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ПАМЯТИ ГЕОРГИЯ АЛЕКСЕЕВИЧА ЧЕРЕМУХИНА 

17 декабря 2009 г. перестало биться сердце светлого человека, из­
вестного специалиста - аэродинамика, лауреата Ленинской премии, 
одного из последних продолжателей традиций старой русской техни­
ческой интеллигенции Георгия Алексеевича Черемухина. 

Биография и дела Георгия Алексеевича являются живой истори­
ей отечественной авиации ХХ в. Георгий Алексеевич родился в 1921 г. 
в семье выдающегося теоретика и авиационного практика-инженера 
Алексея Михайловича Черемухина. С ранних лет, еще подростком, 
Георгий Алексеевич окунулся в авиационную среду. На Централь­
ном аэродроме, в ОЭЛИД ЦАГИ он видел и общался с выдающимл­
ея деятелями отечественной авиации тридцатых годов, на его глазах 
поднимались в испытательные полеты многие этапные самолеты того 
периода. С 1942 г. он начал работать технологом на авиационном заво­
де в Омске, выпускавшем первые серийные Ту-2, а затем истребители 
А. С. Яковлева. 

С 1943 г. Георгий Алексеевич- в ОКБ А. Н. Туполева. В 1947 г. 
оканчивает МАИ. Еще студентом он участвует в этапной работе 
ОКБ- создании Ту-4, занимаясь детальным изучением его прототипа 
В-29. В туполевеком ОКБ Георгий Алексеевич попадает в бригаду про­
ектов и становится одним из тех, кто закладывал основные компоно­
вочные решения таких известных самолетов, как Ту-16, Ту-95, первых 
пассажирских реактивных самолетов, первых сверхзвуковых проек­
тов ОКБ, занимаясь разработкой и применением методик предвари­
тельного выбора параметров дозвуковых и сверхзвуковых самолетов. 
Со второй половины 1950-х гг. он участвует в работах по созданию бес­
пилотных самолетов различного класса и назначения. Георгий Алек­
сеевич, занимая должности начальника бригады, затем начальника 
отдела, руководил выработкой и внедрением аэродинамической ком­
поновки Ту-144, Ту-22 МЗ, Ту-160, Ту-154 М и Ту-204. С 1974 г. Георгий 
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Алексеевич- заместитель главного конструктора, начальник отделе­
ния аэродинамики ОКБ. 

В последние годы жизни, работая в экспертном совете ОКБ ОАО 
�Туполев�. Георгий Алексеевич вносил свой посильный вклад в дея­
тельность ОКБ, как делясь с сотрудниками своим многолетним опы­
том в области проектирования летательных аппаратов, так и занима­
ясь воспитанием нового поколения туполевцев. 

Георгий Алексеевич до последнего дня работал, его ум и память 
оставались свежими и остро заточенными на проблемы современной 
авиации. Он являлся автором многих научных и исторических публи­
каций, в том числе двухтомника �Туполев�- полет в будущее�, пер­
вый том которого увидел свет еще при его жизни. 

Георгий Алексеевич за свою многолетнюю творческую деятель­
ность по созданию новейших образцов авиационной техники был на­
гражден двумя орденами Трудового Красного Знамени и медалями. 

Коллектив и руководство ОАО �Туполев� считает, что предлага­
емая читателям книга Георгия Алексеевича станет достойным па­
мятником этому прекрасному человеку и позволит познакомить их 
с некоторыми важными аспектами истории нашего ОКБ, а также 
с процессом создания многих этапных туполенских самолетов, в про­
ектировании которых Г. А. Черемухин принимал непосредственное 
участие. 

Президент ОАО «Туполев>.> 
А.П. Бобръtшев 



«ПЕРВЫМ ДЕЛОМ, 

ПЕРВЫМ ДЕЛОМ - САМОЛЕТЫ . . .  » 

Предисловие редактора 

Представляя читателям мемуары Георгия Алексеевича Черемухи­
на, отметим, что созданный им труд - это не семейная хроника, а раз­
вернутая, многоликая картина, содержащая, во-первых, богатую кон­
кретными фактами информацию о людях, создававших в СССР второй 
половины ХХ в. авиационную технику, во-вторых, рассказ о поисках 
технических решений при конструировании самолетов и, в-третьих, 
размышления автора о том, как следует налаживать производство, что­
бы оно было эффективным, успешным и конкурентно способным. 

Георгий Алексеевич Черемухин (192 1-2009)- известный в нашей 
стране и за ее рубежами авиаконструктор, инженер, лауреат Ленинской 
премии ( 1980 ), премии имени Н. Е. Жуковского ( 1967), кавалер двух ор­
денов Трудового Красного Знамени и многих других отличий (медалей, 
нагрудных знаков и грамот). Его трудовая книжка заполнена записями 
о вынесенной <<благодарности за безупречную и долголетнюю трудовую 
деятельность� в КБ А. Н. Туполева (в разное время действовавшем под 
разными наименованиями), которой он отдал 67 лет своей жизни. Все 
силы и знания Г. А. Черемухин посвящал любимому делу, стремясь, что­
бы отечественные самолеты летали дальше, выше и быстрее - это был 
его девиз. Он и умер на 89-м году жизни, возвращаясь с работы домой. 

Г. А. Черемухин родился в Москве в семье авиаконструктора Алек­
сея Михайловича Черемухина и архитектора Нины Федоровны Рер­
берг. После ареста (январь 1938) отца (вместе со многими работниками 
ЦАГИ и КБ А. Н. Туполева) юношу, как сына �врага народа>>, в техни­
ческий вуз не приняли, и он поступил на физико-математический фа­
культет Московского городского педагогического института, в кота-
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ром прошел два курса. С началом войны его несколько раз призывали 
и определяли в разные училища, но каждый раз отправляли домой без 
права выезда из Москвы до получения повестки. 

В июле 1941 г. арестованных туполевцев, продолжавших и в за­
ключении работать по специальности в Центральном конструкторском 
бюро N2 29 Народного комиссариата внутренних дел, перевели в Омск. 
Здесь на созданном во второй половине 1941 г. заводе N2 166 было ор­
ганизовано КБ А. Н. Туполева и производство самолетов (первый вы­
пущен в декабре 1941 г.). Родственникам помилованных арестантов 
было разрешено соединиться с ними, и в августе 1941 г. с разрешения 
военкомата Г. А. Черемухина отправили в Омск. Здесь он поступил 
в Сибирский автодорожный институт на второй курс, а по ночам рабо­
тал станочником на заводе, изготавливавшем снаряды. 

Желание отдать свои силы производству и любовь к авиации 
привели Г. А. Черемухина в мае 1942 г. на авиационный завод N2 166. 
До сентября 1943 г. он трудился старшим технологом в отделе Глав­
ного технолога. Уже здесь проявились его незаурядные инженерные 
способности, когда он внедрил ряд оригинальных предложений для 
решения проблемы стыковки агрегатов самолета Ту-2. 

После принятия постановления о возобновлении серийного про­
изводства Ту-2 в Москве КБ Туполева перевели в столицу, и семья 
Черемухиных в сентябре 1943 г. вернулась в родной город. Георгий 
Алексеевич оформился на третий курс МАИ, продолжая работать 
в КБ А. Н. Туполева. В 1947 г. он окончил институт и остался на род­
ном предприятии. Прошел путь от рядового инженера до начальника 
бригады, начальника отдела, заместителя главного конструктора, на­
чальника отделения аэродинамики (Главного аэродинамика), эксперта 
и председателя Научно-технического Совета. Разработал и применил 
методику предварительного метода выбора параметров реактивных 
дозвуковых, сверхзвуковых и гиперзвуковых летательных аппаратов 
Ту-16, Ту-95 и др. Руководил аэродинамической компоновкой само­
летов сверхзвуковых пассажирских и многорежимных стратегических 
самолетов (Ту-144, Ту-160, Ту-204, Ту-154 М и Ту-22 М). 

Г. А. Черемухин неоднократно выезжал за границу для участия 
в международных авиасалонах. Эта сторона его деятельности живо 
отражена в мемуарах. Он активно участвовал в международной раз­
работке норм шума сверхзвуковых самолетов на местности в Между­
народной организации гражданской авиации (ИКАО - ICAO), в раз­
ных формах сотрудничества с британской фирмой «Bгitish Aerospace» 
и французской «Sud-Aviation», позднее- «Aerospatial», «INTER­
TECHNIQUE» и др. 
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Автор многих научных статей, биографических заметок и воспоми­
наний о ветеранах отечественной авиационной промышленности, свои 
воспоминания Г. А. Черемухин писал в 2002-2009 гг., неустанно зани­
маясь этим в свободное время по субботам и воскресеньям. Необычай­
но скромный и деликатный, он, в основном, писал не о себе, а о людях, 
с которыми ему пришлось трудиться, об их инженерном таланте и изо­
бретательности в принятии технических решений при конструирова­
нии самолетов КБ А. Н. Туполева. 

Добиваясь большей достоверности изложения, Г. А. Черемухин 
о пиралея на самые разнообразные материалы. В первую очередь, - это 
десятки записных книжек (фактически дневников), которые он вел 
с 1950-х гг. и до конца своей жизни. В них он фиксировал сведения 
практически обо всех сторонах своей деятельности, а также оставлял 
заметки о людях, с которыми работал в авиационной промышленности 
или встречался в процессе решения вопросов международного авиа­
сообщения. Кроме того, в архиве автора сохранились некоторые дело­
производственные документы (официальные письма, тексты докладов, 
советеко-французских соглашений и т. п.), информация которых в ме­
муарах или пересказана, или приведена дословно. 

Необходимо отметить продуманную структуру мемуаров, отражаю­
щих жизнь автора с юношеских лет и до того, как он стал признанным 
экспертом в области аэродинамики и конструирования самолетов. Его 
ответственность перед читателем иллюстрирует не только сам текст 
воспоминаний, содержащий образные объяснения технических осо­
бенностей конструирования самолетов, но и подготовленный им спи­
сок пояснений специфических авиационных терминов и сокращений. 

В мемуарах Г. А. Черемухина много детальных подробностей 
о том, как создавались те или иные самолеты с фирменным зна­

ком «Ту», какие технические (конструкторские и организационно­
производственные) трудности приходилось преодолевать советским 
инженерам. Автор не только приводил сведения о процессе создания 
той или иной модели «Ту» в прошлом, но и оставлял последующим 
поколениям авиаконструкторов свои советы, связанные с методами 
и средствами преодоления конструкторских ошибок, грозящих авиа­
катастрофами. 

Особый раздел мемуаров посвящен проблеме проектирования, по­
стройки, испытания, сертификации и ввода в эксплуатацию сверхзву­
кового пассажирского самолета Ту-144 - первого в мире самолета по­
добного класса. Это было любимое детище Г. А. Черемухина, которому 
он отдал много сил и трагическая судьба которого отняла у него много 
здоровья. 
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Практическое проектирование самолета началось в 1962-1963 гг. 
Первый полет опытного самолета, по словам автора мемуаров, вос­
принятый в СССР как крупная победа отечественных конструкторов, 
был осуществлен 31 декабря 1968 г., первый полет улучшенной пред­
серийной машины - 1 июня 1972 г. В марте 1972 г. взлетел первый 
серийный самолет. В ноябре 1977 г. начались пассажирские перевозки. 
Ту-144 выполнил 55 рейсов, перевезя 3284 пассажира. Однако 30 мая 
1978 г. пассажирские перевозки были прекращены не только из-за ка­
тастрофы 23 мая, но по ряду других, по мнению автора, якобы объек­
тивных (отечественных и зарубежных), причин, о которых он писал 
с большой горечью. 

Главу о Ту-144 Г. А. Черемухин завершил глубоко продуманными 
размышлениями о том, «что мы потеряли>> (в практике авиаконструи­
рования и авиастроения, и, наконец, как государство), прекратив раз­

работку модификаций пассажирских сверхзвуковых самолетов. Он от­
метил, что «программа Ту-144 оставила огромный след в технологиях 
производства, в теплостойких материалах и изготовления из них кон­
струкций�. По словам автора, этот опыт «лег в основу развития ком­
поновки большинства современных истребителей и не только россий­
ских�. И в то же время у тех, «кто вложил в эту программу свою душу, 
а таких десятки тысяч, осталась пемзлечимая рана неприязни к тем, 
кто выкинул их труд�. Несомненна высокая публицистичность этой 
части главы о сверхзвуковых пассажирских самолетах. 

Большой интерес представляет глава, посвященная советеко­
французскому сотрудничеству по созданию сверхзвуковых пассажир­
ских самолетов Ту-144 и «Concorde>> в 1965-1979 гг. Здесь приведело 
много различного рода документов, а также переданы впечатления со­
ветского человека, впервые побывавшего за границей. Автор подроб­
но описал процесс выявления причин катастрофы Ту-144 на Между­
народном авиасалоне в Ле Бурже в 1973 г., раскрыл психологические 
проблемы и особенности сотрудничества французских и отечествен­
ных авиаконструкторов. 

Вопрос о контактах с зарубежными фирмами затронут и в тре­
тьем разделе мемуаров. Здесь большой интерес представляет рассказ 
о «промышленном демарше�, осуществленном французами и позво­
лившем значительно поднять экономичность и продуктивность произ­
водства самолетов. Особое, практическое значение эта часть мемуаров 
имеет для отечественных организаторов производства, так как вопро­
сы планирования и контроля выполнения плана, проблема рациональ­
ной постановки производства любой техники (не только самолетов) 
в нынешних, рыночных условиях сохранили свою важность. 
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Отметим и рассуждения автора мемуаров о причинах авиаката­
строф и методах их предотвращения, что рассмотрено на пяти конкрет­
ных примерах. Г. А. Черемухин считает, что в этих катастрофах виноват 
не только пресловутый «человеческий фактор�, но и недостаточная 
продуманность конструкторами вопроса об увеличении наглядности 
информации для летчиков об отказах техники и возможном «уходе>> 
самолета с заданного режима. 

И, наконец, нельзя не отметить заключительный раздел мемуа­
ров, в котором автор повествует о создателях славы родной для него 
фирмы - КБ А. Н. Туполева. В этом разделе упомянуто с большей или 
меньшей пространностью о четырех десятках человек, работавших 
в КБ и ставших учителями молодого Георгия Черемухина. Именно 
этот раздел раскрывает не только черты людей, о которых пишет автор, 
но и личность самого создателя мемуаров: его доброжелательность, 
юмор, скромность, преданность делу, которому он посвятил всю свою 
сознательную жизнь. 

* * * 

Редакционная подготовка воспоминаний Г. А. Черемухина отраже­
на в подстрочных сносках, в которых даются необходимые пояснения 
о зарубежных ученых, упомянутых в тексте, а также указаны книги, 
информация которых дополняет сведения мемуаров. 

В связи с тем, что автор не писал о дальнейшей судьбе самолетов, 
созданных в КБ А. Н. Туполева, редакция дополнила текст воспомина­
ний (в подстрочных примечаниях) короткими сведениями о количе­
стве серийно выпущенных самолетов и о продолжительности их экс­
плуатации в отечественных военно-воздушных силах и гражданском 
(пассажирском) воздушном флоте. 

Авторские уточнения отмечены аббревиатурой Авт., редакцион­
ные - указанием Ред. или заключением пояснений в квадратные скоб­
ки []. Принятый в археографии значок< ... > означает пропуск слов 
в цитате из публикуемого документа. 

Редакция благодарит авторов книги «Андрей Николаевич Туполев. 
Грани дерзновенного творчества: к 120-летию со дня рождения� (2-е 
изд., перераб. и доп.- М.: Наука, 2008) за предоставленную инфор­
мацию о семействе самолетов <<Ту�. Особая благодарность директору 
Музея ОАО «Туполев� В. Г. Ригманту за подбор иллюстративного ма­
териала и комментарии к нему, а также за внесенные дополнения в со­
ставленный автором воспоминаний список пояснений авиационных 
терминов. 



Всем туполевцам посвящается 

ОТ АВТОРА 

Летом 2002 г., по просьбе моих потомков, я начал писать свои вос­
поминания в ответ на их интерес к жизни предков. 

Я решился на этот адский труд увязки памяти, фактов и дат пото­
му, что сам с большим интересом перечитывал теплую семейную книгу 
о жизни моей прабабушки - Софьи Федоровны Рерберг (урожденной 
Москвиной) из старой дворянской фамилии1. Книга написана и изда­
на моим прадедом- Иваном Федоровичем Рербергом- инженером­
путейцем, директором Нижегородской железной дороги. 

С таким же интересом я перечитываю машинописные страницы 
воспоминаний моего двоюродного деда - Ивана Ивановича Рербер­
га- инженера-строителя, архитектора. Он построил здания Централь­
ного телеграфа, Киевского вокзала, Конституционного суда в Москве, 
Государственного Музея изобразительных искусств им. А. С. Пушки­
на, участвовал в первом капитальном ремонте Большого театра и др. 2 

С таким же интересом я читал рукописные воспоминания старшей 
сестры моего отца - филолога Зинаиды Михайловны Берг, ровесницы 
А. Н. Туполева, прожившей (с 1918 г.) большую часть своей трудной 
жизни в эмиграции во Франции. 

По ходу изложения своей жизни, дойдя до 1942 г., я начал описа­
ние моей работы в авиапромышленности с ее специалистами и, в пер­
вую очередь, с Андреем Николаевичем Туполевым. 

Продолжая излагать год за годом свою жизнь, мне становилось все 
труднее и труднее совмещать изложение семейных событий с рассказа­
ми о решении технических задач, с которыми пришлось сталкиваться 

1 Рерберг Софья Федоровна (1839-1881). Воспоминания о ней см.: Рер­
берг И. Ф. Памяти Софии Федоровны Рерберг.- М.: Мамонтов, 1883.- Ред. 

2 Рерберг Иван Иванович ( 1869-1934) - заслуженный деятель науки и техни­
ки РСФСР (1932). Его рукопись <�Воспоминания» (1930) хранится в архиве Госу­
дарственного музея изобразительных искусств им. А. С. Пушкина. - Ред. 
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на работе. Я начал понимать, что не могу состыковать эти два направ­
ления, сохраняя человеческий интерес к тексту. Однако, начав писать 
о работе, я понял свою способность изложить события и факты, воз­
можно представляю щи е интерес для тех, кто посвятил свою жизнь или 
собирается ее посвятить авиастроению, акцентируя внимание на том, 
о чем, вероятно, никто уже не напишет. 

Пока я все это понимал, то успел написать воспоминания 
по 1960 г. включительно, год, с которого мои дочери, безусловно, пом­
нят нашу жизнь лучше меня. Поэтому, не зная, сколько мне осталось 
времени работать, я прекратил писать «семейную часть» и полно­
стью перешел, «вернувшись>> в 1942 г., к воспоминаниям о моей ра­
боте в авиапромышленности в расчете на читателя, близко стоящего 
к авиации. 

В моих воспоминаниях я не собирался проводить какую-либо 
воспитательно-назидательную мысль. Я рассказываю о фактах так, 
как они мне запомнились. Хотя <<учебного тона» по авиационному 
делу получается больше, чем хотелось бы, потому что я не знаю, ка­
ким другим способом, не касаясь технических вопросов, рассказать 
о том, что меня волновало как инженера и составляло большую часть 
моей жизни. 

Неравнозначный, по сравнению с другими самолетами, объем под­
робностей по Ту-144 получился как следствие того, что ему я отдал 
большую часть своей души, сил, энергии, сердца и, может быть, спо­

собностей. 

Г. А. Черемухин в домашней обстановке в работе над вос­
поминаниями. 2007 r. 
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Прошу прощения у читателя за возможные неточности, вынуж­
денные пропуски событий и, может быть, неполное упоминание о тех, 
с кем я работал. Хотя в тексте (с большей или меньшей подробностью) 
я упомянул многих из тех людей, с которыми трудился. Оглядываясь 
назад, я полагаю, что работал, решал проблемы, обсуждал планы, вы­
слушивал оценки моей деятельности с числом людей заметно более 
тысячи. Судьба связывала меня с широким спектром специалистов: 
от рабочих до директоров заводов, от техников до академиков, от капи­
танов до генерал-полковников, от сотрудников отдела кадров до зам­
предав Совета Министров. 

Мне довелось уже участвовать в написании книг и статей о А. Н. Тупо­
леве и А. М. Черемухине, А. А. Туполеве, И. С. Шевчуке, А. Э. Стер­
лине, С. М. Егере, С. А. Вигдорчике и других деятелях отечественного 
авиапрома. Я написал более 150 аннотаций о жизни и деятельности 
работников КБ А. Н. Туполева для изданного в 2005 г. энциклопеди­
ческого справочника <<ХХ век. Авиастроение России в лицахj), в том 
числе о тех, с кем я по возрасту не работал и о ком мое мнение в зна­
чительной степени складывалось по тому, что я слышал от отца и его 
приятелей. 

Воспоминания получились столь многогранными, что я пытался 
разбить их на отдельные, по возможности, независимые рассказы, ко­
торые мог бы выбрать читатель по своим интересам. Я сознательно на­
писал некоторые сугубо специализированные разделы, чтобы оставить 
свой опыт по методике инженерно-проектировочной работы. 

Я приношу свою глубокую благодарность всем, кто дал себе труд 
прочесть в разное время рукопись или ее часть, сделать свои, ценные 
для меня, замечания, и в первую очередь: В. М. Булю, В. И. Солозобо­
ву, А. М. Затучному, Л. Т. Куликову, В. Г. Ригманту, А. Г. Селихановичу, 
М. Б. Саукке, А. П. Красильщикову, Н. А. Лопхан и др. 



ВМЕСТО ВВЕДЕНИЯ 

Все сотрудники Центрального аэродинамического института 
(ЦАГИ) знали, что я должен родиться летом 1921 г. Принимал меня 
у моей мамы, Нины Федоровны Черемухиной (урожденной Рерберг), 
5 июля профессор акушерской клиники Московского государствен­
ного университета Борис Александрович Архангельский - старший 
брат известного авиаконструктора, первого помощника Андрея Нико­
лаевича Туполева, Александра Александровича Архангельского. Когда 
я в Московском авиационном институте (МАИ) сдавал профессору 
Нине Павловне Лесникавой курс <<Экспериментальной аэродинами­
КИ\'>, то ассистирующий ей Аркадий Львович Леймер сказал: «Чего ты 

его спрашиваешь, он же родился под трубой1>. Оба- бывшие работни­
ки ЦАГИ. 

Подавляющее большинство знакомых родителей были тем или 
иным образом связаны с авиацией. В обед отец - Алексей Михай­

лович Черемухин - приходил домой с несколькими приятелями, со­

служивцами из ЦАГИ. В силу этого вся домашняя обстановка была 
«авиационноЙ\'>. 

<<Под трубой1> я, конечно, не родился, но в 3-4 года, когда отец 

строил деревянную аэродинамическую трубу Т-1 - Т-11, а мама, 
инженер-строитель, ему помогала, то меня брали с собой, привязывали 
на стропу с радиусом 3-4 метра, давали разных деревянных обрезков 
и говорили- «строЙ1>. Иногда определяли, что строить. 

Отец считал, что сын должен сам придумывать себе игры, развивая 
фантазию, поэтому игрушки мне дарили только знакомые, а он, напри­
мер, принес два мешка деревянных образцов всяких пород сечением 
2 х 2 сантиметра и разной длины, использованных в климатической 
лаборатории знаменитого материаловеда ЦАГИ - Ивана Ивановича 
Сидорина. Потом отец вместе с автором многих аэродинамических 
весов ЦАГИ - Гургеном Мкртичевичем Мусинянцем - построили 
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Юра Черемухин осуществляет статические испытания 
на модели одной из ферм аэродинамической трубы Т-1. 

Под наблюдением А. М. Черемухина. 1925 r. 

из них двухметровый небоскреб. «Теперь,- ска:нли,- строй сам>->. 
И я строил сооружения, на которые последние летали укладывал, за­
бравшись на стол. 

Любимым занятием были <<Полеты на самолете>>, устроенном 
под обеленным столом из электромотора с пропеллером, ручки газа 
(реостат) и ручки уiiравления, сделанной из велосипедного насоса. 
Электромотор и реостат из ликвидируемого оборудования аэродина­
ми•tеской лаборатории Московского Высшего технического училиша 
(МВТУ). 

После, когла появились в nродаже различнот рода «конструкто­
ры>> - <<мекано>>, мне дарили детали, из которых и строил подъемные 
краны, автомобили и т. п. Кто-то из знакомых подарил мне небольшой 
заводной грузовик с металлическими колесами. Моей главной целью 
было заставить его по наклонно поставленной доске подниматься 
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на диван, за счет смены пружины и увеличения сцепления колес, с по­
мощью намотанной на них изоляционной ленты. 

Инструменты: молоток, наковальню, ручную дрель со сверлами -
мне начали давать примерно в возрасте трех лет. Чуть позже отец раз­
решил пользоваться некоторыми часовыми инструментами (он ча­
стенько чинил часы), дав мне разобрать и собрать старые карманные 
часы. Разобрать-то я их разобрал, даже не запутав волосок (спираль­
ную пружину) маятника, но при сборке, не соизмерив силу, сломал 
штифт оси маятника. 

Когда отец что-либо делал, он всегда привлекал меня в помощники 
или, в крайнем случае, в наблюдатели и не только за его работой. Он 
считал, что нет такого человека, у которого нельзя было бы чему-либо 
научиться. Однажды, уходя на концерт, отец попросил меня скопиро­
вать на кальку его рисунок для учебного пособия Боенно-воздушной 
академии. После долгих повторов я все же скопировал его без смазки 
туши. Было мне тогда лет 6-7. 

Мне родители никогда не говорили: <<Вырастешь - узна­
ешь1>. Они оба всегда отвечали по сути вопроса так, как оно есть 
на уровне моих знаний с шагом вперед без всяких <<капуст1> и �аистов1>. 
На все мои вопросы по восприятию мира, а их было много, отец никог­
да прямо не отвечал, а, ведя мои мысли, заставлял меня самого най­
ти ответ. Большей частью это сопровождалось расчетами. Например, 
на мой вопрос: �л сколько в Москве трамваев?1>- первой репликой 
было: <<Посмотри в атласе, сколько в Москве жителей. Теперь сооб­
рази, сколько из них едет на работу ... ну, понял?1> Так я, разделив эту 
цифру на вместимость вагонов, получил ориентировку по количеству 
московских трамваев. 

Читать я не любил, и с трудом в тургеневеком рассказе осилил 
слово �земляника1>. А слово �автожир1> прочел сразу. Я просматривал 
все авиационные журналы, которые получал (приносил) отец, от �тех­
ники Воздушного Флота1> до французского �ля Аэронатик>> [ �La 
Aeronautique1> ]. Знал все самолеты. Французские журналы я не читал, 
но просматривал все картинки и таблицы, кое-как переводя их на рус­
сюiй. Отец дарил мне немецкие и английские занимательные книжки 
по технике в надежде, что я из любопытства освою языки. Он, к со­
жалению, не понял ограниченных возможностей моей памяти. Сам­
то он, один раз посмотрев в словарь, запоминал значение слова на­
долго. Как говорил академик Сергей Алексеевич Чаплыгин, жалуясь 
на потерю памяти,- �вот, ведь, в прошлом году летом я ему звонил, 
а сейчас не могу вспомнить номер телефона1>. А я значение большин­
ства слов, встречавшихся несколько раз на одной странице, каждый 
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раз искал в словаре, хотя, благодаря зрительной памяти, вспоминал, 
что это слово уже смотрел в словаре. Регулярное знакомство с авиа­
ционной литературой начинало вырабатывать у меня к 12-14 годам 
уже самостоятельность мнения. Так, например, меня возмутило пред­
сказание академика Бориса Николаевича Юрьева, что с воздушным 
винтом нельзя получить скорость больше 800 кмjч. Я никогда не был 
«предельщиком!>. Меня и сейчас в душе возмущает гипотеза, что 
не может быть скорости больше скорости света. Доказывали же когда­
то, что при скорости звука коэффициент сопротивления стремится 
к бесконечности и поэтому скорость звука преодолеть нельзя. 

После ареста отца (январь 1938 г.) мама позволяла мне тратить 
деньги на авиационную литературу. Мой школьный приятель - Бо­
рис Булгаков - поступил в аэроклуб, а потом после призыва служил 
в «Монино!> и снабжал меня описанием самолетов и двигателей. Че­
рез него же я узнавал многие перипетии доводки самолета Пе-2. 

Меня, как сына «врага народа!>, в технический вуз не принимали. 
Глеб Александров (отец которого Владимир Леонтьевич Алексан­
дров - ведущий специалист ЦАГИ по воздушным винтам - также 
был арестован) уговорил поступать на механико-математический 
факультет Московского университета, куда он сам поступал на вто­
рой курс после того, как его «попросили!> из МАИ. Одного бал­
ла я не добрал и поступил на физико-математический факультет 
Московского городского педагогического института, где прошел 
два курса. Когда началась война, меня несколько раз призывали 
и определяли в какое-нибудь училище, но отправляли домой без 
права выезда из Москвы до получения повестки. В августе 1941 г. 
я, с согласия военкомата, был отправлен в Омск, где жил и рабо­
тал в ЦКБ-29 НКВД отец, освобожденный в июле 1941 г. В Омске 
я поступил в Сибирский автодорожный институт на второй курс. 
Обучение шло ускоренным темпом (два курса в год) и мы, главным 
образом, ночами, работали станочниками на заводе, изготавливаю­
щем снаряды. Я счел целесообразным отдать свои силы целиком 
производству и, конечно, любимому - авиационному. 



Раздел 1 

УЧАСТИЕ В РАЗРАБОТКЕ САМОЛЕТОВ ТУ 

(1940-1950-е гг.) 

Глава 1 . Начало трудового пути 

Впервые я прошел проходную Омского авиационного завода 
N� 166 пятого мая 1942 г. Этот день можно считать началом моей тру­
довой жизни. 

Завод N2 166 в Омске был уже почти достроен на базе строившега­
ся еще до войны автосборочного завода грузовиков (ГАЗ-АА) Горьков­
екого автомобильного завода имени Молотова. Он занимал огромную 
территорию, в которую входила территория бывшего завода автопри­
цепов имени Коминтерна, продолжавшего носить свое прежнее назва­
ние, и часть здания в Управлении речным пароходством, где размеща­
лось КБ А. Н. Туполева. Эта территория кратко называлась "Водники>>. 

На левом берегу Иртыша в <<Куломзино» на территории бывших 
ремонтных мастерских гражданского воздушного флота размешались 
КБ и мастерские Владимира Михайловича Мясищева, создававше­
го дальний высотный бомбардировщик (самолет << 1 02» ), и Дмитрия 

Опытный дальний бомбардировщик �102>> 
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Опытный двухмоторный штурмовик •Пеrас• (2*У-2) 

Людвиговича Томашевича, руководившего разработкой тяжелого ис­
требителя (самолет «110>>) и вторым, его называли «Пегас>> (2*У-2), 
двухмоторным (двигатели М -11) штурмовиком, сделанным из «во­
допроводных труб>>, фанеры и перкаля. Оба КБ продолжали входить 
в ЦКБ-29 НКВД. 

Здесь же первоначально предполагали организовать и летно­
экспериментальную станцию (ЛЭС) под руководством Евгения Кар­
ловича Стомана (освобожденного <<самурая�. так сами себя прозвали 
заключенные ЦКБ-29 НКВД), одного из ведущих организаторов лет­
ных испытаний, летчика, участника Первой мировой войны, полного 
георгиевского кавалера. Потом ЛЭС разместили рядом с территорией 
основной части завода, так как в <<Куломзино>> самолеты можно было 
перевозить только по железной дороге или на пароме в разобранном 
виде. 

К шестидесятилетию завода, уже именуемого как Производетвен­
ное объединение <<Полет�. выпущено прекрасное издание, где подроб­
но описана история завода и его производственная деятельность 1• 

Кто-то из уже работавших приятелей провел меня в технологиче­
ский отдел, где я и должен был работать в должности технолога. 

Работа технологом. Технологический отдел N2 20 размещался 
в большом полутемном зале с небольшими окнами по одной длинной 
стороне двухэтажной бытовки, соединяющей торцевые стены цехов. 

1 См.: Высота <<Полета>>: Сборник.- Омск: ЛЕО, 2001.- Авт. 
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Вход с лестницы был в торце. В другом торце была дверь в темный ко­
ридор типа прихожей, где справа был вход в кабинет Главного техно­
лога и прямо - дверь в конструкторский отдел приспособлений, где 
уже работали Глеб Владимирович Александров и Владимир Михай­
лович Буль. 

Назначенного руководителя отдела я не помню, потому что мы все 
работали с его помощником и фактическим руководителем- Алексан­
дром Сергеевичем Ивановым, находившимся еще в заключении. Его 
приводил на работу и отводил в тюрьму <<попка» (тогда так в просто­
речии называли конвойных). В рабочее время мы все общались с ним 
совершенно свободно. 

Александр Сергеевич - легенда российской промышленно­
сти - был стопроцентный интеллигент в лучшем смысле этого 
слова, получивший дореволюционное высшее образование и за­
воевавший к первой пятилетке авторитет крупного специалиста. 
В те годы его назначили главным инженером Горьковекого авто­
мобильного завода и направили в САСШ (тогда говорили Севе­
роамериканские Соединенные Штаты) на фирму «Ford» закупать 
оборудование и лицензию на производство легкового и грузового 
автомобилей ГАЗ-А и ГАЗ-АА2. На заводе <<Ford» Александр Сер­
геевич прошел стажировку от мастера до начальника производства 
и за свои технологические предложения был премирован Генри 
Фордом $10 000 (тогда легковой <<Ford>> стоил $600). По возвраще­
нии А. С. Иванова на родину премия перешла государству, а после 
того как Горьковский завод заработал в полную силу, его посади­
ли. Авторитет и знания привели Александра Сергеевича в ЦКБ-
29 НКВД. Судьба сделала его иронично-циничным, но не лишила 
юмора, разума, мудрости и интеллигентности в общении. Для меня 
по воспитанию и мудрости он был вторым за Николаем Иванови­
чем Ворогутиным (одним из первых сотрудников ЦАГИ, прияте­
лем отца). 

Поговорив со мной, Александр Сергеевич, то ли по предваритель­
ному сговору, то ли решив, что «мальчик шустрыЙ>>, определил меня 
в группу стыковки к ее начальнику Владимиру Максимовичу Гилю, 
очень доброжелательному в общении, исключительно добросовест­
ному и педантичному человеку. Он приехал в город Омск с коллек­
тивом Тушинекого авиационного завода N!! 81. Мне очень повезло, 
что он был моим первым начальником, «осадившим» во мне молодое 

2 ГАЗ-А- прототип американского «Ford-A�>, ГАЗ-АА («полуторка•>)­
«Ford-AA�>.- Ред. 
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Серийный фронтовой пикирующий бомбардировщик Ту-2 

и беспокойное: <<быстрее!>, �давай-давай1>, �пришел - увидел - по­
бедил>>. 

Ту-23• Основной задачей группы было обеспечение бездефектной 
стыковки на сборке агрегатов, изготовленных в разных цехах. Поэтому 
у меня было право прохода во все цеха, включая сборочный. Это стало 
традицией- я «ВСЮ дорогу>> был �всюду вхож1>. В то время на заводе 
в полную силу разворачивалось производство самолетов Ту-2. Несты­
ковок агрегатов еще было много. Каждый раз, благодаря дотошности 
Владимира Максимовича, разбор нестыковок мы начинали с анализа 
чертежей (я научился их читать). Если все сходилось, проверяли пла­
зы и шаблоны (я понял, что такое плазово-шаблонный метод, познако­
мился с Иваном Лукичем Миндрулом- начальником плазового цеха). 

3 Ту-2- фронтовой пикирующий бомбардировщик. Первый полет совершил 
15 декабря 1941 г. (летчик-испытатель М. П. Васякин). Серийно было построено 
до ко нца 1942 г. 80 машин, которые участвовали в боях и но лучиливысокую оцен­
ку в войсках. Затем по приказу Государственного Комитета Обороны производ­
ство было временно прекращено, так как завод N2 166 был переведен на серийное 
производство истребителей Як-9, что отражено в данной главе. В 1943 г. серийное 
производство модернизированного (с двигателями АШ-82 ФН) Ту-2 было восста­
новлено. Построено почти две с половиной тысячи самолетов, 800 из них работало 
на фронтах Великой Отечественной войны. Ту-2 заслужил славу лучшего фрон­
тового бомбардировщика в ходе Второй мировой войны 1939-1945 rr. До середи­
ны 1950-х гг. Ту-2 состоял на вооружении в СССР, других странах Варшавского 
договора и в Китае, участвовал в боевых действиях во время Корейской войны 
1950-1953 гг.- Ред. 
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Если все было правильно - проверяли соответствие приспособлений 
шаблонам. В большинстве случаев все было правильно, а агрегаты 
не стыковались. Тут я сделал для себя первое открытие: окончательная 
форма, особенно клепаных, агрегатов зависит от припятой технологии. 
По тем временам самолетный чертеж был законом для изготовления 
приспособлений, и учесть в приспособлениях технологические дефор­
мации было практически невозможно. Нарушение самолетного черте­
жа было уголовна наказуемо. Поэтому дефекты стыковки, вызванные 
технологическим процессом, так и оставались на все время серийного 
производства самолета. Приведу два примера по Ту-2. 

Первый. Верхние и нижние паиели кессона 4 центральной части 
крыла самолета Ту-2 состояли из гофрированного листа (гофр волной 
вдоль размаха) и приклепаиного к нему гладкого наружного листа. 
Число заклепок измерялось тысячами, а число ударов пневмомолот­
ков, наверное, сотнями тысяч. Каждый удар пневмомолотка вызывал 
деформацию не только заклепки, но и склепываемых обшивки с гоф­
ром. Нервюры кессона были фермеиные и практически их можно рас­
сматривать как статически определимые. Поэтому кессон после сбор­
ки, когда его снимали с фиксаторов сборочного стапеля, увеличивал 
свою хорду примерно на 1,5-2,0 мм. По технологии сборки централь­
ной части самолета кессон фиксировался в стапеле по заднему лонже­
рону, а подмоторная рама - по плоскости подвески мотора. Допуски 
размеров подмоторной рамы и увеличение хорды кессона «сходилисм 
на стыковке элементов узла подвески рамы на первом лонжероне кес­
сона, так что узлы почти регулярно приходилось дорабатывать. Так 
было на всех заводах, выпускавших Ту-2. Уменьшить размер хорды 
кессона в сборочном стапеле, как это сделали бы по здравому смыс­
лу на любом западном заводе, было весьма опасно, особенно в военное 
время, когда вырос размер наказания. Дело в том, что иметь разные 
размеры в чертеже и в стапеле рассматривалось как нарушение тех­
нической дисциплины, а примечание в чертеже типа «в стапеле брать 
размер на 2 мм меньше� давало двойной размер на один агрегат. И то, 
и другое в случае катастрофы или ревизии могло стать причиной об­
винения в преступлении. 

Второй пример. Центральная часть фюзеляжа (цех N!! 28) закан­
чивалась шпангоутом со сплошной стенкой, а пристыковываемая 
к ней хвостовая часть фюзеляжа (цех N!! 26) имела часть шпангоута 
из угольного гнутого профиля, приклепываемого несколькими ряда-

4 На Ту-2 КБ А. Н. Туполева впервые применила кессонную конструкцию кры­
ла, обеспечивающую жесткость при пикировании и защиту от флаттера. - Ред. 
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ми заклепок к обшивке. Часть шпангоута на центральной части по­
сле клепки не увеличивала свой размер (или очень мало: сдерживала 
стенка), а на хвостовой части- увеличивала, и при их стыковке всегда 
создавался уступ ... Я пытался решить эту проблему, предлагая, чтобы 
конструкторы и технологи договорились закладывать в стапеле уголь­
ник хвостовой части фюзеляжа соответственно меньшего размера. По­
мощник начальника цеха N! 265 зек (заключенный и конвоируемый) 
Сергей Павлович Королев (будущий Главный конструктор, осново­
положник практической космотавтики) относился к этому спокойно: 
«Не волнуйся, это не самое главное, что надо исправлять>>. Я продол­
жал попытки. Встретив во дворе дома, в котором мы жили, Сергея Ми­
хайловича Егера, начальника бригады технических проектов, я попро­
сил его помочь договориться конструкторам и технологам. Получил 
отказ: «У нас все правильно. Пусть делают, как надо�. Эти две умней­
шие головы дали мне понять: «не суйся, сломаешь голову�. 

Работа в группе стыковки позволила мне в служебном порядке 
ознакомиться со всеми технологическими процессами, применяемыми 
в авиационной промышленности: вычерчиванием плазов, изготовле­
нием шаблонов, с эталонами агрегатов - узлов и их контр-эталонами, 
со штамповкой и литьем и т. д. до общей сборки и даже методики сдачи 
самолета военпредам и входного контроля изделий. Как специалист 
я рос как гриб. Очень много узнал и понял. Общаясь с С. П. Короле­
вым, я даже прошел небольшой курс ракетной техники. 

Я восхищался работой, казавшегося мне огромным, пятисоттонно­
го пресса- «путешественника� фирмы «Лайк ИрИ>>, который в 1936 г. 
купил А. Н. Туполев. Пресс приплыл из Америки в Москву, потом 
по железной дороге в Омск и обратно в Москву. Забегая вперед, ска­
жу, что уже в конце ХХ в. при образовании ОАО <<Туполев>> новые ру­
ководители АНТК им. А. Н. Туполева кому-то его продали, вероятно, 
по цене металлолома. 

Работа в группе стыковки позволила мне познакомиться и рабо­
тать со многими крупными инженерами, находившимися еще в заклю­
чении и назначенными на должности много ниже их компетентности: 
Т имофеем Марковичем Геллером (бывший начальник производства 
ГАЗ), бывшими начальниками цехов авиационных заводов: Василием 
Ивановичем Сиприковым, Яковом Николаевичем Люппо, Вадимом 
Николаевичем Успенским, Федором Михайловичем Шпаком, и упо­
мянутыми выше «большими головами>> - Александром Сергеевичем 
Ивановым, Сергеем Павловичем Королевым, главными технологами 

5 Начальник- Лев Александрович Италинский. -А вт. 
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Семеном Абрамовичем Вигдорчиком, Алексеем Владимировичем Ме­
щеряковым и многими другими. 

Мне все помогали. От рабочих до главных технологов. Сначала на­
чальство принимало меня как сына А. М. Черемухина, потом в какой­
то момент я почувствовал, что принимают меня как старшего техноло­
га группы стыковки. 

В конце 1942 г. на заводе N!! 166 сняли с производства самолет 
Ту-2 и завод начал подготовку производства истребителя Як-9, создан­
ного в КБ Александра Сергеевича Яковлева. В. М. Гиль вскоре с какой­
то оказией уехал в Москву, а его место занял Дмитрий Павлович Сте­
панов. Метод работы группы стыковки изменился со «следственной� 
к рекомендательной тенденции: что делать, - а для меня начался сле­
дующий виток учебы. 

Задуманные В. М. Гилем альбомы стыковки узлов и агрегатов 
не находили должного интереса у Д. П. Степанова и поэтому занимав­
шаяся ими Аня Казарновская получила возможность уделять боль­
ше времени косметике и вообще своей внешности. До этого ей, как 
и по всей технологической, конструкторской и расчетной документа­
ции, приходилось для размножения листов альбомов снимать кальку 
и уже с нее делать синьки. 

Из нового начальства от КБ А. С. Яковлева меня знал еще с 1934 г. 
его заместитель на заводе N!! 166 Николай Кириллович Скржин­
ский- со времен постройки автожиров КАСКР (Камов, Скржинский) 
и ЦАГИ, когда он бывал у нас дома. Должностной диапазон между 
нами был большой, но когда случайно встречались, то здоровались, 
к удивлению его свиты. 

Неравномерность загрузки позволяла мне находить время «потре­
паться� с Глебом Александровым и Володей Булем, работавшими в от­
деле проектирования приспособлений, с Володей Стерлиным из отде­
ла проектирования штампов, с Андреем Кандаловым из лаборатории 
приемки радиоаппаратуры. В его отделе я понял, почему говорят: «не­
мец обезьяну выдумал�, когда Андрей Кандалов показал мне радио­
станцию немецкого истребителя. Она состояла из четырех квадратных 
паиелей с открытыми сверху и снизу подходами и набором ребер для 
крепления деталей, на которых легко было собрать всю схему. Соеди­
нение схем между собой осуществлялось вделанными штепсельными 
разъемами (ШР) при общем соединении паиелей на 4-х шпильках. Так 
что разобрать, собрать ее, проверить и отремонтировать было очень 
легко, а по габаритам и весу она была вдвое меньше советской. Я также 
ходил к Мише Петрову, который работал в одноэтажном здании скла­
да, на отшибе, в лаборатории по приемке и контролю приборов. Его 
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начальницей была Зоя Васильевна- первая жена Владимира Никола­
евича Старцева, потом большого нашего приятеля, начальника одной 

из бригад вооружения. 
Г. В. Александров и В. М. Ву ль в это время уже были женаты 

и не входили в нашу холостяцкую компанию, поэтому все дружеские 
разговоры с ними проходили на работе. 

Все мы, после небольшой раскачки, вызванной обидой от снятия 
Ту-2, уже энергично занимались подготовкой производства Як-9. 

Як-9. Нестыковок по Як-9 было ничуть не меньше, чем по Ту-2, 
и мы довольно энергично <<крутились>>. Одной из «зловещих>> несты­
ковок в Як-9 была склейка фанерной обшивки с дюралевыми лонжеро­
нами и нервюрами крыла. Для склейки на полки лонжеронов и нервюр 
наклепывались заклепками с увеличенными конусными головками 
фанерные накладки, на которые с помощью клея ВИАМ Б-3 наклеива­
лась фанерная обшивка. Места склейки требовали тщательной подгон­
ки. Это было «камнем преткновения>>. Одно время в полете обшивка 
стала отрываться. Решение нашли в строгом контроле перед склейкой 
(при некачественной зачистке головки заклепок выступали над дере­
вянной поверхностью накладки, мешая плотно прижать обшивку при 
склейке). 

Для нас вторым по значению трудным местом была стыковка 
корзины (обтекателя) водяного радиатора, которая после сборки 

Серийный истребитель Як-9 
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имела значительно большую кривизну по месту стыка, чем фюзеляж 
(нижний гаргрот), и каждый раз эту корзину дорабатывали, притяги­
вая к фюзеляжу. Вот тут-то я однажды и совершил свое «преступле­
ние»: как-то летом 1943 г. в ночное дежурство я вызвал столяра и без 
чьего-либо разрешения подстрогал с ним сборочную болванку так, что 
корзина стала точно становиться на фюзеляж. В сентябре 1943 г. мы 
уехали в Москву. Болванка изнашивалась и, когда в середине 1944 г. 
сделали новую, корзинка перестала совпадать с обводами фюзеляжа, 
но старую болванку уже распилили (дерева было мало). «Виновного» 
так и не нашли, а корзинки дорабатывали. 

Для накапливания фактов технологических деформаций по­
водов было более чем достаточно. Правили после сварки моторные 
рамы, но к концу лета 1943 г. они стали примерно все одинаковы: 
<<устоялись>> последовательность и режим сварки. Правили и свар­
ные - фермеиные фюзеляжи. Хорошо еще конструкторы догадались 
на Як-9 разделить фюзеляж и моторную раму шарнирными узлами 
(на Як-7 в Новосибирске их варили заодно). 

К конструкторам по Як-9 мы ходили часто (по мелочам), польза­
вались возможностью, так как только в корпусе заводоуправления (где 
они размещались) были туалеты, в которые можно было войти. 

Быт в Омске6• Ужасы войны в городе ощущались ослабленно, 
в связи с удаленностью от фронта и размеренностью жизни. Где-то 
были госпитали с ранеными, собирали помощь фронту, однажды воз­
ник порыв поступления в сибирскую дивизию. Митинги, поток за­
явлений ... Однако никого не пустили, так как людей для выполнения 
плана заметно не хватало. 

Больше беспокоили дезертиры и уголовники, регулярно сбегавшие 
из колоний и грабившие, избивавшие, насиловавшие. На работу ходи­
ли обычно группой пешком, хотя был прямой трамвай от дома до заво­
да, но сесть в эти, уже обвешанные людьми вагоны, было невозможно. 

Приход на завод был, как и везде, строго регламентирован. По за­
кону за 20 минут опоздания отдавали под суд. В проходных в каждой 
кабине сидела «кабинщица», выдававшая и принимавшая пропуска, 
а в проходе стоял вахтер, следивший (в том числе) не выносит ли кто 
чего. Выносили практически все: и гайки, и куски фанеры, и клей, 
и металлические уголки, и болты, и деревянные рейки, уже не гово-

6 Б Омске семья Черемухиных (как и все эвакуированные туполевцы) 
жила в одной комнате (с печкой) двухэтажного каменного дома без каких-либо 
удобств. - Ред. 
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ря о бумаге, карандашах и т. д. Все обживались, делали мебель, что-то 
шили ... Был один очень суровый вахтер, позволявший себе обыскивать 
выходивших, включая женщин. Они на него жаловались, но он был са­
мым «эффективным>-'> и держали его долго. Русские изобретательны -
обманывали и его. Выносить было опасно, можно было попасть и под 
суд, но начальство «понимало обстановку>-'>. 

Многие рабочие жалели, что Ту-2 заменили на Як-9. Объяснялось 
это просто: на Ту-2 гидравлическая система и амортизатор шасси за­
правлялись смесью этилового спирта и глицерина (называлась она 
«ликер Ту-2>-'> ). Объем расхода был большой, и всегда можно было «по­
заимствовать>> стакан-другой. У сборочного цеха долго стоял недоу­
комплектованный Ту-2, который постепенно оседал на одну ногу, по­
том «сел>-'> на обе. 

Возвращение в Москву. В конце лета 1943 г. было принято по­
становление о возобновлении серийного производства Ту-2 в Москве 
на заводе N2 23, восстановленном в Филях на бывшей территории за­
вода N2 22, строившем до войны АНТ -6 и АНТ -40. Поэтому КБ Тупо­
лева переводилось в Москву. Всех членов семей ведущих работников 
КБ также «брали с собой>-'>. 

Приехав в конце сентября в Москву, я начал работать в КБ в техно­
логической бригаде Ивана Михайловича Косткина. Тихого, спокойно-

Теплушка, в которой семья Черемухиных возвращалась в Москву. Сентябрь 1943 r. 
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го, бывшего «самурая>->. Я сразу проникся к нему очень большим ува­
жением за знания и здравый смысл суждений. 

Одновременно я оформился на третий курс МАИ и совмещал ра­
боту с дневной учебой. Практически сразу я был командирован на за­
вод N2 23, где работал под руководством Василия Ивановича Сипри­
кова по тем же вопросам стыковки. Директором завода N2 23 тогда был 
Исаак Борисович Иосилович - талантливый организатор, хитрый, 
энергичный, быстро находивший решения, удовлетворявшие началь­
ство. Главным инженером стал после освобождения в 1943 г. Алек­
сандр Сергеевич Иванов. Однажды, когда он замещал отсутствующе­
го И. Б. Иосиловича, на завод утром приехал заместитель министра 
авиационной промышленности Петр Васильевич Дементьев, который 
участвовал в утреннем оперативном совещании. Александр Сергее­
вич потом рассказывал, что, когда оперативка кончилась, и они оста­
лись вдвоем, Дементьев сказал: «Ты неправильно делаешь- решаешь 
с каждым начальником цеха его трудности. Надо каждого вызывать от­
дельно и ругать за недостатки и разгильдяйство без конкретного указа­
ния, за что ругаешь. Он сам знает, что у него плохо, и будет исправлять 
не то, на что ты укажешь, а все, что плохо>->. 

Начало работы аэродинамиком. Пользы от моих вечерних по­
сещений Филей было мало, и В. И. Сиприков с И. М. Косткиным от­
пустили меня весной 1944 г. к Александру Эммануиловичу Стерлину 
в бригаду аэродинамики, где я мог работать «пунктиром>->, выбирая для 
посещения МАИ самые нужные лекции и практические занятия. 

Деканат МАИ прощал мне это, вероятно, из-за уважения к мое­
му отцу, тогда уже заведующему кафедрой строительной механики 

и прочности самолетов, и к А. Н. Туполеву, раз тот совсем не отпускал 

меня с работы. 
Александр Эммануилович Стерлин был первым, кто создал еди­

ную аэродинамическую службу КБ и руководил всеми расчетными 
и экспериментальными работами, относящимися к области аэродина­
мики. 

А. Э. Стерлин поручал мне, главным образом, контроль выпол­
ненных техниками Тоней Скогаревой и Тамарой Абрамовой аэроди­
намических расчетов различных вариантов модификаций Ту-2. Моим 
методическим руководителем в бригаде был Николай Николаевич 
Фадеев - очень грамотный расчетчик, разработавший многие мето­
дики по определению летных характеристик самолетов. Милый, очень 
трудолюбивый и работоспособный, интеллигентный Николай Нико­
лаевич научил меня практической аэродинамике. В те месяцы я, как 
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губка, впитывал знания от А. Э. Стерлина, но еще быстрее Николая 

Алексеевича Громашева, Анны Клементьевны Лепехиной, а чуть поз­

же и Александра Петровича Гунина по характеристикам винтов. Он 

перешел к нам из бригады воздушных винтов Владимира Леонтьевича 
Александрова. 

В работе аккуратных техников самой трудной задачей был съем 
числовых величин с графиков исходных данных, особенно с характе­
ристик воздушных винтов, так как приходилось снимать точки, вы­
ходящие за пределы данных, предоставленных ЦАГИ. В результате 
таких «достроек- экстраполяций1> иногда в расчете, как это не смеш­
но, появлялись коэффициенты полезного действия воздушного винта 
больше единицы. 

Снова о Ту-2. На летние студенческие каникулы А. Э. Стерлин 
(по рекомендации А. Н. Туполева) определил меня ведущим от брига­
ды аэродинамиков КБ на испытания натурного самолета Ту-2 в аэроди­
намической трубе Т -101. Это была та самая труба, которую в свое вре­
мя до ареста почти построил мой отец. Благодаря этому, в июне 1944 г. 
я впервые прошел проходную ЦАГИ, который находился в поселке 
Стаханова (ныне г. Жуковский). 

Я начал эту работу, когда самолет уже стоял в огромной ирепара­
торской труб Т -1 О 1 и Т -104. Там каждый самолет, подготавливаемый 
к испытаниям, был огорожен щитами - забором от посторонних глаз. 
Однако мне многие из них удалось увидеть, в том числе американскую 
«Супер-Кобру>> с ламинаризированным крылом 7• 

С подобными крыльями, разработанными в ЦАГИ Георгием Пе­
тровичем Свищевым, готавились к испытаниям и советские истре­
бители. Тогда я впервые увидел Георгия Петровича и чуть позже по­
знакомился с ним на совещании у заместителя начальника ЦАГИ 
по аэродинамике Ивана Васильевича Остославского. 

Самолет Ту-2 был привезен с территории Летно-исследо­
вательского института на своем шасси. Задачей подготовки его к ис­
пытаниям была установка так называемых ложных ног для крепления 
самолета на верхнем строении аэродинамических весов и оборудова­
ния для проведения испытаний. «Ложные ноги1> изготавливали в цехе 
N!! 9 нашего завода и его же мастера монтировали их на самолете 
в ЦАГИ. Тут произошел случай, убедивший меня в важности для ин­
женера уметь работать своими руками. В одну из суббот слесарь цеха, 
устанавливающий обтекатель на «ложную ногу>>, после обеда пока-

7 Правильнее- «Кing Cobra» (Р-63).- Ред. 



Дальше. Выше. Быстрее 29 

зал мне, что сверло не сверлит отверстие в «ложной ноге» (свистит) 
и объяснил: «Нога сварная, материал закалился, я поеду в Москву 
в понедельник, привезу крепкое сверло и все доделаю>>. Я сказал: «Дай 
мне сверло». Пошел к точилу, заточил сверло, просверлил отверстие, 
как в репе. Инцидент был исчерпан, обтекатель установлен в субботу. 
Это подняло мой «рейтинг» и меня всегда рабочие приглашали выпить 
с ними. 

В ЦАГИ подготовку самолета к испытаниям проводил ведущий ме­
ханик по самолету Ту-2 Владимир Васильевич Ульянов. Там мы и по­
знакомились с этим трудолюбивым, обязательным человеком с больши­
ми руками и добрым сердцем. Мы очень хорошо сработались. Я очень 
многому у него научился, особенно тому, как работать с людьми. Когда 
потом встречались на нашей летной базе, всегда этому были рады. 

Работа по испытаниям Ту-2 в Т -101 сразу дала мне возможность 
познакомиться и работать со многими учеными ЦАГИ. Здесь в еще 
большей степени, чем на заводе в Омске, меня сначала с интересом 
принимали как сына А. М. Черемухина, но так же, как и там, доволь­
но скоро отношение ко мне изменилось. Не обошлось без курьезов. 
На одном из совещаний у начальника ЦАГИ Сергея Николаевича 
Шишкина, где присутствовала вся «элита» ЦАГИ и КБ, докладывал 
о результатах одного из этапов испытаний Ту-2 ведущий от ЦАГИ 
Всеволод Николаевич Матвеев своим тихим, тонким, как бы «под 
сурдинку», голосом. Он предложил переделать зализ между крылом 
и фюзеляжем. А. Н. Туполев согласился и спросил, что нужно от заво­
да. Всеволод Николаевич сказал: «Мы это решим с Георгием Алексе­
евичем». А. Н. Туполев, как бы встрепенувшись, ткнул в мою сторону 
пальцем: «Это ты-то Георгий Алексеевич?»- и разразился своим за­
диристым, раскатистым смехом. Все присутствующие поддержали его, 
тоже рассмеявшись. 

Почему-то с этого момента, по непонятным мне причинам, наши 
хорошие отношения с Всеволодом Николаевичем резко оборвались. 
Он разговаривал со мной только по служебным обязанностям, а, ког­
да вскоре перешел работать в ЛИИ, вообще при встречах меня не за­
мечал вплоть до конца шестидесятых - начала испытаний Ту-144, 
когда наши первоначальные отношения не восстановились, но стали 
вполне сносными. Дожив до восьмидесяти с лишним лет, я так и не по­
нял реакции В. Н. Матвеева, его своеобразного характера. Я лично ни­
когда не терял уважения к его знаниям, добросовестности, трудолю­
бию и умению идти навстречу. 

Ведущим по испытаниям от трубы Т -1 О 1 был энергичный, опе­
ративный, хорошо знающий свое дело Василий Иванович Толмачев, 
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с которым мы прекрасно сработались, и при всех последующих рабо­
чих встречах проводили их с удовольствием и успешно по делу. 

В 1944 г. я в третий раз встретился и первый раз по работе с Ива­
ном Васильевичем Остославским. Первый раз мы познакомились 
у приятеля отца П. И. Эберзина. Они одно время работали вместе 
по самолетам <<Сталь-2>.> и «Сталь-3>.>. Второй раз- в его свадебном 
путешествии на параходе «Ян Рудзутак>.> по туристическому марш­
руту Москва - Вологда - Москва. Мне приходилось много раз бы­
вать у него на совещаниях по ходу и результатам испытаний Ту-2, где 
я встречал и слушал высказывания таких ученых, как Сергей Алек­
сеевич Христианович, Аполлинарий Константинович Мартынов, Яков 
Моисеевич Серебрийский, Семен Семенович Сопман, Георгий Петро­
вич Свищев, Георгий Сергеевич Бюшгенс, Дмитрий Васильевич Хале­
зов, Бася Петровна Бляхман, Семен Львович Зак, Юрий Георгиевич 
Лимонад и др. 

Выполняя эту работу, я сделал «гигантский скачок>.> в своем ста­
новлении, как аэродинамика. Мне удалось познакомиться с уникаль­
ными аэродинамическими весами Т -101- детищем Гургена Мкрти­
чевича Мусинянца. Узнал о поправках, которые надо вносить при 
расчете аэродинамических коэффициентов по замереиным на весах 
силам и моментам, и причинах их возникновения. Я начал понимать 
проблемы и методики пересчета результатов испытаний на натуру, 
а также, что такое устойчивость, управляемость, аэродинамическая 
компенсация рулей и прочее. Я увидел спектр обтекания по наклеен­
ным на поверхность модели шелковинкам, познал азы его расшифров­
ки и многое другое из области аэродинамического эксперимента и из­
мерений параметров воздушного потока. 

В августе 1944 г. первый этап испытаний самолета Ту-2 в Т -101 
с неработающими двигателями был закончен. Самолет выкатили 
на бетонную открытую площадку для монтажа воздушных винтов 
и отработки силовой установки перед вторым этапом- испытания­
ми с работающими двигателями. Израсходованный объем <<трубных>.> 
часов, ожидаемые большие нагрузки на аэродинамические весы, боль­
шой расход бензина и пожарная безопасность перекрыли дорогу вто­
рому этапу, и самолет повезли в Москву на завод для переделки в оче­
редную его модификацию. 

Самолет с отстыкованными консолями крыла, оперением и сня­
тыми воздушными винтами буксировали на своих главных шасси. 
Впереди автопоезда ехал автомобиль ГАИ, потом буксируемый само­
лет и за ним два грузовика с консолями крыла, оперением, винтами 
и «ложными ногами>.>. Перевозкой, как всегда, руководил Василий 



Дальше. Выше. Быстрее 31 

Иванович Морозов - начальник заводского гаража. Грузовик с опе­
рением и �ложными ногами>> вела шофер Аня, я сидел рядом с ней 
в кабине. Самым сложным �препятствием� был мост через реку Пе­
хорка. Когда преодолели этот мост, чуть-чуть не съехав одной ногой 
самолета с обочины под откос, уже в сумерках наш грузовик (удли­
ненный ГАЗ-АА) пропустили вперед, и я спокойно заснул на сидении. 
Ехали с прикрытыми �лягушками� фарами. В Люберцах у обочины 
стоял без света грузовик ЗИС. Аня его заметила поздно, закричала: 
<<Мама!�. Я, проснувшись, увидел блеснувший борт ЗИСа и почув­
ствовал удар. Из-за него одна из �ложных ног� пробила борт, стен­
ку кабины и врезалась между мной и дверью, не причинив мне вреда. 
С этих пор, сидя рядом с водителем, я редко засыпаю. 

Ту-48• В ноябре 1944 г. В. А. Стерлин, А. А. Туполев, я и другие сту­
денты были приказом командированы на учебу с отрывом от работы 
для окончания полного учебного курса. К этому времени я был уже 
студентом четвертого курса, программа которого практически со­
стояла из самолетных дисциплин: аэродинамика, прочность, силовые 
установки, теория воздушных винтов, самолетное оборудование и др. 
Все эти предметы представляли для меня большой интерес, и я начал 
серьезно изучать их. Поэтому занятия в МАИ и дома плотно занимали 
мое время, и КБ я не посещал. Условия командировки предусматрива­
ли, что в летние каникулы мы возвращались на работу в КБ Туполева 
к своим служебным обязанностям, и с июля 1945 г. я продолжил свою 
работу в бригаде аэродинамики. 

Это было время, когда еще не закончилась война с Японией, 
а Советский Союз обещал, но еще не вступил в войну на стороне со­
юзников. 

К тому времени в мире произошло много крупнейших событий, 
в частности американцы начали бомбардировки Японии с самых со-

8·Самолет Ту-4 - четырехмоторный стратегический бомбардировщик, созда­
ние которого совершило техническую революцию не только в отечественном само­
летостроении, но и во многих других отраслях промышленности СССР. Самолет 
был оснащен отечественными двигателями АШ -73 Т К  и отечественной системой 
пушечного вооружения. Он мог нести атомные бомбы. Первый полет серийного са­
молета произошел 21 мая 1947 г. (летчик-испытатель Н. С. Р ыбко). В производстве 
самолет был до 1953 г., составив основу стратегической авиации СССР во време­
на <*ХОлодной войны�>, так как было построено более 1200 машин. Эксплуатация 
самолета продолжалась до начала 1960-х гг. в вариантах: бомбардировщик Ту-4, 
носитель ядерных бомб Ту-4 А, самолет-разведчик Ту-4 Р, самолет-ракетоносец 
Ту-4 К (КС), десантно-транспортный Ту-4 Д и др.- Ред. 
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временных бомбардировщиков с герметичными кабинами и дистанци­
онным управлением оружием- В-299• 

Несколько В-29 японскими ПВО были сбиты или подбиты. Эки­
пажи четырех подбитых самолетов совершили посадку на военных 
аэродромах СССР. Один из них разбили. Три подлежали легкому вос­
становлению. В соответствии с договором о ненападении, заключен­
ным СССР с Японией (до начала военных действий между Японией 
и США), самолеты были интернированы. 

Каждый житель СССР не знал, но понимал, что наши ученые и ин­
женеры срочно работают над созданием атомной бомбы, чтобы вос­
становить равновесие, и что, как всегда, в «особых случаях1> наблю­
дение за ними было поручено Л. П. Берии. Также каждому было ясно, 
что если американцы могли сбросить атомные бомбы с В-29, то и мы 
можем это сделать с этого самолета, и все конструкторы тяжелых са­
молетов готавились к копированию перегнанных в Москву В-29, хотя 
имели и свои аналогичные проекты и, конечно, предпочли бы строить 
самолеты по своим проектам. У КБ [А. Н.] Туполева тоже уже был го­
тов макет тяжелого четырехмоторного бомбардировщика- «641>, кото­
рый, по идее, был не хуже В-29, но в его конструкцию и оборудование 
не могли быть быстро внедрены новейшие технологии, разработанные 
американцами для В-29. Я не знаю, что точно сказал И. В. Сталин, по­
ручая А. Н. Туполеву копировать В-29, но в пересказе Андрея Николае­
вича это звучало так: «Вы не заставите наших директоров быстро сде­
лать что-то новое - они Вам скажут, что этого нельзя сделать. А если 
Вы им по кажете сделанную деталь, и они получат надлежащий приказ, 
то сделают быстро>>. 

Кроме того, любой <<СВОЙ1> требовал бы длительного времени до­
водки (иногда больше, чем проектирование и постройка), а <<Правиль­
ное1> (точное) копирование практически могло исключить это время 
и в несколько раз ускорить появление советского носителя атомной 
бомбы. Я думаю, что Андрей Николаевич все это хорошо понимал, 
и благодаря этому, моя судьба на короткое время оказалась кратко свя­
занной с историей создания Ту-4. 

В августе 1945 г. по указанию А. Н. Туполева, еще до получения 
им поручения Сталина копировать В-29, были сформированы группы 
молодежи для эскизирования особенно важных мест его конструкции. 
Одна из групп под руководством Игоря Борисовича Бабина была под­
чинена бригаде проектов (начальник Борис Михайлович Кондорский). 

9 В-29 ( «Superfortress'->)- четырехмоторный тяжелый американский бомбар­
дировщик, несший 8 тонн бомб. Развивал скорость 560 кмjчас. - Ред. 
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Минуты отдыха на Москве-реке. (Слева направо: А. Соловьев, М. Саукке, Юра 
Черемухин, Надя, Сокольскиii, М. Федосов. Снимал 8. Буль.) Авrуст 1945 r. 

33 

В нашу группу вошли �Люся>> Сокольекий (прошу прощения 
за прозвище, но так оно �въелось� в память, что имени его я не пом­
ню), Миша Федосов, Макс Саукке, Володя Буль, Юра Черемухин 
(так звали меня дома и долго на работе) и две женщины из бригады 
проектов и моторной бригады. Каждое утро мы ехали поездом из Мо­
сквы в ЛИИ (от станции <<Отдых� или �Кратово» шли пешком). По­
лучив пропуска по командировкам и справкам о допуске к секрет­
ным работам, проходили мимо бдительных солдат, проницательным 
взглядом сравнивающих наши лица с фотографией на паспорте и его 
данные с написанным на пропуске, и мы оказывались на территории 
института. 

Самолет В-29 стоял в стороне от ангаров под открытым небом 
и безумно нагревалея на солнце. Мы почти все время работали вспо­
тевшие. Поэтому, освоившись, мы в середине дня через летное поле 
и дырку в заборе из колючей проволоки свободно выходили (без часо­
в� го) на высокий песчаный берег Москвы-реки и купались в свое удо­
вольствие. Тем же путем возвращались к самолету, а вечером так же 
бдительно, как при входе, нас выпускали с территории. Так же бди­
тельно нас впускали - выпускали, когда мы выходили в столовую 
на площади перед проходной. 

В конце августа уже был выпущен под руководством И. Б. Бабина 
наглядный альбом особенностей конструкции В-29, требующих разра­
ботки новых материалов, выпуска новых полуфабрикатов или, нако-
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Компоновочная схема американского бомбардировщика В-29 
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Компоновочная схема самолета В-29, подготовленная на основе эскизирования 
и предварительных обмеров, в которых участвовал Юра Черемухин. Авrуст 1945 г. 
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Компоновочная схема самолета Ту-4. Август 1945 r. 

Разборка одного из самолетов В-29 на Центральном аэродроме в Москве. 1945 r. 

нец, внедрения новых технологических процессов. Большинство таких 
мест по силовой конструкции указывал нам А. М. Черемухин, но были 
эскизы, сделанные и по нашей инициативе. Андрей Николаевич широ­
ко использовал этот альбом для окончания споров и быстрого приня­
тия решений. В основном, правда, облегчало его задачу то, что по ука-
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занию И. В. Сталина самолет, сделанный у нас, во всем должен быть 
точной копией В-29 (кроме двигателей и стрелкового вооружения). 

Сейчас падкие до сенсации СМИ пытаются показать, как мы - ту­
полевцы - вместе со своим руководителем, дрожа, как зайцы, слепо 
копировали В-29 согласно приказу Сталина под <<неусыпным наблю­
дением" Берии. Хочется вспомнить известное произведение батюшки 
И. А. Крылова и рекомендовать корреспондентам перечитать его. 

Мы ставили свои двигатели и пушки, у нас свои метрические стан­
дарты, свои нормы прочности, свои заводы со своим оборудованием, 
свои конструктивные материалы и т. д. О каком бездумном копирова­
нии может идти речь? 

Самолет с его оборудованием - сложнейшая система, требующая 
многолетней доводки. Это только в фантастике: взял капитан Немо 
и сделал <<Наутилус", и сразу@ бой". Кто когда-нибудь собирал элек­
тронную схему (радиоприемник, телевизор), тот знает, что как ни ко­
пируй, а доводить приходится, а если делаешь свое, то ... 

А самолет В-29 летает, с него сброшена атомная бомба, значит, он 
доведен, и чтобы сделать доведенную копию, ее надо сделать точно 
<Юдин к одному", но для своих условий. 

Скопировали мы непонятную дырку - вызывает смех у СМИ. 
На одном из авиационных заводов Франции я увидел в заготовке 
<<лишние>> дырки, как оказалось, что одна из них предназначена для 
крепления заготовки на пуансоне не на двух, а на трех штырях, чтобы 
правильнее (стабильнее) регулировать направления деформации ме­
талла при штамповке. 

В 1959 г. я купил автомобиль «Волга" с автоматической коробкой 
передач, а в 1960 г. мне довелось разговаривать с ведущим инженером 
по ее доводке. Как он рассказал, они взяли за основу коробку «Форда>>, 
но не скопировали многие технологически трудные проточки, отвер­
стия и т. п. В результате, когда они довели свою коробку, и она зарабо­
тала, оказалось, что они все «трудные отверстия и т. д." восстановили. 

Велик и вдохновенен труд конструкторов, сознательно, с понима­
нием копировавших В-29. Много трудных вопросов они преодолели. 
Например, выяснилось, что В-29 не удовлетворяет нормам прочности 
СССР. Нормы прочности СССР создавались очень умными головами, 
но оказалось, что американцы в этой науке ушли вперед, и это траге­
дия для тех, кому пришлось менять свои убеждения. 

Американцы тоже не боги, а мы скопировали их ошибки, но Бог 
был к нам милостив. По идее А. Н. Туполева из консолей крыла, сило­
вых установок, шасси, оперения американского В-29 с новым, нашим, 
фюзеляжем мы сделали пассажирский самолет Ту-70. В одном из пер-
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Опытный пассажирский самолет Ту-70 в полете. 1947 r. 

Серийный стратегический бомбардировщик 'JY-4. 1947 r. 

вых его полетов зимой на одном из двигателей начался пожар (дело 
довольно обычное), но вслед за этим остальные три двигателя стали 
резко увеличивать обороты - пошли <<В разнос>>. Летчик Федор Фе­
дорович Опадчий выключил все двигатели и совершил вынужденную 
посадку с убранными шасси около военного аэродрома �медвежьи 
озера>>. Самолет был цел. Причина происшествия могла быть выяс­
нена и, конечно, устранена. А у американцев несколько В-29 погибло 
по этой невыяснеиной ими причине. 

Чтобы дать представление о темпах работы по Ту-4, напомню, что 
первый самолет, сделанный на 100% со всеми деталями и агрегатами 
в СССР, взлетел в мае 1947 г., т. е. менее чем через два года после окон­
чания нашей работы над эскизами. За это время были сделаны черте­
жи с размерами в миллиметрах, разработаны новые сплавы и неме­
таллические материалы, полуфабрикаты и агрегаты систем самолета, 
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разработаны и внедрены не применявшиеся еще технологическ.ие 
процессы, огромное количество наименований электронного связ­
ного, дистанционного и регулирующего оборудования, еще не выпу­
скавшегася в СССР, т. е. переверпуты все отрасли промышленности. 
И, наконец, по завершении всего этого самолет собран и подготовлен 
к полету! 

Я в этой героической эпопее уже не участвовал, продолжая учить­
ся в МАИ. В студенческие каникулы 1946 г. на работу не выходил. По­
этому личного ощущения страха перед органами «всемогущего>,> Берии 
за невыполпение чего-то у меня не могло быть. Но, наблюдая за отцом 
и общаясь с теми, кто самоотверженно работали, вдохновленные же­
ланием как можно быстрее преодолеть <<заданные нам американцами>,> 
трудности, я не наблюдал никакого страха и никакого устрашающего 
контроля их деятельности. 

Контроль осуществлял сам Андрей Николаевич Туполев, стояв­
ший стеной между чиновничеством и творчеством. Если что и возни­
кало, то он поступал как в детском рассказе: <<Если будет очень надо, 
я и сам его побью>,>. Туполев нашел гениальный способ «бить>,>. Была 
организована выставка того, что сделано в СССР по Ту-4. Вот стенд 
фирмы, где висят готовые советские изделия, а вот стенд другой фир­
мы - пустой. Блестящий способ подстегнуть руководство этой фирмы. 
Наглядность, яркость отстаивания талантливейте решал директор вы­
ставки - одна из крупнейших голов авиапромышленности - Николай 
Андреевич Соколов. 

Все это я пишу со слов людей, которым я полностью верю. 
В октябре 1947 г. после защиты диплома я вернулся на работу 

и был послан А. Н. Туполевым в ЛИИ в распоряжение Макса Аркадье­
вича Тайца. Он определил меня в группу Славава по обработке резуль­
татов летных испытаний нескольких самолетов Ту-4 по определению 
километровых расходов топлива и выбору оптимальных режимов по­
лета на дальность. 

Макс Аркадьевич- «маг летных испытаниЙ>,>, очень здравомысля­
щий и умный человек с глубоко интеллигентным поведением. На его 
лице всегда была печать озабоченности, как будто он без конца решал 
какую-то задачу. Его ответы, даже на глупые вопросы, всегда были 
серьезными и такими, что их нельзя было не понять. Я на всю жизнь 
понял, что он-тот <<адрес>,>, по которому надо обращаться со всеми 
вопросами летных испытаний (целесообразно и по другим, что очень 
многие делали). 

В это же время я познакомился с Всеволодом Симоновичем Бедро­
вым - еще одним основоположником теории летных испытаний. 
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Определение меня Андреем Николаевичем на эту работу опять 
дало мне возможность быстро накопить нужные для дальнейшей ра­
боты знания. Вероятно так, исподволь, он готовил себе новые кадры. 

К концу года испытания Ту-4 перенесли в менее снежные края 
на Волгу между Куйбышевым (Самарой) и Астраханью. Отчет об ис­
пытаниях на дальность был закончен. Цифры показали, что дальность 
Ту-4 чуть хуже В-29, но вполне удовлетворительна. Работа моя в ЛИИ 

была закончена, и я вернулся на завод N2 156 в бригаду Б. М. Кондор­
ского, обидев на какое-то время А. Э. Стерлина, так как он рассчитывал 
на то, что я вернусь в бригаду аэродинамики, но он всегда был отход­
чив. 

Борис Михайлович Кондорекий был соратником А. Н. Туполева 
с самого начала его конструкторской деятельности. Сейчас, руководя 
бригадой проектов, он первым получал задания от Туполева на прора­
ботку самых «сырых>-> проектов, и это было именно то, что меня инте­
ресовало. 



Глава 2. Проектировщик 

В начале 1948 г. Б. М. Кондорекий и И. Б. Бабин усиленно занима­
лись компоновкой самолета « 7 41> (развитие Ту-2) с двумя поршневыми 
двигателями и третьим- реактивным (как ускорителем), расположен­
ным в хвостовой части фюзеляжа. Б. М. Кондорекий по рекомендации 
И. Б. Бабина (оба считали меня расчетчиком) предложил мне просмо­
треть различные комбинации двигателей (только три) и поварьиро­
вать площадью и удлинением крыла, чтобы понять, как будут изме­
няться летные характеристики. Было просчитано несколько вариантов 
поршневых и реактивных двигателей и крыльев, которые показывали, 
что строящийся « 7 4>> не есть лучший вариант. 

Как-то я пришел в сборочный цех (цех N!! 10), чтобы посмотреть 
собираемый «74>>. В это время подошел Андрей Николаевич и спросил: 
<<Ну, что?1> Я, со свойственной молодым самоуверенностью, начал что­
то говорить о том, что можно бы сделать лучше. Андрей Николаевич 
мрачнел, но я, конечно, не заметил. И вдруг как <<взвизгнет1> на меня: 
«Вынь руки из кармана, когда со мной разговариваешь ... » Руки я вы­
нул и сначала опешил ... Потом он уже спокойно произнес: «Зайдешь, 
покажешь, что сделал1>- и ушел. В моей жизни это был первый и по­
следний на меня «взвизг1>. То ли он понял, что я что-то могу, то ли 
я сообразил, сколько между нами ступеней, возможно, и то и другое. 
Потом я первый раз по существу докладывал свою работу А. Н. Тупо­
леву. Я увидел, как он умеет слушать. Задал мне несколько вопросов, 
я ответил. Помолчал и говорит: «Брось этим заниматься, займись чи­
сто реактивным дальним самолетом1>. Так был дан импульс (толчок) 
исследованиям, приведшим позднее к Ту-16. 

Для начала все казалось очень просто - ведь это продолжение 
темы моей курсовой работы и дипломного проекта, выполненных 
под руководством И. В. Остославского, Н. А. Фомина («Ники Фоми­
на>>, как его звали в ЦАГИ). За доклад курсовой работы на научно-
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Модель самолета-разведчика Ту-74. 1946-1947 rr. 

Схема самолета-разведчика Ту-74. 1946-1947 rr. 

студенческой конференции я получил <<Похвальную грамоту� Ми­
нистерства высшего образования за подписью министра Георгия 
Васильевича Кафтанова. Диплом был оценен комиссией под пред­
седательством Б. Новосельского на <<ОТЛИЧНО>>. Однако заложенные 
в работу аппроксимации характеристик реактивных двигателей, аэро­
динамических и весовых зависимостей для получения в конечном виде 
формулы дальности и длины разбега мне показались несолидными для 
ответа на вопросы А. Н. Туполева. 
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Пришлось вернуться к банальной идее: для каждой расчетной 
точки параметров, включаемых в исследование, проводить полный 
аэродинамический и весовой расчеты. Впереди сотни таких расчетов, 
а в руках только логарифмическая линейка и счеты. Реально осуще­
ствимый объем расчетов был достигнут, во-первых, предваритель­
но рассчитанными вспомогательными сетками весовых параметров 
и аэродинамических коэффициентов, а, во-вторых, снижением числа 

расчетных точек с аппроксимацией промежуточных точек серий подо­
бранных лекал (иногда специально сделанных базовых лекал по боль­
шему числу точек и промежуточным им подобным). 

По этой работе я впервые серьезно связался с Леонидом Семено­
вичем Зининым, начальником весовой группы, чтобы создать простую, 
но достоверную методику расчета весовых параметров. Л. С. Зинин 
был один из самых известных весовиков, обладавший огромной ста­
тистикой. При всей скрупулезности и обязательности он был весьма 
практичным человеком. Например, все поступавшие служебные запи­
ски с просьбой посчитать какой-то вес, он клал в нижний ящик стола. 
При повторном запросе или телефонном звонке он перекладывал за­
писку в средний ящик. Их, как у всех, было по высоте три. Приступал 
к ответу, когда записка из верхнего ящика была положена на стол. Он 
утверждал, что на стол попадало не более 1 О% записок. 

Л. С. Зинин по весам и Н. Н. Фадеев по аэродинамике мне очень 
помогли в смысле упрощений, несущих малые ошибки. С характери­
стиками реактивных двигателей (ТРД) справился сам, приняв �стан­
дартные потери�. Так, в апреле 1948 г. был подготовлен первый ре­
зультат-�исследования летных характеристик тяжелых реактивных 
самолетов со стреловидным крылом�. К моему ужасу рекомендации 
этой работы противоречили �на все 180°� выводам моей курсовой ра­
боты и диплома, гласящим, что нагрузку на квадратный метр крыла для 
увеличения дальности полета надо уменьшать, возвращаясь к далеким 
довоенным нагрузкам. Теперь же получалось, что дальность по нагруз­
ке имеет оптимум и при значениях ее в 2-3 раза больших. Это мне сто­
ило минимум месячной проверки, прежде чем я решился докладывать 
Андрею Николаевичу. Докладывал я в присутствии Б. М. Кондорского. 
Резюме Туполева: <<Посмотри стреловидность и удлинение�. 

Новая задача: как влияет стреловидность. Для 35° стреловидно­
сти были �свои� продувки. По просьбе А. Н. Туполева Владимир Ва­
сильевич Струминский (ЦАГИ) помог разобраться с аэродинамикой. 
С весами помогли А. М. Черемухин и Л. С. Зинин. Смотрели стрело­
видность от 25° до 45° и удлинение, по-моему, до 7. Еще несколько 
месяцев расчетов, но принятая ранее стреловидность 35° оставалась 
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лучшей, а нужной дальности еще не хватало. Накопленный материал 
по расчету веса конструкции самолетов со стреловидными крыльями 
Л. С. Зининым и Борисом Янкилевичем, работавшим тогда в Бюро 
Новой Техники (БНТ ) ЦАГИ, обобщен и опубликован в издании 
БНТ. Они привлекли к этой работе и меня. Так что это была моя вто­
рая опубликованная работа. Первая - тезисы доклада на студенческой 
конференции МАИ. 

К этому времени в бригаде появились свой весовик - Вячеслав 
Иосифович Козловский (впоследствии весьма в этом деле преуспев­
ший), и новый удивительный компоновщик- Андрей Аполлонович 
Юдин, умевший отказаться от идеи вчерашней компоновки и перейти 
к новой, сегодняшней с совершенно другой идеей. Это позволило бы­
стро просмотреть всю широту возможных компоновок. Андрей Нико­
лаевич его не любил за то, что он скорее рисовал, чем вычерчивал. Хотя 
сам Туполев тоже �мазал>-'> на чертеже, но от других требовал �точности 
и скрупулезности>-'>. Появились и помощницы: Таисия Ивановна Стар­
цева (в расчетах) и Галя (в вычерчивании и построении графиков). Так 
что к концу 1948 г. работы стали расширяться, уточнялись исходные 
данные, включались проекты новых ТРД. У меня освободилось время 
для поиска новой аэродинамики с ЦАГИ, для консультаций с Влади­
миром Васильевичем Струминским, Петром Петровичем Красильщи­
ковым, Яковом Моисеевичем Серебрийским, Армандом Жаноничем 
Рекстиным и многими другими. 

Изделие <�485�. Осенью 1948 г. у нас появилась возможность на­
чать выполнение задания А. Н. Туполева по дальнему стратегическому 
бомбардировщику �4851> - развитию линии самолетов Ту-4 - Ту-80. 

Первая идея компоновки состояла в том, чтобы, взяв крылья Ту-4, 
как консоли с 4-мя двигателями, разместить их на центроплане с еще 
двумя двигателями, но расчеты показали недостаточную для стратеги­
ческих целей дальность. Тогда еще считали минимально достаточной 
дальностью 12 000 км со сбросом бомб в середине полета. В решении 
этой задачи для нас обозначилось три направления: учет упругости 
(гибкость снижала расчетные нагрузки при порывах, но, казалось, 
осложняла нагрузки при посадке); экономичность силовой установки 
и действительно потребные дальности с учетом и без учета заправок 
топливом в полете. 

Первое направление рассматривалось под руководством А. М. Че­
ремухина. В 1949 г. к работе был подключен пришедший в отдел проч­
ности из МАИ Алексей Петрович Ганнушкин. Сначала мои, потом 
уже результаты А. П. Ганнуткина показали значительное влияние 



44 Г. А. Черемухи н 

Модель опытноrо изделия <�485• - проект стратеrическоrо бомбардировщика. 
1948-1949 rr. 

Опытный дальний стратеrический бомбардировщик Ту-80. 1948-1949 rr. 

упругости на расчетные нагрузки в обоих случаях (порыв и посадка). 
А. П. Ганнушкин начал с ЦАГИ большую работу по влиянию упруго­
сти гибкого крыла (первого тона изгиба) на расчетные нагрузки, что 
привело к серии фундаментальных исследований ЦАГИ на эту тему. 

Я заинтересовался физической причиной, задаваемой норма­
ми орочиости и перегрузки при посадке. Расчеты показали, что если 
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Первый опытный межконтинентальный бомбардировщик Ту-85 

на высоте порядка двух метров достигается сvшах (коэффициент мак­
симальной подъемной силы) и СУ при больШих углах атаки падает 
скачком, то как раз и достигается заданная перегрузка. Стало ясно, что 
крыло надо компоновать так, чтобы за Су max падение Су по углу ата­
ки проходило с минимальным градиентом. В дальнейшем учет влия­
ния упругости стал штатным в отделе прочности. 

Силовой установкой занимались мотористы, и А. Н. Туполев при­
шел к решению рассматривать по 4 двигателя Аркадия Дмитриевича 
Швецова или Владимира Алексеевича Добрынина мощностью поряд­
ка 4000 лошадиных сил каждый. 

Для оценки заправки в воздухе была разработана нами методи­
ка расчета, по которой сначала мы (проектировщики), а потом аэро­
динамики проводили исследования стратегических возможностей 
самолетов Ту-4 и Ту-80. Результаты изучения противовоздушной 
обороны США в районе Северного полюса и Канады значительно 
усложнили решение задачи ее преодоления. Поэтому мы стали рас­
сматривать варианты полетов с дозаправкой в полете туда и обратно. 
Последнее мы решали, как бы «перевернув>> прямую задачу в полете 
туда. Стало ясно, что на Чукотке должна быть создана база дальней 
авиации. 

Все эти расчеты по самолету <<485» помогли Андрею Николаевичу 
в руководстве работами по созданию уникального стратегического са­
молета с поршневыми двигателями Ту-851• 

1 Ту-85 - тяжелый четырехмоторный опытный межконтинентальный бомбар­
дировщик, ставший последним в типе самолетов, обладавших поршневыми двига­
телями. Было построено две машины, представлявших один из лучших образцов 
советской авиационной техники. Б ходе испытаний 1951 г. была достигнута меж­
континентальная дальность полета с бомбовым грузом в 5 т. Б серию самолет не по­
шел, так как стратегическая авиация перешла на турбореактивные (ТРД) и турбо­
винтовые двигатели (ТБД). - Ред. 
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Кроме того, исследования в области преодоления трудностей за­
правки на обратном пути привели в 1950-1953 гг. к работам над про­
ектом самолета <�504�. о к01:ором скажу позже. 

Ту-162• Проектирование. В 1949 г. я получил возможность вер­
нуться к исследованиям по дальнему реактивному бомбардировщику. 
Задача состояла в том, чтобы найти наглядное представление возмож­
ной области существования самолета с заданными характеристиками. 
Они изучались в координатах: взлетный вес - площадь крыла при 
фиксированной тяге двигателей или тяга двигателей - взлетный вес 
при фиксированной площади крыла и т. п. кривых постоянных значе­
ний дальности полета, длины разбега и др. 

Соотношение значений отражалось в графиках, которые строились 
для каждой из расчетных величин третьего параметра из трех основ­
ных: вес, площадь крыла, тяга двигателей, пока не появилась возмож­
ность выделить область, где суммарно реализуются заданные летные 
данные. Иногда это делалось в пространстве с помощью металличе­
ских стерженьков, вырисовывающих постоянное значение интересую­
щей характеристики уже в координатах всех трех главных размеров, 
что позволяло найти <<главный оптимум�. 

К середине 1949 г. после кропотливого расчета большого числа ва­
риантов была определена область оптимальных основных параметров 
самолета. Началась работа по поиску наилучшей компоновки самоле­
та в пределах минимальных изменений значений этих параметров. Ее 
осуществляла группа конструкторов- компоновщиков под руковод­
ством И. Б. Бабина. Нами же проводились сравнительные расчеты. 

Главной проблемой этой задачи стало размещение двух - четы­
рех двигателей с суммарной статической тягой (Н= О; V =О) поряд­
ка 16 тонн. Конечно, начальной точкой была привычная компоновка 
с поршневыми двигателями (предложение С. М. Егера- самолет <186� ), 

2 Ту-16- дальний бомбардировщик, ставший одним из лучших в своем классе; 
н ер вый околозвуковой бомбардировщик - ракетоноситель новой компоновочной 
схемы с двумя самыми мощными в мире турбореактивными двигателями. Первый 
полет совершил 27 апреля 1952 г. (летчик-испытатель А. Д. Перелет). Серийное 
производство продолжалось с 1953 по 1964 г. Было построено 1511 самолетов. 
Выпускалось несколько модификаций: бомбардировщик Ту-16, носитель ядерно­
го оружия Ту-16 А, разведчик Ту-16 Р, разведчик Ту-16 Р «Р омб'->, торпедоносец 
Ту-16 Т, постановщик помех Ту-16 «Елка'->, Ту-16 П СПС-1, Ту-16 П СПС-2. Б экс­
плуатации самолет находился до начала 1990-х гг. Поставлялся на экспорт в Еги­
пет, Ирак, Индонезию, а также производился по лицензии в Китае (120 машин). 
Варианты самолета участвовали в военных конфликтах на Ближнем и Среднем 
Востоке. - Ред. 
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но к тому времени все уже поняли, что в смысле потерь тяги лучше 
иметь длинный воздухозаборник, чем длинную выхлопную трубу. 

И двигатели «гуляли>> по всей поверхности планера в самых раз­
личных комбинациях, в том числе и близких к осуществленной на Ба­
инге В-47, и похожих на немецкие проекты 1944-1945 гг. з И, несмотря 
на веские возражения ЦАГИ, была предложена и проработана компо­
новка с двумя двигателями Александра Александровича Микулина 
под крылом на пилонах. Мы выполнили все сравнительные расчеты. 

По моему мнению, одним из крупнейших достижений компонов­
ки было, предложенное А. А. Юдиным, размещение убранного шасси 
в гондоле за максимальной толщиной крыла, которая по испытаниям 
в аэродинамических трубах ЦАГИ не давала дополнительного сопро­
тивления. Второй особенностью было предложение делать самолет 
с отрицательным поперечным V для исключения динамических ко­
лебаний, прозванных «голландским шагом\>, почему-то особенно удо­
влетворившее А. Н. Туполева. 

За полгода или чуть больше до завершения этих работ к нам в бри­
гаду Б. М. Кондорекого весной 1949 г. после окончания института при­
шел А. А. Туполев. Тогда бригаду проектов «общественность\> стала на­
зывать« Кондорекий и сыновья\>: Стерлин, Туполев, Черемухин. 

Алексей Андреевич начал заниматься разработкой этого же само­
лета, но меньших размеров по всем параметрам, доказывая своими рас­
четами, что его вариант выполняет все заданные летные характеристи­
ки. Он приходил утром и говорил Борису Михайловичу: «Мы решили 
делать так ... \>, тот вскидывал плечи и отходил к другому компоновщи­
ку, не смея возразить на это «МЫ>>. В компоновке Алексея Андреевича 

были две главные особенности: 
• размещение двигателя Архипа Михайловича Люлька за крылом 

у фюзеляжа и воздухозаборником, проходящим через толщу 
крыла (как потом на Ту-16), 

• одностоечное главное шасси, убирающееся в фюзеляж. 
На заседании всего руководства КБ по докладам И. Б. Бабина, 

А. А. Туполева, Г. А. Черемухина и С. М. Егера за основу был принят 
вариант А. А. Туполева. 

Выпуск рабочих чертежей осуществлялся по результатам компоно­
вок (выполненных в бригаде технических проектов С. М. Егера), аэро­
динамических расчетов (сделанных на базе продувок моделей в брига­
де А. Э. Стерлина). В чертежах учитывались также полученные нами 

3 См.: Хервич Д., Роде Г. Секретные проекты бомбардировщиков люфтваф­
фе.- М.: <<РУСИЧ», 2001.- Ред. 
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Первый опытный дальний бомбардировщик Ту-16- самолет �88-1•. 1949-1952 rr. 

Серийный самолет-разведчик Ту-16 Р ВМФ СССР патрулирует учения флота НАТО 

основные размеры площади крыла, веса и тяги, компоновка шасси 
(по схеме А. А. Юдина), силовой установки (по схеме А. А. Туполева) 
и кабина экипажа, как в проекте С. М. Егера ( <<86� ). 

А. А. Туполев вскоре ушел к С. М. Егеру, а потом в бригаду аэроди­
намики к А. Э. Стерлину для продолжения работ по самолету <<88� -
будущему Ту-16. Мы в бригаде проектов больше этим самолетом 
не занимались вплоть до принятия решения делать на его базе пасса­
жирский самолет Ту-104. 

По просьбе А. М. Черемухина я показал весь расчетный комплекс 
работ по поиску основных размеров Ту-16 Евгению Ивановичу Коло­
сову (ЦАГИ). Он сказал: <<Это уже готовая кандидатская диссерта-
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Дозаправка в воздухе самолета-разведчика Ту-16 Рот заправщика Ту-163 

Самолет-постановщик помех 'IY-16 П в полете 

ция�. Так, в работе по самолету �88>> в бригаде сформировалась мето­
дика проектирования. Мы пришли к следующей последовательности: 

1) на основе задаваемых данных (скорость, <<потолок�. дальность 
полета и т. д.) по статистике, опыту и здравому смыслу выбиралась 
предполагаемая схема самолета; 

2) формиравались аэродинамические характеристики этой схемы 
самолета при вариации главных параметров: площадь крыла, суммар-
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Самолет 'IY-16 К с ракетой на транспортной тележке 

ная тяга (число двигателей). По этим параметрам и предварительным 
компоновкам определялись предполагаемые весовые характеристики; 

3) по определенным в пункте 2 параметрам и аэродинамическим 
расчетам находилась область возможного существования самолета 
по площади крыла, взлетной тяге и взлетному весу, в которой удовлет­
ворялись заданные летные данные. Для наглядного представления 
этой области строились графики постоянных значений дальности по­
лета, длины взлетно-посадочной полосы (ВПП), потолка, максималь­
ной скорости. Для истребителей это могли быть еще: максимальная 
установившаяся перегрузка в маневре, время набора высоты, время 
барражирования, динамический потолок и т. п. Графики учитывали 
также постоянные значения любых других заданных характеристик, 
а также ограничения, например, по объему размещаемого в крыле то­
плива и любые другие. Строились графики в координатах: площадь 
крыла - взлетный вес при постоянной взлетной тяге или взлетная 
тяга - взлетный вес при постоянной площади крыла. Если оказыва­
лось, что такая область, где реализуются все заданные характеристики, 
отсутствует, то: 

4) анализировалась причина и изменялись параметры схемы само­
лета (например, стреловидность или удлинение крыла) или выбирался 
другой тип силовой установки; 

5) для новой схемы иjили силовой установки повторялись ча­
стично второй и полностью третий пункты; 

6) подсказанная таким путем размерность и схема самолета под­
вергались детальной компоновке и расчетам, уточняющим их параме­
тры с тем, чтобы при возможных отклонениях проекта от расчетных 
значений выполнялись все заданные характеристики. 

Методика, разработанная на базе <<долгожителя>-"> Ту-16, в полном 
объеме расчета параметров была использована при подготовке еще 
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одного «долгожителя� - реактивного стратегического бомбардиров­
щика Ту-95. 

Эта методика годится и сейчас, когда можно учесть гораздо боль­
шее число параметров при выборе основных размеров, пользуясь уже 
не логарифмической линейкой и арифмометром, а современными ком­
пьютерами. 

Ту-954• Практически одновременно с А. А. Туполевым в мою рас­
четную группу в бригаде проектов пришел Владимир Александрович 
Стерлин, которого я сразу подключил к расчетам, связанным с доза­
правкой самолетов в воздухе. 

В конце 1949 г. мы получили задание А. Н. Туполева смотреть тя­
желый самолет с реактивными двигателями и скоростью порядка 
900 кмjчас, заменяющий по дальности самолет «85�. Задача вызы­
валась тем, что, по сообщению одного американского журнала, США 
успели построить со стороны Северного полюса три линии противо­
воздушной обороны. Это потребовало создания в СССР самолета 
с дальностью не менее 15 000 км и большой скоростью полета для пре­
одоления указанных трехэшелонных линий ПВО. 

В 1948 г. в МАИ Владимир Михайлович Мясищев уже вел раз­
работку такого самолета. Одним из участников этой работы был уче­
ник А. М. Черемухина, тогда еще студент, Юрий Евгеньевич Ильенко. 
На первых порах они получали результаты, похожие на мои выводы 
в дипломной работе, и у них получился самолет очень большого разме­
ра для достижения нужной стратегической дальности. Развивая свои 
работы, они как бы повторяли наш путь, что позволило В. М. Мясище-

; Ту-95 - дальний межконтинентальный бомбардировщик, носитель ядерного 
оружия; первый и единственный в мире самый скоростной турбовинтовой тяже­

лый четырехмоторный стратегический бомбардировщик - ракетоносец с уникаль­
ными турбовинтовыми двигателями Н. Д. Кузнецова и соосными многолопаст­
ными воздушными винтами К .  И. Жданова. Опытные экземпляры совершили 
первые вылеты 12 ноября 1952 г. (летчик-испытатель А. Д. Перелет) и 16 февраля 
1955 г. (летчик-испытатель М. А. Нюхтиков). Серийный выпуск начался в 1955 г. 
В дальнейшем Ту-95 в процессе эксплуатации подвергся различным модификаци­
ям, сохранявшим стратегический характер самолета. На вооружении находился 
до начала 1990-х гг. На его базе был создан стратегический самолет-ракетоносец 
Ту-95 МС- носитель крылатых ракет большой дальности. 

К роме того, на основе серийного Ту-95 был построен дальнемагистральный 
пассажирский самолет Ту-114, эксплуатация которого началась в 1961 г. Его моди­
фикация Ту-114 Д (32 машины), рассчитанная для полетов на Кубу, использовалась 
ДО 1976 Г. 

В начале XXI в. современная модификация Ту-95 составляет один из суще­
ственных элементов отечественных анианионных стратегических сил. - Ред. 
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Модель первого опытного экэемпляра бомбардировщика Ту-95 

ву в 1950 г. выступить с Предложением о создании реактивного стра­
тегического бомбардировщика, под которое было вновь организовано 
КБ. В него по решению руководства «добровольно-принудительно>.> 
были переведены и работники из КБ А. Н. Туполева. Предлагали 
перейти и мне, но я сразу отказался. 

Я полагаю, что, зная о работах В. М. Мясищева в МАИ, А. Н. Ту­
полев и предложил нам начать заниматься этой темой еще в 1949 г., 
поэтому в бригаде номер этого проекта начинался с «49>.>. К исследова­
ниям сразу были подключены В. А. Стерлин, Т. И. Старцева, В. И. Коз­
ловский,А. А.К)дин. 

Мы начали с изучения модификаций самолета <<85>->. Быстро поня­
ли, что с прямым крылом скорости не получишь и перешли к исследо­
ванию стреловидностей от 25° до 45° с одновременным рассмотрением 
различных компоновок и типов силовых установок от турбореактив­
ных двигателей (ТРД) до комбинаций их с поршневыми и турбовин­
товыми двигателями - ТВД. Изучение комбинаций показала, что наи­
большее «сближение>> заданных дальности и скорости получается при 
стреловидности крыла около 35°. 

Предлагаемые тогда ЦАГИ профили и глубокое убеждение 
В. В. Струминского способствовали принятию А. Н. Туполевым реше­
ния о продолжении дальнейших поисков оптимальной силовой уста­
новки на компоновке со стреловидностью крыла 35°. 

Надо сказать, что разработка такого крыла началась в ЦАГИ 
еще в 1948 г. В. В. Струминским, Я. М. Серебрийским и други-



Дальше. Выше. Быстрее 53 

Схема самолета Ту-95 М 
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Опытный самолет-ракетоносец Ту-95 К 

Межконтинентальный бомбардировщик Ту-95 в полете над океаном 

МИ, а ПОТОМ j)С:1УЛI>ТаТЫ ИХ 1/ССЛедованиii ЛeГJIII В ОСНОВУ ii p OeKTOB 

Ту-95 и М-4 В. М. Мясищева. 

С ;пим крылом мы неелеловали около ;tесятка вариантов, 11рел­
лагасмых тогла КОI!структорами реактивных ;щнгатслеii, в том ЧIIС­
ле и лалекую нсрс11сктиву турбореактивных двухконтурных лвига­
телсti (ТРДД ) н во;нvюжности ТВД с персискпшны�н1 воэлушны:-.ш 

винтами. Мы много с:щили в ЦАГИ и:1учат1, lle JKI!CKTIIB Y по харак­

тернсгикам винтов . Я стал работать с Д .  В. Хале:ювы:-.1, Б. П. Бл ях­

манИ другими «BHIITOHИIOtMII>> ЦАГИ. «Д о б ыпм>> в ЦАГИ Jtанныс 

ноказывали, что ;юбавленис ТВД к ТР/1 реалJ,нее прибм1жало 

к 110.11110�i рсалиэации :заланных параметров по скорости, ;tалы!ости, 

ра:1бсгу. 
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Эта тенденция заинтересовала Андрея Николаевича, и он обра­
тился к Николаю Дмитриевичу Кузнецову (ТВД) и Константину Ива­
новичу Жданову (воздушные винты) с целью почувствовать и твердо 
понять их возможности, а нам дал задание смотреть самолет с ТВД, 
сохранив общую компоновку планера самолета. Наконец, было показа­
но, что при тех данных, в которые верил А. Н. Туполев, по ТВД и вин­
ту можно получить самолет с заданными параметрами. Отмечу, что 
до этого А. Н. Туполев отказывался у И. В. Сталина брать это задание 
с ТРД, а теперь, поверив в способности Н. Д. Кузнецова и К. И. Жда­
нова, Андрей Николаевич, как он сам говорил: «Пошел и сказал, что 
я знаю, как сделать самолет с заданными Вами характеристиками>> -
и взял эту тему. 

Как следствие, примерно в середине или близко к концу 1951 г. 
данная тема «ушла>;> от нас в бригаду технических проектов С. М. Еге­
ра. По тем временам разработанный нами проект обещал при быстрой 
реализации иметь самолет с самой большой в мире дальностью, доста­
точной для выполнения стратегических целей. 

Ту-85: гидросамолет. Однако к концу 1950 г. самолет «95>> еще был 
далеким «журавлем в небе",, тогда как «85>7 был готов начать полеты, 
поэтому задача разработчиков состояла в том, чтобы «расширить ему 
жизнь\>. Об этом я позволю себе рассказать особо подробно, как о мало 
известном факте. 

Судьба самолета Ту-85 зависела от возможности надежно вы­
полнить стратегическую задачу поражения целей на территории 
США. Как упоминалось выше, на кратчайшем маршруте через Север­
ный полюс в США и Канаде были построены три полосы ПВО. Для 
подходов с Атлантики или Тихого океана дальности Ту-85 с одной 
дозаправкой топливом на маршруте туда не хватало, надо было доза­
правлять самолет и на обратном пути. В 1950-х гг., когда еще не было 
спутниковой навигации, это было невозможно из-за низкой вероят­
ности своевременной встречи бомбардировщика и заправщика. По­
этому родилась идея создания гидросамолета и заправки на обратном 
пути из подводной лодки, так как в этом случае можно было сесть 
на воду и подождать. Так возникла в 1950 г. работа над модификаци­
ей Ту-85 в летающую лодку- проект <<504>> (четвертый проект в бри­
гаде Б. М. Кондорекого ). 

Основными исполнителями проекта были молодые специалисты 
В. А. Стерлин и я. Со стороны ЦАГИ активно участвовали А. Б. Лотов 
(лаборатория N! 12) и И. М. Баранов (лаборатория N2 2). Работу санк­
ционировал и поддерживал А. Н. Туполев. 
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Однако большинство его соратников относились к ней с иронией. 
Однажды, когда я просил у А. А. Архангельского помощи, чтобы уско­
рить изготовление аэродинамической модели, он мне сказал: «Эта ра­
бота никому не нужна, это просто «хобби� Андрея Николаевича. Брось 
напирать!� 

Но мы напирали и сделали большую работу по изучению влияния 
обводов днища лодки, высоты корпуса и формы поплавков на аэро­
динамические характеристики на модели в трубе Т-102 ЦАГИ, а по­
лученные рекомендации проверили на моделях в гидраканале лабо-

Схемы гидросамолета- летающей лодки (проект с504•) 
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ратарии N2 12 Московского филиала ЦАГИ на гидродинамические 
характеристики. 

За исходный вариант компоновки днища лодки была припята двух­
реданная схема самолета АНТ -44. Учитывались также формы летающих 
лодок в проектах фирм Саундерс-Роу и Виккере в Англии, [И. И.] Си­
корский, Мартин в США и другие. На аэродинамической модели, 
предусматривающей много вариантов высоты корпуса, обводов днища, 
поплавков были исследованы: влияние высоты корпуса лодки, формы 
отдельных частей днища лодки (закрывались обтекателями), включая 
редан, на подъемную силу (СУ), сопротивление (С) и продольный мо­
мент ( m,) . Из наиболее интересных выводов следует отметить: 

• практическое отсутствие влияния формы редана и его обтека­
телей, позволяющих получать устойчивое глиссирование, на ве­
личину Сх; 

• некоторое уменьшение Сх редана имело место при скругле­
нии скул днища за первым реданом, как на летающей лодке 
Саундерс-Роу. Это скругление позволило улучшить притекание 
воздуха за редан при выходе на глиссирование; 

• практическое отсутствие влияния формы днища на аэродинами­
ческие характеристики крыла при всех исследованных высотах 
корпуса; 

• максимальное сопротивление и подъемная сила днища лодки 
создается на его передней, скуловой, части и уменьшение отги­
ба, ширины и угла атаки скул приводит к заметному снижению 
его сопротивления; 

• обтекание скул связано с образованием продольных (вдоль ско­
рости) вихрей, которые ухудшают обтекание днища между пер­
вым и вторым реданом, чему также способствовало увеличение 
поперечного V перед первым реданом, но улучшало мореход­
ность. 

По итогам этих исследований и рекомендациям лаборатории 
N!! 12 ЦАГИ были выбраны варианты формы днища самолета, сделаны 
модели для <<протаски1> в гидрокапале на определение гидродинамиче­
ских характеристик и модель для изучения динамических характери­
стик при посадке. Формы днища были близки к рекомендациям ЦАГИ 
Таганрогскому КБ Г. М. Бериева для гидросамолета Р-1 и обводам про­
екта реактивной летающей модели фирмы Саундерс-Роу. 

В результате всех работ в бригаде проектов в 1953 г. был завер­
шен технический проект летающей лодки «504>>, отвечавший постав­
ленным стратегическим задачам. Возможность создания самолета 
Ту-95 и впоследствии межконтинентальных ракет сделали эту зада-
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чу неактуальной, как и предсказывал А. А. Архангельский, но нако­

пленные опыт и знания в области разработки гидросамолета оказались 

полезными. 

Ту-91: палубный и фронтовой5• В конце 1950- начале 1951 г., 
когда в СССР еще думали о создании авианосцев, у нас возникло же­
лание разработать приспособленные для них самолеты. Андрей Нико­
лаевич предложил нам рассмотреть два направления для поиска таких 
универсальных по назначению самолетов, пригодных и для авиации 
ВМФ, и для ВВС, и для армии на базе двухмоторного с ТРД и одно­
моторного с ТВД. 

Модель самолета •509• 

Главная трудность состояла в том, чтобы найти идею компоновки. 
Двухмоторным самолетом (509) занимался И. Б. Бабин, одномотор-

5 Ту-91 - многоцелевой (пикирующий бомбардировщик, торпедоносец, 
штурмовик) ударный самолет. Отличался оригинальной компоновкой силовой 
установки, мощным наступательным вооружением, хорошей системой брониро­
вания и высокими летными данными. Первый полет выполнил 2 сентября 1954 г. 
(летчик-испытатель Д. В. Зюзин) и был рекомендован в серию. Однако нежела­
ние руководства СССР создавать корабли-авианосцы привело к прекращению 
работ по Ту-91, хотя был построен второй экземпляр самолета, успешно прошед­
ший необходимые испытания. - Ред. 
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Опытный самолет Ту-91 

ным с ТВД (будущим Ту-91)- А. А. Юдин. Мы, расчетчики, считали 
сравнительные данные вариантов компоновки. 

Для двухмоторного самолета возникали трудности в компоновке 
эффективной механизации крыла в сочетании с его складыванием 
(уменьшение габаритов для размещения на авианосце). Тогда впер­
вые мы начали знакомиться с идеями и путями реализации выдува 
на закрылок, чем наиболее детально стал заниматься В. А. С тер­
лин. Когда у А. Н. Туполева появилась идея сделать такой закрылок 
на модификации самолета Ту-124 (Ту-124 А), то ее реализацию для 
изучения сдува на закрылок осуществляла летающая лаборатория 
Ту-11 О ЛЛ. Пока мы работали, вопрос создания авианосцев стал за­
тухать. ВВС принимали Ил-28, ВМФ- Ту-14. В результате проект 
<<509>> тихо сошел на нет. 

Одномоторный универсальный самолет довольно долго <<Не компо­
новался�. и интерес к нему А. Н. Туполева стал пропадать. Однако тут 

Андрей Аполлонович Юдин предложил компоновку с экипажем перед 
двигателем и передачу мощности на воздушный винт удлиненным 
валом с переносом редуктора к винту. В бригаде увидели на чертеже 
(нарисованном в его свободной манере) удачную компоновку. Андрей 
Николаевич, посмотрев, поморщился, не сказал ни да, ни нет, и ушел. 
Тогда И. Б. Бабин сделал компоновочный чертеж в любимой манере 
А. Н. Туполева со всеми деталями, по которому он так же, как и мы, 
уверовал в перспективность компоновки, и в скором времени проект 
от нас ушел в КБ, превратившись в опытный самолет Ту-91. Его судьба 
подробно описана в книге В. Г. Ригманта6• 

6 См.: Ригмант В. Г. Самолеты КБ А. Н. Туполева.- М.: Русавиа, 2001.- Ред. 
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Ту-967• В конце 1951 г. А. Н. Туполев еще раз задумался о повы­
шении высотности стратегических самолетов, так как истребители 
с меньшей нагрузкой на квадратный метр крыла и килограмм тяги 
и начавшие появляться ракеты �земля - воздух� имели большую, чем 
Ту-95, высотность.  Поэтому он поставил перед нами задачу повыше­
ния высотности на базе перспективных разработок Н. Д. Кузнецова 
(ТВ-16). 

Опытный самолет Ту-96 

Непосредственно расчеты проводил В. А. Стерлин. Оказалось, что 
высотность противоречила дальности и достигалась очень дорогим 
путем увеличения площади крыла, веса самолета и тяги двигателей. 
Стало понятно, что основной путь - усиление оборонительного воору­
жения, включая радиоэлектронное оборудование. 

Кое-что из полученных соотношений было использовано для фор­
мирования облика опытного самолета Ту-96. 

Ту-108: сверхзвук8• В том же 1951 г. отечественные авиаконструк­
торы усиленно думали о том, как делать сверхзвуковой стратегический 

7 Ту-96 -дальний межконтинентальный высотный стратегический бомбарди­
ровщик. Отличался новым крылом увеличенной площади. Заводские испытания 
самолет проходил в 1955 г. с невысотными двигателями ТВ-12, хотя первоначально 
предполагалось использовать высотные форсированные турбовинтовые двигатели 
ТВ-16. Самолет стал опытным и в серию не пошел.-Ред. 

8 В 1952-1958 rr. в КБ А. Н. Туполева разрабатывалась стратегическая си­
стема Ту-108 в составе самолета-носителя �108>.> и подвесного бомбардировщика 
Ту-100- беспилотного самолета-снаряда. Работе над этой системой Г. А. Чере­
мухин, как аэродинамик, уделял особое внимание, поскольку полет на сверхзву­
ке, необходимом для достижения территории вероятного противника (в данном 
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самолет? Первые шаги в этом направлении были сделаны по заданию 
А. Н. Туполева в 1949 г. 

Здесь я должен извиниться перед читателем, знакомым с авиаци­
онной теорией, за отступление от основного направления в угоду «не­
сведущему1> читателю, чтобы попятным ему водительским опытом 
объяснить различия дозвукового (несжимаемого) и сверхзвукового 
(сжимаемого) течений. 

Представьте себе дорогу в четыре ряда в одну сторону, по которой 
движется поток автомобилей с одной скоростью и вежливыми води­
телями, так что расстояние между ними остается постоянным (не­
сжимаемый поток). В каком-то месте произошла авария, и два ряда 
оказались перекрытыми. Тогда, поднимая вдвое скорости и «вежливо1> 
не снижая ее, перестраиваясь из четырех рядов в два, на участке уско­
рения они все проедут без задержки. Так же и вода, попадая из широ­
кой трубы в узкую, должна соответственно увеличить скорость, что­
бы сохранить расход. Так же ведет себя воздух на малых скоростях 
(дозвук). 

Теперь вернемся к автомобильному опыту. В узком месте води­
тели для перестроения снижают скорость, идущие сзади собираются 
(сжимаются) в пробку, у которой где-то есть граница: до нее большая 
скорость, после нее малая, т. е. образуется скачок в скорости. В аэроди­
намике он называется скачок уплотнения. За узким участком автомо­
били набирают скорость, расстояние между ними увеличивается. Это 
напоминает сжимаемый (сверхзвуковой) поток, когда при его сужении 
скорость падает, а при расширении увеличивается. Теория и опыт по­
казывают, что определяющим параметром сжимаемости является тече­
ние со скоростью звука. Отношение скорости течения к скорости звука 
обозначается числом М (или числом Маха, по имени физика Э. Маха, 
который его ввел9). 

Такое кардинальное изменение течения должно быть учтено в фор­
ме сверхзвуковых самолетов, которые начинают свое движение и по-

случае-США), вызывал резкое изменение всех аэродинамических характеристик. 
Для автора мемуаров, считавшего, что будушее-за сверхзвуковой авиацией -ре­
шение комплекса упомянутых им проблем было одним из подготовительных работ 
к реализации сверхзвукового пассажирского самолета. 

В дальнейшем в КБ А. Н. Туполева проект «108>.> послужил базой для созда­
ния многорежимного межконтинентального стратегического самолета-ракетоносца 
Ту- 160 , вооруженного крылатыми ракетами большой дальности. Материал о работе 
над ним автор поместил в главе 1 раздела III. -Ред. 

9 Мах (Mach) Эрнест ( 1836-1916 )- австрийский физик, один из основопо­
ложников эмпириокритицизма (махизма). Оставил труды по механике, газовой 
динамике, акустике и оптике. Открыл и исследовал ударные волны. -Ред. 
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лет с нулевой и малой скорости. Эта перестройка течения вызывает 

резкое изменение всех аэродинамических характеристик и, прежде 
всего, увеличение в несколько раз аэродинамического сопротивления 
на числа М� 1. Сказываться сверхзвуковая аэродинамика начинает 
с чисел М> 0,7-0,8. 

Базируясь на нашем исследовании необходимых дальностей для 
достижения «объектов предполагаемого противника� при разработке 
проекта Ту-85, мы определили <<базовые� дальности, потребные для 
сверхзвукового ударного самолета. В своем «докладе о плане работ 
бригады проектов по самолету "108" и его практическом осуществле­
нии�, составленном по материалам работ, проведеиных в 1951-1955 гг. 
для Главного конструктора А. Н. Туполева, я писал: «для достижения 
самолетом всей территории США при условии полета за вероятными 
границами обороны на сверхзвуке и вылете с достаточно отдаленных 
границ СССР, маршрут должен обладать следующими практическими 
дальностями для возвращения на базу: 

1) при полете из центральной части СССР через Северный полюс 
до юга США 18 600 км, из них на сверхзвуке 6000 км; 

2) при полете из Анадыря по Т ихому океану до середины США 
21 000 км, из них на сверхзвуке 7000 км; 

3) при полете с севера Европейской части СССР между Англи­
ей и Гренландией до середины США 22 000 км, из них на сверхзвуке 
4000 км�. 

Преодоление этих маршрутов с шеститонной бомбой на борту 
и составляло отправную точку исследования. 

Первый вопрос: какое применять крыло - малого удлинения или 
большой стреловидности. В ЦАГИ были сторонники и того, и другого 
направления. П. П. Красильщиков предлагал свои крылья РК (ромбо­
видные крылья), напоминавшие то, что американцы через 50 лет стали 
применять на истребителях пятого поколения (F-22, F-35). В. В. Стру­
минский, ставший главным аэродинамикам ЦАГИ, настаивал на кры­
льях большой стреловидности. 

Часть систематических материалов, привезенных в 1945-1946 гг. 
в ЦАГИ из Геттингена (Германия), которые нам удалось посмотреть, 
говорила в пользу крыла малого удлинения. Как стало известно, 
основную массу немецких материалов увезли к себе вместе с их созда­
телями американцы. 

Мы начали свои сравнительные расчеты крыльев малого удлине­
ния и стреловидных. Публикуемые в периодике иностранные проекты 
имели по большей части треугольные крылья, поэтому мы наши кры­
лья малого удлинения тоже рассматривали как треугольные с прямой 
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Модели самолетов nроекта <<108» 
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задней кромкой и бесконечного сужения. Преобладающей стреловид­
ностью передней кромки было 55°, как у стреловидного крыла. 

В начале 1950-х гг. самой большой сверхзвуковой эксперимен­
тальной базой была аэродинамическая труба Т-108 с сечением рабо­
чей части 1 х 1 м и несколькими сверхзвуковыми твердыми соплами. 
Основная особенность материалов, полученных из этой трубы, состоя­
ла в том, что на числе М= 1,6-1,7 наблюдался второй, после роста 
при М= 1, рост сопротивления (С). Теоретические работы, публи­
ковавшиеся в то время в иностранных материалах, показывали, что 
передняя и задняя кромки крыла дают рост сопротивления на числе 
М, когда сверхзвуковая волна становится параллельной одной из кро­
мок. Поэтому для 55° треугольного крыла рост сопротивления на М = 

= 1,6-1,7 совпал с теорией и не вызывал у нас сомнений. 
Рост сопротивления на М = 1 для стреловидного 55° крыла очень 

убедительно объяснял В. В. Струминский так называемым срединным 
эффектом, ибо центральная часть стреловидного крыла обтекалась, как 
прямое. Все сходилось с Т -108, и мы на базе материалов из этой трубы 
провели сравнительные расчеты самолетов с треугольным и стрело­
видным крылом, уже учитывая и вес, и особенности компоновки. По­
лучили выигрыш в дальности с треугольным крылом. Пусть незначи­
тельный, но, как говорил А. Н. Туполев, «положительный ноль�. 

Второй комплекс проблем при создании сверхзвукового страте­
гического самолета ( «С3�) - расчет схемы балансировки и маневра. 
Сравнивались три схемы: <<утка�. «бесхвостка>>, <<Нормальная� -
на базе экспериментальных аэродинамических материалов по моде­
ли с треугольным крылом, как то подсказал предыдущий шаг иссле­
дований по «С3>>. Материалы были взяты из различных источников. 
Они компилировались в надежде получить наиболее достоверные 
данные. Сверялись с теоретическими данными. И все же главными 
были материалы продувок в Т-108. Продление характеристик за вто­
рым пиком Сх (М"' 1,7) делалось с тем же градиентом, что имел ме­
сто за первым пиком (М= 1). Уверенность в правильиости выбо­
ра для сравнения треугольного крыла подкреплялась сделанными 
за рубежом самолетами и расчетами по их же самолетам - «бесхво­
сткам�. Большинство из них имели треугольное крыло, включая до­
звуковой «Вулкан�. Единственный проект по схеме <<утка�- фран­
цузский <<Грифон�. да и некоторые самолеты нормальной схемы, 
хотя большинство из последних имело стреловидное крыло. Тре­
угольное крыло было принято нами, несмотря на то, что проектиро­
вавшиеся в этот период в КБ самолеты <<98>> и «105� имели стрело­
видное крыло. 



Дальше. Выше. Быстрее 65 

Сравнение проводилось для силовой установки типа ТРД. В рас­
четах веса и моментов инерции учитывались схема самолета и размер­
ность крыла. 

Пришлось осваивать разработанные и разрабатываемые в ЦАГИ 
методики расчета продольного и бокового движения. 

Не обошлось и без огромных таблиц цифрового интегрирования 
на арифмометрах в условиях отсутствия ЭВМ. Возникали трудности 
с выбором шага интегрирования, как и с определением аэродинами­
ческих коэффициентов с учетом вращения. Пользуясь достигнутым 
уровнем понимания в ЦАГИ, мы с ними решили и эти вопросы. В ре­
зультате всех расчетов выяснили, что лучшим вариантом является 
<<бесхвостка>.>, главным образом, по летным данным и продольным ха­
рактеристикам, а боковые характеристики получались, что называется, 
«баш на баш>.>. Преимущества продольных характеристик объяснялось, 
главным образом, тем, что при равном весе самолет-«бесхвостка>> имел 
большую площадь крыла, и начало маневра происходило с меньших 
значений С , и, несмотря на падение его нужного для маневра знака 

у 

от отклонения элевонов, весь процесс выхода на перегрузку проис-
ходил с большим аэродинамическим качеством. Влияние отклонения 
элевонов для маневра на С должно было вызывать «просадку само-

У 

лета>>, т. е. обратную реакцию перегрузки на отклонение ручки ( штур-
вала). Оказалось, что мгновенный центр вращения близок к кабине, 
и летчик должен воспринимать это явление только как задержку. Этот 
вывод сочли второстепенным («положили на полку>.>), однако вспом­
нили, когда начали работать над Ту-144, и подтвердили его, начав ис­
пытания его самолета- аналога МиГ-21 И. 

В упомянутом выше «докладе ... >.> сказано: «Нами была проведена 
работа по выбору основных размеров самолета <<1081>, построенного 
по обычной схеме (с ГО. - Авт.) с треугольным крылом (40° и 60° 
стреловидности по передней кромке) и расположения двигателей 
по задней кромке крыла. На основании этой работы мы пришли к сле­
дующим основным размерам самолета: 

• Взлетный вес 250-300 тонн. 
• Площадь крыла 350-400 м2• 
• Двигатели 4*П-4 или 4*П-6, последний хуже1>. 
Напомню, что указанные двигатели (проекты) разрабатывались 

в КБ Николая Дмитриевича Кузнецова по двухконтурной схеме 
(ТРДД) и послужили прототипами двигателю НК-6, который должен 
был быть установлен на самолете Ту-106, развитии Ту-22. 

Интересно вспомнить, к каким выводам по схеме самолета мы тогда 
приходили. В этом же «докладе ... >.>: «наиболее простой по компоновке 
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является схема <<бесхвостки:i>, которая даже при наличии неизбежных 
потерь на балансировку, по дальности и маневренности не уступает 
обычной схеме. Если же в этой схеме применить дестабилизатор (вы­
двигаемый на сверхзвуковых скоростях.- Авт.), убирающуюся несу­
щую поверхность перед крылом (с площадью порядка 3-4% от площа­
ди крыла), то возможно улучшение качества самолета на дозвуке, когда 
дестабилизатор убран, а центровка подобрана так, чтобы потери на ба­
лансировку сводились к минимуму и достигалось резкое улучшение 
взлетно-посадочных свойств с выдвинутым дестабилизатором:i>. 

Через почти двадцать лет роль дестабилизатора на сверхзвуке 
на самолете Ту-144 выполнил наплыв, а на взлете-посадке- убираю­
щееся переднее крыло (ПК). Большинство проектов сверхзвуковых 
пассажирских самолетов сейчас рисуется с дестабилизатором. 

И все же по тем временам эта двух-трехлетняя работа не показала 
<<решающих:i> преимуществ схемы «бесхвостки:i> для «C3:i>. Привыч­
ка и мнение ЦАГИ, поддержанное А. Н. Туполевым, привели к тому, 
что следующий шаг на пути освоения «C3:i> - сравнение различных 
по типу силовых установок - производился для нормальной схемы 
самолета «108:i>, так он уже «официально:i> начал именоваться. 

Мы делали несколько попыток доказать расчетами на базе про­
дувок целесообразность применеимя на самолетах «98:i> и «105:i> тре­
угольных крыльев, но резкое сопротивление ЦАГИ и доверие к нему 
А. Н. Туполева оставило от всех этих попыток практически частичную 
реализацию правила площадей на Ту-22. Правило площадей говори­
ло, что изменение площадей поперечных сечений самолета по его про­
дольной оси должно отвечать форме тела минимального сопротивле­
ния при заданной площади миделевого сечения. 

Теоретически правило площадей было получено для снижения 
сопротивления в окрестности М= 1, а потом и для М> 1. Оно было 
выведено для тонкого тела и не давало рекомендаций, как вычитать 
поперечные площади крыла из площади сечений фюзеляжа. В экспе­
риментальных исследованиях, относящихся к самолету «105:i>, мы по­
ставили перед собой цель ответить на два вопроса: 

• как проводить вычитание - равномерно по окружности, сверху­
снизу или справа-слева? 

• вычитать всю площадь сечения крыла или какую-то часть? 
Рассчитали и сделали аэродинамическую модель с треугольным 

крылом и серией вкладышей в фюзеляж, которые позволяли ответить 
на эти два вопроса. Материалы продувки модели показали, что луч­
ший вариант обжатия справа-слева. Обжатие сверху-снизу эффекта 
снижения сопротивления не дало. Наибольший выигрыш по сопротив-
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лению дал вариант вычитания справа-слева половины площади сече­
ния крыла. Эти выводы были переданы в отдел технических проектов 
для использования при компоновке Ту-22. 

Тогда мы впервые для себя получили коэффициент 1/2 4ОТ тео­
рии по идеальной жидкости�. Впоследствии он был подтвержден при 
оптимизации деформации срединной поверхности крыла самолета 
Ту-144 и деформации поверхности при оптимизации выигрыша от ин­
терференции. 

Сравнение типов силовой установки мы сделали на базе экспе­
риментальных данных, полученных уже в аэродинамической трубе 
Т-112 без второго пика Сх. К ак оказалось, это действительно было 
ошибкой из-за некачественного сопла и соответственно методической 
ошибки. В дальнейшем Т -108 была модифицирована, и этот недоста­
ток устранен. 

Были проведены расчеты со всеми, предполагаемыми моторными 
КБ, вариантами силовых установок, включая их численность в поле 
вариаций площади крыла - взлетного веса. В принятой нами манере 
в этом поле были построены линии постоянных значений сверхзву­
ковой и дозвуковой дальностей полета, разбегов, потолков и т. д. для 
всех рассмотренных типов двигателей от ТРД до предложенного КБ 
Н. Д. Кузнецова - первым прообразом турбовентиляторного двигате­
ля - и почти все из них с и без дожигания. 

Сравнение расчетных данных показала, что при прочих равных 
условиях: 

• наибольшие дозвуковые дальности получились с двухконтурны­
ми двигателями КБ Кузнецова П -4 при степени двухконтурно­
сти порядка двух; 

• наибольшие сверхзвуковые дальности обеспечиваются при уста­
новке ТРД без дожигания; 

• дозвуковые дальности для всех вариантов силовых установок 
больше, чем сверхзвуковые. 

Последний вывод подтверждал, что боевое применение С3 рацио­
нально по схеме комбинированного полета со сверхзвуковым участком 
в районе цели (до и после сброса нагрузки). В этом случае преимуще­
ства самолетов с ТРДД становились более очевидными. 

Была сделана оценка удлинения треугольного крыла за счет 
уменьшения стреловидности передней кромки до 40° при сило­
вой установке ТРДД П-6 КБ Кузнецова. Увеличение удлинения 
( 4,8) еще больше подняло величину комбинированной дальности 
со сверхзвуковым участком менее половины максимальной дозву­
ковой дальности. 
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Косой вход в воздухозаборник образавывалея вдоль передней 

кромки с размером по размаху, соответствующим примерно ши­

рине пакета двигателей, расположенных у задней кромки. Между фю­

зеляжем и началом воздухозаборника образавывалея слив погранич­

ного слоя с фюзеляжа. В этих частях компоновка силовой установки 

внешне напоминала компоновку ее на самолете �Вулкан1>. Торможе­

ние сверхзвукового потока до входа в двигатель предусматривалось 
по следующей схеме: 

1) коническая волна от носовой части фюзеляжа; 
2) коническая волна от полуконуса, устанавливаемого на фюзе­

ляже так, что ее след попадал на переднюю кромку крыла за входом 
в воздухозаборник; 

3) косой скачок на входе; 
4) кривой канал за входом с косым скачком по типу воздухозабор­

ника американского истребителя �Вуду1>; 
5) прямой скачок в канале. 
Возвращаясь еще раз к упомянутому выше докладу, отмечу, что 

в нем был подведен итог четырехлетней работы, состоявший в том, что 
мы определили четыре большие проблемы: 

1) разработка методики заправки на обратном пути (поиск, встре­
ча, связь и т.п.); 

2) получение двигателей с оптимальными для самолета �108>> па­
раметрами; 

3) получение невиданно высоких в сочетании качеств (на дозвуке 
порядка 13-15, на сверхзвуке порядка 5,5-6,5); 

4) получение невиданно высоких относительных запасов горюче­
го, порядка 72-75%. 

Решение первых двух проблем было отнесено нами к задачам ЛИИ 

и мотористов, а за две последние мы готовы были взяться, считая, что 
они <<охватывают основной круг возникших в результате первых ис­
следований вопросов, которые должны дать материал отделу техни­
ческих проектов для окончательного выбора схемы и размерности са­
молета �1081>. Поэтому они должны быть решены раньше, чем отдел 
технических проектов приступит к окончательной компоновке �1081>. 

В докладе объяснялось, что выполнить эту работу к указанному 
сроку расчетная группа бригады проектов не может из-за малой мощ­
ности. Далее следовали просьбы добавить людей, срочно приобрести 
ЭВМ �Урал1>, считать наши аэродинамические модели первоочередны­
ми, связать нас с разработчиком теории прочности оболочечных кон­
струкций членом-корреспондентом АН СССР Василием Захаровичем 
Власовым и т. д. 
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Полученные нами объективные материалы, естественно, неодно­
кратно докладывались А. Н. Туполеву, и по его указанию были пере­
даны в отдел технических проектов, где уже шла работа по проекту 
«1081>. Там отказались от треугольного крыла в пользу стреловидной 
консоли, выкинули конус и кривизну канала из процесса торможения 
потока. 

Несмотря на это, мы имели план работ по решению третьей 
и четвертой проблем и продолжали по нему работать и дальше 
в 1956-1958 гг. 

Обе задачи, которые мы поставили себе по «108�>: достижение вы­
сокого аэродинамического качества и высокой весовой отдачи по то­
пливу, наряду с удельным расходом топлива силовой установкой, - яв­
лялись главными для достижения больших дальностей полета. 

В середине 1950-х гг. мы еще не знали о крыльях с переменной 
стреловидностью по передней кромке и о возможном увеличении аэро­
динамического качества за счет деформации срединной поверхности, 
т. е. формирования крыла профилями различной кривизны по вели­
чине и форме. Считал ось, что профили сверхзвукового крыла должны 
быть симметричными и как можно меньшей относительной толщины. 
Тогда мы «отдали предпочтение�> поиску путей в области увеличения 
уровня относительного запаса топлива. Мы думали, что возможно дости­
жение весовой отдачи по топливу (отношение веса топлива к взлетному 
весу) в 73-75%, когда реально было достигнуто менее 60%. Достижение 
аэродинамического качества (отношение подъемной силы к силе сопро­
тивления) на сверхзвуке в 6,5 единиц казалось столь же трудным, как 
и 75%-ная весовая отдача. Жизнь показала, что мы глубоко ошибались, 
и почти через двадцать лет мы на Ту-144 достигли аэродинамического ка­
чества около 8 единиц, а весовая отдача по топливу не достигала и 50%. 

Желая получить максимум успехов в этих проблемах, мы пошли 
по известным путям, сулившим, как нам казалось, заметные успехи. 

Поэтому в бригаде проектов мы продолжали исследования по «С31> 
теме в двух направлениях: 

1) увеличение аэродинамического качества за счет ламинариза­
ции обтекания отсосом пограничного слоя и увеличение Cv max сдувом 
на закрылок (сопротивление трения при ламинарном течении в пять 
раз меньше, чем при турбулентном); 

2) выбор наиболее эффективной силовой схемы треугольного 
крыла. 

Первой темой больше занимался В. А. Стерлин, практически от­
дав этой теме всю свою рабочую жизнь, а самолету <<С31> - до начала 
1960-х гг. Второй - я по 1958 г. включительно. 
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По первой теме было спроектировано и изготовлено в модель­
ном цехе 40° треугольное полукрыло с щелевым отсосом и сдувом 
на закрылок для испытаний в малотурбулентной аэродинамиче­
ской трубе больших дозвуковых скоростей- Т -107 ЦАГИ, при­
везенной по репарации из Германии. Т ребования к модели по со­
хранению геометрии щелей под нагрузкой, к организации каналов 
отсоса и сдува были очень жесткие. Модель делали долго. Наконец, 
ее испытали, получили заметное увеличение площади обтекания 
с ламинарным пограничным слоем и также заметное увеличение 
коэффициента максимальной подъемной силы (Су ma) при сдуве 
на закрылок. Ко времени получения материалов испытаний уже 
«С3!> делать не собирались, и результаты в области ламинаризации 
остались невостребованными. 

Результаты сдува на закрылок были использованы при компонов­
ке таких закрылков на самолет Ту-124 А. Напомню, что были сделаны: 
большая модель Ту-124 А в аэродинамическую трубу Т-101 и летаю­
щая лаборатория на базе самолета Ту-110 с модернизированными дви­
гателями для отбора воздуха на сдув. Ту-11 О ЛЛ прошла всесторонние 
испытания с весьма положительными результатами, в том числе с од­
ним из четырех остановленным двигателем. 

Проектировал модель в Т-107 очень талантливый конструктор, 
но как часто бывает, с оригинальным характером - Александр Ва­
сильевич Васильев. Однажды, в обеденный перерыв, когда я ушел 
домой, чтобы пообедать, в нашей комнате остались двое: Т аисия 
Ивановна Старцева тихо дремала за чертежной доской, Александр 
Васильевич что-то читал. В это время к нему пришел его приятель, 
тоже конструктор, не буду называть его имени. Он стал образно, 
в лицах, со всеми деталями, называя вещи своими «русскими име­
нами>>, рассказывать о своих любовных похождениях, не замечая 
Т аисию Ивановну. Александр Васильевич улыбался и не преры­
вал приятеля. Когда тот ушел, разъяренная Старцева набросилась 
с упреками на Васильева. Однако он только хохотал и не нашел 
нужным сказать что-либо ей в утешение. 

Через несколько лет «нашла коса на камень1>: и, когда он в чем-то 
уперся, а я настоял, Александр Васильевич ушел из бригады. Это были 
уже шестидесятые годы. Мне было жаль с ним расставаться, но дру­
гого выхода не было, а в бригаду К-6, которой я тогда руководил, уже 
пришли новые талантливые конструкторы: Е. Я. Пивкин, Ю.А. Мерен­
ков, А. И. Макеев и другие, так что было на кого опереться. 

Рождение второй темы было связано с неочевидностью того, какая 
силовая схема треугольного крыла окажется оптимальной. 
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Для изучения этой проблемы были выбраны три ключевые сило­
вые схемы: 

• с лонжеронами, направленными по равным процентам хорд, ана­
логично привычной силовой схеме крыльев конечного сужения 
(схема N2 1 ); 

• с параллельными лонжеронами, ортогональными оси самолета, 
с замыкающей балкой, параллельной передней кромке. Эта схе­
ма уже начала использоваться в конструкциях крылатых ракет 
и самолетов-истребителей (схема N2 2); 

• с параллельными лонжеронами между собой и передней кромке 
с замыкающей балкой, параллельной задней кромке (схема N2 3). 

Вторая схема с самыми короткими лонжеронами и без косых сило­
вых разъемов, казалась самой легкой и технологически оправданной. 
Первая схема представлялась самой неудачной, но была в какой-то 
степени преемственна с крыльями предыдущих самолетов. Третья схе­
ма рассматривалась как крайняя альтернатива двум первым. 

Сравнение схем на первом этапе исследований собирались прово­
дить по результатам трех испытаний: 

• статических прогибов под одинаковой распределенной нагруз­
кой, определяемых по рейкам и нивелиру; 

• форм собственных колебаний (6 тонов), определяемых фотогра­
фированием с выдержкой, когда хорошо прописываютел линии 
нулевых прогибов; 

• критических скоростей флаттера (Vкрит> по испытаниям в Т-102. 
Сейчас в литературе о летчиках и популяризующей авиацию ча­

сто употребляют термины флаттер и бафтинг, не давая им объяснения. 
Поэтому позволю себе уделить этим понятиям несколько строк. 

Крыло, оперение, фюзеляж самолета - конструкции, имеющие 

упругость и распределенную массу, поэтому имеют частоту собственных 
упруго-массовых колебаний (после придания им деформации они ко­
лебательно возвращаются к исходной форме). Простейший пример­
на конце заделанного металлического прутка размещен груз. Если та­
кую систему отклонить и отпустить, то она, постепенно затухая, будет 
колебаться с ее собственной частотой. Если к прутку прикрепить вибра­
тор, то при совпадении его частоты с собственной частотой системы на­
ступит явление резонанса, которое может привести к резкому увеличе­
нию амплитуды колебаний вплоть до разрушения системы. 

Теперь представьте себе, что мы перемещаем эту систему в по­
ток воздуха, а на внешнюю (от стержня) сторону груза помещаем по­
воротное по углу атаки крылышко (ось поворота совпадает с осью 
стержня). И далее делаем так, что когда груз идет вниз, крыло повер-
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нуто на отрицательный угол атаки, т. е. так, чтобы аэродинамическая 
сила была направлена вниз по движению грузика. При его движении 
вверх все наоборот: крылышко поворачиваем на положительный угол 
с аэродинамической силой, направленной вверх. Теперь, если мы бу­
дем увеличивать силу потока, то, естественно, наступит такая ско­
рость, которая за счет аэродинамических сил раскачает нашу систему 
с частотой собственных колебаний ( проявление начальных колебаний 
с собственной частотой всегда будет иметь место). По-существу, это 
будет явление флаттера, а такая скорость называется критической. Те­
перь, если при одной из форм собственных колебаний или их комби­
нации будут возникать аэродинамические силы, аналогичные нашему 
примеру, то на таком крыле возникает флаттер при соответствующей 
критической скорости (VкrиJ Величина Vкрит' конечно, еще будет за­
висеть от демпфирования конструкции (внутреннее трение, частично 
аэродинамическое демпфирование и т. п.) и только, когда раскачиваю­
щие аэродинамические силы «преодолеют>> демпфирование, наступает 
флаттер. 

Аэродинамическое возбуждение колебаний одного агрегата от об­
текания другого, например, периодические срывы с крыла, вызываю­
щие колебания горизонтального оперения, называются бафтинг. 

Желание получить Vкрит в Т -102 определило размер и общую 
жесткость моделей. Для усиления влияния направления лонжеронов 
модели были сделаны из плоского дюралевого листа с наклепанными 
на него уголками по направлению оси лонжеронов и замыкающей бал­
ки. Размер сечения уголков подбирали так, чтобы величины момен­
тов инерций сечений, параллельных оси самолета, по размаху для всех 
моделей были одинаковыми, высота в первых вариантах ( назывались 
1, 2, 3) была практически одинаковой, а для соответствующих им ва­
риантов 4, 5, 6 соответствовала высоте профиля. Общие плавные обво­
ды моделей обеспечивались наклеенным пенопластом, обработанным 
под заданную поверхность, образуемую профилями с тупым носиком 
и наибольшей высотой на 40% хорды. После наклейки пенапласта 
жесткость моделей существенно возросла примерно в 3 раза по изги­
бу и еще больше по кручению, особенно у модели по первой схеме. 
Поэтому перед испытаниями на флаттер пенопласт, на нижней сторо­
не, где гладкий лист, был разрезан на квадратные столбики 20 х 20 мм. 
На верхней поверхности, где наклепаны стрингера - лонжероны, раз­
резы были сделаны над лонжеронами (стрингерами) по их направле­
нию. При таком разрезе пенапласта изгибная жесткость, в сравнении 
с неоклеенным крылом, возросла для крыла первой схемы на 33 %, 

второй- на 55% и третьей- 71%. При этом максимальные крутки 
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Здание КОСОС 

для первой схемы уменьшились в 7 раз, для второй - 3,3 раза, для тре­
тьей - в 2,2 раза. Вот в таком состоянии модели были переданы на ис­
нытаllия tю определению критической скорости в аэродинамической 

трубе ЦАГИ Т-102. 

В проектировании и испытании моделей нам большую по­
мощь оказала бригада вибраций КБ и, в частности, конструктор­
;жспериментатор Александр Евгеньевич Штепин. 

Испытания на деформацию и собственные частоты проводились 
в полутораэтажном зале лаборатории статических испытаний (Ф. Г. Ла­
летин, А. П. Потрахова) на четвертом этаже здания КОСОСа 111, где по-

"'косое- Конструкторский ОТ/\еЛ сектора ОIIЫТI!ОГО строительства. Здание 
строилось в 1931-1933 гг. в квартале между улицей Салтыковка, улицей Ра/\ИО 
и набережной р. Яуза, ныне называющсйся наб. Академика Туполева. В конце 
1930-х гг. (во времсна UКБ-29 НКВД) на верхних этажах этого щания раснолага-
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еле постройки Лаборатории испытания конструкций (ЛИК) была от­
крыта столовая. Испытания моделей проводились до их оклейки пена­
пластом, после оклейки и с разрезанным пенапластом для флаттерных 
испытаний. 

Общее наблюдение за этой работой проводил А. М. Черемухин, 
с которым мы вместе докладывали текущие результаты А. Н. Туполеву. 

Измерение статических прогибов под одинаково распределенной 
нагрузкой показала, что: модель по второй схеме прогибается с моно­
тонным, но с прогрессивным уменьшением углу атаки к концу крыла 
(отрицательная крутка); модель по первой схеме прогибается меньше 
и имеет неравномерную производную роста положительной крутки 
к концу крыла и меньшей, чем у третьей модели; модель по третьей 
схеме прогибается больше модели второй схемы, но имеет положи­
тельную крутку и также монотонную. 

По статическим прогибам можно было предположить, что с учетом 
обшивки, воспринимающей кручение, все схемы сближаются по форме 
деформации (без учета изгиба фюзеляжа). При всех типах испытаний 
жесткость корневой хорды (фюзеляжа) по сравнению с жесткостями 
модели была бесконечной. 

К сожалению, сейчас, когда я пишу эти воспоминания, нет возмож­
ности найти результаты испытаний на формы колебаний этих моделей. 
При образовании ОАО �Туполев� и бесчисленных переездах из одного 
здания в другое многие материалы �потерялись� или оказались в со­
вершенно неизвестных мне местах. Поэтому, не приводя документов, 
скажу, что практически все тона (6) собственных частот колебаний 
первой схемы имели форму, способствующую развитию автоколеба­
ний в потоке. Для второй схемы нечетвые тона также способствовали 
автоколебаниям. Для третьей схемы практически все тона способство­
вали демпфированию автоколебаний. 

На стреловидном крыле прямой стреловидности чистый изгиб 
приводит к уменьшению угла атаки концевых сечений ( представьте 
себе крыло, изогнутое до вертикального положения концевого сече­
ния). Иначе говоря, с одной стороны, аэродинамические силы вместе 
с упругими при распрямлении крыла будут �разгонять� крыло и после 
прогиба вниз будут �разгонять� его вверх, т. е. будут приближать V крит· 
С другой стороны, такая закрутка перераспределяет аэродинамическую 
загрузку от конца к корню крыла и позволяет сделать его более легким. 

лись жилые помещения (спальни) арестованных туполевдев («самураев�>), а также 
рабочий кабинет А. Н. Туполева, столовая и макетный цех. Для прогулки заклю­
ченных выводили на крышу этого здания, и их можно было увидеть, стоя на мосту 
через Яузу, чем и пользовался автор воспоминаний. - Ред. 
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На крыле обратной стреловидности (концы вперед) все происхо­
дит наоборот: аэродинамические силы растут в противофазе с ускоре­
ниями от упругих сил и демпфируют колебания, но его закрутка пере­
распределяет аэродинамическую нагрузку к концам крыла и требует 
увеличения его веса. 

В этих смыслах крыло второго типа ближе к крылу прямой стре­
ловидности, а третьего типа - к обратной стреловидности, что, на пер­
вый взгляд, кажется парадоксом. 

Эти выводы подтвердились при испытании моделей в Т-102. Для 
модели первой схемы была получена критическая скорость около 
30 мjсек, для второй чуть больше 40 мjсек, а для третьей схемы V 

крит 

оказалась больше максимальной скорости (55 м/сек) потока в трубе. 
Мы понимали, что с обшивкой, воспринимающей кручение, раз­

личие схем по критической скорости значительно уменьшится, так как 
влияние обшивки будет сильней, чем влияние пенопласта, но серьез­
ные подозрения в целесообразности третьей схемы при учете затрат 
материала на обеспечение критической скорости для сверхзвуковых 
самолетов оставались. Через несколько лет (5-7) после этих работ 
в одном из исследований, проведеиных в Куйбышевеком авиационном 
институте, было показано, что оптимальное по весу направление па­
раллельных лонжеронов 60° треугольного крыла должно составлять 
38° назад по потоку от нормали к оси самолета. 

Модели второго и третьего вариантов более крупного масштаба 
и самолетной конструкции были сделаны, частично прошли испыта­
ния на статические изгибы, показав качественную сходимость с пер­
выми схематичными моделями, но мой переход в отдел «К » на аэро­
динамические задачи и смерть А. М. Черемухина приостановили эту 
работу. Работы по самолету «108>> полностью перешли в отдел техни­

ческих проектов к С. М. Егеру. 
В дальнейшем, когда мы занимались Ту-144 и, особенно, его серий­

ным вариантом, я искренне пожалел, что не нашел сил, вернее, желания 
довести эту работу до логического конца, чтобы иметь право сказать: 
крыло малого удлинения надо делать по такой-то конструктивной схеме. 

Дело в том, что при второй схеме, как на Ту-144, из-за низкой кри­
тической скорости флаттера пришлось на наборе поднять высоту пере­
хода скорости звука, увеличив при этом значительно расход топлива 
из-за уменьшения избытка тяги- замедления набора скорости. При 
этом еще без какого-либо выигрыша в силе начального звукового уда­
ра на земле, ибо высота поднималась «до того». Максимальное значе­
ние звукового удара достигается при полете с М= 1,2 + 1,3, тогда как 
сопротивление возросло на М= 0,98 + 1,15. 
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Атомная экзотика. Во второй половине 1950-х rr. авиационный 

мир «заболел� разработкой самолетов с ядерной силовой установкой. 

Всем казалось, что вот, наконец, ограничения по дальности не будет. 
А. Н. Туполев не мог отстать от жизни и тоже приступил к этой рабо­
те, включив меня в число тех, кто должен был этой темой заниматься. 
Я это оценил как особое доверие к моим возможностям. Меня соответ­
ствующим образом оформили для допуска к этой работе. 

Начал А. Н. Туполев как всегда с ознакомления и обучения осно­
вам этой новой для нас темы. Он договорился с академиком Анато­
лием Петровичем Александровым об организации у нас курса лекций 
по основам атомной энергетики. Лекции проводились в Дубовом зале 
здания КОСОСа с демонстрацией плакатов. Слушали их А. Н. Ту­
полев, С. М. Егер, А. М. Черемухин, Г. А. Озеров, К. В. Минкнер, 
В. М. Буль, В. П. Сахаров, Б. М. Кондорский, А. Р. Бонин и еще человек 
пять, в том числе и я. 

Нас ознакомили с принцилами работы реакторов разных схем, с их 
регулированием и, главным образом, с организацией защиты, основ­
ными положениями ее расчетов и т. д., т. е. со всем комплексом вопро­
сов, связанных с установкой и работой реактора на самолете. Наиболее 
активным слушателем был Андрей Николаевич. Он своими вопросами 
действительно помогал нам понять то, что, на первый взгляд, только 
казалось понятным. 

Потом мы слушали и обсуждали две возможные схемы ядерных 
авиационных силовых установок, так называемые, открытую и закры­
тую, которые нам в бригаде проектов по заданию А. Н. Туполева пред­
стояло оценить и сравнить в самолетной компоновке. 

«Открытая!> схема (главный конструктор Архип Михайлович 
Люлька) в первом приближении- это замена камер сгорания в тур­
бореактивном двигателе на атомный реактор, подогревающий сжатый 
компрессором воздух перед подачей его на турбину. В этом случае все, 
куда попадает воздух, прошедший нагрев в реакторе, включая окру­
жающую среду, оказывается на какое-то время зараженным и требует 
дезактивации. 

«Закрытая!> схема (главный конструктор Николай Дмитриевич 
Кузнецов) напоминает схему любой транспортной силовой установ­
ки, только носителем тепла, нагревающим сжатый воздух за компрес­
сором до высоких температур, служит жидкий натрий, как наименее 
активный элемент после облучения, а не вода. В этом случае горячий 
жидкий натрий при остановке силовой установки надо сливать, пока 
он не застыл и как-то наливать в систему для запуска силовой уста­
новки так, чтобы его не <<прихватило1> или силовую установку не оста-
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Ядерный авиационный реактор самолета Ту-95 ЛАЛ 

навливать, держа температуру натрия заведомо выше температуры 
плавления. 

Сравнением схем силовой установки мы занимались вдвоем с Бо­
рисом Михайловичем Кондорским: я считал, он рисовал компоновки. 
Все проблемы мы с ним охватить не могли, поэтому наземные пробле­
мы в основном отбросили, иногда на них оглядываясь. Решали мы во­
прос, как должен был быть скомпонован самолет с той и другой схе�юй 
силовой установки, для минимизации веса защиты экипажа от радиа­

ции и веса всего самолета. Начали мы с того, что при «открытой� схеме 
лучше всего самолет компонуется по типу Ту-16. В этом случае излуча­
ющие элементы силовой установки размешались компактно, и вес ра­
диационной защиты минимизировался. При «закрытой� схеме можно 
было создающие тягу элементы силовой установки разнести по крылу, 
облегчая его разгрузкой, но утяжеляя вес теплоизоляции. 

Я не буду вспоминать всех деталей работы по той простой причи­
не, что я их плохо помню, а выдумывать не хочу. Скажу только, что по­
сле изучения ряда вариантов компоновок, мы пришли к тому, что обе 
схемы сошлись на компоновке самолета типа <<бесхвостки>> с единым 
блоком силовой установки, который, что очень серьезно, мог после по­
садки самолета целиком отделяться и «упрятываться>> в хранилище, 
где все текущие работы производились бы манипуляторами. Перед 
взлетом блок должен был быть опять <<nрицеплеН>> к планеру самолета. 
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Летающая атомная лаборатория IY-95 ЛАЛ 

Эта экзотика и значительный вес самолета, много больше тех, которые 
уже летали, и трудности эксплуатации, слава Богу, закрыли наши ис­
следования ... 

Однако оставалось еще очень много вопросов, связанных с уста­
новкой реактора на самолете и, в первую очередь, с защитой экипажа 
и оборудования от отраженного от атмосферы радиационного излуче­
ния на больших высотах. Поэтому было принято решение построить 
летающую лабораторию на базе самолета Ту-95. Техническое руко­
водство этой работой А. Н. Туполев поручил Георгию Александровичу 
Озерову. 

Лаборатория была спроектирована и построена под руководством 
Иосифа Фомича Незваля. В начале 1970-х гг. в ней была сделана серия 
экспериментальных полетов с работающим реактором. Я в этой работе 
уже не участвовал, но должен отметить, что наши конструкторы су­
мели так скомпоновать защиту от радиации, что она оказалась много 
легче, чем то, что предполагали атомщики, а также тех весов, которые 
Б. М. Кондорекий и я закладывали в своих исследованиях. 



Глава 3. Аэродинамик 

Год 1958 вошел в мою жизнь как рубежный. 
В 1958 г. умер мой отец - Алексей Михайлович Черемухин, и все 

свои личные решения я должен был начать принимать сам, без советов 
отца. 

До 1958 г. я работал главным образом по заданиям и под руко­
водством Генерального конструктора Андрея Николаевича Туполева. 
С 1958 г. я стал работать под руководством будущего Генерального 
конструктора Алексея Андреевича Туполева. 

В 1958 г.- и это главное- по служебным обязанностям я из про­
ектировщика опять стал аэродинамикам и из рядового инженера начал 
шагать по лестнице начальников. 

В мае 1958 г. Алексей Андреевич Туполев предложил мне перейти 
к нему в отдел «Ki> и, организовав бригаду, начать работать над гиперз­
вуковыми летательными аппаратами, и, в частности, над планирующей 
ракетой «Дi>, с разгоном ее ракетным ускорителем и планированием 
до цели в верхних слоях атмосферы. Возможно по типу проекта немец­
кого ученого Зенгера с использованием «прыгающеЙ>> траектории1• 

Я с радостью согласился, потому что работа без руководителя была 
очень неопределенной, а Борис Михайлович Кондорекий не мог руко­
водить моей работой. Я ее направления выбирал сам (задания Андрея 
Николаевича занимали меньше половины времени), и мне надоело са­
мому себе придумывать загрузку. 

Из того, что говорил Андрей Николаевич при обсуждении са­
молета «1081>, было ясно видно его понимание невозможности до­
стижения целей на территории «предполагаемого противника>> 
самолетом-бомбардировщиком. Для этого нужна беспилотная техни-

1 Зенгер (Sanger) Эйген (1905-1964)- немецкий ученый-физик в области ра­
кетной техники. - Ред. 
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Опытный зкземпляр Ту-121 на пусковой установке 

Старт опытного зкземпляра Ту-121 С. Момент отделения стартовых ускорителеil 

ка с возможно большей скоростью полета, запускаемая с земли или 
самолета-носителя. Естественно, что эта перспективная тема привлек­
ла мое внимание. 

На следующий день после встречи с Алексеем Андреевичем меня 
встретил в коридоре Андрей Николаевич и спросил: 

- Ты согласен работать с Алексеем? 
Я ответил: 
- Конечно. Очень хочу уйти от Бориса Михайловича. 
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Он, подумав, сказал: 
- Извини, что я тебя попридержал. 

Еще подумав: 
- Ты теперь ко мне без Алексея не приходи. 
И пошел к себе в кабинет. 

81 

Года через четыре ко мне так же в коридоре подошел Борис Со­

колов: 
- Ты в партию не подавай, пока нас с Алексеем не приняли. 

В то время инженеров принимали <<ПО счету>>: рабочая партия 
оставалась без рабочих. Видимо, они все трое тогда считали меня кон­
курентом Алексея в карьере, а мне бы интересную и нужную работу 
с инженерными задачами, да чтобы не знать как их и решать ... Меня 
вполне устраивало руководство Алексея Андреевича. 

В 1994 г. Валентин Тихонович Климов- Генеральный директор 

АНТК им. А. Н. Туполева - спросил меня, как я отношусь к назначе­
нию Игоря Степановича Калыгина Главным конструктором Ту-334. 
Я обстоятельно высказал свое мнение. Быстрый В. Т Климов сказал: 
<<Были бы Вы моложе, я бы Вас назначил Главным\>. У меня промель­

кнуло: <<Это было бы глупо\>. Это, наверное, первый случай, когда 
я был доволен, что старею: мне было 73 года. В то время Климов бы­
стро рос и стремился в кабинет А. А. Туполева, и уже сидел в бывшем 
кабинете А. И. Кандалова, переехав из здания КОСОСа в корпус N!! 9. 

Г. А. Черемухин с сотрудниками своей бригады. 1958 г. 
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Отдел �К», который возглавлял Алексей Андреевич, был создан 
в 1956 г. Он должен был заниматься беспилотной техникой- ракета­
ми �С» и �д». Первыми начались работы по крылатой ударной раке­
те �С» (Ту-121). Отдел организовался по принцилам КБ с бригадами, 
дублирующими �большое КБ», кроме моторного направления, так что 
все вопросы силовой установки остались за моторным отделом Курта 
Владимировича Минкнера. Кроме того, наземное - пусковое оборудо­
вание - было поручено проектировать отделу вооружения, которым 
командовал Александр Васильевич Надашкевич. 

К 1958 г. были уже образованы бригады от К-0 до К-5 и от К-7 
до К-10. �Пропущенную» бригаду К-6 я должен был организовать 
и возглавить для развертывания работ по гиперзвуковой тематике и, 
в частности, по планирующей ракете �д». По первому приказу Андрея 
Николаевича об организации бригады К-6 и моего ею руководства 
были переведены из бригады проектов: Александр Васильевич Васи­
льев - конструктор, Таисия Ивановна Старцева- инженер-расчетчик 
и Тоня - техник. В скором времени пришли еще два техника Мила 
и Галя, а также конструктор Юрий Александрович Меренков. Вскоре 
к нам присоединился кончивший моторный факультет МАИ и рабо­
тающий на заводе топливных агрегатов Михаил Яковлевич Блинчев­
ский. Я переговорил с ним, понял, что он талантливый инженер с фан­
тазией. Как раз то, что мне нужно, чтобы заниматься новым делом. 
Очень быстро М. Я. Блинчевский практически стал моим первым по­
мощником в освоении гиперзвуковых задач, переваривая в себе многие 
совершенно новые для него вопросы аэродинамики. 

Ту-130: беспилотный аппарат2• Полгода или чуть больше мы юти­
лись в маленькой комнате бригады проектов, но успели понять, что 
в нашем деле надо шагать еще мельче, чем, как уже показывала прак­
тика работы по �С». И наметили создание промежуточного до �д» из­
делия- планирующего аппарата, с предполагаемыми обводами �д>>, 
но на меньшие скорости и соответственно меньший нагрев. С этим 
сразу согласились оба Туполева. Этому изделию первого шага был 
присвоен номер �130». Под этим номером и был выполнен основной 
объем работы. 

В первоначальный период до �130» мы старались понять наибо­
лее выгодную форму планирующего аппарата с начальной скоростью 

2 В 1958-1960 гг. в КБ А. Н. Туполева было построено несколько экземпляров 
самолета Ту-130- дальнего планирующего беспилотного ударного самолета, эле­
мента стратегической системы �дП�>.- Примеч. ред. 
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близкой к двадцати скоростям звука("., 6 кмjсек) и конечной скоро­
стью над целью порядка двух-трех скоростей звука (0,6-1,0 кмjсек). 
Максимальное среднее интегральное значение аэродинамического ка­
чества за полет по расчетам в этом диапазоне скорости получилось при 
стреловидности крыла с тупой передней кромкой 70-75·, что и было 
принято. 

Первоначально была принята симметричная компоновка со сред­
ним расположением крыла, вертикальным оперением сверху и сни­
зу, тупым в задней части фюзеляжа. По мере возрастания понимания 
тепловых проблем, схема превратилась в низкопланную, подфюзе­
ляжный киль уменьшился. В надежде на обеспечение балансировки 
с неотклоненными эленонами (рулями высоты) носовую часть фюзе­
ляжа отклонили вверх, как бы создав << утку�, чтобы получить нужный 
положительный продольный момент. 

В 1958 г. еще не было экспериментальных установок, позволяющих 
получить аэродинамические характеристики при испытании моделей 
в нужном нам диапазоне чисел М. Разработанных расчетных инже­
нерно приемлемых методик, годных к расчету на ЭВМ типа <<Урал-4>>, 
«Весна>> и т. п., тоже еще не было. 

Поэтому мы, разрабатывая свои методики, пригодные для расче­
тов на имевшихся у нас ЭВМ, должны были опираться на разработки 
ученых ЦАГИ (В. В. Сычев, К. К. Костюк, К. П. Петров и др.), НИИ-1 

(В. С. Авдуевский и др.), МГУ (Г. Г. Черный), оглядываясь в некото­
рых случаях на теорию Ньютона и публикации в иностранных жур­
налах. 

В группе М. Я. Блинчевского была изобретательно реализована 
расчетная методика- «прототип паиельнога метода�, в котором вся 
поверхность летательного аппарата заменялась плоскими панелями. 
Опираясь на свойство сверхзвукового потока (возмущения не рас­
пространяются вперед по потоку), в группе считали передние паиели 
по набегающему потоку, а последующие - по потоку за предыдущими 
панелями, пренебрегая боковыми влияниями (потом стали учитывать 
и их). Интегрируя силы по панелям, получали все, нужные нам (счи­
тая поверхностное течение турбулентным) общие характеристики. 
По параметрам обтекания каждой паиели получали тепловые потоки 
и таким образом обеспечивали себе решение как траекторных задач, 
так и тепловых нагрузок для разработки идеи конструкции. 

При формировании законов управления автоматической системы 
управления ракетой «С� (Ту-121) для стабилизации ее на заданной 
траектории, аэродинамики бригады К -1 О (Веселовский, В. А. Ковалев­
ский, К. Н. Бабурин) столкнулись с необходимостью достоверного зна-
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ния нестационарных аэродинамических характеристик (при наличии 

угловых скоростей вращения). Однако по методическим и другим при­
чинам указанные данные трудно получить в аэродинамических тру­
бах, несмотря на то, что этой проблемой в ЦАГИ энергично занимался 
Г. И. Столяров. Поэтому они связались с подразделением НИИ-2 (ру­
ководитель Ю.Л. Карпов), в котором разрабатывался метод определе­
ния аэродинамически стационарных и нестационарных характеристик 
на свободнолетящей модели, выстрелеиной из пушки, что позволяло 
достичь больших сверхзвуковых скоростей полета модели. 

В двух словах суть метода состояла в том, что свободнолетящая 
модель пробивала бумажные мишени, а по форме и месту оставленных 
отверстий определялось угловое положение и смещение модели от оси 
ствола. По времени пробивания мишени определялась скорость поле­
та модели. Эти данные позволили определить силы и моменты, дей­
ствующие на модель в каждый момент полета. Используя серию поле­
тов моделей с разным положением начальных углов установки рулей 
и центра тяжести, можно было определить стационарную и нестацио­
нарную составляющую аэродинамических сил и моментов. Поэтому 
для каждой отстреливаемой модели тщательно определялось положе­
ние центра тяжести и моменты инерции по трем ортогональным осям. 
Для отстрела модель размещалась в разрезном поддоне, раскрываю­
щемся при выходе из ствола и пускавшего модель в свободный полет. 
В таком эксперименте, при собственных недостатках, отсутствовало 
влияние стенок и подвески модели, свойственное аэродинамической 
трубе. Влияние вязкости воздуха в этом эксперименте было не больше, 
чем в аэродинамической трубе. Обтекание тупого заднего среза ракеты 
�д� и изделия �130� сильно искажались на модели в аэродинамиче­
ской трубе из-за ее подвески. 

Метод �стрельб� предполагал возможность более быстрого уве­
личения числа М эксперимента, чем строящиеся (планируемые к по­
стройке) аэродинамические трубы. По этим двум причинам мы с на­
шими проблемами также обратились к этому эксперименту. Главными 
нашими �соратниками>> из НИИ-2 были Николай Львович Гертмаи 
и Михаил Иванович Васильев. 

Эксперименты сначала над �симметричным� вариантом ракеты 
�д� (потом �130�) проводились на полигоне �Фаустово� на однои­
менной стации Рязанской ж/д (начальник полигона Ф. М. Федорен­
ко ). По инициативе А. А. Ту полева для массового изготовления мо­
делей и поддонов на Московском филиале завода была организована 
мастерская при цехе N2 19 (потом цех N2 21), которую возглавил Вла­
димир Григорьевич Филиппов. 
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Модели вариантов изделия �tзо� 

Все модели были одноразовые - на один отстрел, поэтому их надо 
было много. Каждая модель заканчивала свой полет в песчаном валу 
и «уничтожалаСЬi>, о чем на каждую партию моделей полигоном со­
ставлялся специальный акт, так как все модели были секретные. Хотя 
я не исключаю, что некоторые модели в своем <<безумном движении>> 
улетали в лес, минуя песочный вал. 

Проектирование моделей и поддонов велось конструкторами бри­
гады К-6 под руководством Е. Я. Пивкина. 

Тогда этот метод вполне оправдал наши надежды на получение 
нужных аэродинамических характеристик. Были созданы водородная 
пушка, позволившая получить в эксперименте заметно более четырех 
скоростей звука, и фотометрическая трасса, исключающая влияние 
усилий от пробивания мишеней на движение моделей. 

В это же время в комплексе внешних измерений ЛИИ (под ру­
ководством и по инициативе его начальника Виктора Васильевича 
Уткина), была начата работа по созданию одно-, двух-, трехступенча­
тых твердотопливных ракет, сбрасываемых с самолета-носителя и по­
зволяющих разгонять модели до больших чисел М. Естественно, что 
мы <<зацепилисьi> и за эту идею для испытания моделей изделия «130i> 
до чисел М, стремящихся к 6. Модели имели телеметрию и управляе­
мые по программе рули, поэтому в каждом их полете, близком к балли-
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стическому, можно было получить большой объем данных, позволяю­
щих вычислить многие аэродинамические характеристики. При этом 
модель была почти на порядок больше моделей, которые мы отстре­
ливали в Фаустово, что сулило получение более достоверных, более 
близких к натуре данных. 

Каркасы моделей изготавливали мы, а вся начинка: телеметрия, 
датчики, управление, спасательная парашютная система и разгонные 
ракеты собирались ЛИИ. Спасаемость (многоразовость) моделей 
позволила произвести довольно много пусков и получить аэродина­
мические характеристики до чисел М, близких к 6. Однако точность 
эксперимента была такова, что авторы, сравнивая полученные ими ре­
зультаты с результатами испытаний в аэродинамических трубах, гово­
рили: «Вот видите, наши данные с трубой сходятся:?. 

И надо было понимать, что значит они правильные. Поэтому, по­
сле того, как были построены ЦАГИ аэродинамические трубы со ско­
ростью потока в шесть и более скоростей звука, мы полностью по­
теряли интерес к подобным очень дорогим испытаниям как в ЛИИ, 
так и в Фаустово. Стоимость изготовления моделей и их испытаний 
в аэродинамических трубах была заметно меньше, хотя объем дан­
ных был тоже меньше, но главные характеристики мы получали бо­
лее точно. 

Это направление аэродинамических испытаний развилось в ЛИИ 
до создания серии моделей аэрокосмических аппаратов, названных 
<<Бор>>, и, как я понимаю, легло в одну из научных основ создания аэро­
космического корабля «Буран:?. 

Лично для меня эта работа с ЛИИ тоже стала одним из моих «уни­
верситетов>> по баллистике, аэродинамике, внешнетраекторным систе­
мам измерения, радиотелеметрии, по пониманию точности измерений 
и т.п. 

Результатами решения этих проблем ЦАГИ нас не баловало: ма­
териалы, выдаваемые из института, никогда не содержали указаний 
на их точность, на диапазон отклонений. В ЛИИ вопросы точности 
измерений всегда рассматривались и обсуждались. Дух ученых ЛИИ, 
направленный на поиск физических причин возникновения вихрей, 
срывов потока по причине смещения точки перехода пограничного 
слоя и т. п. всегда был мне близок, и поэтому работа с ЛИИ -евцами до­
ставляла мне удовольствие. 

Я познакомился с мудрым, внимательным, вдумчивым, хорошо 
понимающим обстановку, в которой он живет и работает, Виктором 
Васильевичем Уткиным. Мы много с ним работали. Я часто к нему 
обращался с обсуждением интересующих меня проблем и не получал 
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отказа, наоборот - понимание. Конечно, я не забываю, что работать 
с «чужим начальником легче, чем со своим>,>. 

Я познакомился с глубоким знатоком измерений- Алисой Мои­
сеевной Знаменекай - рано поседевшей, что тем не менее украшало ее 
молодое лицо. Ее доброжелательность при твердых убеждениях делала 
ее хорошим учителем для таких, как я. 

Мы много и плодотворно работали с Е. Д. Ямпольским, Ю. А. Ви­
нокуром, Ю. Н. Шагиным и многими другими. 

В общем, эта работа по моделям ввела меня в ЛИИ и сделала его 
поклонником. Во время работы по Ту-4 я еще этого не почувствовал. 

Кроме проблемы достоверного определения аэродинамических ха­
рактеристик, мы параллельна решали два главных вопроса: на каком 
типе конструкции следует остановиться - на горячей или охлаждае­
мой? как и кому делать разгонный ускоритель? 

В начале полета конструкция ракеты «Д>,> без охлаждения (за­
щиты) должна была разогреваться до яркого свечения и, казалось, ее 
можно делать только из вольфрама или графита. Поэтому мы со всей 
серьезностью задумывались над охлаждаемой силовой конструкцией. 
В 1959 г. много работали в этом направлении, прикидывая различные 
схемы. Считали их вес вместе с весом охлаждающего вещества. Напри­
мер, воды, охлаждающей за счет теплоты испарения, в том числе рас­
плавляемые и испаряющиеся металлы и др. 

Изобретательный М. Я. Блинчевский много сделал для упрощения 
расчетов, их «проглатывания>,> логарифмической линейкой и имеющи­
мися в нашем пользовании ЭВМ. 

В конце концов все наши проработки показали, что вес любой 
охлаждающей системы чрезвычайно велик и делает неприемлемо тя­
желой всю систему. Так что мы пришли к твердому выводу: конструк­
цию надо делать горячей с элементами теплозащиты, эффективно 
работающей на начальном участке траектории, снижая воздействие 
теплового удара на несущие свойства конструкции. 

С минимальными тепловыми напряжениями работала бы статиче­
ски определимая конструкция, но любое разрушение одного из ее эле­
ментов приводило бы к общему разрушению. Поэтому конструкция 
должна была быть статически неопределимой и подверженной дефор­
мации от теплового удара. Этой частью проблемы занималась служба 
прочности под руководством Альфреда Мартиросовича Давтяна. 

В первую очередь, выводы о применении горячей конструк­
ции неоднократно докладывались А. Н. Туполеву. Он далеко 
не сразу нам поверил. Отправил нас консультироваться в НИИ-1 
к Мстиславу Всеволодовичу Келдышу. Последний свел нас со спе-
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циалистами института, которые и сами приходили к такому же, как 

и мы, выводу. 
Конечно, формирование этого важного для дальнейшей работы 

вывода было сделано совместно в работе с общими видами (В. И. Близ­

нюк, А. Л. Пухов), тепловиками (В. А. Андреев, Г. Т. Кувшинова), кон­

диционерщиками (А. С. Кочергин, Г. А. Стерлин), уже упомянутыми 

прочнистами и конструкторами (Н. Т. Козлов). 
Это решение, естественно, было распространено на изделие «130>>, 

которое стали разрабатывать конструктивно из нержавеющей стали 
без теплоизоляции с графитовыми носками. Охлаждению подверглось 
только оборудование. Впервые был использован принцип «динамики>,>, 
когда воздух из капсулы оборудования подавался к нагретой обшивке, 
а также, когда это было рационально,- испарительное охлаждение во­
дой (изобретение наших тепловиков). 

И тот, и другой принципы были реализованы на последующих са­
молетах и, в частности, на Ту-144, что позволило сделать систему их 
охлаждения более легкой и эффективной, чем на <<Конкордеi>. По из­
делиям «дi> и <<130i> А. А. Туполев привлекал меня к обсуждению и ре­
шению практически всех проблем, возникавших при их разработке. 

Следующей важнейшей проблемой, начиная с 1959 г., стал выбор 
ускорителя для разгона изделия «130i>. Предварительно было решено 
(оба Туполева), что ускоритель для <<д>> мы делаем и отрабатываем сами. 
Для ускорения работ по « 130i> и окончательного выбора его размеров 
решили использовать какую-либо из штатных баллистических ракет. 

В бригаде К-6, а потом в бригаде К-13, как ее начальник, эту про­
блему вел энергичный, очень коммуникабельный, всех знающий Ген­
надий Васильевич Полежаев. Пользуясь его связями, знаниями, про­
ведя серию расчетов, мы, что называется, «положили глаз>> на ракету 
Р-5 конструкции С. П. Королева. Она позволяла разогнать изделие 
« 130>> приемлемых размеров для размещения оборудования и спаса­
тельной парашютной системы, а также осуществить испытательные 
полеты на полигоне в Средней Азии, достигнув нужных скоростей. 

Доложили об этом А. Н. Туполеву. Он согласился и связал нас 
с С. П. Королевым. А. А. Туполев, взяв с собой меня и, если я правильно 
помню, В. И. Близнюка, поехал к Сергею Павловичу в Мытищи. Нас 
пропустили достаточно просто, без сложной процедуры обычного по­
сещения. Принял Королев нас очень приветливо, с улыбкой вспомнил 
Омск, позвал своего первого зама - Василия Павловича Мишина -
и специалистов-траекторщиков. Обсудили нашу задачу, признали воз­
можность ее выполнения при использовании Р-5, договорились о про­
ведении эскизных работ по определению объема доработок Р-5 под 
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Баллистическая ракета Р-5 М- комплекс 8 К51-2 

разгон <<130�>. Мы переслали им все необходимые данные по <�130�> 
и начальным параметрам ее траектории. Началась кропотливая работа 
расчетов и согласований. Я пару раз ездил в КБ Королева (КБ-1). Про­
пускали меня с более тщательной проверкой, но проще <<стандарта>>. 
Встречал сопровождающий, проводил в кабинет С. П. Королева, где 
мы работали только в его отсутствие. От КБ-1 работу проводили очень 
тщательно Павел Ильич Ермолаев, Яков Петрович Коляко и еще ряд 
специалистов, имен которых я не помню. 

Месяца через два были закончены предварительные работы 
по определению доработок по Р-5 под наше задание: в системе и орга-
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нах управления ракетой, по усилению корпуса ракеты под значитель­
но большие траекторные нагрузки, чем в исходном варианте, на конус 
перехода от « 130� к корпусу ракеты с системой отделения и т. д. Все 
эти материалы в КБ- 1 показали В. П. Мишину, потом самому Сергею 
Павловичу. Как мне сказали по телефону, Сергей Павлович принял 
наши совместные предложения. 

Через два-три дня раздается звонок: 
- Георгий Алексеевич? 

-Да. 
-Секретарь Сергея Павловича Королева. Я Вас соединяю с Сер-

геем Павловичем. 
-Слушай, можешь заехать ко мне? (называется дата и время). 
- Могу, конечно. 
- Передаю трубку секретарю, скажи ей номер паспорта и машины. 

Поедешь к зеленым воротам со звездами. Там пропустят. 
Когда я подъехал к зеленым воротам и не успел еще дать гудок, 

из двери домика у ворот вышел офицер охраны, посмотрел на номер 
машины, сел со мной, мельком взглянул на паспорт, ворота открылись, 
и мы мимо ряда строений подъехали к корпусу с широкой входной 
лестницей, где работал С. П. Королев. Другой сопровождающий про­
вел меня на второй этаж мимо вахтера, через приемную в кабинет Сер­
гея Павловича. 

Он встал, поздоровался. Его первый зам. В. П. Мишин ушел. Сер­
гей Павлович проводил меня в комнату отдыха. Мы сели в кресла, и он 
сказал: 

- У меня большие трудности с доставкой ракет к месту базиро­
вания. Дорог нет. Можно только самолетом, но аэродромов тоже нет, 
только грунт. 

Далее рассказал некоторые детали о том, что они реально делают, 
и продолжал: 

- Я хочу попросить сделать проект грузового самолета, позволяю­
щего решать мои задачи. 

Я что-то начал говорить насчет Андрея Николаевича, но он пере­
бил: 

- Нет, я прошу тебя это сделать. Если получится, что надо мне, 
тогда будем говорить с ним. Согласен? 

Мои колебания длились доли секунды: 
-Согласен. 
Я обратным путем выехал через зеленые ворота. Там стоял инспек­

тор, остановивший движение и пропустивший меня в сторону Москвы. 
Я поехал, озадаченный собственным согласием. 



Дальше. Выше. Быстрее 91 

Делать было нечего, надо было выполнять поставленную задачу. 
Еще в комнате бригады проектов я, Блинчевский, Васильев, Старце­
ва и Галя принялись ее решать. По потребной нагрузке размерность 
самолета получалась близкой к Ту-95, поэтому мы взяли его четыре 
силовых установки с двигателями НК-12 и ее винтами. По жестким 
требованиям длины грунтовой ВПП крыло надо было делать прямым 
и применять многоколесные шасси. По габаритам груза диаметр фю­
зеляжа получалея порядка 6 м. Из-за заданной мягкости грунта колес 
главного шасси надо было иметь много. Рассматривали разные схе­
мы: многоколесные трехточечной схемы с уборкой в мотогондолу, как 
на Ту-95 - получалось еще два фюзеляжа; гусеничные шасси, которые 
по этому типу уже разрабатывались под руководством Я. А. Ливши­
ца - из-за больших потерь на вращение всей системы не получалея 
разбег. Было много вопросов, связанных со скоростью. Наконец, по­
смотрели многостоечные шасси вдоль фюзеляжа. Вроде с ним все 
получилось. На нем и остановились. Трудности вызывала передняя 
нога - надо было, чтобы она не утопала в грунте и не теряла своих 
управляющих способностей. Рассматривали от двух до шести (или 
восьми) колес на одной оси. По памяти остановились на четырех, при 
строгом регламенте центровки ... 

Нарисовали пару закрытых плакатов с общим видом и компо­
новкой. Потом, почти через семь лет очень похожий самолет создал 
О. К. Антонов- Ан-22 «Антей�. произведший фурор на Парижеком 
салоне 1965 г. 

Когда через месяц-полтора мы оформили эти плакаты, я позвонил 
секретарю Сергея Павловича и просил передать ему, что его просьба 
выполнена. 

Через некоторое время с ним соединили: 
-Ну, что получается? 

- У нас вроде выходит - ответил я. 
- Ладно, я договорюсь с Андреем Николаевичем. 
Прошло сколько-то дней. Вызывает меня А. А. Туполев: 

- Завтра к Андрею Николаевичу приезжает Королев, ты подбери 
наши материалы (подразумевая, конечно, ускоритель). 

На следующий день меня послали встречать Королева. 
Сергей Павлович должен был подъехать к известному ему по 

ЦКБ-29 входу в здание КОСОСа, который, по старой памяти, назывался 
«вход в поликлинику�. (После нашего возвращения в Москву из Омска, 
на первом этаже у этого прямого входа с набережной в КБ и к кабинету 
Андрея Николаевича находилась заводская - общая с ЦАГИ и ВИАМ -
медсанчасть NQ 3, где потом размещался вычислительный центр). 
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Пока мы поднимались от машины к лифту и на два этажа на нем 

я «В двух словах� рассказал Сергею Павловичу, что примерно полу­

чилось: 
-Ладно. 
Плакаты остались в комнате Веры Петровны Крашенинниковой -

секретаря Туполева. 
Приветствия: Как у тебя, как у Вас? 
- Наша просьба у тебя выходит? - спросил Андрей Николаевич -

Мои ребята тебе все дали? 
- Да, они хорошо поработали. Мне все показали. Доработок мно­

го, но можно сделать. У меня к Вам просьба ... - и объясняет подробно 
со всеми деталями, какой и зачем ему нужен грузовой самолет. У меня 
душа уже на этаж ниже кабинета, но думаю: «При Королеве не всы­
плет, а потом держись ... � 

Андрей Николаевич слушал, наклонив голову, чесал затылок, 
но пока молчал. 

- Я вот просил Черемухина сделать проработку. Мне пока не по­
казывал, но вроде можно сделать - закончил Сергей Павлович. 

Алексей Андреевич улыбался своей смущенной, то ли растерянной 
улыбкой. Я как в столбняке. 

- Ну, чего таишь, показывай, что там у тебя, - спокойно сказал 
Андрей Николаевич. 

Посмотрел он наши плакаты, похмыкал, что-то спросил, поднял 
голову на Королева. 

- Ты понимаешь, сколько тут работы? 
- Я сделаю постановление. 
- Я от них и так задыхаюсь. Не могу. 
Сколько-то времени дискутировали и на твердое <<нет� Туполева 

Королев тоже ответил «нет�. 
Меня никто из Туполевых не попрекнул, но «130� осталась без 

ускорителя. Если посмотреть на проблему, то мы были отброшены на­
зад не менее чем на год. 

После еще некоторых раздумий решили обратиться к Михаилу 
Кузьмичу Янгелю (кстати, ученику Алексея Михайловича Черемухи­
на по Академии авиационной промышленности) на предмет приспосо­
бления его ракеты Р-12, она была несколько мощнее Р-5. А. А. Туполев 
переговорил с М. К. Янгелем в Москве. 

- Пошлите своих специалистов ко мне в Днепропетровск, я дам 
команду посмотреть, что можно сделать. 

Поехали мы к ним в Днепропетровск с Полежаевым. Приняли нас 
там очень хорошо. Поняли, что корпус ракеты и ее систему управления 
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надо существенно доработать. Составили примерный перечень дора­
боток. Не сказали нам ни да, ни нет. Показали корпус окончательной 
сборки ракеты. Огромные залы, степенно и почти сонно двигающиеся 
люди в белоснежных халатах, с любопытством разглядывающие при­
шельцев, отрываясь от работы. 

Потом нам показали <<цех ширпотребаj), где на конвейере соби­
рали небольшие трактора. Низкие потолки, шум, кругом работают 
станки, периодически перемещается конвейер и надо успевать вы­
полнить свою работу. Невальна вспомнили Чаплинавекие <<Новые 
временаj). Рабочие либо вообще не оглядываются, либо бросают злоб­
ный взгляд- �чего приперлисьj). Шофер садится в конце конвейера 
на оранжевый трактор и выводит его самоходом во двор (метров 50), 
возвращается и садится за следующий. Наша совесть заставила нас бы­
стро убраться из этого интенсивно работающего цеха. 

Из гостиницы мы выписались, а улететь нам в Москву почему-то, 
не помню почему, не удалось. Одна из стюардесс предполагаемого рей­
са предложила нам переночевать у нее. Мы с ней в ресторане поужина­
ли, взяли такси и поехали к ней. Там в кресле и на диване вздремнули. 
Утром стало ясно, что опять не улетим. Поехали на вокзал. Билеты 
можно было купить только <<входныеj) в поезд. Подумали и купили. 
Около трети дороги ехали, стоя в тамбуре. Потом, благодаря умению 
Геннадия Васильевича общаться с людьми, главный проводник пустил 
нас в резервное двухместное купе купейного вагона, в котором мы 
и доехали до Москвы. 

Янгель не заставил себя долго ждать и сказал Алексею Андреевичу, 
что ракету он даст, но дорабатывать у него нет возможности (там, где 
работают �сонные мухиj) ): �окончательно закон управления мы Вам 
подправим, все доработки проверим и разрешим пуски, но дорабаты­
вайте сами>>. 

К этому времени Томилинекий филиал полностью развернул изго­
товление десяти планеров �130j), были заказаны графитовые носки кры­
ла и фюзеляжа, бортовое оборудование, теплоизоляционные материалы, 
тормозная и спасательная парашютные системы. Стало ясно, что доработ­
ка ускорителей существенно сдвинет сроки начала летных испытаний. 

Первые наземные испытания носовой части корпуса �130j) на те­
пловой удар показали, что, несмотря на все усилия конструкторов и те­
пловиков, изделие �130j) может в начале свободного полета (если еще 
не до отделения) покоробиться с заметным влиянием на его аэродина­
мические характеристики и на нарушение траектории полета. Чтобы 
обеспечить малый географический разброс точки начала торможения 
и срабатывания парашютных систем спасения, в бригаде М. Я. Блин-
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чевского разработали закон одноразовой коррекции передаточных чи­
сел систем управления, по начальным осевым и угловым ускорениям 
в момент отделения изделия �130�> от ускорителя. 

Таким образом, проект и само изделие �130>> были близки к завер­
шению в металле. 

В это время В. М. Челомей решил �завоевать место под космиче­
ским солнцем�> и убедил Н. С. Хрущева поручить ему что-то похожее 
на �130�>, что позволило бы ему сделать баллистический ускоритель, 
считай, ракету. Хрущев его поддержал. Челомей сделал ракету, сын 
Хрущева получил степень доктора технических наук и звание �героя 
Социалистического Труда�>. А для нас эту тему полностью прикрыли 
в 1963 г. 

Когда Л. И. Брежнева в 1960 г. избрали Председателем Президиу­
ма Верховного Совета СССР, поддержка наших работ по гиперзву­
ку в ЦК КПСС пропала, но до 1963 г. мы сделали еще ряд проектов 
в развитие темы <<д>>. В том числе пилотируемый ракетоплан �136�>, 
который по своему существу был прообразом американских �шатлом 
и советского �Бурана�>. 

Для меня этот период характерен активным творчеством по раз­
работке различных проектов постановлений ЦК КПСС и Совета Ми­
нистров, направленных на создание разных вариантов (по названиям) 
ракетопланов. Это было время, когда я ездил по Министерствам, ин­
ститутам и КБ, согласовывая различные пункты проектов постановле­
ний. В этой работе опять моим ближайшим помощником был Г. В. По­
лежаев. 

По технике мы на базе работ по �130�> поняли бесперспективность 
идеи Зенгера об осуществлении энергетически выгодного рикошети­
рующего полета ракетоплана, потому что каждое его погружение в ат­
мосферу вызывало тепловой удар с большими тепловыми напряже­
ниями и потерей ресурса. 

(Замечу, что воздействие, выталкивающее ракетоплан в космос 
до следующего погружения, подобно прыжкам плоского камня, бро­
шенного вдоль поверхности воды.) 

Однако погружения использовались при создании аэродинамиче­
ских сил для бокового маневра. Конечно, каждый из проектов содер­
жал и проект, которыми уже начинала заниматься группа (потом бри­
гада) Полежаева. Траекторные расчеты выполнялись группой (потом 
бригадой) Блинчевского. Они же занимались и определением аэроди­
намических коэффициентов сил и моментов. Когда тему закрыли, мы 

полностью перешли к разработке Ту-144. 
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Ту-123 ( �ястреб• )3. Когда Веселовский ушел с должности на­
чальника бригады К -1 О ( занимавшейся комплексом аэродинамиче­

ских, траекторных и подобных расчетов по Ту-121 и Ту-123), А. А. Ту­

полев назначил по совместительству начальником бригады К-10 меня, 
к большому неудовольствию Валентина Алексеевича Ковалевского, 
считавшего, что, выдворив Веселовского, он должен стать началь­
ником. Начался мой трудный период работы с Валентином Алек­

сеевичем, так и не признавшим эту несправедливость и желавшим 
сохранить свою независимость. Но дела и задачи заставляли меня 
участвовать в создании, испытаниях и доводке изделий «123», «139» 
и <<143», к которым меня привлекали А. А. Туполев, В. П. Сахаров, 
Г. М. Гофбауер и некоторые начальники бригад. 

Ковалевский, благодаря своей дотошности или боязни сделать 

ошибку, очень скрупулезно руководил траекторными расчетами 
и моделированием траектории полетов изделий << 123» («Ястреб»), 
«139» («Ястреб-2»), «143» («Рейс>>), так что во многом благода­
ря ему число доводочных полетов было сокращено до минимума, 
а моя роль в этих работах сводилась к роли «английского короля>>. 
Но многие вопросы, возникшие при испытаниях, решались мною 
много быстрее, чем им. Поэтому первый зам. А. А. Туполева, веду­
щий испытания (Виктор Пантелеймонович Сахаров), сначала обра­
щался ко мне, как и другие начальники бригад. Вероятнее всего, это 
было вызвано трудным и скандальным характером Ковалевского. Он 

всех начальников разных рангов в отделе «К», кроме А. А. Туполева, 

считал или недостаточно умными на своем месте, или недостаточно 
добросовестными и в нелицеприятных выражениях <<учил их жить 

и работать». Среди подчиненных ему сотрудников он некоторых 

выделял особенно, все время их ставил в пример, держа остальных 

<<В черном теле». 

3 Ту-123 (�ястреб>->) - один из двух беспилотных самолетов (ракет), разраба­
тывавшихся в КБ А. Н. Туполева в 1959-1961 гг. Если Ту-121 являлся оперативно­
стратегическим ударным беспилотным самолетом, то Ту-123 - разведчиком. Оба 
они имели старт с ускорителями ракетного типа, что позволяло максимально учи­
тывать в их компоновке требования сверхзвукового полета. Крейсерская скорость 
этих самолетов превышала 2,5 скорости звука. Создавая Ту-121 и Ту-123, работ­
ники КБ решили многие научные, конструкторские и технологические пробле­
мы, связанные с высоким нагревом конструкции при высоких скоростях полета. 
Ту-123 летал со скоростью до 2700 кмjчас, достигая высоты до 25 000 м. �ястреб>-> 
успешно прошел в 1961-1964 гг. заводские и государственные испытания. Был 
принят на вооружение советских ВВС в мае 1964 г. Построенные до 1972 г. 52 ма­
шины находились в эксплуатации до конца 1970-х гг., выполняя разведывательные 
функции, в том числе и фотографирование. - Ред. 
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Передвижная пусковая установка с беснилотным самолетом-разведчиком 
Ту-123 на марше 

Беспилотный самолет-разведчик Ту-123 •Ястреб� на стартовой установке 

Из таких вопросов по изделию <<123>>, которые решались без Кова­
левского, стоит отметить три: неожиданные колебания рулей, зацепку 
стропы тормозного парашюта носовой сбрасываемой части и сохранение 
постоянным коэффициента аэродинамического сопротивления тормоз­
ного парашюта всего изделия ( Сх) при прохождении скорости звука. 

Первое нашло объяснение в вынужденных колебаниях стенки 
шпангоута, на котором были установлены датчики угловых скоростей. 

Для решения второй задачи была проведена серия сбросов в ЛИИ 
с вертолета динамически подобных моделей изделия <<123>> с отделяе­
мой и спасаемой носовой частью. Были найдены условия порядка вы-
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Полностью спасаемы!! беспилотныi! самолет-разведчик Ту-139 «Ястреб-2� на пере­
движноi! стартовоi! площадке на марше 

Полностью спасаемый самолет-разведчик Ту-139 «Ястреб-2� после мягкой посадки 

пуска тормозного парашюта носовой части, исключающие его сближе­
ние (в момент отцепки носовой части) с неустойчивой, забрасываемой 
по кабрированию (на большой угол атаки) основной, погибающей ча­
сти изделия. Движения фиксиравались кинокамерами с земли и уста­
новленными на модели. 

Для решения третьей задачи была установлена теплозащищен­
ная кинокамера в контейнере тормозного парашюта изделия, автома­
тически включавшаяся в момент выпуска парашюта. Анализ пленок 
показал, что в момент перехода через скорость звука парашют увели­
чивает диаметр раскрытия. Учет изменения диаметра (площади рас­
крытия) показал, что Сх ведет себя в полном соответствии с должным 
поведением для плохообтекаемого тела. В дальнейшем этот вывод 
был подтвержден испытаниями на баллистической установке по-
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лигона в Фаустове, проведеиными ведущим сотрудником НИИ-2 

М. И. Васильевым. На этих работах он защитил свою кандидатскую 
диссертацию. 

В связи с этим «парашютными работами� я познакомился с зам. 
начальника НИИ ПДС (парашютно-десантных систем)- Николаем 
Александровичем Лобановым. Человеком, оставившим у меня уди­
вительно теплые воспоминания о совместных обсуждениях, от его 
быстрого понимания физической сути процессов и умения «дураку 
понятно� необычайно ясно объяснить свою точку зрения и свое по­
нимание. Он мне чем-то напоминал А. С. Иванова. Там же я встретился 
со своим однокашником, Олегом Волковым, который занимался раз­
работкой тормозных парашютных систем для космической техники. 
Интересны и памятны импульсивные и эмоциональные обсуждения 
парашютных проблем с Юрием Георгиевичем Лимонадом в ЦАГИ, од­
ним из ведущих специалистов ЦАГИ по силовым установкам, а потом 
самым главным специалистом по парашютным делам, участником раз­
работки парашютных систем спасения космических аппаратов. 

Все, упомянутые выше модели, проектировались конструкторами 
под руководством Е. Я. Пивкина, а вся подготовка и снаряжение бор­
товой киноаппаратуры выполнялись им лично. 

Я, как бывший кинолюбитель, не могу пройти мимо и не ска­
зать несколько слов о работе Е. Я. Пивкина. Он проявил массу энергии, 
доставая в ЛИИ еще оставшиеся кинокамеры от кино-фото-пулеметов 
(АКС), использующие 16 мм кинопленку. Так же приспосабливал к ра­
боте тирпотребную кинокамеру «Экран�, работающую на 8 мм кино­
пленке. В установке камер на изделие и их питание (АКС) или спуска 
пружины («Экран>>) помогали нам сотрудники экспериментального 
оборудования К-9: Борис Васильевич Сахаров, начальник бригады 
и удивительно талантливый инженер, Антонина Ивановна Зубаре­
ва, дотошный разработчик схем, не делающий ошибок, отзывчивый 
и всегда готовый помочь Василий Васильевич Писарев и др. Эта же 
бригада помогала нам подбирать и устанавливать телеметрические 
станции на наши летающие модели. 

Евгений Яковлевич Пивкии сам считал и устанавливал экспози­
цию на кинокамерах, стараясь сделать так, чтобы в неизвестных усло­
виях: есть солнце или нет, время дня, светит солнце в объектив или нет 
и т. д.- мы получали бы нужные нам киноматериалы. Надо добавить, 
что всю обработку отснятой пленки по обратимому процессу он тоже 
вел сам. 

Уже тогда конструкторами моделей под руководством Пивкина 
было создано много уникальных моделей. Одной из таких была мо-
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дель Ту-123 «Ястреба�> с моделированием протока от воздухозаборни­
ка до сопла практически без изменения внешних обводов при подвеске 
на хвостовой державке в аэродинамической трубе ЦАГИ Т -109. Я по­
лагаю, что больше такой уникальной модели в ЦАГИ не видели. Пря­

мым ее автором был конструктор А. Макеев- талантливый человек, 
но тоже «не сахар�> в своих отношениях с сослуживцами. 

Эта модель позволила получить уникальные аэродинамические ха­
рактеристики, требующие минимального пересчета на натуры. 

Я не буду вдаваться в подробности структурных преобразований. 

Скажу только, что в бригаде К-6 росли и квалифицировались кадры 

различных направлений. Первой выделилась бригада К-13 (Поле­
жаева), начавшая решать задачи ускорителей для всех беспилотных 
изделий. Второй- бригада К-16 (Блинчевского), решавшая задачи 
аэродинамических и траекторных расчетов. Когда формпровались вы­
числительный центр и отделение систем управления, часть работни­

ков подразделения, которым руководил Борис Николаевич Соколов, 

перешла в отделение «К>>. Бригада К-17 во главе с Геннадием Федо­

ровичем Набойщиконым вошла в рукаводимый мною отдел динами­

ки (отдел «д�>). Последней из бригады К-6 выделилась бригада К-18 

(А. Рафаэлянц), решавшая вопросы аэродинамической компоновки 

и всех ее аэродинамических характеристик (коэффициентов), а брига­
да К-6 стала чисто конструкторской под руководством Е. Я. Пивкина. 
С такой структурой мы пришли к созданию самолета Ту-144. 



Раздел 11 

СВЕРХЗВУКОВОЙ ПАССАЖИРСКИЙ САМОЛЕТ 
(1960-1970-е гг.) 

Мечты человека во все времена были связаны с быстрым пере­
мещением из одного места в другое. Тут и Меркурий, и джинны, и се­
мимильные сапоги, и ковер-самолет, и Баба-Яга в ступе или на метле 
и т. д. и т. п. Авторы древних мифов и великие (Леонардо да Винчи, 
Петр 1, М. В. Ломоносов, Жюль Верн), и другие знаменитые сыны че­
ловечества предсказывали, что человек полетит <<яко птица!> - пти­
ца всегда была символом скорости полета, потому и первые попытки 
реализации полета были связаны с конструкциями, напоминающими 
птиц или летучих мышей. 

Однако только глубокое понимание принципов полета привело 
человека к конструкции, не существующей в природе: биплану и воз­
душному ВИНТу, КаК ИСТОЧНИКУ СИЛЫ ТЯГИ. 

Использование этих идей и самого легкого автономного создателя 
вращающего момента - двигателя внутреннего сгорания - позволило 
братьям Райт1 сто лет назад в 1903 г. открыть эру бурного развития 
самолетостроения. Уже через десять лет начали строить и применять 
самолеты в военных целях. В начале 1920-х гг. человечество, в том 
числе и КБ Туполева (самолет АНТ-2), начинает использование само­
летов для перевозки пассажиров. Еще через 20 лет - ко Второй миро­
вой войне - практически все конструкторы стали строить самолеты 
по свободнонесущей монопланной схеме (ближе к птице) и приблизи­
лись к достижению двух третей скорости звука. Начав свою работу над 
турбореактивным двигателем до Второй мировой войны, конструкто­
ры и технологи к концу войны создали эксплуатационно пригодные 

1 Райт (Wright)- братья: Уилбер (1867-1912) и Орвилл (1871-1948)­
американские изобретатели, авиаконструкторы и летчики, построившие несколько 
планеров различной конструкции, на которых выполнили до 1000 полетов. Б 1903 г. 
установили на своем планере двигатель внутреннего сгорания собственной 
постройки и выполнили первый в мире успешный полет продолжительностью 
59 секунд. Б 1904-1908 гг. модифицировали свой летательный аппарат, совершили 
полет по кругу продолжительностью 38 минут, а затем и первый в мире полет 
с пассажирами на борту. - Ред. 
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Уилбер Райт на своем биплане 

турбореактивные двигатели (ТРД), еще более легкие и мощные созда­
тели тяги, чем двигатель внутреннего сгорания с воздушным винтом, 
и через полвека после полетов братьев Райт была достигнута сверх­
звуковая скорость полета, постепенно становясь обыденным явлением 
для военных самолетов. 

В 1950-е гг., во многом по результатам регулярной эксплуатации 
самолетов Ту-1 04, человечество понял о решающие преимущества 
пассажирской реактивной авиации, создающей комфорт полета - от­
сутствие болтанки, скорость и беспосадочная дальность полета. Тогда 
и начали развивать эту транспортную систему, сделав ее лидирующей 
в мире для дальних перемещений, обогнав морскую и железнодорож­
ные системы. 

После этого конструкторы и правительства многих стран реши­
ли, что можно и нужно перевозить пассажиров еще вдвое быстрее -
со сверхзвуковой скоростью. Эта идея сразу встретила широкую 
поддержку сторонников экономить время. Одновременно появилось 
столько неожиданных препон от противников идеи, что только фран­
цузы с англичанами и мы в стране Советов решились дойти до по­
стройки сверхзвукового пассажирского самолета (СПС). 



Глава 1 . Ту-144: от замысла до завершения 

работ 

Идея создания сверхзвукового пассажирского самолета вылилась 
в эпопею, охватившую все стороны существования человеческого об­
щества, от всех областей науки и техники до медицины и искусства. 
Волнавались многие умы мира. Было рождено и реализовано такое 
число новых идей, которые можно назвать этапом развития всего че­
ловечества. 

Для меня это был самый значительный, самый радостный и груст­
ный этап моей жизни. Радостный - потому что удалось решить многие 
новые технические задачи, а некоторые даже лучше, чем наши «сопер­
ники!> англо-французы. Грустный - потому что благодаря нерадиво­
сти и недальновидности нашего правительства труд сотен тысяч энту­
зиастов в значительной степени пропал даром. Грустный - потому что 
наш собственный руководитель - А. А. Туполев - собственноручно 
прекратил эксплуатацию Ту-144, лишив мир источника доказательства 
рациональности сверхзвукового полета над сушей и закрыв тем самым 
эру СПС. Почти тридцатилетнюю эксплуатацию СПС «Конкорд1> 
["Concorde"] по одной трассе нельзя рассматривать как эру СПС. Это 
был опыт одного самолета и одной трассы. 

Я не в силах рассказать «обо всем1>, этого мы, коллектив авторов, 
не смогли сделать и на 335 страницах справочника воспоминаний 
«Правда о сверхзвуковых пассажирских самолетах>> (Близнюк В. И. 
и др.), изданного в 2000 г. 

Объем одних только отчетов, представленных американской NASA 

о работе американских фирм по проектам СПС, составляет несколько 
тысяч страниц о расчетах, экспериментах, испытаниях образцов, маке­
тах самолетов. 

Комитеты и рабочие группы ИКАО, входящей в Организацию 
Объединенных Наций (ООН), оставили, наверное, около десятка ты-
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Авторы книги �Правда о сверх3вуковых самолетах'->. 1999 г. (Слева направо. Сидят: 
Г. А. Черемухин, В. И. Бли3нюк, В. Т. Климов. Стоят: В. М. Буль, Ю.Н. Попов) 

сяч страниц, а может и больше, материалов и отчетов, относящихся 
к регламенту применения и воздействия СПС на внешнюю среду. 

Если к этому добавить объем: документации, представлен­
ной советским и европейским службам сертификации; письмен­
ной эксплуатационной и технической документации по самолетам 
Ту-144 и <<Конкорд�.>; научных, экспериментальных, наземных и летных 
исследований- то, если у меня хватило фантазии, это составило мил­
лион страниц на русском, английском, французском, японском и дру­
гих языках. 

В итоге в реальной жизни врагов СПС оказалось в решающее чис­
ло раз больше сторонников, так что эру сверхзвуковой транспортной 
системы пока пришлось на какое-то время отодвинуть. 

Я буду говорить о самом важном (по моему выбору), к чему имел 
отношение, чем занимался и за что отвечал. Я буду использовать уже 
опубликованные источники, но, видит Бог, только то из них, что изна­
чально написано моей рукой или то, на что я получил благословение 
других авторов, многие из которых уже успели уйти из жизни. 

Ту-144. Идеи и пути их реализации. Почему-то всем миром при­
нято считать, что мы, русские, всегда кого-нибудь и что-нибудь ко­
пируем. Проект Ту-144 мы начинали с <iЧИстого листа•> и работали 
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своим умом, но в мире Ту-144 называют «Конкордским>>, подразуме­
вая, что мы просто скопировали, но, по серости, испортили «Кон­
корд». 

Я не буду оправдываться, но постараюсь наиболее объективно по­
казать, как рождался этот самолет в той части, которая касалась моих 
обязанностей. 

Еще до окончания Второй мировой войны немецкие конструкторы 
активно разрабатывали проекты истребителей и бомбардировщиков 
на околозвуковую скорость полета. Поражает количество идей, реа­
лизованных в проектах, макетах и самолетах в 1944-начале 1945 гг., 
когда Германия была уже на грани полного разгрома2• К сожалению, 
мы в своей стране не сразу смогли реализовать эти идеи, считая, что 
«сами с усами». 

Немецкие конструкторы, вывезенные в СССР, работали несколь­
ко лет практически безрезультатно. Пожалуй, только Н. Д. Кузне­
цов сумел использовать опыт немецких мотористов при создании 
двигателей НК3• 

Идеи немецких ученых и конструкторов по применению крыла 
малого удлинения, стреловидного крыла изменяемой геометрии и об­
ратной стреловидности начинали реализовываться у нас через десят­
ки лет после немецких предложений и реализаций и то только вслед 
за американцами. Почему-то мы уверены, что американцев надо до­
гонять, а других -нет. Даже мой любимый начальник А. А. Туполев 
на новые предложения говорил: 

- А американцы так делают? 
-Нет, не делают. 
-Ну, куда ты лезешь. 
Я предостерегаю читателя от мысли, что А. А. Туполев не понимал 

преимуществ нового. Он, кроме того, понимал и два других обстоя­
тельства, которые часто оказывались сильнее: 

-первопроходчество всегда длиннее и дороже, чем копирование; 
-на этом пути много влиятельных лиц, сомневающихся в положи-

тельности результатов. 
При копировании всем все ясно: сделать можно. Вспомните сло­

ва И. В. Сталина, сказанные А. Н. Туполеву в оправдание копирования 
В-29, а не создания Ту-64. 

2 См.: Хервич Д., Роде Г. Секретные проекты бомбардировщиков люфтваф­
фе.- М.: РУСИЧ, 2001; Козырев В., Козырев М. Секретные проекты люфтваф­
фе. - М.: Яуза, Эксмо, 2004. - Ред. 

3 Соболев Д. А. Немецкий след в истории советской авиации. - М.: Авиантик, 
1996.- Ред. 



Дальше. Выше. Быстрее 105 

Человечество, отдав многих своих лучших сынов на подходе к до­
стижению самолетом скорости полета, равной скорости звука (М= 1), 
и достигнув ее, быстро устремилось к скоростям в 2-3 раза превы­
шающим скорость звука. Однако оно уперлось в «тепловой барьер>,>, 
т. е. необходимость применеимя новых жаропрочных и теплоизоли­
рующих материалов, новых систем охлаждения и т. п., того, что уже 
намечалось нами к детальной проработке по изделию << 130>> и его даль­
нейшему развитию. 

В 1950-е гг. в мире летали в основном экспериментальные само­
леты и самолеты-истребители, преодолевшие <<звуковой барьер>> 
и достигшие двух и более скоростей звука. У нас в стране это были 
МиГ-17, МиГ-19, Ла-17, Су-7, Су-9 и др., за границей - истребители 
F-102, F-104, F-106, Мираж-111 и многие другие серийные и экспери­
ментальные самолеты. Эти самолеты имели крылья широкого диа­
пазона форм: стреловидные, треугольные, прямые и большей частью 
в схеме с горизонтальным хвостовым оперением - стабилизатором 
(ГО) и в схеме «бесхвостки>,>. Единственный американский тяжелый 
самолет (В-70) был сделан в схеме «утка>,>, т. е. с ГО, расположенным 
перед крылом4• 

Рождение инициативы КБ по созданию СПС следует отнести к кон­
цу 1961 - началу 1962 г. Напомню, что еще на рубеже 1949-1950 гг. 
в бригаде проектов по указанию А. Н. Туполева была начата работа, 
направленная на понимание облика дальнего сверхзвукового боевого 
самолета. Поставленная им задача охватывала все аспекты проблемы: 
аэродинамики, прочности, силовой установки, оборудования ... К 1962 г. 
уже были созданы и испытаны в воздухе сверхзвуковые Ту-22, Ту-128, 
Ту-123 [ («Ястреб>,>)]; отделом С. М. Егера были проведены большие ра­
боты по осмысливанию компоновки тяжелого дальнего сверхзвукового 
самолета Ту-135 и его пассажирского варианта Ту-135 П5. 

Весь этот большой опыт определил уверенность А. Н. Туполева 
в том, что не только англичане и французы могут создать СПС (све­
дения об их работах пару лет, как появились в печати), но и мы можем 
совершить скачок в воздушной транспортной системе, аналогичный 
сделанному самолетом Ту-104. Тогда еще никто не предполагал, что 
звуковой удар и шум на местности могут стать поводом для перекры­
тия дороги развитию СПС. 

Реализация беспилотного самолета Ту-123 и его модификации 
(по проблемам аэродинамики, теплозащиты, силовой установки, 

'См.: Гай Д. Профиль крыла.- М.: Московский рабочий, 1981. - Ред. 
5 См.: Ригмант В. Г. Самолеты КБ А. Н. Туполева. - М.: Русавиа, 2001. - Ред. 
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Сверхзвуковой самолет Ту-22 

Сверхзвуковой барражирующий истребитель-перехватчик Ту-128 

прочности) была наиболее близка к проблемам создания Ту-144. Это 

определило решение А. Н. Туполева поручить разработку Ту-144 кол­

лективу подразделения <<К>.>, возглавляемому А. А. Туполевым, а зна­

чит и отделу «д>> и его коллективу - молодому, полному энтузиазма 

и благодарности за поручение такого ответственного задания, так же, 
как и всему коллективу отдела <<К>>. 

К сожалению, вскоре с нами уже не было весьма талантливого ор­
ганизатора решения технических вопросов, заместителя А. А. Туполева 
по подразделению <<К>.> - Виктора Пантелеймоновича Сахарова, ко­
торого перевели руководить отделением «Обслуживания>.> в помощь 
Г. А. Озерову, а потом после уже начальником отделения <<Оборудова­
ния>>. Большинство думает, что это связано с уходом со своего поста 
Леонида Львовича Кербера. Я знаю, что это не главное. У меня были 
доверительные отношения с Алексеем Андреевичем, и я как-то встречал 
его на своей машине в Шереметьева. Он возвращался из недельной (или 
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двухнедельной) поездки в Ленинград. Заводское начальство (С. Д. Шу­
милов, И. Б. Иосилович) встретить младшего Туполева машину не дали. 
Они в своих планах опирались на ту мысль, что преемником А. Н. Тупо­
лева, конечно, будет С. М. Егер, и всячески старались стать его друзьями. 

Когда мы ехали из Шереметьева, Туполев спросил у меня: «Как 
дела?>> Я ответил подробно и рассказал, что во Владимировке, где мы 
испытывали «Ястреб•, случилось происшествие с подготовкой к испы­
таниям, и надо было принимать срочно техническое решение, которое 
Виктор Пантелеймонович и принял. 

К моему удивлению Алексей Андреевич, я не преувеличиваю, вы­
шел из себя: «Какое он имел право принимать решение без меня?! 
Му ... ?• 

Когда мы приехали в КБ, Сахаров получил «взбучку•, их отноше­
ния приняли характер несовместимости, и Виктор Пантелеймонович 
был отстранен от дел. У меня возникло чувство вины по отношению 
к Сахарову и отчуждения от Туполева. Так начали пропадать наши до­
верительные отношения. Он переставал делиться со мной своими орга­
низационными мыслями, а, по возможности, и своими техническими. 

Думаю, что Туполеву-старшему эта история далась не просто - он 
очень уважал работоспособность, добросовестность, целеустремлен­
ность и техническую грамотность Виктора Пантелеймоновича. 

Да и нам доверие было оказано не сразу. Сначала, вызвав меня 
к себе без Алексея Андреевича, Андрей Николаевич дал мне указание: 

- Ты без Стерлина 6 ничего не решай, советуйся с ним, у него 
за плечами много самолетов. 

Потом, я не знаю по чьей инициативе, девять ответственных ру­
ководителей без меня предписали в Протоколе своего совещания 
от 12 февраля 1964 г., что отдел «д• подразделения «К• при работе 
по Ту-144 вводится в состав отдела «А• и подчиняется при выполне­
нии расчетных и экспериментальных исследований Александру Эмма­
нуиловичу Стерлину. 

На совещании было установлено, что отдел должен решить задачи: 
А) определение внешних аэродинамических нагрузок на изделие 

« 144>> с учетом упругих деформаций; 
Б) исследования по применению системы управления погранич­

ным слоем; 
В) исследование изделия по схеме <<утка>>. 

6 Подразумевалея Стерлин-старший, Александр Эммануилович (1899-1982), 
возглавлявший в КБ А. Н. Туполева службу аэродинамики. - См. главу 2 разде­
ла IV.- Ред. 
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А. Э. Стерлина назначали общим руководителем комплекса работ 
по аэродинамике изделия « 144�, ему поручали внешнее представи­
тельство КБ в институтах, а меня рекомендовали привлекать «КО всем 
техническим совещаниям отдела аэродинамики по координации ра­
боты двух отделов и для проведения общей технической политики 
в цехах и отделах организации, а также во внешних сферах>>. Так было 
записано в протоколе совещания, который подписали А. А. Архангель­
ский (как заместитель руководителя КБ) и А. Акиньшин (секретарь 
Парткома). 

Должен сознаться, что я был еще молод, строптив, уверен, что 
знаю аэродинамику, особенно сверхзвуковую, лучше работников 
отдела «А>>, но в течение года себя переломил и стал в порядке глу­
бокого уважения регулярно информировать Александра Эммануи­
ловича о задачах и их решении (пути решения). Основные «бата­
ЛИИ>> между нами были на заседаниях по составлению плана работ 
модельного цеха (NQ 19). Я требовал делать много моделей, а Стер­
лин все старался сократить количество моделей: «пусть ЦАГИ дает 
рекомендации, как делать�. А мне нужно было получить не чью-то 
рекомендацию, а физическое понимание правильиости принимае­
мого решения, кто бы его ни предложил. Иногда нас «мирил>> Геор­
гий Александрович Озеров. 

* * * 

Все, кто мечтал, делал, эксплуатировал, все истинные аэрофло­
товцы, летавшие на Ту-144, скажут: «Самолет- сказка>>. И рождался 
он, как сказка: все стремились что-то придумать, чего не было, иногда 
решения казались невероятной и нереально выдумкой. Я постараюсь 
рассказать, как аэродинамики и компоновщики в 1960-х гг. быстро 
создавали облик первого опытного самолета и его серийного брата, 
которому американцы даже в конце ХХ в. кричали «Браво!� (пусть 
не на все 100% искренне). 

При разработке аэродинамической компоновки опытного Ту-144 мы 
постарались использовать весь наш опыт, накопленный при создании 
Ту-123, Ту-139, Ту-22, Ту-128, при разработке проектов «108�. «135�. 
опубликованный зарубежный опыт, научно-практический задел ЦАГИ 
и других институтов. Опыт создания сверхзвуковых самолетов других 
КБ из-за засекречивания передавался нам косвенно через рекомендации 
и советы ученых ЦАГИ, включая большой проектный задел КБ Мяси­
щева. Из-за той же «секретности� и стремления ЦАГИ проектировать 
все самолеты продувочные модели - основной источник знаний - от-
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Модели различных вариантов компоновки СПС Ту-144 
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личались друг от друга многими параметрами, затрудняя ученым и нам 

делать обобщения и видеть перспективу. Но в этих условиях умные го­
ловы из ЦАГИ во многих вопросах шли впереди, осмысливая увиденное 
и давая рекомендации. К сожалению, материалы КБ В. М. Мясищева, 
в большом объеме переданные С. М. Егеру (в 1961 г.) их основным раз­
работчиком Леонидом Леонидовичем Селяковым, в отдел «К� и «д� так 
и не попали. Кое-что мы узнали у Селякова, пока он надеялся на свое 
участие в проекте Ту-144, но Алексей Андреевич [Туполев], в отличие 
от Андрея Николаевича [Туполева], не захотел работать с таким «кон­
курентом�. 

Еще мальчишками мы предпочитали складывать из бумаги стрело­
видные стрелки «голубей� с прямым крылом, генетически считая, что: 
«чем острее - тем быстрее ... � Эта интуиция передалась и взрослым, 
и только богатые американцы ринулись покорять сверхзвук с прямым 
крылом. Может быть, поэтому у нас появилось общее молчаливое со­
глашение: база для создания Ту-144- треугольное крыло. 

Следующий шаг - выбор схемы самолета по способу баланси­
ровки: уравновешивание по продольному моменту на заданном ре­
жиме полета. (Продольные характеристики - это характеристика 
устойчивости-управляемости в плоскости изменения угла атаки, т. е. 
угла между направлением полета и плоскостью крыла. Поэтому про­
дольный момент, действующий на самолет в плоскости изменения 
угла атаки, связан с изменением подъемной силы.) В этом смысле схе­
ма самолета, как и по изделию «108�. может быть с горизонтальным 
оперением в хвостовой части (нормальная), с горизонтальным опе­
рением в носовой части (<<утка�), либо «бесхвостка�. В этом выборе 
были использованы расчеты и продувки моделей этих схем в аэроди­
намических трубах ЦАГИ при сверхзвуковых и дозвуковых скоростях, 
сделанные нами в КБ еще в начале 50-х гг., которые вывели на первое 
место бесхвостую схему. 

В начале работы над Ту-144 главным аргументом поставили выбор 
наиболее простой схемы самолета. Наличие ГО в хвосте приводило 
к увеличению веса и увеличению сопротивления на крейсерском ре­
жиме полета; установка носового ГО приводила (помимо аналогич­
ных с хвостовым ГО недостатков) еще и к дополнительным сомнени­
ям - необходимости исследований по взаимодействию воздушных 
потоков от ГО на крыло и учета их в выборе формы самолета. 

Мы не забыли и просмотрели все работы инженера отдела аэроди­
намики Володи Ротина по «плавающему оперению� для схемы «утка�. 
но видели в его реализации больше трудностей, чем преимуществ. 
«Плавающее оперение� (ПО) поворачивалось вокруг оси, проходящей 
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через его центр давления (равнодействующую аэродинамических сил) 
под действием набегающего потока. При изменении угла атаки само­
лета угол атаки ПО оставался постоянным и, следовательно, создавае­
мый на нем коэффициент подъемной силы был постоянным и не зави­
сел от угла атаки крыла. Это идея первого приближения. 

Чтобы создать на ПО разную по величине силу (угла атаки ПО) 
и необходимого перемещения центра давления, ПО имело руль. Он 
был кинематически связан с неподвижной точкой (например, на фю­
зеляже). Выбирая передаточное число кинематической связи руля 
и основной части ПО, можно (при изменении угла атаки самолета) по­
ворачивать ПО так, чтобы увеличивать или уменьшать степень устой­
чивости самолета. Сложная динамика ПО, включая автоколебания 
при изменении высоты, скорости полета и маневре самолета, требова­
ли применения своей автоматики работы ПО. 

Сравнения реализованных схем самолетов (F-106, МиГ-21, Мираж 
III и IV, АВРО-707, SAAB «ДРАКОН�), публикаций по «Конкорду>> 
и американским проектам СПС), своих проектов ( <<108�. «123>>, «128�. 
«135�) и некоторых сведений по проектам КБ Мясищева («52>>, <<56>>) 
еще раз подсказали целесообразность выбора бесхвостой схемы само­
лета, несмотря на сомнения ЦАГИ. 

Основным соображением ЦАГИ против применения для тяжелого 
самолета схемы <<бесхвостки>> была так называемая просадка. «Про­
садкоЙ>> называется временная потеря высоты, когда отклонение вверх 
элевонов (аэродинамических рулей, расположенных по задней кром­
ке летающего крыла) сначала вызывает уменьшение подъемной силы, 
а потом с ростом угла атаки уменьшается и траектория полета самоле­
та, которая не сразу искривляется вверх, а сначала искривляется вниз, 
т. е. самолет теряет высоту полета. Проявление <<просадкИ>> особенно 
опасно при приземлении. Предполагаемое сильное влияние земли 
на увеличение подъемной силы крыла при неизменном угле атаки сво­
дило эффект «просадки� к минимуму, что было подтверждено всеми 
последующими летными испытаниями. Тем более, как показал опыт, 
мгновенный центр вращения в маневре «просадка� совпадает с местом 
летчика, и он ее не замечает. 

<<Бесхвостка>>. Трудное это было решение. Никогда КБ такого са­
молета не делало, и на «123� было ГО. Андрей Николаевич много раз 
обсуждал эту тему. Время шло - решать надо было быстро. Собрал 
он всех своих замов - соратников. С. М. Егер с иронией спрашивает, 
что если откажет бустер (без гидравлического бустера силой летчика 
повернуть элевон нельзя)? А «маленький руль� на оперении можно. 
Остальные смотрят понимающе. Алексей Андреевич загадочно улы-
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Модели предварительных проектов СПС Ту-144 

бается. Андрей Николаевич мучительно думает. Сколько раз он сту­
чал карандашом, чесал затылок, посылал нас еще думать. Сколько мы 
искали аргументов. Наконец, решились: приняли четырехканальную 
гидравлическую систему: вдруг откажут насосы или трубопроводы 
или бустера заклинит ... А все это вес на мою - аэродинамика - шею. 
Но сомнения еще терзали. Маленькое ГО (СПС фирмы �Боинr:? 
[ <<Boeing:? ]) вызывало недоумение: зачем такое слабосильное устрой­
ство при мощной задней кромке крыла? (Вероятно, осталось от про­
екта В-2707 с крылом изменяемой стреловидности). Эта �загадка>> 
тоже испортила нам много крови. Теперь все (и <<Боинг:? ["Boeing"], 
и <<Аэрбас Индастри>> [ �Airbus Industries:? ]) ищут пути, как лучше сде­
лать СПС второго поколения, и смотрят схемы от <<бесхвостки:? только 
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в сторону «утки�>. Трудное решение- «бесхвостка�>- все еще будора­
жит умы после эксплуатации <<Конкорда�> в течение многих лет. 

Анализ эксплуатации ряда самолетов также приводил к выво­
ду о реальных преимуществах бесхвостовой схемы самолета: само­
лет F -106 с успехом участвовал в боевых действиях во Вьетнаме; 
Мираж-111 успешно действовал против МиГ-21 в Израильско­
Египетской войне. (Впоследствии тот же результат был получен при 
учебных боях МиГ-21 и МиГ-21 И- аналоге Ту-144). Демонстриро­
вали удивительные маневры при больших углах атаки «бесхвостки>> 
SAAB «дРАКОН�> и особенно НР-115 в 1965 г. на авиасалоне в Ле Бур­
же, которые наблюдали, в частности, и специалисты нашей фирмы. 

В результате всех рассуждений, споров, расчетов и экспериментов, 
обсуждений А. Н. Туполева с ЦАГИ выбор был остановлен на «бес­
хвостке�> с 4-мя двигателями, расположенными в виде пакета в цен­
тральной части самолета. (О пакете ниже). 

И все-таки у этой схемы оставалось еще много сильных противни-
ков. 

Рассказывая о том, как мы решали проблему <<бесхвостки�>, по­
зволю себе прервать «плавное>> изложение процесса создания 
Ту-144 и коснусь ситуации, сложившейся с его аналогом- МиГ-21 И. 

МиГ-21 И. Разработка МиГ-21 И в 1960-х rr. хронологически и тех­
нически была тесно связана с исследованиями по самолету Ту-144 7• 

Своему созданию самолет-аналог МиГ-21 И обязан <<испугу>> 
перед «просадкоЙ>>, свойственной самолетам по бесхвостовой схеме. 
Еще раз поясню: для перехода в набор высоты, нужно увеличить подъ­
емную силу, увеличивая угол атаки. Для этого элевоны отклоняются 
вверх, уменьшая подъемную силу. И пока самолет не набирает угол 
атаки, компенсирующий потерю подъемной силы от отклонения эле­
вонов, она остается меньше веса самолета, и он начинает до начала 
перехода в набор высоты полета снижаться - это и называется «про­
садкоЙ>>. По мнению оппонентов, «просадка�> приводит к задержке на­
чала маневра и может привести к преждевременному, непреднамерен­
ному касанию ВПП при совершении посадки. Отечественного опыта 
не было, и «сомнения терзали душу�>. Чтобы прекратить эти «терза­
ния�>, Андрей Николаевич уговорил Артема Ивановича Микояна сде­
лать из истребителя МиГ-21 бесхвостый аналог Ту-144- Миг-21 И, 
оставив от МиГ-21 фюзеляж, силовую установку и шасси. Оговари-

7 МиГ-21 И был призван собрать всю информацию для решения жизненно важ­
ных проблем управляемости и устойчивости будущего Ту-144.- Ред. 
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валось основное условие, чтобы система продольного управления от­
вечала плану опытного Ту-144. 

Ведущим по самолету МиГ-21 И был назначен ученик А. М. Че­

ремухина, летчик, летавший во время Великой Отечественной войны 
на американском «Бостоне� из СССР в Югославию через два фрон­
та - Иосиф Вениаминович Фрумкин, с которым <<бок о бок� мы про­
вели аэродинамическую компоновку аналога. 

На уровне знаний к началу проектирования аналога и для упроще­
ния конструкции было решено воспроизвести на нем от Ту-144 толь­
ко план крыла, сделав его геометрически плоским. Второе, что было 
принципиально решено: подобрать продольное управление по испы­
таниям моделей в аэродинамических трубах так, чтобы продольные 
характеристики самолета-аналога МиГ-21 И были для летчика таки­
ми же по перемещениям ручки управления и усилиям, как на МиГ-21. 
Сделать то же самое с боковыми характеристиками не представлялось 
возможным. Сделанный в Нижнем Новгороде самолет (их заказали 
два), был передан в ЛИИ для проведения цикла испытаний. Когда 
назначили летчиком первого взлета Олега Максимовича Гудкова -
с виду мрачного тугодума - я был не очень доволен: вдруг, «как по­
ложено�, найдет «просадку� критичной. 

Первый полет МиГ-21 И состоялся 18 апреля 1968 г. От­
чет О. М. Гудкова полностью разрушил все мои опасения. Его доклады 
были четкими, содержательными, с уверенными словами о том, что 
понял, и без попыток инженерно объяснить то, что не понял, но по­
чувствовал. 

После первой посадки он твердо, но с мрачным выражением лица, 
сказал: <<Никакой «просадки� я не почувствовал�. Что «просадка>> 

Самолет МиГ-21-И-2 
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«не имеет значения� подтвердили и летавшие после него Э. В. Елян, 
И. П. Волк, М. В. Козлов и многие другие летчики. 

Как я потом узнал из интервью, данного Эдуардом Вагановичем 
Еляном Геннадию Ашотовичу Амерьянцу, он определил, что посадка 
МиГ-21 И напоминает посадку истребителя с прямым крылом, и само­
лет <<сам садится� с брошенной ручкой. Это, прежде всего, так называе­
мое влияние земли, когда по мере приближения к поверхности ВПП 
подъемная сила увеличивается при постоянном угле атаки в сочетании 
с «просадкой�. 

Инженерный анализ показал, что для параметров МиГ-21 И мгно­
венный центр вращения при продольном маневре лежит рядом с пило­
том, поэтому «просадка� воспринимается только как задержка, а при 
«влиянии земли� она вообще остается незамеченной. 

Соотношение инерционных, массовых и аэродинамических харак­
теристик МиГ-21 И были похожими с Ту-144. Можно было сделать вы­
вод, что и для него <<Просадка� не имеет значения, т. е. аналог свое дело 
сделал. Из тысяч посадок, выполненных на Ту-144, только в одной 
летчик-испытатель в его первом полете на Ту-144 самоуверенно резко 
взял штурвал «на себя�. Самолет, вращаясь вокруг кабины экипажа, 
коснулся ВПП главным шасси из-за «просадки�. Достигнутый при 
этом угол атаки настолько увеличил подъемную силу, что самолет 
оторвался от ВПП. Быстро поняв свою ошибку, летчик-испытатель 

успешно совершил второе приземление. 
Отмечу, что энергичная, самозабвенная работа Иосифа Вениами­

новича Фрумкина, при идейном руководстве Игоря Михайловича 
Пашковекого и Владимира Сергеевича Грачева, а также эксплуатаци­

онное обеспечение со стороны Владимира Яковлевича Молочаева -
все это позволило за 4 года полетов МиГ-21 И получить огромный объ­
ем бесценного экспериментального материала по вихревым течениям, 
пограничному слою, теплу и т. д. 

Сделанный и испытанный самолет МиГ-21 И показал, что совет­
ские ученые и конструкторы могут разработать, рабочие - построить, 
а летчики - успешно и с удовольствием летать в российском воздухе 
на самолете бесхвостной схемы. 

В начале я приезжал в ЛИИ почти к каждому вылету МиГ-21 И 
и слушал разбор. Однажды, когда мы ехали на машине руководите­
ля полетов к месту посадки аналога, Молочаев крикнул шоферу: 
«Остановись>>. Оказалось, что он увидел, как по полю ползет человек 
(зайцев-то видели часто). Оказалось, что к вечеру в расположенном 
рядом Новом Селе нельзя было купить водку и его жители приспосо­
бились, пересекая аэродром напрямую, покупать ее в магазине с дру-
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гой стороны аэродрома. Нес перебежчик уже купленные две бутылки 

водки. 
К сожалению, с аналогом N!! 1 произошла катастрофа. Я упоминаю 

о ней только потому, что считаю произошедшее чрезвычайным психо­
логическим случаем, об опасности повторения которого следует заду­
маться конструкторам. 

Свой первый вылет на аналоге совершал очень опытный летчик­
испытатель ЛИИ, чемпион по высшему пилотажу В. С. Константи­
нов. Возвращаясь из зоны для испытательных полетов, как обычно 
на МиГ-21, он сделал от полосы две полупетли и после второй должен 
был пройти «на крыле� над полосой, т. е. повернув плоскость крыла 
на 90° к плоскости полосы. Для этого маневра на МиГ-21 надо было 
довольно значительно отдать ручку от себя (на пикирование). Веро­
ятно, убедившись в одинаковости продольных характеристик МиГ-21 
и МиГ-21 И (так было задумано) и, находясь в похожей по компоновке 
кабине, на аналоге он также отдал ручку от себя и триммировал (за­
фиксировал) ее в этом положении. На аналоге это привело к быстрому 
выходу самолета на отрицательную перегрузку не менее 5 g с потерей 
летчиком сознания, выходом самолета на закритические углы атаки 
и снижению на большом угле атаки. Придя в себя, Константинов ката­
пультировался, но парашют не успел раскрыться, слишком близко уже 
была земля, и он разбился. 

Специально подчеркну, что, вероятно, нельзя делать одинаковую 
кабину при разных характеристиках управления. 

Я так смело это утверждаю потому, что сам прошел через это. 
Я с 16-ти лет ездил за рулем и сменил три машины практически без 
крупных аварий. С 1958 г. я 18 лет ездил на «Волге>> с автоматической 
коробкой передач, пройдя более 200 000 км. Машина начала «разва­
ливаться�, хотя при моем обслуживании она действовала надежно. 
Меня все кругом уговаривали пересесть на «Жигу ли�. Но я привык 
на «Волге� тормозить левой ногой и боялся, что на машине с обыч­
ной коробкой с ручным переключением сначала буду выжимать сце­
пление (левой ногой), а потом, опомнившись, тормозить, потеряв 
драгоценное время. Такая ошибка могла стоить наезда или аварии. 
И действительно, взяв для практики у Алексея Сергеевича Благове­
щенского (начальника ЖЛИ и ДБ) такую же внешне и по салону ма­
шину, но с механической коробкой переключения передач, я несколь­
ко раз ошибся, так как с задержкой переносил правую ногу на тормоз. 
Потом я все же сменил «Волгу� на <<Жигули 2106� и 6-7 лет ездил 
безаварийно, но, когда, по просьбе Т. С. Максимовой, мне пришлось 
сесть за руль ее «Волги�, с таким же «интерьером�, какой был у моей 
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прежней машины, я опять совершил ошибку на перекрестке у Лефор­
товского моста. 

Это окончательно убедило меня в опасности одинаковой обстанов­
ки (особенно в кабине самолета) при необходимости разных действий 
на один и тот же маневр. 

Завершая рассказ о МиГ-21 И, отмечу, что, несмотря на все герои­
ческие усилия И. В. Фрумкина, <<положившего голову� за <<бесхвос­
тку>>, кроме аналога А. И. Микоян <<бесхвосток� больше не делал. 

Думаю <<противники� �бесхвостки� и сейчас уверены в своей пра­
воте: �Американцы же так не сделали!>> Одни �лягушатникИ>>- фран­
цузы- продолжают совершенствовать свой �бесхвостныЙ>> <<Мираж�. 

Ту-144. Идеи и пути их реализации (продолжение). Надо было ре­
шать задачу балансировки �бесхвосткю> на крейсерском режиме с ми­
нимальным отклонением элевонов от обводов крыла, чтобы не потерять 
аэродинамическое качество. Было известно по теории и видно на раз­
ных публикациях по �конкорду>> и американским проектам СПС, что 
задача решается деформацией (круткой) крыла. Однако ЦАГИ обе­
щал нам потерю из-за крутки аэродинамического качества в сравнении 
с плоским крылом и продолжал уверять, что балансировать надо гори­
зонтальным оперением: потеря качества будет меньше из-за большого 
плеча до центра тяжести. Поэтому мы �упрямо� стали искать и дру­
гие пути получения продольного момента, обеспечивающего условия 
8элео.бал. = О. Наиболее интересными были два: 

1) отгиб носовой части фюзеляжа кверху с хорошим обзором для 
экипажа вниз, но тогда удлиненИе носовой части должно быть срав­
нительно небольшим, что неизбежно приводит к увеличению крей­
серского сопротивления. Успели сделать макет. Когда показали его 
А. Н. Туполеву, он сказал: <<Выбросите. Летчиков вы не переучите>>. 
Надо было понимать, что фонарь должен быть над головой. 

2) отгиб моторной гондолы (пакета) вверх, потеря качества ока­
залась еще больше. Тут мы �задним числом� вспомнили иностранные 
исследования по линейной теории оптимизации формы треугольных 
крыльев, где оптимальная деформация предлагалась с резким увели­
чением угла атаки корневой хорды. Следовательно, пакет двигателей 
надо отгибать вниз, но это против балансировки и приводит к касанию 
двигателями земли при посадке. 

Мы - аэродинамики очень дружно и оперативно работали с ком­
поновщиками. Это позволило оценить все, что придет в голову. Быстро 
делали демонстрационные и продувочные модели. Очень энергично 
с большим воодушевлением делать модели помогал нам цех N!:> 19-



118 Г. А. Черемухи н 

цех продувочных моделей под руководством Георгия Ильича Солома­
тина. 

Надо отдать должное рядовым и ведущим сотрудникам ЦАГИ 
за безграничное доверие к нам. Только этим можно объяснить, что 
они показывали нам еще <iМокрые� результаты испытания моделей 
до их просмотра и <iКОрректировки� начальством. Нам это экономи­
ло больше месяца времени, а когда начальство друг другу показыва­
ла материалы, мы <iделали большие глаза>> и говорили: <iКак инте­
ресно!� 

В 1960-х гг. расчетные методы на ЭВМ только зарождались и, мож­
но сказать, что проектировщики и программисты шли вместе для их 
создания, обогащая друг друга, используя инженерные методы, мето­
ды вычислительной техники, анализ экспериментов в аэродинамиче­
ских трубах ЦАГИ и результаты летных испытаний, уже проведеиных 
в ЛИИ. Все эти сведения нам надо было быстро собирать. 

Несмотря на большой опыт КБ и ЦАГИ по решению проблем аэ­
родинамической компоновки, до создания опытного самолета было 
испытано около ста пятидесяти моделей в аэродинамических трубах 
ЦАГИ, МГУ, ИТ ПМ СО АН, лабораториях других институтов и почти 
сотня одноразовых моделей, выстрелеиных на полигоне «Фаустово�. 
По ходу всех поисков компоновки, изучения материалов продувок наш 
разум убедил нас и наше начальство, что главное направление обеспе­
чения самобалансировки крыла без потери качества надо искать в пра­
вильном выборе плана крыла и деформации его срединной поверхно­
сти. (Но не только мы решали!) 

Чем глубже проходила разработка проекта, тем больше у всех 
служб возникало много новых проблем, решение которых оказалось 
необходимым для создания СПС. В условиях спонтанно нарастающих 
вопросов А. Н. Туполев принимает определяющее решение - делать 
первый опытный самолет на базе уже имеющихся технических реше­
ний и достижений науки с внедрением только того, что еще недоста­
точно решено, но без которого нельзя, и которое не увеличивало бы 
срок создания самолета. Задача состояла в том, чтобы, начав летные 
испытания, получить ответы на вопросы, решение которых в назем­
ных условиях требовало больших затрат труда и времени (кстати, 
во многом из-за разных точек зрения). Таким образом, он взял на себя 
ответственность за более уверенное создание нового по компоновке се­
рийного варианта самолета, ко времени постройки которого и на земле 
будет решено много вопросов. 

До предъявления эскизного проекта (1965 г.) оставалось порядка 
одного года, только- только на его оформление, а мысли улучшения 
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все приходят ... и будут приходить при рабочем проектировании. Надо 
было иметь решимость отсеять: это внедряем на опытном, а это - уже 
на серийном. Контроль (выбор) делали сами и по решению А. Н. Ту­
полева. Так начался этап разработки эскизного и рабочего проектов 
опытного самолета. 

Основной проблемой рабочей аэродинамической компоновки был 
поиск оптимального компромисса между максимальным крейсерским 
аэродинамическим качеством сбалансированного самолета и приемле­
мыми скоростями отрыва на взлете и касания ВПП на посадке с уче­
том необходимых требований устойчивости - управляемости и еще 
�робкого обращения» к требованиям различных норм летной годности 
(НЛГ ) по обеспечению безопасности. 

Для выполнения этих требований (по летным данным) при пред­
полагаемой весовой отдаче и характеристиках расхода топлива си­
ловой установкой при проектировании опытного варианта самолета 
Ту-144 была поставлена задача ориентировки на достижение макси­
мального аэродинамического качества К= 7 при сверхзвуковом крей­
серском режиме (напомню- аэродинамическое качество- это отно­
шение подъемной силы к силе сопротивления или веса самолета к силе 
тяги двигателей в установившемся горизонтальном полете, поэтому 
чем больше качество, тем больше дальность полета при том же расходе 
топлива). 

По материалам всех служб КБ и по суммарным (экономическим, 
технологическим и весовым) данным Туполевым, по предложению 
общих видов8, было принято решение, что крейсерский полет должен 
был происходить при числе М несколько большим числа М = 2,0. При­
нято было число М = 2,2 и высота = 18 км, чтобы не уходить от исполь­
зования привычных алюминиевых сплавов. 

Традиционным условием , существовавшим в КБ А. Н. Туполе­
ва, было обеспечение устойчивости управляемости летательного 
аппарата за счет его геометрической формы и применение автома­
тов лишь там, где это не получается без них при требуемом аэроди­
намическом качестве на крейсерском режиме полета и требуемых 
взлетно-посадочных характеристиках. Усложнение самолета допу­
скалось, если без этого нельзя было обойтись, но не как самоцель соз­
дания уникальной автоматизированной системы управления. Моим 
помощником по решению вопросов устойчивости - управляемости 
был талантливый и очень грамотный инженер Геннадий Федорович 
Набойщиков, которому я фактически отдал на откуп все эти задачи, 

8 Отдел, разрабатывавший общий облик самолета. - Ред. 
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оставив себе �стыковые вопросы>> с другими службами. Под его ру­
ководством была разработана схема механического управления че­
рез силовые бустеры с минимальным объемом автоматики. Система 
по мере накопления аэродинамических, весовых и других характери­
стик многократно моделировалась, оценивалась инженерами и летчи­
ками. Она была реализована на полунатурном стенде, где �летали� 
пилоты (Э. В. Елян, М. В. Козлов и др.), которые дали удовлетвори­
тельную оценку всех режимов. Конечно, что-то было подправлено 
по их замечаниям. В процессе реализации было много горячих споров 
между службой Набойщикава и службой систем управления, возглав­
ляемой Лазарем Марковичем Роднянским. Последний по опыту ра­
боты у В. М. Мясищева был менее �консервативен� и больше �верил>> 
автоматике. 

Если говорить �по-крупному�. то для аэродинамиков задача сво­
дилась к компиляционному решению пяти вопросов: 

• высокое аэродинамическое качество (желательно на всех режи­
мах полета); 

• необходимая подъемная сила и достаточное аэродинамическое 
качество для выполнения взлета и посадки на ВПП заданной 
длины при условии отказа одного двигателя на взлете; 

• приемлемая по оценке летчиков устойчивость и управляемость; 
• для обеспечения дальности возможно большее отношение взлет­

ного веса к посадочному и при этом возможно меньший вес пу­
стого снаряженного самолета (без топлива и пассажиров); 

• высокая эффективность силовой установки по удельному расхо­
ду топлива (килограмм топлива на килограмм силы тяги в час -
С) на всех режимах для дальности полета и большая взлетная 
тяга на взлетном режиме. 

К сожалению, для аэродинамиков последние два вопроса были 
�простительными�. поэтому я оставлю рассмотрение путей их реше­
ния на совести конструкторов, прочнистов, мотористов. Однако все­
таки замечу, что я был первым (и последним), кто предложил А. А. Ту­
полеву взять программу для ЭВМ по ежедневному учету текущего 
веса самолета, разработанную в ЦАГИ под руководством Леонида Ми­
хайловича Шкадова. У меня с А. А. Туполевым тогда состоялся такой 
разговор: 

- Конструкторам и так дел хватает. У нас есть свои весовики. 
- Но ты же с меня спрашиваешь летные данные, а я за весом 

не угонюсь. 
- Ты меня за дурака считаешь? Сам знаю. Занимайся своим делом 

и не изобретай! 
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Надо отметить, что вообще у нас в КБ служба веса всегда была 
не в чести. Принимались технические решения, в первую очередь, 
по качеству их функциональной деятельности. Я только что писал, что 
мы приняли 4-канальную гидравлическую систему. Все хорошо, по два 
насоса на двигатель и управление работает при отказе двух систем. Че­
тыре раза дублированные трубопроводы, а на �конкорде� две системы 
трубопроводов - отказал насос, подключают запасной, к той же систе­
ме - трубы не текут. Вес почти в два раза меньше. 

Конструкторам было выгодно сразу вложить вес: потом снизили 
и получили премиальные. Вспомним, что при переработке чертежей 
самолета Ту-2, только за счет рационализации размещения агрегатов 
и потребителей электропитания сэкономили порядка 400 кг веса. Ра­
ционализация области применения и переработка чертежей Ту-16 дала 
около 5000 кг экономии веса. Практически во всех эскизных проектах 
мы заявляли веса на 10% меньше реализованных. Мне кажется, что 
на Ту-144 было хуже всего: вес пустого снаряженного опытного само­
лета в 1965 г. заявили 64 тонны, а в 1968 г. сделали 84 тонны. По серий­
ному самолету грозились сделать 84 тонны, а сделали 97 тонн. У нас 
был период, когда серийные чертежи на Ту-144Д лежали около года. 

Я уговаривал Алексея Андреевича дать команду переделать весь ком­
плект, чтобы сбросить 5-1 О тонн. 

- Никто нам не позволит - был окончательный аргумент. 
Шестью годами позже об облегчении Ту-144 на 8-10 тонн загово­

рил даже министр авиационной промышленности. Тяжелый вес само­
лета сулил министру большие трудности с металлом, полуфабриката­
ми, агрегатами оборудования и производством на серийном заводе. 

С первых шагов я этими вопросами стал заниматься, как любил 
говорить Андрей Николаевич, �по горизонтальным связям�. Работать 
с конструкторами и прочнистами у меня получалось плохо. Лучше все­
го с Альфредом Мартиросовичем Давтяном и Алексеем Петровичем 
Ганнушкиным, но их быстро не стало. 

Отмечая мой 75-летний юбилей, Вячеслав Васильевич Сулимен­
ков, преемник А. П. Ганнушкина, сказал: <<Мы считаем Вас прочнистом 
и награждаем медалью �почетного прочниста�. Талантливейший Вя­
чеслав Васильевич был не без юмора. 

С мотористами дело было куда лучше, хотя мы стояли �по разные 
стороны баррикад>>. Не было и дня, когда кто-либо из аэродинами­
ков и мотористов не обсуждали (брызгая слюной и стуча кулаками) 
какой-либо вопрос из перечня наших �противоречий�. Еще Курт Вла­
димирович Минкнер считал, что его �главная задача� - обеспечение 
надежности работы силовой установки, а что там с летными данными, 
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не так важно. Их, конечно, не надо забывать, но не в ущерб главной за­
даче. Владимир Михайлович Буль, его заместитель и преемник, считал 
также. Но это не мешало нам в конце концов принять приемлемые для 
летных данных решения. 

Вернемся к указанным выше аэродинамическим вопросам, в част­
ности, к проблеме устойчивости. У крыла малого удлинения ( отноше­
ние квадрата размаха к площади крыла) достаточно большая сдвижка 
фокуса при переходе от дозвуковых к сверхзвуковым скоростям. Фо­
кус- это такая точка на хорде крыла (размер по потоку), относитель­
но которой при изменении угла атаки продольный момент остается 
постоянным. Чтобы самолет был в продольном отношении устойчи­
вым, его центр тяжести по потоку должен быть впереди фокуса, а при 
сверхзвуковых скоростях фокус уходит по потоку (хорде) назад. Это 
значит, что для сохранения приемлемых для летчика характеристик 
на каждой крейсерской скорости надо иметь свое положение центра 
тяжести самолета, т. е. необходимо делать перекачку топлива и чем она 
меньше, тем проще самолет. 

Аэродинамики под моим руководством потратили много вре­
мени на поиск такой формы крыла в плане, чтобы обеспечить мини­
мальную разбежку фокуса от дозвуковых к сверхзвуковым скоростям 
и сохранить примерно постоянный параметр продольной устойчиво­
сти, не прибегая к изменению положения центра тяжести за счет пере­
качки топлива, а только путем очередности расхода топлива в баке. 

Идея поиска сводилась к использованию известного свойства 
треугольного крыла - уменьшение градиента роста подъемной силы 
по углу атаки на дозвуковых скоростях с увеличением стреловидно­
сти и практически одинаковые несущие свойства при сверхзвуковых 
скоростях. 

Составное крыло из передней части (наплыва) с большой стрело­
видностью и задней части с меньшей стреловидностью могло решить 
задачу. Таким образом, можно было, варьируя площадями и стреловид­
ностями переднего и заднего треугольных крыльев, достичь нулевой 
разбежки фокуса между его положением при дозвуке и сверхзвуке. 

Расчетные и экспериментальные исследования Леонида Евгенье­
вича Васильева (ЦАГИ) уже показали, что можно сделать крыло с оди­
наковым положением фокусов на дозвуке и заданном сверхзвуке. 

Поиск плана крыла с нужным крейсерским аэродинамическим ка­
чеством и необходимой подъемной силой для взлета и посадки я про­
водил вместе с Костей Стриженовым. Мы разработали методику гра­
фического изображения протекания этих характеристик и изменения 
фокуса в зависимости от геометрических параметров крыла, основан-
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Продувка модели оnытного самолета Ту-144 в аэродинамической трубе ЦАГИ 

ную на данных испытаний около 30 моделей крыльев с фюзеляжами 
в аэродинамических трубах ЦАГИ Т-112 и Т-113. 

Как оказалось, крылья с одинаковым положением фокусов на 

М = 0,94 и М = 2,2 имеют аэродинамическое качество и подъемную 
силу много ниже заданных и совершенно не пригодны для самоле­
та. Кроме того, экспериментально выяснилось, что смещение фокуса 

в районе числа М = 1 тем больше, чем меньше разница в его положении 

на до и сверхзвуковых скоростях. Оказалось, что искомое крыло тре­
бовало введения системы перекачки топлива для прохода скоростей 

в окрестностях М = 1 еще более сложной, чем та, от которой мь1 хо­

тели избавиться. Таким образом, вся эта затея, как это часто бывает 
при поиске нового, оказалась не нужной для поставленного вопроса, 

но оказалась полезной для выбора оптимального плана по качеству 

на М = 0,94 и М = 2,2 и параметрам на взлете � посадке. Среди воз­

можных вариантов для опытного самолета был выбран тот план, кото­

рый наилучшим образом отвечал еще требованиям размещения топли-
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ва. По этому плану было сделано плоское крыло МиГ -21 И- аналога 

Ту-144 - и, естественно, он лег в основу крыла опытного Ту-144. 

Может, надо было раньше сказать, что крылу малого удлинения, 

особенно, если его передняя кромка имеет большую стреловидность, 

свойственно образование вихревой системы на верхней поверхно­

сти, относительно набегающего потока, сбегающей с передней кром­

ки и создающей подсасывающую подъемную силу. По отношению 

к треугольному в плане крылу этот вихрь усиливается, если переднюю 

кромку выгибать против потока ( оживальная форма) и ослабляет при 

прогибе ее по потоку (как на Ту-144 и «Конкордеi> ). При некотором 

ослаблении подпитки этого вихря на вращение наступает его разруше­

ние ( <<взрывi>, как говорят французы) с резким увеличением диаметра 

вихря, при сохранении его циркуляции, но резким уменьшением под­
сасывающего разряжения. Попадание разрушения вихря на поверх­
ность крыла вызывает скачкообразное изменение всех его аэродина­

мических характеристик из-за падения подсасывающей силы от вихря 

за его разрушением. 

Мы, инициированные французскими работами, много занимались 
прирадой этого вихря. В изуализацию вихря, поведение его разруше­

ния изучал Е. Я. Пивкии в построенной им водяной трубе, где он ви­

зуализировал вихрь струйками красок или водородными пузырьками. 
Я, опираясь на факты, расчеты, свои и чужие эксперименты, пытался 

понять и объяснить физику разрушения этих вихрей. Много материа­

лов изучила и переработала Эльвира Алексеевна Трунева (МАТИ). 
Она, например, доказала, что поведение вихря и его разрушение прак­
тически не зависит от вязкости обтекающего газа, т. е. от числа Рей­
нольдса (Re)9• 

В ЦАГИ к этой проблеме отнеслись не с должным вниманием 

и только работники филиала ЦАГИ и Боенно-воздушной инженерной 

академии имени Н. Е. Жуковского (В ВИЛ) под руководством Сергея 

Михайловича Бслоцерковского по разработанной ими методике дис­
кретных вихрей сумели получить расчетом аэродинамические харак­
теристики крыльев малого удлинения, в том числе типа Ту-144, хо­
рошо сходящиеся с экспериментом. У них получилось, что примерно 
на тех же углах атаки, что в эксперименте, разрушение вихря начинает 
заходить на крыло, и также наступает разрушение устойчивого тече­
ния за крылом. Ни Сергей Михайлович, ни его ученик, Михаил Ива-

9 Рейнольдс ( Reynolds) Осб орн ( 1842-1912) - англий ский физик 
и инженер, член Лондонского королевского общес тва с 1877 г. В 1876-1883 гг. 
экспериментально у становил кри терий перехо да ламинарного течения 
в цилиндрических трубах в турбулентное- Рейнольдса число.- Ред. 
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Участники Чтений имени Н. Е. Жуковскою. 1968 r. (Второй слева- Г. А. Черемухин; 
в центре- Ю. А. Гагарин) 

нович Ништ, не могли мне объяснить, что это- ответ на физическое 
разрушение вихря или <<развал>> расчетной программы. 

Энергичный С. М. Белоцерковский, желающий получить премию 
им. Н. Е. Жуковского, собрал группу из Рафаила Ильича Штейнберга, 
ведущего от ЦАГИ по Ту-144, Л. Е. Васильева, разрабатывающего план 
крыла, и Г. А. Черемухина (КБ Туполева), координирующего всю рабо­

ту по плану крыла Ту-144. Сергей Михайлович заставил нас написать 
работу «по выбору сложной формы крыла в плане>> и подать ее осенью 
1966 г. на соискание премии им. Н. Е. Жуковского. Работу эту жюри, 

под председательством начальника ЦАГИ Г. П. Свищева, забракова­
ло. Однако неунывающий С. М. Белоцерковский заставил нас работу 
переписать, опубликовать в журнале <<Техника Воздушного Флота!> 
и вновь в 1967 г. подать на соискание премии, сопроводив большим 
числом положительных отзывов. К этому времени опытный самолет 
Ту-144 был виден в металле, и жюри не устояло, присудив нам премию 
им. Н. Е. Жуковского второй степени. Наш коллектив справедливо ре­
шил, что одной настольной медалью премии должен владеть С. М. Бе­
лоцерковский. Без его энергии мы бы ничего не получили, несмотря 
на активную поддержку секретаря жюри, директора мемориального 
музея Н. Е. Жуковского, Надежды Матвеевны Семеновой и члена 
жюри А. Н. Туполева. 
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Автограф Ю.А. Гагарина на пригласительном билете на церемонию вручения 
участникам Чтений медалей и дипломов: •Георшю Алексеевичу Черемухину -

теоретику от потребителя с уважением. Гагарин. 24.01.68 г.• 

В февр але 1968 г. на вручение медалей и дипломов Сергей 
Мих айлович пригласил Юрия Алексеевича Гагарина. По оконча­
нии церемонии торжествующий Белоцерковский, одетый в свою 
генеральскую форму, повез нас к себе домой вместе с Гагариным, 
где мы пили коньяк �москва>> (из советских я лучшего не пил), 
фотографиравались (это делал Шитов из академии) и вообще ра­
довались. 

* * * 

Следующий, практически одновременный шаг нашей работы -
выбрав план крыла по параллельна разработанным материалам, надо 
было найти оптимальную деформацию самобалансировки на крейсер­
ском режиме. 

Известно, что балансировка плоского крыла с помощью элевонов 
на любой скорости, не исключая крейсерского режима М = 2,2, при­
водит к существенной потере аэродинамического качества. Поэтому 
было выдвинуто пожелание (еще не ставшее требованием) осуще­
ствить балансировку более выгодным путем за счет самобалансировки 
крыла деформацией его срединной поверхности. Как решить эту про­
блему? 

Первое, что пришло в голову, это уже общеизвестное решение: 
отрицательная крутка (с уменьшением угла атаки к концу) и мо­
ментные профили. И то, и другое создает положительный про­
дольный момент и позволяет стабилизировать крыло при положи-
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тельной подъемной силе, но не позволяет увеличивать качество, а, 
наоборот, все были уверены, что снижает. Как быть? ЦАГИ твердо 
стояло на той точке зрения, что нельзя деформацией сбалансировать 
изолированное крыло с ростом качества, а мы, туполевцы, верили. 
Улыбались нам ученые [ЦАГИ], как мудрый учитель безнадежному, 
но симпатичному ученику. 

Однако я, Толя Кощеев и другие аэродинамики КБ, глядя на са­
молет �Вулкан:�>, решили начать самостоятельный поиск такой де­
формации плоского крыла, при которой крейсерское аэродинами­
ческое качество сбалансированного самолета с деформированным 
крылом было бы не меньше, чем максимальное качество несбалан­
сираванного самолета с плоским крылом. Одним из предложений 
была теоретически обоснованная и практически применеиная 
на самолетах F-106 и Mиpaж-III �коническая крутка:�> (отгиб носи­
ков крыла вниз по конусу с вершиной у борта фюзеляжа), которая 
по математическому решению давала выигрыш в качестве (так как 
закручивала крыло и увеличивала к концу положительную кривиз­
ну профилей). 

ЦАГИ выступил против, мотивируя это тем, что на бомбарди­
ровщике Мираж-IV, для которого аэродинамическое качество важ­
нее, чем для истребителя Mиpaж-III, конической крутки нет. Зна­
чит, коническая крутка выигрыша в аэродинамическом качестве 
не дает ... и все тут. 

В 1965 г. к нам приехала первая французская делегация, которой 
мы показывали макет опытного Ту-144, докладывали о наших рабо­
тах, в том числе и я делал сообщение о выборе формы крыла в плане. 
Больше всех вопросов задавал член делегации, Технический директор 
фирмы �дассо:�> [ �мarcell Dassault:�> ], Анри Деплант. Когда он удо­
влетворился моими ответами, я его спросил: �почему Вы на самолете 

Мираж-IV отказались от конической крутки?:�> 
- А,- вскинул руками француз,- это военные потребовали от нас 

полет у земли! 
Таким образом, полет на углах атаки много меньших, чем угол ата­

ки при максимальном качестве, а в этом случае коническая крутка ка­
тегорически противопоказана. Как надо быть осторожным, обсуждая 
чужие действия! 

Как показали наши исследования, решение проблемы требовало 
совместного выбора плана и деформации крыла с непрерывной огляд­
кой на достаточность объема крыла для размещения топлива, а также 
соблюдения необходимых строительных высот по прочности и весу 
конструкции. 
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При поиске аэродинамической компоновки крыла опытного 
Ту-144 нами с учеными ЦАГИ учитывались следующие, специалисту 
понятные, физические соображения: 

• наплыв должен иметь достаточно большую стреловидность, так 
как это: 

а) улучшает изменение положения аэродинамического фокуса 
по скорости полета; 

б) при дозвуковой передней кромке он может создавать на крейсер­
ском режиме положительные скосы потока на консольную часть крыла; 

в) уменьшает относительную толщину бортовых профилей при 
сохранении необходимой строительной высоты (отношение высоты 
профиля к его хорде, а сверхзвуковое сопротивление пропорциональ­
но квадрату относительной толщины); 

г) помогает размещать топливо в крыле таким образом, чтобы его 
центр тяжести совпадал с необходимым положением центра тяжести 
самолета; 

• распределение циркуляции (в первом приближении подъемной 
силы) по размаху должно быть как можно ближе к эллиптиче­
скому; 

• распределение подъемной силы поперечных сечений самолета, 
перпендикулярных потоку по длине самолета: 

а) также должно стремиться к эллиптическому (теория тонкого 
тела); 

б) изменение их площадей должно приближаться к монотонному, 
соответствующему телу минимального сопротивления (правило пло­
щадей); 

• поверхность силовой части крыла должна быть линейчатой 
(требование технологов). 

Любому <<ежу�. даже не специалисту ясно, что такое количество 
требований на компоновке крыла с фюзеляжем (тем более с моторны­
ми гондолами) выполнить нельзя, но надо к этому стремиться, рисуя 
картинки, проводя расчеты, рассматривая модели разных самолетов. 

Когда Андрей Николаевич первый раз получил в подарок модель 
самолета �конкорд�, он отдал ее нам, сказав: 

- Снимите обводы. 
Так мы в первом приближении получили формы деформации 

срединной поверхности крыла самолета �конкорд� с монотонной 
возрастающей отрицательной круткой крыла от борта к концу. Так­
же увидели отрицательную кривизну бортового профиля, быстро 
(в зоне наплыва) переходящую в положительную кривизну, возрас­
тающую к концу крыла. 
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Еще до этого мы постепенно пришли к выводам, что увеличение 

подъемной силы наплыва и его объема улучшает обтекание самолета 

как тонкого тела и приближает к выполнению правила площадей, ухуд­

шает распределение циркуляции, увеличивает скосы потока, приходя­

щиеся на консоль, и улучшает центровку по топливу. Плюсов больше­

принимаем и отгибаем наплыв вверх на некоторый угол атаки. 

Закрутка консоли на меньшие углы атаки и уменьшение толщи­

ны профилей улучшает обтекание тонкого тела и выполнение прави­

ла площадей, настраивает консоль на положительное использование 

скосов от наплыва и не очень ухудшает распределение циркуляции 

по размаху при большом сужении. Плюсов больше - принимаем и от­

кручиваем консоль на уменьшение угла атаки к концу крыла. По на­

шим соображениям, консоль (часть крыла за переломом передней 

кромки) должна была оставаться плоской, целиком повернутой на от­

рицательный угол и даже, возможно, надо было самый конец откру­

тить в сторону положительных углов, что отвечало уменьшению углов 

скоса от наплыва к концу крыла. Это противоречило замерам модели 

«Конкорда>>, но мы решили, что наши аргументы достаточно сильны . 

Тогда мы еще не знали, что мы замерили на модели строительную или 

полетную форму и, конечно, степень искажения формы на модели. 

Образование отрицательной кривизны бортового профиля улучша­

ет распределение циркуляции и упрощает силовую схему крыла с орто­

гональными к оси фюзеляжа лонжеронами (делая силовую часть более 

плоской). Принимаем бортовой профиль отрицательной кривизны. 

И, наконец, для лучшего восприятия скосов (их величина умень­

шается по хорде) и увеличения качества на взлете-посадке от перело­

ма передней кромки к концу крыла ставим профили с положительной 

кривизной. 
Детальная работа с ЦАГИ (Р. И. Штейнберг, Л. Е. Васильев, 

В. М. Шурыгин) и совместные предложения по плану деформации сре­

динной поверхности после многочисленных обсуждений и ограниченно­

го числа продувок моделей были приняты для крыла опытного самолета. 

Эта форма в плане и деформация крыла обеспечивали балансиров­

ку на крейсерском режиме при нулевом отклонении элеволов и сба­

лансированное аэродинамическое качество во время испытания мо­

дели в аэродинамических трубах ЦАГИ не ниже заданного и не ниже, 

чем с плоским, несбалансираванным крылом. Однако есть основания 

предполагать, что при припятой деформации имел место выигрыш 

в качестве порядка О, 1 + 0,2. Для определения такой величины требова­

лось проводить многократные испытания в аэродинамических трубах, 

что и было сделано. 
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Несущие свойства крыла позволяли обеспечить заданные взлетно­

посадочные характеристики. 
Выбор аэродинамического облика современного самолета явля­

ется задачей многопараметрической. Отсюда происходила сложность 

выбора решения и его неоднозначность, но так как цель и режимы по­
лета определяют формы самолета, в рамках которых проявляется изо­
бретательность конструкторов, то и конфигурации самолетов, рассчи­
танных на одинаковые летные характеристики, получаются похожими. 

Как в дальнейшем показали обсуждения на советеко-французской 
подгруппе, наши и их физические предпосылки были очень близки, 
поэтому опытный Ту-144 и предсерийный %Конкорд� имели очень 
схожие формы крыла по его плану и деформации. Это дало основание 
журналистам, падким на сенсации и обливание грязью, презрительно 
обзывать Ту-144- %Конкордский�, а нас- копировальщиками. 

Принципиально для компоновки крыла серийного Ту-144 по до­
стижениям науки были приняты три новых фактора: 

• исследованиями Я. С. Щербака в Сибирском научном институ­
те авиации (СибНИА), потом А. И. Гладкова в ЦАГИ было по­
казана, что подъемную силу наплыва, создающую положитель­
ный скос на консольную часть, эффективнее получать не только 
за счет угла атаки (опытный Ту-144, %Конкорд� ), но и кривиз­
ной этого участка крыла (серийный Ту-144); 

• улучшение взлетно-посадочных характеристик разумно делать 
за счет зависания элевонов по задней кромке крыла вниз по­
рядка 10°; 

• поверхность силовой части крыла можно делать двойной кри­
визны (достижение технологов). 

Выводы Щербака и Гладкова, основанные на оптимизации по ли­
нейной теории срединной поверхности, образованной полиномами, по­
казывали возможность значительного выигрыша в качестве. Получен­
ные оптимальные формы тем и другим автором заметно отличались 
от принятой формы для опытного самолета. Естественно, были начаты 
экспериментальные поиски - мы делали модели - ЦАГИ продувало. 

В первых, сделанных нами моделях по оптимизации Гладкова, мы 
профили задними точками повесили, с согласия ЦАГИ, на прямую ли­
нию, идущую по заднему лонжерону (как на опытном самолете). 

В результате получили колоссальный проигрыш в качестве (как 
всегда от плоского крыла). Крыло обрело безобразный вид (опущен­
ные <<УШИ>>) и резко выраженный отрицательный поперечного V на­
плыва. Это объяснялось тем, что бортовой профиль на участке наплыва 
имел большую положительную кривизну, а профиль в районе перелома 
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передней кромки - значительную отрицательную закрутку. В итоге по­
лучался большой поперечный наклон поверхности нщшыва, и терялась 
его подъемная сила. Р азличие теории и практики получилось потому, 
что в линейной теории не учитывается вертикальное смещение (по­
перечные наклоны) сечений друг относительно друга. 

Чтобы сделать крыло более плоским, компоновщики предложили 
выбрать за ось крутки не задний лонжерон, а передний лонжерон (но­
совая балка). Получили поперечные наклоны поверхности на наплы­
ве, вполне близкие к нулевым, но большие положительные наклоны 
в районе стыка задней кромки с фюзеляжем. Такой «дефект>> в даль­
нейшем оказал малое влияние на компоновку, так как этот участок 
крыла был закрыт мотогондолой. Окрыленные надеждой, мы построи­
ли две модели с расчетной оптимальной формой, а также, для уверен­
ности, с деформацией вдвое большей. Получили для первой модели 
нулевой выигрыш в качестве, а для второй- значительный проигрыш. 

Поскольку начало координат (плоское крыло), а есть еще две точки, 
мы решили построить на зависимости качества от этих трех уровней де­
формации квадратичную кривую и получили, что крыло с половинной 
деформацией от расчетной должно дать максимальный выигрыш. Сде­
лали такую модель и получили выигрыш в качестве 0,4 при продувках 
в трубе. Забегая вперед, скажем, что и в случаях расчетной по линейной 
теории деформации для оптимизации интерференции тоже надо полу­
ченный результат делить пополам. Так повторился закон 1/2, которым 
мы пользавались в нашей инженерной практике и раньше. 

Как раз подошло время принимать решение о компоновке крыла 
серийного самолета. 

Деформация этого типа привела к повышению несущих свойств 
и качества на взлетно-посадочных режимах, а опускание вниз эле­

вонов на десять градусов позволило несколько ухудшить указанные 

свойства, но зато улучшить сверхзвуковое (крейсерское) аэродинами­
ческое качество, изменив план крыла: увеличив стреловидность кон­
сольной части с 55° до 5Т и, таким образом, уменьшив ее волновое со­
противление. С целью приближения к оптимальной по крейсерскому 
аэродинамическому качеству форме в плане (исследования Р. А. Жу­
ковой по оптимальной форме при заданном объеме) была несколько 
уменьшена стреловидность наплывной части крыла (с 75° до 74°). 

Здесь уместно вспомнить, что конструкторы «Конкорда� тоже 
внесли изменение в план серийного самолета. Однако так как они шли 
от решения увеличить несущие свойства крыла на взлете-посадке, 
увеличив площадь консольной части и увеличив ее крутку, то были 
вынуждены уменьшить стреловидность консоли с 5Т до 55°, а стре-
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ловидиость наплыва, наоборот, увеличить, чтобы «покрыть>> скосами 
всю поверхность. консоли. Они гордились тем, что эта модификация, 
позволившая завесить элевоны на 3°-4°, не ухудшила сверхзвукового 
аэродинамического качества. Таким образом, внешне мы с ними как бы 
обменялись планами крыла. 

Естественно, что форма деформации срединной поверхности кры­
ла серийного самолета подбиралась уже, исходя из этой измененной 
формы в плане. Помня, что на нашей модели получился выигрыш 
в качестве, Л. Е. Васильев и Ю. А. Чирков в ЦАГИ, пользуясь свои­
ми знаниями, внесли в оптимальную форму А. И. Гладкова раздель­
ную коррекцию по наплыву и консольной части и получили на мо­
дели ЦАГИ выигрыш в 0,6 качества. Практически эта деформация 
была с радостью принята для серийного самолета Ту-144. Конечно, 
ее немного «поуродовали» для упрощения конструктивных реше­
ний. Некоторое искажение центральных профилей (их нижней части) 
было вызвано необходимостью введения «центрального тела» в меж­
гондольном пространстве для размещения агрегатов и трубопроводов 
оборудования. 

Возник вопрос: а как оптимально устанавливать (сочетать) фюзе­
ляж и крыло? При компоновке опытного самолета серьезных аэроди­
намических соображений не нашли и совместили их конструктивно, 
как удобно технологически сочетать конструкцию крыла и фюзеляжа, 
т. е. с некоторым положительным углом заклинения крыла относитель­
но фюзеляжа, что хорошо сочеталось с ранее принятой формой усечен­
ного снизу поперечного сечения фюзеляжа. Сейчас трудно вспомнить, 
что раньше «яйцо или курица>>, но такое решение давало хорошее со­
четание по нижней поверхности фюзеляжа и крыла для работы воз­
духозаборников. 

Форма осевой линии фюзеляжа была при проектировании серий­
ного самолета предметом дискуссий уже у аэродинамиков. Традици­
онный подход к фюзеляжу, как не несущему элементу компоновки 
и даже уменьшающему коэффициент подъемной силы (СУ) в централь­
ной части, был изменен. Принималось, что фюзеляж (вместе с наплыв­
ной частью крыла большой стреловидности) участвует в общей несу­
щей системе при сверхзвуковых скоростях и оказывает определенное 
воздействие на несущие свойства системы в целом на больших углах 
атаки при малых скоростях. После многих анализов и обсуждений 
с ЦАГИ математической оптимизации было сочтено целесообразным 
«продлить>> деформацию срединной части поверхности крыла на сре­
динную линию фюзеляжа. Это, прежде всего, привело к отрицатель­
ности заклинения крыла относительно фюзеляжа, что, в свою очередь, 
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создавало дополнительный кабрирующий момент, нужный для балан­
сировки. Отрицательное заклинение крыла, удобство размещения гру­
зов и баков вернули нас к фюзеляжу круглого сечения. Его срединная 
линия, хотя и напоминает срединную линию крыла, но в значительной 
степени «подправлена� рационализацией конструктивной схемы кры­
ла и фюзеляжа. 

На серийной машине форма носа фюзеляжа уже тщательно отра­
батывалась при заданной загрузке кабины экипажем и оборудованием. 
Идея уменьшения сопротивления носовой части проста - образовать 
большие углы на малом миделе, а при нарастании площади поперечно­
го сечения носка иметь уже меньшие углы. 

Провели продувки различных носовых частей, используя предпо­
лагаемые в аэродинамической науке формы - степенные головки но­
совых частей с минимальным сопротивлением при заданном объеме 10. 

Получили возможность улучшить форму носовой части фюзеляжа для 
серийной машины, по сравнению с опытной, и уменьшить сопротив­
ление. 

Удлинение хвостовой части фюзеляжа было несколько увеличено 
в сравнении с опытным самолетом, но значительно меньше, чем того 
хотели аэродинамики(> 8). 

Реализация этой общей деформации всего самолета, которая дала 
выигрыш в 0,5 единицы качества, оказалась возможной после большой 
работы ученых-технологов, обеспечивших в серийном производстве 
двойную кривизну поверхности силовой части крыла. Тут надо отдать 
должное работам технологов КБ и Воронежского завода под руковод­
ством Семена Абрамовича Вигдорчика. 

Надеюсь, читателю ясно, что крыло должно быть сделано так, что­

бы в большей части крейсерского полета самолет, едеформированный 

под действием нагрузок, имел форму возможно более близкую к рас­
четной по аэродинамическому качеству. Но в те времена за строитель­
ную форму принималась расчетная форма по аэродинамическому ка­
честву, поэтому из-за деформаций самолет терял в величине качества. 
Чтобы сделать, казалась бы, очевидную вещь, нам, аэродинамикам 
и компоновщикам, долго пришлось убеждать и свое, и цаговское на­
чальство. А надо было: 

• выбрать средний расчетный режим в крейсерском полете; 
• найти нагрузки, соответствующие этому режиму полета; 

10 См.: Аэромеханика сверхзвукового обтекания тела вращения степенной фор­
мы: Сборник/Под ред. проф. Г. Л. Гроздовского.- М.: Машиностроение, 1975. ­

Ред. 
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• найти деформации от этих нагрузок и вычесть их из расчетной 
оптимальной по аэродинамическому качеству формы для полу­
чения строительной формы (нулевые нагрузки); 

• проверить в полете на разных режимах получающуюся форму 
(деформацию, так как она из-за технологии может отличаться 
от расчетной). Делается это по предварительно разработанной 
методике фотометрическим путем; 

• в полете скорректировать строительную форму для получения 
расчетного аэродинамического качества в крейсерском полете. 

Методика измерений была отработана, и по ней проведены изме­
рения на опытном Ту-144 в полете. Тщательный анализ сравнения за­
меров и расчетов позволил перенести результаты на серийный самолет 
и скорректировать его строительную форму в первом приближении. 
По сокращенному объему измерений деформаций на серийном само­
лете в полете была выполнена вторичная корректировка. Весь ком­
плекс этих работ был блестяще проведен под руководством Алексан­
дра Леонидовича Пухова. 

Итак, мы впервые в СССР специально получили строительную 
форму самолета (форма, положенная в основу всей конструкторской 
документации по самолету и производственной оснастки), деформа­
ция которой под аэродинамической нагрузкой и нагрузкой от веса 
конструкции, топлива и т. д. в середине крейсерского полета соот­
ветствовала оптимальной полетной форме по аэродинамическому 
качеству. 

* * * 

Проблема аэродинамического расчета самолета осложняется тем, 
что под действием подъемной силы и силы веса, имеющих разные за­
коны по размаху при разных полетных весах и режимах полета, форма 
деформации крыла (и всего самолета) своя со всеми своими аэроди­
намическими характеристиками. Еще сложнее условия определения 
аэродинамических характеристик в динамике, хотя и в статике на раз­
ных режимах полета, весах и положениях элевонов формы тоже раз­
личные; их отклонения отличаются еще сильнее и несимметричны при 
боковых маневрах. При создании опытного и серийного Ту-144 поч­
ти все эти формы, так или иначе, были проанализированы. Для них 
были найдены соответствующие аэродинамические коэффициенты 
по всем необходимым параметрам для учета особенностей статики 
и динамики. Диапазон изменения крутки крыла по размаху в наибо­
лее употребительной части эксплуатационных режимов достигал 4-5° 
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на конце крыла. Этот разброс форм приводит к широкому разбросу 
и аэродинамических характеристик. 

При таких больших отличиях формы крыла на разных режимах 
полета необходимо было построить аэродинамические коэффициенты 
в функции веса, высоты, числа М, отклонения элевонов и т. д., что мы 
до этого никогда не делали. Это грозило серьезно осложнить расчеты, 
особенно устойчивости-управляемости. Если предложить все эти за­
висимости в виде графиков, как мы привыкли, то это осложнило бы 
работу по вычислению, и не спасла бы вычислительная техника того 
времени из-за необходимости ввода многоточечного объема цифр, сни­
маемых вручную. 

Объем вычислений для опытного самолета был на порядок мень­
ше, чем для серийного самолета и по требованию представляемых ма­
териалов, и по числу вариантов (двигатели разных номеров серий). 

Спасло предложение перейти для серийных самолетов к аппрокси­
мации аэродинамических коэффициентов по указанным параметрам. 
Работа новая, но плодотворная, она позволила проводить расчеты, ши­
роко используя вычислительную технику. Зато, учтя деформации, по­
лучили хорошую сходимость с результатами летных испытаний. 

Мы столкнулись еще с одной расчетно-аэродинамической пробле­
мой -с <<двойной поляроЙ!> (с двумя ее отвалами А1 и А2), которую мы 
усмотрели при обработке большого числа экспериментальных резуль­
татов. 

Теоретически и в большинстве случаев безразмерный коэффици­
ент подъемной силы СУ= У /(S

P 
V2/2), гдеУ-размерная подъемная 

сила, S - площадь, на которой она создается, р -массовая плотность 
обтекающего газа-жидкости и V - скорость набегающего потока и без­
размерный коэффициент сопротивления Сх = X/(S

P 
V2/2), (где Х­

сила сопротивления) связаны квадратичной зависимостью типа поля­
ры С = С + АС 

2 
(где С -коэффициент сопротивления при С = О, х хо у хо у 

а А - коэффициент, зависящий от формы несущего тела, -на жар-
гоне «коэффициент отвала1> ). 

Возникновение второго, более крутого отвала (А2) при углах угла 
атаки, больше соответствующему максимальному качеству, сочли свя­
занным с возникновением отрывов со стреловидных кромок крыла 
или его поверхности и их развитием с ростом угла атаки. Надо сказать, 
что пока влиять на положение точки В (пересечение поляр с А1 и А2) 
мы не научились, чем, может быть, отставали от иностранцев. Хотя 
в КБ Р. А. Жуковой были предприняты героические попытки систе­
матизации фактического экспериментального материала, приведшие 
к некоторой инженерной методике, позволяющей установить связь 
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положения точки В по С
У 

с планом крыла, т. е. прогнозировать точку 
В для крыльев типа Ту-144. Физическое понимание этого явления 
и сегодня для нас одна из основных задач компоновки стреловидных 
крыльев и сложных крыльев в плане. 

Эти строки взяты из материалов, которые писались до 1995 г., но, 
насколько мне известно, физическое объяснение двойной поляры 
пока не дали. Но, вспоминая свои сравнения С

У 
точки В, которые, как 

правило, по модельным испытаниям совпадали с С максимального 
у 

аэродинамического качества, в полете по самолетам Ту-144, Ту-160 и 
Ту-204 можно предположить, что «вторая поляра>>, развивающаяся 
на модели на меньших углах атаки, чем на натуре, действительно свя­
зана с мелкими срывами с поверхности крыла. Поэтому мы на натуре 
имели качество выше, чем пересчитанное по модели с сохранением С

У ТОЧКИ В. 
Должен оговориться: думаю, что сегодня ученые ЦАГИ уже умеют 

решать эту задачу. 

*** 

Опытный самолет решался как обычная «бесхвостка»: запас устой­
чивости как можно меньше; балансировочный момент за счет компо­
новки крыла на кабрирование; отклонение элевонов вверх на взлете 
и при заходе на посадку минимальное при допустимой по устойчиво­
сти центровке. В результате получили приемлемые данные по взлету 
и посадке. Однако с увеличением размера серийного самолета для обе­
спечения выполнения летных данных (выросло число пассажиров, вес 
пустого, а за ним и площадь крыла, а длина ВПП осталась), надо было 
искать новые пути. 

Еще до начала работ по серийному варианту мы провели много 
исследований, направленных на поиск путей увеличения подъемной 
силы крыла малого удлинения, хотя я лично был уверен, что есть 

только один путь: увеличение кривизны профилей - отклонением 
элевонов, а еще лучше и носков крыла, но последнее тогда выгляде­
ло перебором. Энтузиастом многих вариантов был в лучшем смысле 
этого слова «фантазер>> Е. Я. Пивкин. Но все просмотренные вари­
анты приводили к большому увеличению сопротивления при малом 
росте подъемной силы, вплоть до ее потери. Однажды решили по­
ставить в зоне течений от вихря с передней кромки, направленных 
от оси крыла, к краю пластины - крылышки, чтобы реализовать 
на них тягу и уменьшить сопротивление. Природу не обманешь. 
Вихрь уничтожили, а сопротивление увеличили. И только увеличе-
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ние кривизны профилей дало нужный эффект. Поэтому задумали 
этот вопрос решать зависанием элевонов на 10° вниз, оставив еще 10° 

на управление. Вопрос, хватит ли 10° на управление по пикированию, 
многократно моделировался и обсуждался с учеными ЦАГИ (Глебом 
Владимировичем Александровым, Сергеем Яковлевичем Наумовым 
и Борисом Алексеевичем Милешиным), как и все другие проблемы 
устойчивости-управляемости, просто здесь я был оппонентом �сам 
себе>>. Пикирующий момент (на уменьшение угла атаки) от этих 10° 

надо было чем-то компенсировать. <<Быстрый1> (моторист по обра­
зованию) М. Я. Блинчевский предложил поставить подъемные ТРД 
(с вертикально взлетающего самолета). По управлению предложе­
ние заманчивое, но еще двигатели (запуск, отказ), расход топлива, 
вес и т. д. делали вариант неприемлемым, но все сказанное обсчитать 
успели. Рассмотрели и роторы типа вращающихся парусов и еще раз 
вернулись к плавающему оперению В. Ротина (см. выше) и, наконец, 
остановились на убирающейся несущей поверхности, установленной 
в носовой части самолета. Им стало переднее крыло (ПК), убираю­
щееся после взлета вслед за шасси. 

Чтобы минимально вмешиваться в устойчивость-управляемость, 
переднее крыло должно было иметь возможно больший коэффициент 
подъемной силы, чтобы максимально уменьшить его площадь и воз­
можно малое изменение подъемной силы при изменении угла атаки 
(С а) . И то, и другое достигалось правильным сочетанием плана ПК 

у 

и его профилировки. При этом большое значение коэффициента подъ-
емной силы легче получить на прямом крыле большого удлинения, 
а уменьшение его большого с а - формой профиля. Уменьшение с а 

у у 

за счет малого удлинения потребовало бы огромной площади ПК из-
за малого С и неприемлемой из-за большого влияния на устойчи-

У max 

вость. 

Стали думать с Я. М. Серебрийским (ЦАГИ) и его коллективом: 
как сделать профиль для такого крыла. Он говорит: �малый (С а ) 

у 

только за счет срыва>>. Хорошо сказать- это вибрации, тряска, т. е. аб-
солютно непригодное решение. С чего начать? Как избавиться от тря­
ски? По статистике? О самолете �Милан V1> фирмы �Дассо1> [ <<Marcel 
Dassault1>] (Франция) с передним убирающимся крылом мы узнали, 
когда все вопросы были решены. И вот Р. А. Жукова, со свойственной 
ей тщательностью, анализирует механизацию крыльев 17 самолетов 
и устанавливает связь их характеристик с относительной кривизной 
профилей и размером щелей. Сотрудники ЦАГИ (К. С. Николаева, 
С. Г. Игнатьев, А. В. Петров), КАИ (А. И. Матяж) и КБ (Р.А. Жукова, 
В. А. Попов, А. С. Лосева), проанализировав характеристики различ-
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ных моделей, вместе пришли к исходному разрезному профилю 30 % 
кривизны с четырьмя щелями, препятствующими срыву потока: две, 
образующиеся предкрылками, и две - закрылками. 

Для безопасности самолета надо было сделать диапазон углов 
атаки без резких изменений характеристик и как можно шире. Так 
как близкие по форме профили показывали, что при большой кри­
визне имеются особенности, приводящие к резкому уменьшению 
подъемной силы, когда начинается срыв потока на нижней поверхно­
сти с передней кромки на малых углах атаки и, как обычно, на боль­
ших углах атаки. С целью выбора наиболее эффективного взаимного 
положения всех элементов для обеспечения высокого уровня подъем­
ной силы, без нарушения плавности обтекания и оставив достаточного 
размера средний несущий элемент, обеспечивающий прочность ПК, 
был сделан отсек (размахом в две хорды) с концевыми шайбами. В них 
размещался механизм взаимного передвижения элементов разрезного 
профиля по углу и величине щели. 

Многочисленные испытания отсека в аэродинамической трубе 
Т -102 ЦАГИ позволили получить: 

1) оптимальное взаимное положение элементов профилей и разме­
ров щелей, обеспечивающее нужный диапазон углов атаки с малым из­
менением подъемной силы без нарушения плавности поверхностного 
обтекания (отсутствие тряски) и с уровнем коэффициента подъемной 
силы - отношение подъемной силы одного квадратного метра к ско­
ростному напору (кинетической энергии) потока- более трех. Это по­
зволило снизить площадь ПК для компенсации отклонения элеволов 
на 10° вниз до 2% от площади основного крыла. Испытания этого отсе­
ка до углов атаки 30° показали безотрывность поверхностного обтека­
ния. Визуализация обтекания выбранного профиля ПК в водяной тру­
бе показала наличие общего отрыва потока за центральным элементом 
крыла и подтвердила плавность обтекания поверхности; 

2) достаточное количество материалов для подбора кинематики 
выпуска-уборки ПК и его элементов, обеспечивающей плавное балан­
сировочное персмещение пилотом штурвала без специальной автома­
тики. Мы добились того, что необходимо было перемещать штурвал 
на 25% хода не менее, чем за 10-15 сек., что действительно весьма 
медленно. 

Андрей Николаевич не один раз допытывал меня: 
- Справится ли летчик с процессом уборки-выпуска ПК? Не надо 

будет ему слишком быстро двигать штурвалом? 
Я показывал ему циклограмму уборки ПК и изменение сил, дока­

зывая, что потребное движение штурвала медленно и линейно. 
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Причиной, вызвавшей его беспокойство, был первый вылет са­
молета Ту-22 МО, в котором были задействованы предкрылки, и при 
заходе самолета на посадку при их несимметричном выпуске потре­
бовалось быстрое перемещение штурвала, с чем пилоты еле справи­
лись от неожиданности, и была предпосылка к происшествию (ката­
строфе). 

Когда у Андрея Николаевича в Круглом зале здания КОСОСа на­
мечалось обсуждение этого происшествия, он дня за три пригласил 
меня: 

- Ты познакомься и обдумай. 
Положение мое было 4аховое�: я попал между А. Э. Стерли­

ным, который был против первого вылета с выпуском предкрылков, 
и Д. С. Марковым с С. М. Егером, которые настаивали на этом. Обсуж­
дение прошло так, что я смог в основном молчать, <<вякнув>> только 
какие-то общие слова. Возможно, Андрей Николаевич просто пригла­
сил меня для 4обучения>>, и мои отношения с выше упомянутыми вы­
сокими деятелями сохранились на прежнем уровне. 

Однако после катастрофы Ту-144 в Париже [3 июня 1973 г.), когда 
надо было 4Принимать меры�. на самолете ввели автомат перебаланси­
ровки с тем, чтобы при выпуске-уборке ПК штурвал оставался непод­
вижным. Я лично считаю, что это только снизило уровень безопасно­
сти, так как лишало летчика понимания: сколько же у него остается 
хода рулей на управляемость. Действительно, при прямой связи по­
ложения штурвала и руля в нейтральном положении у летчика запас 
рулей на управляемость ±25°. Автомат перебалансировки 4СЪедал>> 
10° рулей. И любой другой автомат, не обеспечивающий прямую связь 
по отклонению штурвала и руля для балансировки, лишает летчи­
ка понимания запаса управляемости. Из тех, кто отвечал за систему 
управления или ею занимался, эту мою точку зрения поддерживал 
только Владимир Яковлевич Воронов, но и его 4съели�. 

Кроме того, любой автомат, сколько бы раз его не дублировали, мо­
жет отказать, что всегда рассматривается при сертификации. Поэтому 
на начальной стадии внедрения автоматизации Андрей Николаевич 
Туполев произнес слова, вызвавшие такое раздражение Леонида Ле­
онидовича Селякова, что он готов был обвинить Туполева в регрессе 
авиации. А сказал Туполев: 

- Самый надежный автомат тот, который остался на земле. 
Мы, аэродинамики, договорились и старались, если это не силь­

но противоречило качеству самолета, решать задачи устойчивости 
и управляемости геометрией самолета. Мы считали, что достаточность 
управляемости - принцип номер один. 
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Большое число моделей изолированного ПК и в компоновке са­
молета в масштабах 1/50 до натуры позволило надежно оценить влия­
ние числа Re (вязкости). Попутно получили интересный вывод, что 
размер щели между элементами механизации для сохранения аэро­
динамических характеристик должен быть обратно пропорционален 
числу Re. 

После анализа испытаний многих вариантов условий взаимо­
действия ПК, основного крыла и вертикального оперения, направ­
ленного на повышение качества на взлетно-посадочных режимах 
и сохранение необходимой эффективности вертикального оперения 
по углам атаки, установили ПК с большим отрицательным попереч­
ным V ( -15°). Это, «Не бывать бы счастью, да несчастье помогло1>, су­
щественно упростило кинематику уборки ПК. С ней много и упорно 
возились компоновщики Анатолий Карпович Штовба и Игорь Генна­
диевич Бертош. 

По результатам летных испытаний эффективность ПК оказалась 
на 20% выше расчетной. Неужели это опять старик Рейнольдс? Умень­
шили на метр размах ПК и на 1/3 закрыли одну из щелей на пред­
крылках. 

Изучение причины повышения эффективности ПК в летных ис­
пытаниях и испытаниях (визуализации) в водяной трубе показала, 
что вырывающиеся струи между закрылками ПК и фюзеляжем об­
разуют вихри, создающие разряжение на верхней поверхности фюзе­
ляжа. Неожиданно для нас образование этих щелей, с которыми мы 
старались бороться, дало такой же положительный эффект и на проду­
вочной модели ПК с фюзеляжем. А сначала мы, действительно, вместе 
с ЦАГИ «грешили1> на старика Рейнольдса. 

Я уже отметил, что тогда в ЦАГИ мало уделялось внимания вих­
реобразованию и взаимодействию вихрей с частями самолета. Надо от­
дать должное Евгению Семеновичу Вождаеву, который понял особен­
ности и важность учета этих взаимодействий и для вертолетов, и для 
самолетов на больших углах атаки. Ему и его соратникам - сотруд­
никам конструктора - мы обязаны рекомендациями по предотвраще­
нию невыхода самолетов из штопорных режимов (или невозможности 
входа в них) и по аэродинамической компоновке истребителей, летаю­
щих на углах атаки более 20°. Мы ему также обязаны многими совета­
ми и объяснениями, но и взаимно довольны тем, что его первые шаги 
в понимании этих вопросов были сделаны по результатам эксперимен­
та с вращающейся лопастью в водяной трубе нашей аэродинамической 
лаборатории. 
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* * *  

Много забот было с компоновкой внешних обводов моторных гон­
дол [МГ]. В ысокие требования разработчиков двигателей к равномер­
ности потока на входе, потребовали длинных каналов за воздухозабор­
ником и размещения моторных гондол в пределах размаха наплыва. 
Здесь нами решались две главные задачи: 

• компоновка межгондольного пространства (особенно остро 
на опытном Ту-144), чтобы свести сопротивление моторных гон­
дол к минимуму; 

• максимально уменьшить отрицательное влияние слива по­
граничного слоя с крыла и паиели клина воздухозаборника 
на внешнее обтекание и сопротивление самолета. 

На опытном самолете требования мотористов, стремившихся 
уложиться в пределах размаха наплывной части крыла, привели нас 
к центральной пакетной компоновке четырех двигателей. Чтобы сни­
зить влияние отказа одного двигателя или его помпажа (или помпажа 
воздухозаборника) на другие двигатели (особенно внутренние в паке­
те ), необходимо было разделить и развести воздухозаборники, хотя бы 
попарно. Таким образом, между ними образовалось так называемое 
центральное тело. Раздвинув воздухозаборники, мотористы решили 
свой вопрос надежности. Нам же, аэродинамикам и компоновщикам, 
пришлось «расхлебывать� сопротивление «центрального тела�. 

Достаточно взглянуть на эту часть опытного самолета, чтобы по­
нять, как трудно «бедному воздуху� одолеть столь «застроенное про­
странство�. Но в результате <<хитроумных предложений� компонов­
щиков и аэродинамиков центральное тело удалось скомпоновать так, 

что сопротивление МГ опытного самолета не превышало сопротивле­
ния пакетной компоновки по типу самолета В-70 или Т-4 (Сухой) без 
разделения воздухозаборников. Эта задача была решена эффектив­
ным использованием взаимной интерференции повышенного давле­
ния от тел с положительным наклоном (конус «центрального тела�) 
на внутренние стенки воздухозаборников с отрицательным наклоном 
к набегающему потоку, и потому положительное давление создает 
на них тягу. Для этого надо было весьма «аккуратно� построить се­
чение пространства перехода от парных воздухозаборников к пакету 
4 двигателей. В этом деле заслуживает особого уважения дружность 
совместной работы аэродинамиков и компоновщиков. 

Другой особенностью моторной гондолы опытного самолета было 
поджатие ее внешнего обвода с тем, чтобы обеспечить выпуск шасси, 
которое убиралось в крыло. К сожалению, мы тогда еще не рисковали 
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учесть положительные и отрицательные поля от расширения МГ из­
за недостаточного понимания, как разумно и эффективно это сделать. 
С нашими экспериментами, рождающими понимание, мы не успели 
и к серийному самолету. 

Проблема минимизации сопротивления слива пограничного слоя 
с крыла решалась выбором оптимального соотношения слива на крыло 
вне (МГ) и в зону <<центрального тела» с учетом его формы для приема 
сливаемого воздуха. 

Слив пограничного слоя с паиели клина и щели решено было на­
править по каналам по всей длине МГ и запитать им донные образова­
ния над и между соплами двигателей для уменьшения донных разря­
жений (сопротивления самолета). 

На серийном самолете, где пакет был разделен на две моторные 
гондолы, остались те же главные задачи и с шасси, которое теперь уби­

ралось в МГ между каналами воздуховодов. 
Формы (площади) поперечных сечений межгондольного про­

странства серийного самолета строились с учетом объемов воздуха, 
сливаемых в него пограничных слоев, таким образом, чтобы миними­
зировать сопротивление. Так, например, некоторое расширение сече­
ния (по потоку) в начале моторных гондол, совмещаемое со сливом 
пограничного слоя и началом образования <<центрального тела», реа­
лизует уменьшение сопротивления от повышенного давления, дей­
ствующего в этой части. Важными задачами осталось разделение объ­
ема слива воздуха в межгондольное пространство и на консоль крыла, 
а также выбор направления вытекающего воздуха и его взаимодей­
ствия с общими проблемами совместного обтекания крыла с мотор­
ной гондолой и достаточностью объема сливаемых пограничных сло­
ев. Аэродинамики хотели, чтобы сливаемый пограничный слой при 
сливе давал бы тягу, а мотористов заботил вопрос, чтобы он сливался 
весь и даже больше и не портил поле скоростей на входе в двигатель 
(не давал срывов в диффузоре воздухозаборника). Получение тяги 
от сливаемого потока требует обязательного поджатия сечений кана­
ла на выходе, но, как всякое поджатие, создает уменьшение расхода 
воздуха. 

После многочисленных изучений в аэродинамических трубах 
и расчетов течений в каналах слива пограничного слоя, на выходе 
из них на крыле, в межгондольном пространстве и боковых поверхно­
стях моторных гондол аэродинамикам (А. А. Рафаэлянц, М. А. Добро­
вольской и 3. С. Глебовой) совместно с мотористами (Н. Н. Фураева, 
Е. В. Сергеев) и компоновщиками удалось найти устраивающий всех 
в первом приближении вариант. 
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Тщательные исследования и споры с %Идеологами воздухозабор­
ников� позволили нам доказать целесообразность некоторой дефор­
мации нижней поверхности крыла перед входами в воздухозаборни­
ки для снижения толщины сливаемого слоя. Это изменение нижней 
поверхности крыла было внедрено, кажется, с 7-го или 9-го серийного 
самолета и дало некоторый выигрыш в качестве. Надо отметить, что 
для большинства подобных мероприятий выигрыш в качестве состав­
лял величины, измеряемые сотыми и едва десятыми долями единицы 
качества, и не могли быть установлены в прямых испытаниях модели 
в аэродинамической трубе. Единственной оценкой %Положительно­
сти� были расчеты по той или иной теории, всегда вызывающей у <<ре­
шающих� недоверие, часто поддерживаемое наукой, из-за чего много 
своей крови попортили аэродинамики и компоновщики. К чести по­
следних, с ними было легче, чем, скажем, с технологами и, конечно, 
с производством. 

Все эти протоки и сливы создают разное сопротивление в зависи­
мости от режима полета и режима работы двигателя, но такое, что в аэ­
родинамическом расчете все они должны быть учтены. И вот однажды, 
в одном из первых подходов в летных испытаниях опытного самолета 
Ту-144 к скорости М= 2 самолет <<уперся в стенку>>. Первая версия: 
рост сопротивления (CJ ... Но аэродинамики верят в теорию: роста 
не могло быть. Начал в этом разбираться коллектив бригады Блин­
чевского, и вместе с мотористами они показали, что это действитель­
но рост сопротивления, но силовой установки из-за резкого падения 
расхода воздуха через двигатели. Это побудило разработать и вклю­
чить в расчет летных данных методику определения сопротивления 
силовой установки в функции течения всех частей расхода воздуха, 
%Захватываемого>> силовой установкой. Летные испытания показали 

хорошую сходимость с расчетами. 

Сравнительно ограниченная раздвижка пакета двигателей и МГ 
лишила возможности убрать шасси в крыло и вне, и вовнутрь от нее. 
Поэтому шасси пришлось убирать в МГ. Естественно, что размещение 
колес убранного шасси между каналами воздухозаборника не только 
портит их форму, но и внешнюю форму мотогондолы, так как ее макси­
мальный мидель оказывается где-то около середины и близок к макси­
мальному миделю крыла, что вообще противопоказано. К сожалению, 
проведеиные на моделях в ИТПМ исследования полей давления от мо­
торных гондол на крыло не успели быть учтенными на форме нижней 
поверхности крыла, хотя по экспериментальным данным и расчетам 
можно было выиграть еще О, 1-0,2 единицы качества, но осложняло 
конструкцию крыла из-за сложной формы профиля. 
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Предполагалось, что конструкция сопел опытного самолета долж­

на была позволить широкий диапазон регулировки вплоть до реверса 

тяги (как стало на серийном «Конкорде�.> ). Но сопла не были доведены. 

Их неудачное сочленение с верхней поверхностью крыла потребовало 
на опытном самолете специальной надстройки с подпиткой воздухом 
от слива пограничного слоя еще в воздухозаборнике для снижения 
донного сопротивления. Это мероприятие потребовало многих иссле­
дований - расчетов, но оказалось неэффективным. 

Разделение на серийном самолете пакета двигателей, отказ от ков­
шовых сопел конструкции КБ Туполева и переход к кольцевым соплам 
КБ Кузнецова поставили новые задачи: 

• компоновка «стекателеЙ>> между круглыми соплами; 
• учет влияния упругости на эффективность элевонов, в связи 

с их смещением от оси самолета в сторону более упругой части 
крыла. 

Образующееся между круглыми соплами пространство создает за­
метное донное сопротивление. Подпитка его вялым воздухом охлаж­
дения двигателей явно недостаточна. Заполнение этого пространства 
жесткими стекателями (как на первых Ту-154) эффекта не дает: на­
рушает качество реактивной струи и увеличивает расход топлива. 
Поэтому мы сделали перфорированные стекатели, дно которых под­
питывалось из наружного пограничного слоя. Это заметно умень­
шило донное сопротивление и способствовало затягиванию отрыва 
потока на прикрытых соплах. Правильные ответы могли дать только 
натурные эксперименты, которых у нас не было, поэтому все решения 
по стекателям сопел были приняты на основании инженерных расче­
тов по методикам, разработанным А. А. Рафаэлянц и М. А. Доброволь­
ской, опиравшихся, главным образом, на иностранные материалы. 

В результате всех работ нам удалось успешно решить задачи 
уменьшения сопротивления МГ и снизить прирост сопротивления 
от моторных гондол почти до уровня коротких МГ (типа «Конкорда�.> ). 

Раздвинули моторные гондолы, отодвинули элевоны, посчита­
ли потерю их эффективности на дозвуке до М - = 0,8 по дозвуковой 
теории, на сверхзвуке при М = 2 (по «поршневой теории>> В. И. Чу­
барова) сохранили расчетную величину потерь в диапазоне от М = 2 

до М = 1,4. Величину потерь между 0,8 и 1,4 провели эквивалентно 
кривой жесткой эффективности элевонов, полученной по продувкам 
в аэродинамических трубах. В результате получили максимально рас­
четное отклонение элевонов на проходе звуковых скоростей при самом 
заднем положении фокуса и при припятой центровке не более 2-3° 

вверх и успокоились. 
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Однако часовой механизм %диверсии� был поставлен на первый 
проход звуковой скорости. В летных испытаниях при расчетной цен­
тровке мы при выходе на сверхзвуковую скорость в первом же полете 
столкнулись с отклонением элевонов до 8-10° вверх, что резко увели­
чило сопротивление и время прохождения чисел М от 0,98 до 1,25 с со­
ответствующей потерей топлива. Так, режим прохода около звуковых 
скоростей был %Загнан в угол� со всех сторон. Из-за малой критиче­
ской скорости автоколебаний крыла (флаттера) пришлось поднять вы­
соту полета на этих режимах и, следовательно, поднять рабочий режим 
двигателей, приблизив его к максимальному. Добавление сопротивле­
ния от большого отклонения элевонов еще приблизила рабочую тягу 
двигателей к максимальной и оставшийся избыток тяги еле-еле сохра­
нял разгон по скорости при очень большом удельном расходе топлива. 

Начался авральный поиск причины (кто виноват?) и путей реше­
ния задачи возвращения к 2-3° отклонения элевонов. 

% Устойчивисты� сразу напали на аэродинамические трубы, кото­
рые, по их мнению, дали неправильные значения положения фокуса 
и жесткой эффективности элевонов в этом диапазоне чисел М. Сами 
поправили изменение фокуса по данным летных испытаний так, чтобы 
отклонение элевонов сходилось с полетом, и стали считать все балан­
сировки заново. 

Однако задача эта неоднозначная: также можно было изменить 
жесткую эффективность элевонов или сделать поправки их эффектив­
ности от упругости крыла. Я сразу стал на позицию, что это влияние 
упругости, так как трудно было предположить нерасчетное положение 
ЦТ самолета ( проверили не раз); также, понимая физическую суть об­
текания на натуре и в аэродинамических трубах, я не мог предполо­
жить такой значительной ошибки в определении положения фокуса 
и жесткой эффективности. 

Г. Ф. Набойщиков и В. И. Чубаров ребята талантливые, но и упря­
мые, и не могли сразу признать своей ошибки, а аэродинамики, %СВЯТО 
верившие� в достоверность данных, полученных обработкой результа­
тов продувок в многих аэродинамических трубах, твердо настаивали 
на том, что это влияние упругости, снижающей эффективность элево­
нов. Борьба мнений шла, но надо было решать, что делать на самолете? 

Первым выходом, который напрашивался сам собой, было сме­
щение положения ЦТ в этом диапазоне чисел М на соответствующую 
величину назад. Такое решение осложняло процесс формирования 
последовательности расхода и перекачки топлива (назад, потом впе­
ред), приводил к потерям в трансзвуке и т. д., но что делать, так начали 
летать, чтобы хватало элевонов и топлива. Появился так называемый 
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домик в кривой изменения положения ЦТ по числам М, на котором 
и остановились навсегда. 

Длительный поиск и расчеты, выполненные прочнистами по фак­
тическому распределению давления в трансзвуке М = 0,98-1,25, пока­
зали правильиость предположения об увеличении влияния упругости 
и совпадение с летными испытаниями. Действительно, оказалось, что 
относительная потеря эффективности элевонов на трансзвуке от упру­
гости крыла больше, чем на сверхзвуковых скоростях, что, несмотря 
на все свои знания, Набойщиков с Чубаровым предположить не могли. 
Связано это с особенностью обтекания крыла и элевонов в этом диа­
пазоне скоростей. 

Физический смысл этой особенности заключается в следующем. 
При отклонении элевонов на дозвуковых скоростях вниз появляет­
ся прирост подъемной силы на самом элевоне и на всей хорде крыла, 
моменты кручения которых относительно центра жесткости (ЦЖ), 

расположенного практически по середине хорд консолей, действу­
ют в разные стороны. Сила приложения в ЦЖ сечение крыла не за­
кручивает. На большинстве хорд момент от силы на руле больше, 
и крыло закручивается на некоторый отрицательный угол атаки, что, 
уменьшая подъемную силу сечения, создает дополнительный момент 
на ослабление эффективности действия элевонов. В сумме, как пока­
зывают их летные испытания, относительная потеря эффективности 
порядка 20-25% при скоростном напоре около 2000 кг /м2 (давление 
остановленного потока). На сверхзвуковой скорости при отклонении 
элевона с прямой передней кромкой вниз на нем возрастает давление 
по пряl\юугольному закону, которое не распространяется вперед. За­
кручиванию крыла моментом сил на элевоне очень незначительно 
препятствует момент от падения подъемной силы на крыле, так как 
центр давления и ЦЖ находятся близко друг к другу. При этом по­
теря эффективности оказывается уже порядка 50-60% при том же 
скоростном напоре, что и подтверждают летные испытания. На числах 
М = 0,8-1,25 течение на крыле еще дозвуковое из-за его стреловидно­
сти, а изменение давления на элевоне при его отклонении не распро­
страняется вперед на крыло из-за его прямой (не стреловидной) оси 
поворота, т. е. как на сверхзвуке. Отклоненный вниз элевон закручи­
вает крыло, при этом уменьшение подъемной силы на крыле дает, от­
носительно ЦЖ, прирост момента в ту же сторону, что от отклонения 
элевона, соответственно усиливая потерю эффективности элевонов 
более 70 %, что и подтвердилось летными испытаниями. 

Неправильный учет потери эффективности элевонов на трансзву­
ке наша единственная, серьезная ошибка при компоновке самолета. 
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Проявилась она так резко потому, что, переходя к серийному самоле­
ту, мы исправляли недостаток опытного самолета ( перегрев хвостовой 
части), раздвинули МГ и отодвинули элевоны от оси самолета, т. е. 
разместили их на более упругой части крыла. Наша ошибка в учете 
влияния упругости на эффективность элевонов на серийном самолете 
сказалась гораздо сильнее, чем на опытном. Это объяснялось тем, что 
на испытаниях опытного самолета мы не заметили повышение потери 
эффективности элевонов на трансзвуке. На самолете �конкорд>> такой 
значительной потери эффективности элевонов нет, так как корневой 
элевон расположен между фюзеляжем и МГ и практически не имеет 
потери эффективности из-за упругости. Так что решением иметь воз­
душные каналы длиной 8-1 О калибров мотористы сами себя наказали 
<<домиком» перекачки топлива в районе М� 1, заодно и навигационщи­
ков, и экипаж, и всех при доказательстве надежности такой системы 
при сертификации. Работать надо вместе всем службам над всеми про­
блемами: делаем одно дело! 

�ошибка» здесь очень громко сказано, потому, что это резуль­
тат незнания и не только нашего, КБ Туполева. Этого в то время не зна­
ли и в ЦАГИ. Огромный объем аэродинамических экспериментов, вы­
полненных многими институтами, включая сравнительные испытания 
в разных аэродинамических трубах, позволил нам с ЦАГИ спрогно­
зировать все особенности самолета Ту-144 в полете, включая влияние 
упругости, кроме диапазона трансзвуковых скоростей. По учету влия­
ния упругости очень много было сделано в лаборатории N! 15 ЦАГИ 
(Г. В. Александров), включая многочисленные испытания �упругопо­
добных моделеЙ>> в аэродинамической трубе (П. Д. Нуштаев ). Большие 
трудности трактовки результатов этих испытаний из-за разнообразных 
�побочных явлений» и непалнаго подобия модели по упругости само­
лету оставили первенство за расчетами и анализом летных испытаний. 

Надо отметить, что подробный большой предварительный на­
земный эксперимент был проведен практически всеми службами КБ. 
То, что мы дорабатывали в конструкции самолета, не было ошибкой 
(просмотром), а результатом новых требований, главным образом, свя­
занных с сертификацией самолета (об этом ниже) или новых данных, 
которые нельзя было узнать на земле из-за огромного объема экспери­
мента и из-за невозможности создания на земле условий, полностью 
соответствующих полетным. 

Интересно вспомнить, что один из предложенных нами способов 
компенсации большого отклонения элевонов был частичный выпуск 
ПК. Кинематика выпуска была такова, что угол атаки ПК до стрело­
видности 50-55° оставался заметно отрицательным, а при меньших 
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углах стреловидности уже начинала раскрываться механизация, т. е. 

ПК было совершенно не приспособлено к этому режиму. Все же по­

пробовали выпустить его примерно на 55°. Получили дикие вибрации 
и шум в кабине экипажа соответственно вибрации всей конструкции, 
что должно было резко снизить ее ресурс, и даже при первом же экс­
перименте оторвался один из обтекателей узла поворота ПК. На этом, 
под брань А. А. Туполева, эксперимент закончился, хотя даже при та­
ком выпуске ПК отклонение элевонов заметно уменьшилось. 

* * * 

Т ворческая работа, проведеиная в КБ, ЦАГИ и других институтах, 
позволила получить полетное качество серийного самолета Ту-144 око­
ло 7,6-7,8, что, по опубликованным данным, примерно на 0,6 выше, 
чем у серийного самолета <<Конкорд1>. В этом результате большое 
значение имела гладкость поверхности, достигнутая в производстве, 
и сведение к минимуму числа различных надстроек (датчиков, антенн 
и т. п.). В итоге кропотливой работы аэродинамиков, конструкторов 
и технологов дополнительное сопротивление поверхности и надстроек 
было сведено к 4 % от общего сопротивления, с надеждой снизить его 
до 3 %, т. е. стало минимальным из всех гражданских самолетов СССР, 

у которых это сопротивление достигало 10-15 % и в 3-4 раза превы­
шало требования ЦАГИ. 

Мы приняли априорное решение, согласованное с ЦАГИ и спе­
циалистами других институтов, что все поверхности самолета обтека­
ются турбулентным пограничным слоем, несмотря на то, что модели 
обтекались с различными процентами по хорде ламинарного течения. 
В силу огромного числа Рейнольдса, достигаемого в конце фюзеляжа, 
расчетная толщина дозвуковой части по граничного слоя должна была 
составлять 3 мм при его общей толщине порядка 300 мм, т. е. всего око­
ло 1 %. Эта особенность полноты и структуры пограничного слоя нас 
очень насторожила по части влияния качества внешней поверхности. 

Мы вспомнили о самолете Ту-154, где поверхностное сопротивле­
ние достигало (12-15 %) от общего сопротивления самолета за счет 
разного рода �надстроек1> и низкого технологического качества самой 
поверхности. Для сравнения уточню, что сделанный в ЛИИ анализ со­
стояния поверхности самолета Боинг-В707, потерпевшего катастрофу 
в Карелии, показал, что у него величина поверхностного сопротивления 
лежит в пределах (3-5 %). Этой �сладкоЙ>> цифры захотелось и нам! 

Одной из главных причин превосходства В707 было на порядок 
меньшее количество надстроек, чем у Ту-154. Это резерв номер один. 
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И мы пошли всей нашей аэродинамической ратью под руководством 
А. А. Рафаэлянца в поход против выступающих частей. Нам помогло 
и поддержало в «борьбе� против антенщиков, бытовиков, мотористов 
и других главное соображение: «самолет-то сверхзвуковой�! Под этим 
флагом были одержаны все победы. Второе, что действовало «про­
тив серийщиков�,- это неожиданная поддержка нас министерством 
в «войне>> против технологических неровностей. Вероятно, насмотрев­
шись на гладкость поверхности иностранных самолетов и под много­
летним нажимом со стороны ЦАГИ, министерское начальство захоте­
ло тоже выпускать приятные глазу гладкие самолеты. 

ЦАГИ много лет пытался всем доказать, что сопротивление по­
верхности (вредное сопротивление) не должно превышать (3-5 %) 
и несколько раз выпускал технические условия на ограничение неров­
ностей поверхности, обеспечивающие эти цифры. Однако конструк­
торы упорно игнорировали эти требования, потому что сокращение 
выступающих элементов или их встраивание в обводы заметно ослож­
няло припятые технологии и конструкции. 

Интересно, что по самолету «Конкорд� обеспечение качества по­
верхности, отвечающее 3% сопротивления, достигалось не путем тех­
нических условий на допустимые уступы, щели и т. п., что решается 
производством, а путем установления допусков на изготовление де­
талей и полуфабрикатов, что решается конструкторами. После обме­
ра неровностей поверхности предсерийного самолета они нашли, что 
«вредное сопротивление� будет более 3 %, и в чертежах серийного са­
молета ужесточили допуски. 

Почему неровности вдруг стали нас так волновать? Из сказанного 
выше вытекает, что большая часть поверхности обтекается с толщиной 
дозвуковой части пограничного слоя менее 3 мм. Искажение линий 
тока обтекания неровности распространяется по нормали к поверх­
ности в дозвуковом потоке не менее чем на 1 О калибров. Это значит, 
что неровности поверхности в О, 1-0,2 мм будут возмущать границы 
сверхзвуковой части пограничного слоя, вызывая появление скачков 
уплотнения и, следовательно: волновое сопротивление, пульсации, 
создающие динамическое нагружение обшивки и шум пограничного 
слоя, распространяющийся в кабину. 

В оценке сопротивления неровностей нам очень помог Ленинград­
ский институт авиационного приборастроения и, в частности, Валентина 
Константиновна Мартина, работавшая с В. А. Стерлиным. В институте 
была сделана установка, на которой можно было создавать градиентный 
по давлению сверхзвуковой поток с различной формой пограничного 
слоя. Пользуясь этими и другими экспериментальными материалами 
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и результатами проведеиных нами статистических обмеров состояния 

поверхности опытного и серийного самолета, мы, аэродинамики, могли 

оценить величину вредного сопротивления. В первом обмере я участво­
вал сам лично, ползая на коленях по поверхности самолета. 

Большой анализ и наглядный материал по качеству поверхности 
был оформлен под руководством А. А. Рафаэлянца. Этот материал по­
мог нам добиваться конкретных конструктивных и технологических 
решений для снижения сопротивления. 

*** 

Во многих особенностях протекания аэродинамических характери­
стик, полученных в аэродинамических трубах и летных испытаниях, 
нам помогла разобраться водяная труба (ВТ ), сделанная Е. Я. Пивки­
ным, и, главным образом, в особенностях, связанных с вихревыми те­
чениями и их разрушением. Например, мы не могли объяснить, почему 
при опускании носового обтекателя опытного самолета растет общий 
С при соответствующем увеличении угла атаки. 

ymax 

Как показали испытания в ВТ, объяснение состоит в том, что при 
поднятом обтекателе вихрь, образуемый на фюзеляже, стягивается 
основным вихрем крыла, который усиливается и уменьшает примерно 
на 1 о угол атаки попадания разрушения вихря крыла на его заднюю 
кромку. При опущенном носовом обтекателе фюзеляжный вихрь прак­
тически отсутствовал. 

Или чем объяснить, что создание щели между ПК и фюзеляжем 
увеличивает суммарный СУ, о чем мы уже говорили. Казалось бы, щель 
должна уменьшить подъемную силу консоли ПК. Испытания в водя­
ной трубе показали, что вырывающаяся из щели струя создает над­
фюзеляжный вихрь, увеличивающий его, фюзеляжа, подъемную силу, 
превышающую падение подъемной силы на консоли ПК. 

Большое влияние оказывают крылевые вихри на протекание бо­
ковых характеристик по углам скольжения (углом между плоскостью 
симметрии и набегающим потоком -/3). На консоли (половине) кры­
ла, идущей с меньшим углом стреловидности, разрушение вихря попа­
дает на заднюю кромку раньше, чем на консоли с большим углом стре­
ловидности. Поэтому боковые моментные характеристики по 13 имеют 
скачки, сходящиеся к одному на критическом угле атаки при 13 =О (со­
ответствующему С У max' т. е. попаданию разрушения вихря на обе кон­
соли одновременно). 



Дальше. Выше. Быстрее 151 

Ту-144. Первый полет. Интенсивная расчетная и эксперименталь­
ная работа позволила подготовить материалы для постройки опытного 
самолета и передачи их в ЖЛИ и ДБ для окончательной сборки и под­
готовки к вылету. 

Для нас, аэродинамиков, начался нервный период ожидания готов­
ности самолета и начала полетов, что должно было стать источником 
информации о правильиости всей нашей концепции, всего нашего тру­
да. 

Как «положено�> при доводке что-то ломалось, что-то не работало, 
что-то не так подключили: 

• <<поставили самолет под ток�> - свои дефекты; 
• впервые включили давление в гидросистемах - свои дефекты; 
• впервые начали опробовать систему управления, схватили тря­

ску - неправильно подключили датчики угловых скоростей 
(ДУС'ы) и другие дефекты; 

• впервые налили топливо в баки после тщательной промывки, 
и опять где-то течет, где-то что-то не работает ... 

Мы ждали и интенсивно работали над комплектацией документов 
к первому вылету. Еще в 20-е гг. руководством воздушного флота было 
решено, что без разрешающего заключения ЦАГИ нельзя проводить 
первый взлет нового самолета. Позже эта функция перешла Методи­
ческому совету Министерства авиапромышленности, организуемого 
в ЛИИ, но требующего заключения ЦАГИ и других организаций, под­
тверждающих их согласие на первый вылет, и надо было преодолеть 
сомнения, которые были у каждого - всегда находились причины, 
чтобы <<кошки скребли>>. ЦАГИ, например, свое заключение всегда 
привозил нарочным к началу заседания Методсовета. Нам надо было 
еще готовить «убедительный доклад�> с плакатами (тогда ни слайдов, 

ни электроники еще не было). 
В это время также шла интенсивная работа над серийным вариан­

том: утрясалась деформация крыла, схема и конструкция ПК, новые 
воздухозаборники с их новой схемой слива пограничного слоя и т. д. 
Тут еще нововведения: типа пульта управления на штурвале, пред­
ложенного Эдуардом Вагановичем Еляном, или прибор ИВР (Инди­
катор вертикальных режимов), предложенный М. Я. Блинчевским. 
И опять споры: «Зачем это? Летали без этого, и так по горло нового ... >> 

Летчики-испытатели Э. В. Елян и Н. В. Адамович (ЛИИ) очень 
много работали над компоновкой кабины экипажа. По здравому 
смыслу Э. В. Елян хотел все кнопки управления сделать легко доста­
ваемыми. Так пришла идея сделать на штурвале пульт навигационного 
управления. Мы эту идею поддержали, но навигационщики и управ-
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ленцы нет - надо тянуть провода через подвижные элементы штур­

вала, хватит того, что уже есть на штурвале управление триммерами 

и т.д. 
Высокий авторитет и умение Н. В. Адамовича интеллигентно 

настоять на своем помогли <<пробить1> предложение летчиков: на 
Ту-144 и только на Ту-144, единственном в мире, установили пульт 
на штурвале, �выпив половину еляновской крови>>. 

В силу ряда обстоятельств набор высоты и скорости н а  
Ту-144 н е  получалось делать при постоянном показателе какого-либо 
прибора ( приборная скорость, истинная скорость, число М и т. д.). 
Получалось сочетание скорости и высоты. Обсуждая этот нонсенс 
с Еляном и Блинчевским, не помню, кому пришла идея сделать при­
бор, показывающий на экране в координатах �скорость-высота1>, как 
надо лететь и где в данный момент находится самолет - в результате 
никакого сложного сочетания летчику помнить не надо. Мы, туполев­
цы, энергично этот прибор (ИВР) �пробили1> и опять только на один 
самолет в мире- Ту-144. Пример тому, как летчики работают перво­
классными инженерами-компоновщиками. 

Кроме активной помощи Николая Васильевича Адамовича, в рабо­
те над самолетом от ЛИИ принимал участие и Марк Лазаревич Галлай. 
Я не могу судить, какие они летчики-испытатели, но по-человечески 
они были чрезвычайно интеллигентны, как в общении, так и в вы­
сказываниях (оценках). Вероятно, сказывалась �лиевская1> (от ЛИИ) 
школа Макса Аркадьевича Тайца и Всеволода Симоновича Ведрова. 

Оба - и Н. В. Адамович, и М. Л. Галлай - энергично поддержали 
нас с пультами ИВР перед Л. Л. Кербером, и сменившим его В. П. Са­
харовым. 

Наконец, 5 декабря 1968 г. Методсовет МАП выдал разрешение 
на 1-й вылет, но, конечно, с целым рядом ограничений по погоде, тех­
нике и режимам полета. 

Теперь ждем, когда окончательно скажут: �самолет готов!1>. А ра­
бота еще есть. Выезжали на полосу взлета и посадки (ВПП), поднима­
ли самолет на посадочный угол тангажа, чтобы летчики могли опреде­
лить из своей кабины, когда колеса главного шасси касаются полосы 
с высоты �хорошего третьего этажа>>. По всем службам надо было еще 
что-то доделать. В общем, как всегда - одного дня не хватает. 

Мы, в КБ, тем временем не прекращали интенсивной работы над 
серийным вариантом и 18 декабря 1968 г. получили официальное до­
бро на создание серийного Ту-144 с двигателями �РД1>. 

Конструкторы разрывались между КБ и ЖЛИ и ДБ, так, что поя­
вились <<постоянные жлидебисты1>. Я, лично, как свидетельствуют мои 
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Выкатка из цеха опытного самолета Ту-144 

записные книжки, до двух раз в день ездил на своей «Волге» в ЖЛИ 

и ДБ. 
Но вот, наконец, 20 декабря 1968 г. самолет Ту-144 готов к первому 

вылету. 
Если говорить о «готовности>>, то это понятие весьма условное. 

Самолет еще не полностью укомплектован оборудованием. Системы 
не все отработаны. Например, шасси не убирается, носовой обтекатель 
не поднимается. Трудности с ДУС'ами: где найти место разных тонов 
собственных колебаний, где минимально изменяются угловые скоро­
сти, чтобы туда их поставить. Если датчики угловых скоростей (ДУС) 
поставить в месте значительных угловых скоростей при собственных 
колебаниях конструкции самолета, то его деформации будут через 
ДУС'ы передаваться в систему управления и отклонять рули (элево­
ны), вследствие чего могут возникнуть автоколебания самолета, воз­
можно грозящие разрушением. Время идет и возникает предложение: 
<<Давайте полетим без ДУС'ов». Пришлось приложить много усилий, 
чтобы доказать, что это делать категорически нельзя из-за потери 
устойчивости. В конце концов, место нашли. 

Начались пробежки (разгон и торможение на ВПП), в том числе 
с «подъемом носа>>. Можно лететь. 

Назначается день - нет погоды, второй - нет погоды. Делалось 
все, вплоть до попыток разогнать облака ... Год кончается ... 

Я и мои ведущие сотрудники со мной или на своих машинах каж­
дый день на базе: <<Вдруг полетит!>> 

Когда вероятность вылета была большой, приезжал Андрей Ни­
колаевич и даже министр авиационной промышленности П. В. Де-
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ментьев. 31 декабря 1968 г. они были оба. Пока буксировали машину 
на старт, погода ухудшилась. Дементьев послал нас подальше, сказав 
А. Н. Туполеву: <<Решайте сами�. И уехал. 

Машина и экипаж готовы. Метеорологи: <1Вроде сейчас можно�. 
Андрей Николаевич принимает решение: <1Взлетайте�. 
Э. В. Елян говорит: <1Поехали!� 
Я на «Волге� и многие другие, в том числе и <<ЗИМ� Туполева, 

подъехали к месту, где Ту-144 должен был оторваться от полосы. Когда 
мы посмотрели в сторону старта- увидели ОРЛА с хищно опущен­
ным клювом, потом он выбросил желтые клубы дыма и стал, ускоряясь 
наступать на нас. Забыли обо всем другом - все глаза на самолет. Вот 
он уже рядом, поднял переднее колесо, оторвался - закачалась теле­
жка главного шасси и ... - и пошел в довольно крутой набор (некото­
рым показался почти вертикальным). 

Сопровождающий Ту-134 еле догонял, а МиГ-21 И быстро стал ря­
дом. Так строем и ушли в зону опытных полетов, пропав в тумане. 

Слушали сообщения из машины руководителя полетов. Все сооб­
щения были спокойными- успокаивающими. Экипаж-то какой! Ему 
все нипочем: первый пилот Эдуард Вагаиович Елян, второй - Михаил 
Васильевич Козлов, борт-инженер- Юрий Трофимович Селиверстов 
и ведущий инженер Владимир Николаевич Бендеров. Одна решимость 
Бендерава многого стоит! 

Первый полет всего-то был 20 с чем-то минут, а казался вечностью. 
Наконец: «Идем на посадку�. (Я сейчас не могу вспомнить, делали 

они проход в первом полете или нет.) 

Первый опытный 'IY-144 в первом полете в сопровождении 
МиГ-21 И. 31 декабря 1968 r. 
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Ждем ... Сколько можно ... Наконец сразу все: «Идут\» 
Стали видны фары. Много позже увидели всю тройку. Внеш­

не и по записям приборов посадка и не только для первой была бле­
стящей. 

При заходе на посадку траектория полета самолета номиналь­
но выдерживается - идет по так называемой глиссаде (радиолучу 
глиссаднаго маяка, передатчика), идущей под углом около 3° от по­
верхности ВПП. При этом наклон оси самолета, образующей с ВПП 
тангажный угол (U), воспринимаемый пилотом, равняется алгебраи­
ческой сумме угла глиссады и угла атаки (по фюзеляжу). При этом U 

остается постоянным (из-за постоянной скорости). При приближении 
к ВПП (за счет сильного «влияния земЛИ>> на увеличение подъемной 
силы) траектория полета выравнивается. Но, так как прирост подъем­
ной силы происходит, главным образом, у задней кромки крыла, то сам 
самолет начинает уменьшать угол атаки, выравнивая подъемную силу 
с весом. При этом летчик, поддерживая самолет от излишнего умень­
шения угла атаки, привычным его навыку движением- подтягивани­
ем штурвала «на себя»- сохраняет нужную для завершения посадки 
высоту полета от глаза до полосы. Эффект <<ПросадКИ>> при отклонении 
элевонов вверх и положение мгновенной оси вращения самолета око-

Экипаж Ту-144: Э. Елян, М. Козлов, Ю. Селиверстов, В. Бендеров 
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ло экипажа, позволяют за счет увеличения угла атаки, без изменения 

высоты полета, воспринимаемой летчиком, плавно подвести главное 

шасси к поверхности ВПП. Все сказанное делает посадку «бесхвостки!> 
с крылом малого удлинения по ощущению летчика «близкой к само­
лету с прямым крылом!>, как об этом говорил Э. В. Елян. 

О том, как встречали экипаж, как качали и кричали «ура!> и т. д. 
много было написано, сфотографировано и показано в кино и по теле­
видению, но почему-то все забывали, или не считали нужным сказать, 
о том, как это было важно для каждого участника создания и подготов­
ки Ту-144 к первому полету. 

Конечно, начальство и все, кто был к нему поближе, выпили еще 
на базе. Однако надо понимать, что праздник был не только у началь­
ства, но у сотен тысяч советских людей, поднимавших бокалы и произ­
носивших тосты и за счастье в Новом году, и за успехи в деле создания 
Ту-144, ибо это, как тогда говорили, была «всенародная стройка!>. 

С точки зрения благодарности людей решение Андрея Николае­
вича совершить первый полет 31 декабря было величайшим, возвы­
сившим его в глазах миллионов, действием. На имя А. Н. Туполева, 
А. А. Туполева и министра П. В. Дементьева было получено множество 
поздравлений с первым вылетом со всего мира: от государственных 
и авиационных деятелей всех рангов. 

Надо сказать, что, начиная с 1967 г., пошел поток различных интер­
вью, осмотров, публикаций в средствах массовой информации (СМИ), 
свидетельствовавших о большом интересе к СПС. Неофициально 
СМИ <<присвоили!> самолету звание «флагман Аэрофлота!>. 

Не могу не дать оценку этого первого полета: с точки зрения техни­
ки он был, если не вреден, то мало эффективен, хотя и ответил на дет­
ский вопрос: <<Летает или нет?!> Нам, специалистам, кто создавал Ту-
144, было абсолютно ясно, что «летает>>, и нас, как и все остальные 
службы, интересовало другое: где плохо или трудно пилотам. Подоб­
ных данных первый полет практически не принес: все сходилось с рас­
четами, ожиданиями и ощущениями. 

Ту-144. Доводка опытного самолета. Начались будни продол­
жающейся наземной доводки и доработки. Самолет в ангаре на коз­
лах (подъемниках), отрабатывается уборка-выпуск шасси, доводятся 
и доукомплектовываются все системы и оборудование. И только че­
рез несколько месяцев был совершен второй вылет, а потом начались 
и более или менее регулярные полеты. 

Я приезжал на каждый полет - все хотел услышать шум, с кото­
рым нам надо бороться. И каждый раз завораживающее зрелище: или 
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Доводка опытного самолета Ту-144 в цехе завода 

поведение тележек шасси, или изменение углов тангажа, или элевоны 
и т. д.- все не давало мне услышать шум, и только на пятый или шестой 

раз, я, умышленно закрыв глаза, его услышал и был потрясен: как это 
я его вообще мог не слышать? Понятно, что первое время я приезжал 
смотреть каждый взлет, каждую посадку и потом, после разбора, сидел 
с Еляном и Козловым, разбираясь с их восприятиями и претензиями. 

Наконец, сняли сглаживающие вход воздуха обтекатели на возду­
хозаборнике, и самолет принял демонстрационный вид. 

21 мая 1969 г. состоялась первая публичная демонстрация само­
лета Ту-144 в аэропорту <<Шереметьева>> для советских и зарубежных 
корреспондентов, а также специалистов гражданской авиации. Для вы­
полнения этого мероприятия 19 мая 1969 г. министром авиапромыш­
ленности П. В. Дементьевым было подписано специальное решение. 

Я на этом мероприятии не был не только потому, что не люблю 
всяку ю «показуху :�>, но и потому, что меня не пригласили,- мол, за­
нимайся своими делами. А дел по серийной машине было много, да 
и надо было готовить материалы, «обосновывающие:�> возможные лет­
ные данные для очередного высокого распоряжения по варианту с дви­
гателями типа ТРД ( <<РД -36-51 А>>). 
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Больше всего времени отнимал опытный самолет: что стоила одна 

поездка на базу - два, три часа «кошке под хвосн. Правда, я, почти без 

исключения, брал кого-либо из сотрудников, и мы обсуждали всю до­

рогу пути решения текущих дел. 
Конечно, нам хотелось, чтобы Ту-144 как можно быстрее стал 

<<сверхзвуковым». Мы считали правильным отработать все системы 
окончательно (уверенно) на земле, и в первом, ну, во втором полете, 
выйти на сверхзвуковую скорость. Однако принятая в стране ме­
тодика позволяла в следующем полете увеличивать скорость толь­
ко на О, 1-0,2 числа М, потом возвращаться на землю, анализиро­
вать ИНЖЕНЕРАМ результаты, и вслед за этим разрешать: делать 
или нет следующий шаг. Принимать решение по увеличению ско­
рости летчикам не доверяли, хотя кругом кричали, что «летчики 
учат самолет летать». Конечно, они сами учатся летать на этом 
самолете с его характеристиками, по их ощущениям, как я думаю, 
сильнее всех «производных>>, но так думал я. Хотя мне было извест­
но, что летчики-испытатели, например К. К. Попов, Ю. Т. Алашеев 
и другие, попадали в полете в режимы разрушительных вибраций 
и не предчувствовали их наступления. Во второй половине ХХ в. 
я и другие расчетчики верили в свои вычисления и считали возмож­
ным двигаться вперед много быстрее. Французы, к слову, в первом 
полете на А340 облетели границы всей эксплуатационной области 
(около 3 часов полета). А мы двигались вперед немного быстрее че­
репахи. 

И все же, 5 июня 1969 г. Ту-144 вышел на сверхзвуковую скорость 
полета (число М= 1,08). 

Ура! Опытный самолет стал сверхзвуковым. 

В одном из первых полетов «через звук» привезли материалы 
по записям приборов, по которым инженеры определяли, что на ско­
ростях, соответствующих числу М порядка 1,4-1,5 самолет потеряет 
путевую устойчивость. Нашлись и такие, которые сказали: «Мы так 
и говорили!>> Стоп продвижению по скорости. Мы в КБ знали, что нет 
никакой потери устойчивости, но доказывать это службе Г. Ф. Набой­
щикона пришлось долго и упорно. Расчеты показывали, что потери 
устойчивости нет, а есть полученное еще из продувок влияние разно­
сти сопротивления консоли крыла при отклонении элевонов вверх или 
вниз на один и тот же угол, действующее против сил от вертикального 
оперения. Значительную роль в поиске истины сыграл математиче­
ский анализ результатов летных испытаний, сделанный Абрамом Ва­
сильевичем Стасевичем. Убедили. Пошли дальше. Потери устойчиво­
сти не обнаружили. 
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Пока доказывали, работая и над серийным вариантом, получили 
обновленные требования. 25 июня 1969 г. министр Гражданской авиа­
ции утвердил дополнительные технические требования к самолету 
Ту-144 с двигателями <!:РДi>. По целому ряду решений мы были отбро­
шены назад, так как многое пришлось переделывать. 

Добавлю, что продвижение опытного Ту-144 по скорости затруд­
нялось, к сожалению, по ряду причин, связанных с силовой установ­
кой. При достижении скорости, соответствующей примерно М= 1,9, 
самолет в разгоне остановился. Началось, как следует быть, разбира­
тельство. Возникали даже предложения назначить М= 1,9 как крей­
серскую скорость и объявить, что мы уже достигли крейсерской ско­
рости ... 

Опять, как всегда не разобравшись, объявили, что это - рост со­
противления самолета, <!:Не пойманный!> в аэродинамической трубе, 
и вместо того, чтобы спокойно и последовательно разбираться в при­
чинах, приходилось еще <!:бороться!> с разными гипотезами (версиями, 
как говорят следователи). 

Последовательный разбор проблемы провели М. Я. Блинчевский, 
Е. Р. Губарь, Н. Н. Фураева, С. М. Гершович, Е. В. Сергеев, Е. В. Воро­
шилин и др. Они выявили изменение условий работы воздухозабор­
ника на скорости М= 1,9, обусловленное уменьшением расхода воз­
духа через двигатель НК-144 его системой управления. Это, в свою 
очередь, вызвало резкий рост сопротивления силовой установки. Как 
следствие, были проведены необходимые доработки по двигателю. 

В результате 25 мая 1970 г. Ту-144 вышел на крейсерскую скорость 
полета (число М= 2,0), а через месяц (15 июля) самолет достиг МАК­
СИМАЛЬНОЙ скорости - 2443 кмjчас (число М= 2,35). Без <!:Горки 
роста сопротивления!>. 

Испытания и доводки опытного Ту-144 вселили уверенность 
в его надежности и в возможности <!:Выпустить его в свет!> для агита­
ционных или (как хотите) пропагандистских целей. В 1971 г. состоя­
лось несколько демонстрационных зарубежных полетов: 23-25 мая 
в Прагу, 13-17 июня в Берлин, 6-14 сентября в Софию (на этом 
маршруте зарубежный полет впервые выполнялся на сверхзвуковой 
скорости). В том же году Ту-144 был представлен на очередном Меж­
дународном авиасалоне в Ле Бурже, где самолет совершил 5 июня де­
монстрационный полет. 

Для разрешения полета на XXIX салон в Париже была выполне­
на специальная подготовка самолета Ту-144 68001 (первый опытный) 
и составлен АКТ за подписью девяти руководителей предприятий 
и институтов или ответственных специалистов, кроме мотористов, 
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Рабочий плакат КБ А. Н. Туполева с таблицей: •Сравнение самолетов Concorde 
иТу-144• 

утвержденный зам. министра авиационной промышленности. Далее 
подтвердилась русская мудрость: <�У семи нянек дитя без глазу!?. 

Я на этом салоне не был, но должен отметить широкий интерес 
прессы к Ту-144 - объем публикаций в это время по нему превы­
шал соответствующий по <�Конкорду!? (материалы по нему публико­
вали еще с салона 1969 г.). Многие сравнивали эти самолеты и про­
должались высказывания о копировании нами <�Конкорда>> 11• Надо 
заметить, что время для такой реакции было трудное: самолеты 
АЗОО и В747 внедрялись во все расширяющуюся эксплуатацию, аме­
риканцы ходили по Луне, <�Конкорд!? летал на сверхзвуке на 4500 км, 
взлетел гигантский реактивный грузовик С-5 А, <�поджимали� и со­
ветские новости: были созданы грузовик Ил-76, пассажирский 
Ту-154, вертолет- гигант В-12. Были новости по двигателям: рож­
дение новых двухконтурных двигателей, в том числе франко­
американских CFM-56 и т. д. Все это создавало на салоне трудную для 
рекламы Ту-144 обстановку, однако в прессе преобладала позитив­
ность в отношении к Ту-144. 

Демонстрации опытного самолета продолжались и в 1972 г.: 
19 апреля - 1 мая он был представлен на авиасалоне в Ганновере; 

1' Если бы автор сам готовил к публикации окончательный вариант своих вос­
поминаний, он обязательно поместил бы в этом разделе таблицу со сравнительны­
ми данными по Ту-144 и «Конкорду>>. Помещая этот доказательно-иллюстративный 
материал, редакция как бы выполняет посмертную волю автора мемуаров. 
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30 сентября- 5 октября его осматривали представители фирмы "'Ма­
лев» в Будапеште. 

К 1973 г. демонстрации опытного самолета стали не нужны: он по­
казал все, что мог. 27 апреля он совершил свой последний полет, после 
чего был списан '-'В утиль». 

Сейчас я вижу всю неправильность, ординарного по тем време­
нам, поступка. Наоборот, надо было его тщательно законсервировать 
(на века), ибо на его конструкции было бы чему поучиться молодым 
инженерам еще много лет. Поступок, характерный для нашего неува­
жения к деятельности предков. Самолетов Як-3 во Франции больше, 
чем в России, причем многие из них в летном состоянии. В фильмах 
о войне у нас снимают учебно-тренировочные самолеты ... и не стыдно. 
Правда, киношникам все равно. В фильме "Взятие Берлина» Сталин 
летит на Ту-4, а выходит из Ил-14. 

Ту-144. Серийный самолет. Первый образец серийного вариан­
та Ту-144 строился, несмотря на то, что '-'ИнерционныЙ>> поток новых 
идей у конструкторов продолжался, и чем дольше строился и испыты­
вался самолет, тем больше нам, конструкторам, хотелось переделать 
то там, то тут, даже еще до результатов испытаний. 

Испытания самолета Ту-154, удовлетворенность действий его си­
стем и, в частности системы улучшения устойчивости- управляемо­
сти, породили желание разработчиков этой системы распространить 
свой опыт на серийный Ту-144. Идеологи строящейся системы управ­
ления на Ту-144 Г. Ф. Набойщиков и его команда, '-'разрывая на груди 
рубашку», доказывали, что система Ту-154 в принципе никуда не год­
ная, а в соответствии с этой идеологией команда Ту-154 доказыва­
ла негодность того, что делается на Ту-144. 

Меня лично полностью не удовлетворяли обе системы, так как 
ни в той, ни в другой не было однозначного соответствия положения 
штурвала и балансировочного отклонения руля (что, по моему мнению, 
лишало летчика понимания имеющихся у него запасов по управляемо­
сти). Как следствие, штурвал при автоматической коррекции не отслежи­
вал положение руля и тем, по моему мнению, лишал пилота непрерывной 
обучаемости по управлению самолетом в той степени, которая нужна для 
пилотирования и штатно решается автоматикой. При очень высокой сте­
пени автоматизации присутствие на борту пилота лишено смысла, так как 
у него все равно нет навыка управления самолетом в отказных ситуациях 
по автоматической части системы управления. Вероятно, по этой же при­
чине большая часть программы тренировки на тренажерах экипажей за­
рубежных авиакомпаний предусматривает отказвые ситуации. 



162 Г. А. Черемухи н 

Но моим сторонником на фирме оставался только Воронов, ко­
торого считали «заумным чудаком». Эти мои идеи не проходили, ибо 
противниками был не только Набойщиков и его бригада, а гораздо бо­
лее серьезные руководящие мужи из ЦАГИ и института МИЭА -раз­
работчика автоматической части системы. Наши отношения со служ­
бой Набойщикава строились на принципах взаимного убеждения, 
а не «обмена мнений», когда подчиненный приходит к начальнику 
со своим мнением, а уходит с его. Должен сказать, что убежденность 
и обоснованность доводов его команды в большинстве случаев пере­
силивали мою, и принималось их предложение. 

Когда все устали от споров, мудрый Лазарь Маркович Роднянский, 
начальник подразделения управления, предложил, вернее, решил -
по его принципу: «У кого выше зарплата, тот и прав» - оставить 
основную разработанную систему, но параллельна поставить экспе­
риментальный блок, который бы позволял сделать систему аналогич­
ной системе Ту-154. С этим все сразу согласились и у нас, и в ЦАГИ, 
и у разработчиков. Получился, как сейчас любят говорить, «полный 
консенсус». 

Напомню, что в то время Алексей Андреевич Туполев считал, что 
у каждой системы должен быть свой ответственный разработчик, пол­
ностью за нее отвечающий своей головой. Наша задача дать свое тех­
ническое задание. 

И мне, например, казалось это единственно правильным, пока 
я не узнал, как работала фирма «Аэроспасьяль» [ «Aerospatial»] 
по <<Конкорду». Возможно, я успел забыть, как работал Андрей Нико­
лаевич, который не рассматривал, скажем, вопросы аэродинамики без 
руководителей других служб. 

Французы компоновали самолет и все его системы как единое це­
лое (единый организм) и делали это сами, заказывая блоки, агрегаты 
и т. д. или по купали уже готовые у других специализированных фирм. 
Много позже я узнал, что так работает и фирма «Боинг>>. Этому со­
ответствуют стандарты АРИНГ, позволяющие компоновать системы 
из блоков разных фирм и устанавливать на одно и то же место блоки 
разных фирм, аналогичные по функции. 

И я понял, что мы потеряли взаимосвязь систем, хотя и исполь­
зовали, вслед за французами, системный анализ безопасности и, что 
так нельзя получить «гармоничный здоровый организм», что-нибудь 
да будет <<отторжено>> в самый неудачный момент. 

Указанный выше блок управления под Ту-154 решили для безопас­
ности отключать на взлете и посадке по положению ПК. Все были до­
вольны, и ни аэродинамикам во главе со мной, ни управленцам во гла-
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ве с Роднянским, ни разработчикам автоматики управления, ни тем, 
кто делал отключение-включение этого блока, не пришло в голову, что 
в самолет заложили <.<бомбу.,. Так как в зависимости от манеры пи­
лотирования самолета летчиком по триммированию (снятию усилий 
со штурвала) можно при отключении-включении блока получить ска­
чок руля (элевонов) до 10°. <<Бомба., взорвалась в Париже [в 1973 г.). 

Одни компоновали топливную систему. Другие компоновали уста­
новку вспомогательной силовой установки (ВСУ). Третьи занимались 
вопросами вибраций и ресурса. Но никто не подумал, что нельзя ста­
вить ВСУ так, что пространство вокруг него может быть заполнено то­
пливом при каких-то <<Не их" разрушениях, а записали в Руководстве 
для конструкторов (РЛЭ) слова, что запрещается при течах запускать 
ВСУ. Дома строят из дерева, хотя они горят, но для этого их надо под­
жечь. «Подожгли под МосквоЙ>>, забыв про строгие указания РЛЭ. 

<�Единый проектировщик>> особенно важен сейчас, когда самолет 
начинает вслед за широким применением информационных техноло­
гий (ИТ) превращаться в единый организм с взаимосвязанными под­
системами, когда сбой в одной из них может вызвать развитие ката­
строфической ситуации в другой . Поэтому необходимо рассматривать 
все возможные сбои, взаимосвязанные со всем, что составляет само­
лет. Так думаю я .  Я, как и все, могу ошибаться, но сегодня нам извест-

Компоновочная схема предсерийного самолета 'IY-144 
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но, что взаимное влияние систем задержало поставку аэробуса А380 
на два года. Анализы, выполненные Казанским филиалом КБ по разра­
ботанной ими расчетной программе функционирования электросхем, 
наглядно показали возможность влияния отказа в одной системе или 
ее питания, на отказ другой, безотказно работающей системы. 

Первый <;:СерийныЙ!> образец по частям был давно перевезен 
в ЖЛИ и ДБ. Подходила к концу его наземная отработка к первому 
вылету. 

С нашей стороны, как положено, были подготовлены все матери­
алы к Методсовету, и 25 июня 1971 г. нами было получено решение 
<<0 допуске самолета к первому вылету и проведению летных испыта­
ниЙ>>. 

Через 5 дней (1 июля) состоялся первый полет улучшенного (пред­
серийного) образца самолета Ту-144 N!! 01-1 (бортовой номер 77101). 

Командиром экипажа первого вылета был Михаил Васильевич 
Козлов. На вылет приехало много народу. Некоторые сидели даже 
на крышах ангаров, благо погода была отличная. Был, конечно, и Ан­
дрей Николаевич. Многие, в том числе и я, стали у места предпола-

СПС Ту-144 перед стартом 
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гаемого отрыва самолета от полосы. Мне по-прежнему издали само­
лет казался похожим на хищную птицу с суровыми бровями, а вот 
Г. Ф. Набойщиков увидел в нем сходство с ослом из «Бременских му­
зыкантов!> (ПК, как уши). 

Отрыв самолета при элевонах, не достигших даже нулевого поло­
жения (из отрицательного- элевоны вниз), казался удивительным, 
и это подтвердило эффективность ПК. Этому, конечно, мы, аэродина­
мики, были очень рады. А для меня это было подарком к моему пяти­
десятилетию. Справедливости ради скажу, что никто из руководства 
эти две даты не связывал. 

Формально самолет назывался <<улучшенныЙ!>, и поэтому прямо­
го времени на подробные заводские испытании не дали, и по решению 
ВПК 28 июля 1971 г. была учреждена комиссия по проведению со­
вместных государственных испытаний серийного самолета. Комиссию 
возглавил первый зам. министра гражданской авиации А. И. Семенков. 

В этот же день скончался Лазарь Маркович Роднянский, который 
считал, что систему управления должен компоновать и отвечать за нее 
он вместе со своим подразделением, заказывая разработчикам отдель­
ные агрегаты. Это соответствовало школе В. М. Мясищева, у которого 
он много лет работал. 

У Роднянекого было два заместителя: Борис Николаевич Со­
колов и Александр Сергеевич Кочергин. Первый был дельным ор­
ганизатором, улавливающим передовые идеи, и он, безусловно, сле­
довал бы очень близко к линии Роднянского. Но Туполевы решили 
по-другому - назначили начальником подразделения управления 
Александра Сергеевича Кочергина, превосходного и знающего кон­
структора. 

Линия Роднянекого кончилась и началась линия, соответствующая 
точке зрения А. А. Туполева: систему создает по рекомендации ЦАГИ 
и за нее отвечает институт Евгения Владимировича Ольмана. Посколь­
ку система управления Ту-144 была готова, то за изменения (улучше­
ния) с разработчиками и ЦАГИ «воевал>> Г. Ф. Набойщиков, которого 
я поддерживал. Разработчик принципиальной схемы систем управле­
ния Ту-154, Ту-22М и др. Вадим Михайлович Разумяхин продолжал 
так же, как и аэродинамики, придерживаться линии Роднянского, по­
этому впоследствии законы работы системы управления разных само­
летов разрабатывались то в подразделении управления, то в аэродина­
мическом подразделении, в зависимости от того, кто кого «пересилил!>. 

Б. Н. Соколов не мог долго выдержать политику А. С. Кочергина 
и обиженный на то, что не его назначили начальником, ушел из КБ ра­
ботать главным инженером 10-го главного управления МАП. 
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А. А. Туполев (справа) докладывает министру авиационной промьшшенности П. В. Де­

ментьеву (слева), Генеральному конструктору А. Н. Туполеву (в центре) и министру 

rражданской авиации Б. П. Буrаеву результаты испытаний самолета Ту-144 

В июле 1971 г. начались испытания серийного самолета Ту-144 
N!! О 1-1, во время которых постепенно расширялея круг пилотов, штур­
манов и бортинженеров, летавших на нем. В полетах участвовали: 29 пи­
лотов (не считая американских на летающей лаборатории Ту-144ЛЛ) 
и из них только 1 О не имели звания Героев Советского Союза; 16 штур­
манов, 15 бортинженеров и 15 ведущих инженеров-испытателей. 

В результатах <<заводской» части испытаний для нас, аэродинами­
ков, было три главных события: 

• на 20% велика подъемная сила ПК - укоротили размах, убрали 
часть щели; 

• законцовка крыла способствует возбуждению флаттера - отре­
зали; 

• ложка на проходе М= 1 + 1,2 -сделали <<домик» по сдвижке цен­
тра тяжести назад за счет дополнительной перекачки топлива. 

* * * 

Воронежский авиационный завод (ВАЗ), где директором был 
очень энергичный Б. М. Данилов, решительно разворачивал про­
изводство серийных Т у-144. Однако ВАЗ испытывал много труд­
ностей из-за желания конструкторов по своим размышлениям и ре­
зультатам испытаний улучшать самолет, и, как всегда, чем дольше 
его делали - тем больше конструкторы вносили изменений в сле­
дующие, находящиеся в производстве самолеты, тем больше пере-
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Первый серийный самолет 'IY-144 (бортовой номер 77102) в полете 

делывали и самолеты и, естественно, оснастку. Заводчан ругали 
за срыв сроков, а они делали двойную или тройную работу! С одной 
стороны, к их «счастью�, рвение конструкторов (ком поновщиков 
и аэродинамиков) постоянно сдерживало министерство авиаци­
онной промышленности. С другой стороны, работа конструкторов, 
длившаяся до 1980-х rr., сулила увеличение аэродинамического ка­
чества самолета выше8 в размерности Т у-144 и до 9 в размерности 
СПС на 250-300 пассажирских мест. 

К29 марта 19 72 г. ВАЗ подготовил к полету Ту-144 N! 01-2 (борто­
вой номер 77102). Он взлетал с полосы завода, которая, строго говоря, 
не соответствовала требованиям к полосе для Ту-144, поэтому самолет 
сразу перелетел в ЖЛИ и ДБ. В экипаже был и пилот - испытатель 
ВАЗа А. И. Вобликов. 

На эту машину (N2 77102) и успел попасть тот экспериментальный 
блок управления, о котором шла речь выше, но который должен был 
быть еще на заводе отключен штепсельным разъемом (ШР) до начала 
специальных летных испытаний. 

Испытания серийных самолетов были <<Перемешаны как винегрет>>: 
заводские, государственные и сертификационные. Хотя правила об обя­
зательном выполнении советских норм летной годности еще не было, 
тем более для СПС, но все понимали, что это надо делать и извлекали 
из летных испытаний доказательный материал «про запас>>. Трудно ска­
зать, ускоряло это или замедляло общий срок испытаний. Я думаю, что 
это замедляло, так как любая переделка самолета (доводка по заводской 
части испытаний) приводила к повторным испытаниям и государствен­
ной и, неизбежно, сертификационной части полетов во многом потому, 
что мы стояли на позиции «не надо повторять�, а Гос[ударственный] 
НИИ ГА- «надо перепроверять�. На «выяснение отношений� уходило 
много больше времени, чем на повторные испытания. 
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Наконец, серийный образец был подготовлен к участию в демон­
страционных полетах. 20 сентября 1972 г. Ту-144 N'!! 01-1 совершил 
полет по маршруту Москва - Ташкент - Москва. Это была не толь­
ко первая демонстрация серийного образца самолета вне аэродрома 
«Раменскоеi>, но и начало длительных сверхзвуковых полетов. У нас 
окончательно появилась твердая уверенность в надежности самолета. 

Серийные самолеты интенсивно участвовали в испытаниях, и их 
полеты позволили, вопреки всем правилам, начать полеты со служеб­
ными пассажирами-конструкторами, чтобы они что-то «увидели и по­
чувствовали>>. В одном из таких полетов [1973 г.] первый раз на Ту-144 
летал и я. Как и должно было быть, я ничего «аэродинамическогоi> 
не почувствовал. Поразила быстрота: не успел покрутить головой -
видимость земли была отличная: что за река? Оказывается, уже ма­
тушка Волга. Замечательно темно-синее небо даже немного фиолето­
вое. Кто-то говорил, что небо черное, и он видел звезды. Я не видел. 
Вот солнце светит непрерывно. Опять же, вопреки правилам, я, стоя 
в кабине экипажа, посмотрел, как опускается носовой обтекатель, по­
слушал шум от выпуска ПК, и так и остался стоять за экипажем до ка­
сания ( Бендеров стоял 12, а я что - «хужеi> ?). Впечатлила скорость 
сближения с ВПП и колебания носа. При жесткой посадке они были 
настолько сильны, что не были видны показания приборов. Наши ви­
браторщики - <<голь на выдумки хитраi> - задемфировали эти колеба­
ния специальной подвеской отклоняемого носика. 

Ту-144. Напряженные годы. 3 июня 1973 г. на Салоне в Ле Бур­
же произошла катастрофа Ту-144, причины которой долго выяснялись 
и нами, и французами. Об этом я напишу отдельно. Здесь же отмечу, 
что мы были уверены в отсутствии каких-либо дефектов техники, 
которые могли привести к катастрофе. Поэтому летные испытания 
Ту-144 продолжались в соответствии с решением Коллегии МАП 
от 26 ноября 1973 г. «0 возобновлении испытаний самолетов Ту-144 
и проведении необходимых мероприятиЙ>>. 

В 1973-1974 гг. наше внимание сосредоточилось на разработке 
и передаче измененной технической документации Воронежскому 
авиазав оду. 

Главная причина «изменений технической документацииi> - ре­
зультат непрерывной мозговой деятельности конструкторов, направ-

12 В. Н. Бендеров находился в кабине экипажа во время демонстрационного по­
лета Ty-144N2 01-2 (бортовой N2 77102) 3 июня 1973 г. на Международном авиаса­
лоне в Париже. Об этом автор воспоминаний подробнее написал в главе о советеко­
французском сотрудничестве.- Ред. 
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ленной на улучшение самолета Ту-144 по всем параметрам. Основ­
ным осложнением и причиной невольной задержки в разработке 
документации продолжало быть отсутствие норм летной годности 
для СПС. Они получили свою официальную силу только 11 сентября 
1975 г., т. е. через год после сдачи документации по улучшению Ту-144, 
и, следовательно, сданная документация еще содержала дефекты несо­
ответствия Временным Нормам летной годности сверхзвуковых само­
летов (ВНЛГСС) и требовала дальнейшей доработки. 

Все совершалось обычным образом: сначала быстро, быстро дела­
ем, потом разбираем, что сделали, и, наконец, думаем - а что же надо 
было сделать? -и долго, долго переделываем. 

Вся эта кропотливая и организационно чрезвычайно сложная рабо­
та л ожилась на плечи Главного конструктора по самолету Ту-144 Бориса 
Антоновича Ганцевекого и его помощников: зам. Главного конструктора 
Юрия Николаевича Попова и ведущего по Ту-144- Льва Ароновича 
Лановского. Большую помощь им оказывал зам. Главного инженера за­
вода, ведущий по Ту-144, Владимир Прокофьевич Николаев. 

Мешали им оптимально организовывать работу все: от высшего 
руководства до нас, технических руководителей, в том числе и меня, 
со своими указаниями, советами, претензиями ... Они, например, 

не могли организовать комплексирование заданий на полет, так как 
«ПО закону" платили за полет, а не за выполнение задания. И с реали­
зацией доработок было трудно, так как большинство проводивших их 
рабочих в ЖЛИ и ДБ ездили из Москвы поездом, как в командировку, 
т. е. могли работать менее 8 часов. 

Как обычно с советами лезли все, считая, что помогают! Как гово­

рил А. А. Туполев: «У нас страна советов,.. Каждый данный совет или 

требовал материального воплощения и времени, или морочил голо­

ву и также приводил к потере времени. А вот заслуженно наградить 
не удосужился никто, сетовал Алексей Андреевич. Как он мне говорил: 

- У тебя орден Ленина есть? 
-Нет. 

- Ну вот, раньше награждали-то как. Андрей Николаевич 
за Ту-4 получил премию -дачу построил, мы на нее и сейчас живем. 

Для нас, аэродинамиков, это время было временем борьбы за ка­
чество внешней поверхности. Т ипичная схема работы серийного за­
вода не позволяла полностью обойтись без нестыковок и появления 
уступов и щелей на поверхности, во много раз превышающих техни­
ческие условия. Мне в жизни приходилось пропускать на наружной 
поверхности уступы до 8 мм и не потому, что я такой добрый, а по­
тому, что серийные заводы предъявляли дефекты не в деталях, а по-
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еле сборки агрегатов при стыковке всего самолета. Как можно было 
не пропустить дефект, если вам предъявили собранную консоль крыла 
или другой агрегат. Для устранения дефекта надо было делать новый 
агрегат с неизвестными еще своими дефектами. При этом неизбежны 
были конфронтация с Главным и Генеральным конструкторами, серий­
ным заводом и Министерством с риском получить «несоответствие 
занимаемой должности». Устранить все это при плазово-шаблонном 
методе нельзя было ни в 1942 г., ни в конце ХХ в., поскольку цифровой 
(информационной) технологии еще не было, да и в полной мере нет 
и сейчас (2007 г.). 

И все-таки, напомню, качество поверхности Ту-144 было намного 
выше всех других советских самолетов. С чем можете нас поздравить: 
наша директивная технология принесла успех. Еще больший успех 
принесла техническая политика изготовителей «Конкорда», направ­
ленная на введение и ужесточение допусков на размеры и толщины 
соединяемых в пакеты деталей. Сейчас мы вправе рассматривать этот 
шаг как начало их «производственного демарша», бурно развитого при 
изготовлении А330 и А340 13• 

Летные испытания (полеты) продолжались, изготавливались но­
вые самолеты Ту-144: 16 июня 1974 г. совершил свой первый полет 
Ту-144 N! 02-2 (бортовой номер 77104); 30 ноября- Ту-144 N2 03-1 
(бортовой номер 77105) с двигателями <<Рд>>; 4 марта 1975 г.- Ту-144 
N2 04-1 (бортовой номер 77106). Так как каждый из них отличался 
от ожидаемой типовой конструкции в разных ее частях, то организо­
вывались отдельные программы испытаний под конкретные экземпля­
ры самолетов по определению фактических летных данных. 

Более того, 26 июня 1974 г. правительством было принято Поста­
новление, обязывающее Минавиапром обеспечить необходимые рабо­
ты для осуществления начала пассажирских перевозок на Ту-144 уже 
в 1975 г. Можно подумать, что составители Постановления не знали, 
что уже наступило время, когда ни один гражданский самолет не бу­
дет допущен к эксплуатации без его сертификации. Знали и понимали 
о невозможности начать пассажирские перевозки на Ту-144 до выхода 
официальных Норм летной годности СПС и завершения по ним про­
цедуры сертификации. Все дело в том, что «надо» как можно меньше 
отстать от англо-французов, хотя бы на уровне правительства. 

Однако к концу 1974 г. стало ясно, что в 1975 г. пассажирских 
перевозок на Ту-144 начать нельзя из-за невозможности вэтот срок 

13 Подробнее об этой серии мероприятий автор написал в главе 2 раздела 111, 
назвав ее «промышленный демарш�>. - Ред. 
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подготовить самолет. На коллегии Министерства авиационной про­
мышленности в феврале 1975 г. в качестве меры для облегчения вы­
полнения этого срока А. А. Туполев предлагал включить этот пункт 
в социалистические обязательства Министерства (подразумевалось, 
что в выполнении задания по Ту-144 участвуют сотни организаций) 
и даже в социалистические обязательства Министерства гражданской 
авиации. Мудрые руководители это сделать не позволили. Да и как 
можно было начать в 1975 г. пассажирские перевозки без ВНЛГСС 
и сертификата летной годности. 

Все шло своим чередом. Проводились летные испытания в надеж­
де, что получаемые результаты послужат доказательством соответ­
ствия самолета еще разрабатываемым НЛГ. 

Параллельн а с испытательными полетами в 1974 г. находилось 
время и для накопления материалов по освоению эксплуатации са­
молета на трассах и в аэропортах на основе полетов по маршрутам: 
4-5 сентября Москва - Киев - Москва ( 5 сентября - в аэропорт Бо­
рисполь ); 7 октября - Москва - Баку; 8 октября - Баку - Ташкент -
Баку; 9 октября Ту-144 вернулся в Москву. 

Время шло, а законных Норм летной годности еще не было, несмо­
тря на то, что решение правительства надо выполнять и двигаться впе­
ред. Наконец, 28 ноября 1974 г. Коллегия МГА своим Постановлением 
N2 31 поручила МВК НЛГС СССР и Гасавиарегистру СССР разрабо­
тать и представить на утверждение к 1 мая 1975 г. <<Нормы летной год­
ности СГС� для обеспечения ввода в эксплуатацию самолета Ту-144. 

Не обошлось и без обобщений: 4СГС>> - сверхзвуковых граждан­
ских самолетов�. Многие наши сотрудники были активными участни­
ками рабочих групп по созданию отдельных глав НЛГ сверхзвуковых 

самолетов. Они, конечно, старались, положив в основу НЛГ дозвуко­
вых самолетов, проводить пункты, не требующие переделки (доработ­
ки) уже выпущенной документации и самолета. Взгляды работников 
ГосНИИ ГА, ЦАГИ, ЛИИ и других %диктующих� организаций опреде­
лялись их пониманием обеспечения безопасности полетов, так что из­
менения пошли ... 

И все-таки это постановление было колоссальным достижением 
и, наверное, в первую очередь, А. А. Туполева в его %Войне� с руковод­
ством Министерства гражданской авиации. 

Тогда работники ГВФ под большим секретом передавали нам, что 
министр Б. П. Бугаев сказал: 4 Ту-144 - не наш самолет� - и было дано 
строжайшее указание %Цепляться к любой мелочи�. 

28 марта 1975 г. МАП, МГА и Гасавиарегистр СССР утверди­
ли %Комплексную программу государственных испытаний самолета 
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Ту-1441>. С опозданием от срока, установленного Постановлением 
N!! 31, 9 июля был утвержден план-график программы государствен­
ных испытаний. 

Сейчас все эти сроки похожи на «саботаж>>, особенно если вспом­
нить сроки создания и испытаний таких самолетов, как «Максим 
Горький1> и Ту-4. В чем дело? Я еще раз должен вспомнить, что на­
чинали мы проектировать Ту-144 как <<игру без правил1>, когда каж­
дая из команд считает, что именно она играет по «справедливым>> 
правилам. В этих условиях заказчик и изготовитель сначала долго 
спорили- «кто прав1>, потом- ожидали уже соответствующих ста­
тей Норм летной годности, принимали решение дорабатывать кон­
струкцию и затем выпускать новую оснастку для производства, а для 
смежников - поставщиков агрегатов - еще заново проводить все 
положенные законом испытания до поставки их на самолет. Конеч­
но, каждый еще какое-то время выжидал, а что еще изменят (потре­
буют изменить). Все это приводило к тому, что каждый следующий 
самолет отличался от предыдущих, поэтому и ВАЗ выпускал само­
леты Ту-144 с двигателями НК-144 А большими интервалами между 
ними, порядка 8 месяцев. Надо отметить большие усилия коллектива 
ВАЗ, позволивших в 1974-1975 гг. довести выпуск самолетов почти 
до трех в год. 

Наконец, с опозданием на четыре месяца от установленного упо­
мянутым Постановлением срока (и на десять- одиннадцать лет, если 
учитывать, как надо было) определились «правила игры1>- «Времен­
ные нормы летной годности сверхзвуковых гражданских самолетов 
СССР1>. Они вступили в силу 11 сентября 1975 г., а должны были бы 
появиться сразу вслед за «Тактика-техническими требованиями к са­
молету Ту-144>> в конце 1964, начале 1965 гг. или, по крайней мере, 
в 1970 г. на базе SST (Норм летной годности для «Конкорда), как пред­
лагали французы, если делать «как у людей1>. 

Ту-144. Сертификация. Здесь я должен сделать некоторое отсту­
пление от хронологического изложения истории создания и ввода 
в эксплуатацию Ту-144, чтобы показать, как и зачем разрабатывались 
Нормы летной годности, тем более, что эти вопросы имеют отношение 
ко всем гражданским самолетам, а в СССР они впервые рассматрива­
лись в отношении Ту-144, причем в процессе его реализации. 

Представьте себе, что вы шьете платье капризной женщине, кото­
рая толстеет попеременно в разных местах и быстрее, чем вы успеваете 
закончить свое шитье. Если представили, то поймете, в какой ситуации 
мы были. Впрочем, вы правы - шить надо быстрее. 



Дальше. Выше. Быстрее 173 

Все гражданские самолеты мира проектировались по националь­
ным нормам безопасности (летной годности), кроме самолетов СССР, 
включая Ту-154, Ил-62, Ан-22 и т. д. Наши институты: ГасНИИ ГА, 
ЛИИ, ЦАГИ - организовывали работу по созданию таких норм (Нор­
мы летной годности гражданских судов- НЛГС), создали НЛГС-1, 
НЛГС-2, но конструкторы по-прежнему работали по привычным ОТ Т 
ВВС (Общим техническим требованиям) и нормам прочности. 

Нормы летной годности к гражданским самолетам «суровее�>, чем 
к военным, и, чтобы получить право летать по всему миру, на «чашу 
весов�> упала последняя капля, послужившая началом потока требо­
ваний делать Ту-144 по нормам летной годности. Обычным в нашей 
стране порядком работы долго спорили: надо - не надо, и кому делать, 
а потом были созданы рабочие группы, в которые входили и наши 
сотрудники (П. М. Лещинский, М. Я. Блинчевский, В. Т. Климов, 
Г. Ф. Набойщиков, В. В. Сулименков, В. М. Р азумихин, Ю. Л. Стрижев­
екий и др.) 

Требования Временных норм летной годности сверхзвуковых са­
молетов (ВНЛГСС) существенно отличались от ОТ Т ВВС и прихо­
дилось, во-первых, искать новые методы проектирования (конструи­
рования), обеспечивая безопасность отказов в конструкции, системах, 
узлах, готовых изделиях ... Если до того можно было сказать: «МЫ учли 
такое-то требование�>, то теперь надо было расчетами, наземными ис­
пытаниями и, наконец, в полете доказать, что все требования ВНЛГСС 
выполнены, или доказать, что вероятность катастрофы при припятом 
нами конструктивном решении не более чем 1 О-9· А что это значит? 
Что 1100 самолетов должны непрерывно летать 1250 лет! И не следует 
забывать, что когда в 1975 г. ВНЛГСС вошли в силу, шесть серийных 

самолетов Ту-144 уже летали! 
Иностранцы в своих публикациях как всегда показывали, что 

должно быть выполнено (текст их норм летной годности), но никог­
да не объясняли, как доказать, что данные требования выполнены. 
Конечно, составляя наши ВНЛГСС, мы все, что можно <<тянули�> 
из иностранных норм, кроме методик доказательства, которые нам 
приходилось «выдумывать самим�> в процессе наземных и летных ис­
пытаний. Иностранные нормы летной годности формировались-то, 
что называется на «костях�>: произошла катастрофа (происшествие), 
определили техническую причину и записали в нормы требования 
статью, исключающую возможность возникновения этой технической 
причины. Когда причиной являлся «человеческий фактор�>, всячески 
искали такие технические мероприятия, которые исключали бы воз­
можность катастрофических последствий от этого «человеческого 
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фактора>>. Известен, например, такой факт, когда бывший военный 
летчик, сев за штурвал гражданского самолета, точно не помню DC-4 
или DC-6, в порядке «эксперимента>> застопорил в полете рули. Хоро­
шо, что сообразил «закончить свой эксперимент�, пока самолет не во­
шел в критическую ситуацию. Теперь стопоров рулей, включаемых 
из кабины, нет. 

Опыта катастроф у нас в стране было меньше, чем в мире (они об­
менивались, а нас не допускали), поэтому очень многие статьи требо­
ваний ОТТ ВВС и НЛГ были написаны по домыслам (пониманиям) 
ученых (инженеров) и осложняли деятельность конструкторов. На­
пример, наши ученые считали, что надо ростом усилий на штурвале 
(ручке, педали) ограничить для летчика возможность вывода самолета 
на недопустимые режимы полета, хотя все ездили на автомобиле и зна­
ли, как легко на скорости резко повернуть руль и перевернуть авто­
мобиль, и никто этого не боялся. Вероятно, то были они сами, а вот 
летчик ... 

Иностранцы понимали бессмысленность этого требования: если 
нужно отвернуть, то летчик скорее сломает самолет, чем воткнется 
в препятствие. Поэтому практически все иностранные самолеты имеют 
более легкое управление, чем в России. Когда французские пилоты об­
летывали Ту-204, они сказали (и написали), что самолет им понравил­
ся, только у него слишком тяжелое управление, а оно по усилиям было 
самым легким из всех советских гражданских самолетов на то время. 

Я еще раз хочу напомнить читателю, что Нормы летной годности 
требуют безопасности, т. е. доказательства, что в полете что-то не отка­
жет, что-то не сломается, а если откажет или сломается, то самолет сде­
лан так, что катастрофы не будет (и пассажиры не погибнут), но нор­
мы не касались выполнения заданных летных данных. В результате 
анализа (сертификации) выполнения самолетом статей НЛ Г опреде­
ляется допустимый взлетный вес, при котором все они выполняются, 
а также летные данные самолета (длина взлетно-посадочной полосы, 
дальность и область полета) с учетом ограничений по атмосферным 
условиям эксплуатации (давление, ветер, видимость, осадки и т. д.), 
оговоренные сертификатом. 

Последствия некоторых отказов можно имитировать в полете 
(и то не всегда известно как), а как быть с теми разрушениями, ко­
торые нельзя имитировать? Работа над тем «как доказать� оказалась 
одной из самых трудных и содержала много курьезов. Один из таких 
для меня самых ярких эпизодов был при обсуждении: делать на пе­
редней кромке крыла самолета Ту-144 систему обогрева против обле­
денения или нет. Места в носке нет, да и лед на носке крыла только 
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улучшал его несущие характеристики при посадке, как показывал экс­
перимент. Один из самых знающих российских ученых, много сделав­
ший и глубоко понимавший проблему, в запале сказал: 

-А ты помнишь случай на Ан-24? 
- Слушай, побойся Бога, это же было на прямом крыле большого 

удлинения. 
- Но ведь было! 
Настолько высок был запал споров по методикам доказательства, 

что к этим вопросам привлекались такие ученые мужи, как академи­
ки: Г. П. Свищев, Г. С. Бюшгенс, Е. А. Федосов, оба Туполева; доктора 
и кандидаты наук, профессора и начальники: В. В. Уткин, В. Г. Ми­
келадзе, Г. В. Александров, Ю. А. Борис, Р. В. Сакач, В. Г. Смыков, 
А. Д. Миронов, Ю. И. Снешко, М. А. Тайц, Л. М. Берестов, И. К. Мул­
киджанов, Р. А. Теймуразов, С. Я. Наумов, А. Г. Обрубов, Л. М. Шкадов, 
А. Г. Круглов, И. М. Пашковский, Г. С. Калачев и многие другие. Я уже 
не говорю о таких �смертных!>, как я. 

Например, один из важнейших разделов: �установление диапазо­
на перегрузок при определении характеристик устойчивости и управ­
ляемости Ту-144!> переписывался восемь раз, так как должен был быть 
подписан девятью �авторами!> и утверждаться тремя начальниками 
организаций, в каждой из которых работало по 10-15 тысяч человек. 
И это был всего-навсего документ - мнение авиапромышленности. 
Потом он обсуждался с заказчиком и Регистром СССР (государствен­
ная служба, фиксирующая сертификатом соответствие самолета НЛГ). 
Здесь было свое мнение и еще несколько вариантов, фиксируемых 
уже на уровне заместителей министров авиационной промышленно­
сти и гражданской авиации. Кричали, конечно, специалисты ... решали 
заместители министров на уровне некомпетентности, а отвечал? Ни­
кто! Я уже не говорю о затраченном времени. Таков бюрократизм: чем 
выше должность, тем выше доверие. Например, обладавший юмором 
Лазарь Маркович Роднянекий говорил при решении споров: �У кого 
выше зарплата, тот и прав>>. 

Огромный объем доказательных материалов, необходимых чисто 
формально и создаваемых как по незнанию, так и нужных по существу, 
потребовал от А. А. Туполева организации специальной службы серти­
фикации. Во главе ее он поставил Валентина Тихоновича Климова. 
Большая часть доказательной документации, как <<самой убедитель­
ноЙ!>, падала на летные испытания, поэтому процесс сертификации 
в значительной степени лег на плечи руководителей Жуковской летно­
доводочной базы (Ж ЛИ и ДБ), инженеров, конструкторов и, конечно, 
наземных и летных экипажей и др. 
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Г. А. Черемухин 

Сертификат летной rодности самолета Ту-144. 1977 r. 

Первая «осевая линия» любого чертежа должна была проводиться 

в соответствии с такой-то статьей НЛГ, но существовавшая привычка 
ставила требования статей Норм в разряд контрольных с проверкой 
соответствия после выполнения в конструкции. Это приводило к боль­
шому числу переделок, долгим дискуссиям на тему <<неправильности 
норм» и методов доказательства соответствия, что вызывало карди­
нальную перестройку конструкторской психологии. К сожалению, 
долгое время изучение норм шло «вдогонку», когда службы регистра, 
созданного для процесса сертификации, «тыкали носом», что такая-то 
статья нами не выполнена или не учтена ... 
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Процесс �перестройкиi> всех служб чрезвычайно затягивал окон­
чание создания самолета, соответствующего ВНЛГСС. Главная при­
чина объяснялась очень сложным получением убедительных материа­
лов из летных испытаний: то не четко выполнили задание, то отказала 
аппаратура, то оказалось, что этот вариант самолета не соответствует 
типовой конструкции ( припятой для самолета, предназначенного для 
эксплуатации с платными пассажирами). 

Первый серийный Ту-144 взлетел 1 июля 1971 г., а ВНЛГСС 
вступили в силу через четыре года- 11 сентября 1975 г. Практиче­
ски это нововведение должно было означать полную переделку кон­
структорской документации по самолету. Однако обошлись додел­
ками и <<эквивалентамиi> соответствия, получив от Гасавиарегистра 
СССР �Сертификат летной годности типа самолета Ту-144 с двига­
телями НК-144 Ai> только 29 октября 1977 г. Сертификат дал право 
перевозить платных пассажиров, и 1 ноября 1977 г. Ту-144 совершил 
первый рейс по расписанию на трассе Москва- Алма-Ата. Почти 
пятнадцать лет с начала работ и шесть с первого полета серийного 
самолета! 

Ту-144. Внешние требования. Конструкторов Ту-144 обвиня­
ли в излишней длительности ввода самолета в эксплуатацию, но, 
во-первых, сертификация неоднократно заставляла вносить измене­
ния в конструкцию самолета, двигателя, оборудования; во-вторых, 
время создания и внедрения Ту-144, как и <<Конкордаi>, совпало со вре­
менем резкого повышения требований к снижению влияния самолетов 
на наземную экологическую обстановку. Это: 

• создаваемый самолетом шум на местности вокруг аэропорта 
во время взлета и посадки; 

• отрицательное влияние выхлопных газов двигателей на состоя­
ние земной атмосферы; 

• сопровождающий полет СПС звуковой удар. 
Надо вспомнить, что инициатором ограничения (нормирования) 

шума самолетов в районе аэропорта выступила Федеральная авиаци­
онная администрация (FAA) США, прежде всего потому, что основ­
ной аэропорт Нью-Йорка им. Кеннеди [Kennedy] стоит в черте горо­
да, и жалоб на шум стало слишком много. Чтобы объективно оценить 
шум самолета, они выбрали точку в створе ВПП в начале достаточно 
плотного заселения и начали нормировать шум в этой точке и сбоку 
от ВПП. Эта точка для взлета оказалась на 6 км от точки старта, а для 
посадки - на 2 км от торца полосы. Так весь мир и начал нормировать • 

шум в трех точках: сбоку, на взлете и на посадке. 
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Нормирование шума идет с ужесточением норм по годам в соот­

ветствии с достигнутыми техническими успехами и запретом полета 

для самолетов, созданных по старым техническим решениям. Это ста­

ло прерогативой Международной организации гражданской авиации 

(ИКАО) и ее комитета по шуму. 
Основной процесс дозвуковой авиации по борьбе с шумом со­

стоял в непрерывном увеличении двухконтурности двигателей 

(ТРДД). Второй вентиляторный контур имеет значительно мень­

шую скорость выхлопной струи, а потому и меньше уровень созда­

ваемого ею шума . К XXI в. достигнут прогресс по увеличению сте­
пени двухконтурности двигателей (отношение расхода воздуха через 
вентиляторный контур к расходу во внутреннем турбореактивном 
контуре) с огромным снижением уровня их шума, так что встал во­
прос о необходимости снижения шума, который создает сам самолет, 
как планер. 

Шум на местности, лимиты которого стали устанавливать одно­
временно с началом разработок СПС, не мог стать определяющим 
при выборе их схемы. Поскольку взлетно-посадочные свойства кры­
ла СПС всегда хуже, чем у дозвуковых самолетов, то отношение 
взлетной тяги к весу у СПС всегда будет больше. Экономические 
характеристики двигателей для СПС требуют максимального сниже­
ния степени двухконтурности. Поэтому шум, создаваемый двигате­
лями СПС, не может быть эквивалентным шуму от двигателей до­
звукового самолета. Превышение шума, создаваемого СПС, главным 
образом, относится к шуму сбоку от взлетно-посадочной полосы (бо­
ковой шум), почти полностью определяемого шумом, создаваемым 
струями двигателей . Поэтому после ряда заседаний рабочих групп 
комитета по шуму ИКАО было принято возможным допустить экс­
плуатацию первых СПС (Ту-144 и «Конкорд>>) с тем уровнем шума, 
до которого его смогли снизить конструкторы этих самолетов. Од­
нако от конструкторов потребовали доказательств, что они сделали 
все, что было разумно, для снижения шума с минимальным влиянием 
на экономику. 

Для Ту-144 существенное снижение шума в контрольной точке 
на взлете достигалось значительным дросселированием двигателей 
за счет большой тягавооруженности на наборе и большого аэроди­
намического качества, достигаемого применением переднего кры­
ла (ПК). При заходе на посадку снижение шума также достигалось 
дросселированием двигателей, допустимым из-за применеимя ПК 

• и за счет торможения на глиссаде (траектория снижения при заходе 
на посадку). На самолете Ту-144 Д боковой шум был снижен при-
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менением двигателей с большим расходом воздуха на килограмм 
тяги 14• 

Благодаря указанным мероприятиям, шум на местности от Ту-144 
был относительно меньше, чем от «Конкорда�. Однако применение 
специальных маневров при взлете-посадке самолета «Конкорд� в аэ­
ропорту Нью-Йорка позволило снизить зашумленность в районе аэ­
ропорта практически до уровня большинства дозвуковых самолетов, 
одновременно с ним вступивших в эксплуатацию. Конструкторы 
«Конкорда� предложили и обеспечили безопасность отворота от Нью­
Йорка в сторону залива практически сразу после отрыва самолета 
от взлетной полосы, так что весь этап начального набора высоты про­
ходил над гладью залива. 

Вред от выхлопных газов дозвуковых самолетов, главным образом, 
имеет <<местный характер>>. Было время, когда в районе аэропорта нет­
нет да начинало пахнуть керосином. 

Выхлопные газы реактивных двигателей СПС из-за большой вы­
соты полета способствуют ухудшению строения верхних слоев атмос­
феры и так называемому глобальному потеплению. Ученые, сочув­
ствующие прогрессу развития авиации, посчитали, что воздействие 
полетов тысячи СПС на верхние слои атмосферы составит менее 1% 
от воздействия промытленных отходов, и эта проблема для первых 
СПС Ту-144 и «Конкорда� было формально снята. Однако повышение 
температуры газов двигателя перед турбиной способствует повыше­
нию экономичности и усилению отрицательного влияния на структу­
ру озонового слоя атмосферы через увеличение выброса окислов азота. 

Звуковой удар есть следствие особенности обтекания самолета, ле­
тящего со скоростью больше скорости звука. Эта особенность связана 
с двигающимися с самолетом коническими волнами сжатия (перед­
ней) и разрежения, с примерно равным длине самолета расстоянием 
между ними. Когда эти волны проходят наблюдателя, то он их вос­
принимает как двойной хлопок, названный <<звуковым ударом�. Сила 
звукового удара, создаваемого самолетом, зависит от его веса, скорости 
и высоты полета. 

По мнению ученых-экологов, звуковой удар вызывает испуг у лю­
дей и животных и разрушение хилых построек. Опыты показали, что 
животные не пугаются, а только настораживаются, части аварийных 
зданий, слабо укрепленные стекла и т. п. действительно могут частич-

14 Предлагаемые к этому времени системы шумоглушения в сопле приво­
дили к заметному увеличению веса и крейсерского расхода топлива, поэтому 
они не были применены. - Ред. 
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но разрушаться. Что касается людей, то, узнав, что могут жаловать­

ся, они и начали жаловаться. Под нажимом экологов правительства 

всех стран, кроме СССР и Индии, запретили полет СПС на сверхзву­

ковой скорости над своей территорией, включая прибрежные воды, 

хотя опыт показал, что на глубине порядка одного метра удар переста­
ет быть заметен. Таким образом, для всего мира был узаконен полет 
СПС на сверхзвуковой скорости только над открытым океаном. От­
мечу, что полеты Ту-144 над территорией СССР выявили отсутствие 
жалоб населения страны. Возможно, если бы регулярные полеты 
Ту-144 над сушей продолжались, отношение к звуковому удару резко 
изменилось. 

На величину звукового удара можно повлиять компоновкой само­
лета. Так, длинная моторная гондола Ту-144 способствовала уменьше­
нию интенсивности волны давления. Поэтому, несмотря на больший 
вес, удар от Ту-144 был меньше, чем от самолета «Конкорд». 

Участие в работе ИКАО. Экологи не прекращали своей борьбы 
со звуковым ударом, и ИКАО было вынуждено образовать комитет 
по звуковому удару. Его первое заседание было назначено на конец 
апреля - начало мая 1972 г. Делегацию от СССР возглавил Арсе­
ний Дмитриевич Миронов (ЛИИ). Членами делегации были: Нико­
лай Фролович Беркесов (Аэрофлот), Владимир Георгиевич Смыков 
(ГосНИИ ГА) и я от КБ Туполева. 

По-человечески поездка представляла для меня чрезвычайный ин­
терес, но здесь я о ней упоминаю только в связи с тем, что сам факт 
заседания и припятые решения имели прямое отношение к Ту-144. 

После длительных обсуждений накопленных фактов комитет при­
нял решение рекомендовать правительствам запретить сверхзвуковые 
полеты СПС над своей территорией, включая прибрежные воды. Ко­
митет пришел к выводу, что у него нет основания запрещать полеты 
над водными просторамп океанов. В результате остались только две 
страны, которые не последовали совету комитета: СССР и Индия, 
не сказав ни да, ни нет, и тем самым, как все поняли, разрешили СПС 
сверхзвуковой полет над своей территорией. 

Если со звуковым ударом сразу было «покончено» на первом и по­
следнем заседании комитета ИКАО, то вопрос нормирования шума 
тянулся очень долго. 

Мне довелось быть и докладывать состояние дел по Ту-144 на тре­
тьем совещании комитета ИКАО по авиационным шумам, которое 
проходило с 5 по 23 марта 1973 г. в Монреале (Канада). Главной те­
мой дискуссий на совещании был компромисс между желанием сни-
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Г. А. Черемухин (стоит) на заседании международной комиссии 

зить шум (дозвуковых самолетов, в первую очередь) и разумными 
технико-экономическими возможностями это сделать. Реперами служи­
ли уже результаты, достигнутые по снижению шума на местности у экс­
плуатируемых самолетов. К определенному решению по СПС не приш­
ли, но отметили усилия фирм, направленные на снижение шума, 
и наметили организацию дальнейших обсуждений в рабочих группах. 

Делегация от СССР состояла из пяти человек: Б. Н. Мельни­
ков (ГосНИИ ГА) -член Комитета ИКАО по шуму, назначенный 
от СССР; Н. Д. Мишин (Комиссия по делам ИКАО)- Советник, ру­
ководитель делегации; А. Г. Мунин (ЦАГИ)-Советник; Л. И. Тара­
нов (Представительство СССР в ИКАО)-Советник; Г. А. Черемухин 
(ММЗ <<ОпыТ» 15 ) - Советник. 

Мне трудно не упомянуть здесь метод работы на совещаниях ко­
митетов ИКАО, так как он очень продуктивен. 

Секретариат совещания раздает всем членам совещания копии рас­
сматриваемых документов, в том числе привозимых с собой (положено 
отправлять заранее). Очень редко копии давали в день заседания. Это 
происходило из-за трудностей перевода и на русский язык, который 
был рабочим наравне с английским и французским. 

'" ММЗ <<Опыт•> - одно из названий КБ А. Н. Туполева во второй поло­
вине 1960-1980-х rr.- Ред. 
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Tv-144 свЕ.Рхэв!::fКОвои rn сАжИРск.ии GrJrмooeт 

Карта предполаrавшнхся международных маршрутов СПС Ту-144 

Выбранный председатель совещания, не выражая своего мнения, 
начинает рассмотрение очередного документа: <<страница такая-то, ·за­
мечания есть?» «Нет>>. «Страница такая-то (следующая), замечания 
есть?» У кого-то есть. Ему дают слово. Он произносит формулировку 
замечания в виде предложения к рассматриваемому тексту. Председа­
тельствующий: <<Возражения есть? Нет. Принимаем�->- и Секретарь 
переделывает текст. Если на поправку есть замечания, то председа­
тель организует обсуждение, не высказывая своего мнения, а только 
формулирует итог, если он есть. Если нет, то обсуждение переносится 
на следующий день, чтобы подумали. Такой порядок позволяет про­
смотреть на самом совещании за 12-13 дней до 1000 страниц доку­
ментов, но требует 3-4 часов ежедневной «домашней работы» с до­
кументами. 

Я пробовал что-то похожее организовать в работе НТ С, но было 
трудно: размножать документы и заставлять вести «домашнюю рабо­
ту�->. Поэтому поправляли или вносили поправки в документ по тому, 
что было сказано <<на месте�-> и «с ходу» по первому впечатлению, без 
глубокого продумывания. Это совсем не то ... 

На комитете я делал доклад о снижении шума от самолета 
Ту-144, связанного с применением ПК. Перед докладом я проработал 
его с синхронными переводчиками, объясняя им термины и как их пе­
реводить на английский язык. Эта подготовка сделала доклад понят-
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ным филологически, но его краткость вызвала множество вопросов, 
относящихся к пк. 

Меня попросили принять участие в формулировке для отчета 
выводов моего доклада, я (по здравому смыслу) согласился. Но член 
комитета от Советского Союза Мельников сказал, что я не буду уча­
ствовать в этой работе. Все и я удивились, но, как известно, когда «го­
сподин пристав говорит: «Сядьте>>- неудобно стоять�. 

Мне он так и не мог объяснить причину своего решения, кроме 
слов: «Так надо�. 

Через четыре года мне вновь удалось участвовать в заседаниях 
рабочей Группы «Е� Комитета ИКАО по шуму. Было известно, что 
в ИКАО готовили нормы, ограничивающие шум СПС, а мы у себя 
в это время обсчитывали возможность полетов по международным 
трассам и должны были быть в курсе всех принимаемых решений. 

В Группу входили представители США, Франции, Англии 
и СССР. Первое совещание провели в Вашингтоне с 7 по 10 марта 1977 г. 

Повестка дня включала несколько вопросов: 
1) принцип нормирования шума СПС; 
2) акустические характеристики самолетов Ту-144 и «Конкорд>>; 
3) ожидаемые акустические характеристики СПС второго поко­

ления; 
4) выработка программы дальнейших работ Рабочей группы «Е� 

по созданию норм шума СПС. 
В работе принимали участие 27 специалистов, в том числе деле­

гация СССР в составе: Руководитель - А. Г. Мунин (ЦАГИ) и члены: 
Р. А. Шипов (ЦИАМ) и я. 

Председателем на совещании был К. Фостер (С. Foster), руководи­
тель отдела охраны среды Федеральной авиационной администрации 
США (FAA) Департамента транспорта. 

Главная цель делегации США состоSiла в том, чтобы ограничить 
уровень шума от самолетов Ту-144 и «Конкорд� тем же уровнем, что 
и для дозвуковых реактивных пассажирских самолетов первого поко­
ления, вернее уровнем первого ограничен11:я шума по нормам ИКАО. 

В результате бурного протеста трех других делегаций, доказываю­
щих, что это приводит к экономической нецелесообразности эксплуа­
тации СПС, в конце концов, как мы говорим: «Зайца погнали дальше� 
на следующие совещания, которых наметили еще три - в Лондоне, 
Париже и еще где-то. Потом А. Г. Мунин убедил руководство МАП со­
брать Группу в Москве. 

Прошло чуть больше года с начала эксплуатации самолета «Кон­
корд� на трассах с пассажирами и несколько месяцев прилетав 
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в аэропорт Даллес (Вашингтон), а американцы все еще продолжали 
измерять уровни шума, создаваемые этим самолетом, с целью понять: 
можно ли его пустить прилетать в аэропорт Кеннеди (Нью-Йорк). Од­
нако во всех помещенных в СМИ интервью пассажиров «Конкорда� 
звучало одно и то же высказывание: «Я доволен полетом, только пло­
хо, что самолет прилетает в Вашингтон, а не Нью-Йорк�. 

Ту-144. Ввод в эксплуатацию, или �хождение по мукам�. После 
вступления в силу ВНЛГСС было принято небывало большое коли­
чество постановлений, решений на уровне правительства и двух ми­
нистерств (МАП и МГА). Все это вместо ожидаемого ускорения работ 
вызывало «новые идеи�. а каждая «идея:? для ее реализации требовала 
изменений в металле, что, следовательно, создавало новые трудности 
и задержки. 

Вокруг самолета продолжалась рекламная показуха: Ту-144 про­
должали называть «флагман гражданского воздушного флота СССР>>. 
Руководство страны, удовлетворенное рекламой, не помогало по суще­
ству дела, а при случае окрикивало: «Чего вы там возитесь? Ну ладно, 
вот вам еще решение:?. 

Т ак, 8 декабря 1975 г. был утвержден новый состав комиссии 
по проведению государственных испытаний самолета Ту-144 под пред­
седательством И. С. Разумовского, замминистра гражданской авиации. 
10 декабря 1975 г. министры АП и ГА утвердили решение «0 начале 
и порядке проведения эксплуатационных полетов на самолете Ту-144">. 

Конструкторы, производственники и рядовые заказчики делали 
все возможное для внедрения Ту-144 в эксплуатацию, но чем ближе мы 
подходили к ее началу, тем яснее руководство Гражданской авиации 
понимало, сколько для них трудностей принесет внедрение самолета 
в эксплуатацию, и все меньше хотело этого. Главными трудностями 
были: большая скорость крейсерского полета требовала переделки си­
стемы управления движением; свое топливо - новых систем хранения 
и заправки; большие скорости на взлетно-посадочной полосе- ее пе­
ределки (доработки) для повышения гладкости и обеспечения чисто­
ты. Понимание этих трудностей все больше затмевало желание быть 
проводником прогресса. А свалить на кого? Конечно, на недоведен­
ность техники, что «подтверждалось"> каждым вносимым изменением. 

После беспосадочного полета первого самолета Ту-144Д (03-1) 
5 июня 1976 г. по трассе Москва- Ташкент- Москва была создана 
смешанная комиссия МАП и МГА под председательством начальника 
ЦАГИ Г. П. Свищева для определения основных характеристик СПС 
Ту-144 и перспектин его развития. 
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Предложенное комиссией «Р ешение�> демонстрировало два 
подхода: 

• МГА - самолет Ту-144 с двигателями НК-144 А не соответству­
ет тактико-техническим требованиям МГА (между строк надо 
было понимать, что он не может быть использован для пасса­
жирских перевозок на трассах Аэрофлота); 

• МАП - самолет Ту-144 с двигателями НК-144 А может быть 
эффективно использован на ряде трасс Аэрофлота с дальностью 
ДО 4000 КМ. 

Предлагалось, в первую очередь, в 1977 г. внедрить в эксплуата­
цию самолет с пассажирами на пяти трассах с длиной до 3500 км, в том 
числе двух международных, а в 1978 г. еще на шести международных 
трассах. 

Хотя все соглашались, что: 
• на самолете Ту-144 с двигателями НК-144 А выполняются уве­

ренные регулярные эксплуатационные полеты с почтой и гру­
зом на трассах Москва - Алма-Ата (3200 км) и Москва - Таш­
кент (3000 км); 

• на самолете Ту-144 (03-1) с двигателями РД-36-51 А в беспоса­
дочном перелете Москва - Ташкент - Москва показаны <<суще­
ственные результаты, реализовано проектное значение аэроди­
намического качества К= 7,6, соответствующее максимальному 
аэродинамическому качеству Kmax = 7,8 + 81>; 

• надо облегчить вес пустого снаряженного самолета Ту-144 Д 
на 3-3,5 тонны; 

• для обеспечения дальности 7000 км надо поднять взлетный вес 
до 210-215 т при сохранении веса пустого снаряженного само­
лета (не хуже 98 т); 

• надо с 1977 г. серьезно начать разработку СПС второго поко­
ления. 

От себя должен добавить. Самолет Ту-144 (03-1) доказал своим 
полетом, что он - действительно экономичный сверхзвуковой и един­
ственный в СССР, так как расход топлива на км полета на сверхзву­
ковой крейсерской скорости был на 21% меньше, чем на дозвуковой 
крейсерской скорости, т. е. 11,7 кгjкм и 14,6 кгjкм при весе 140 тонн. 

В связи со своей концепцией представители МАП предлагали 
выпустить для пассажирских перевозок: в 1976-1978 гг. пять са­
молетов с двигателями НК-144 А для эксплуатации на 11 трассах; 
в 1978-1980 гг. шесть самолетов с двигателями РД-36-51 А для экс­
плуатации с 1979 г. на 6 трассах дальностью до 5000 км; в 1980-1981 гг. 
еще на 9 международных трассах, в том числе с дальностью 
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до 1 О 000 км с одной-двумя промежуточными посадками и до 15 000 км 
с тремя посадками и, наконец, в 1982 г. еще на 5 трассах с базовой бес­
посадочной дальностью до 6500 км, в том числе Москва - Хабаровск. 

Много было «компромиссных� вариантов «Решения�. Измучен­
ные А. А. Туполев и Б. А. Ганцевский согласились, наконец, с МГА -
Ту-144 с двигателями НК-144 А не получился, надо усиленно доводить 
Ту-144Д и РД-36-51 А, а, главное, срочно разрабатывать СПС второго 
поколения (CПC-II). Ту-144 не получился, как хотели, но уж Ту-244 
(CПC-II) получится, что надо, ибо все поняли и сделаем лучше всех 
проектов американцев (даже дали анализ их достижений). 

Как говорят на Руси: «Человек предполагает, а Бог располагает� -
и все пошло по своему пути: решение подписано не было. 

19 августа- 7 сентября 1976 г. МАП, МГА и ГАР СССР утвердили 
«Программу эксплуатационных испытаний самолетов Ту-144 на трас­
сах МГА�. а 28 ноября решением впк была задана постройка на се­
рийном заводе ВАЗ партии из 6 самолетов Ту-144Д с двигателями 

«Рд>>. 
И это через два года после начала испытаний первого Ту-144 Д. 

Вполне «советский� метод: задать партию опытных самолетов, про­
должая не доверять фирме-разработчику. Сделаем, испытаем, потра­
тим кучу денег на опытную оснастку, потом примем решение о серий­
ном производстве, начнем делать серийную оснастку и будем заново 
сертифицировать самолет, как сделанный «другим способом�. на но­
вых технологических процессах и приспособлениях. 

Мы, аэродинамики, все это время продолжали обсчитывать воз­
можные трассы для перевозки пассажиров на Ту-144 с рейсовым вре­
менем (от страгивания самолета с места посадки пассажиров до пол­
ной остановки на месте высадки пассажиров) в пределах 2-2,5 часов. 
Это были полеты в столицы союзных республик и крупные города 
с дальностью трассы до 3500 км и наличием ВПП, отвечающей харак­
теристикам самолета, в столицы стран, входящих в Варшавский дого­
вор, а также некоторые европейские и азиатские столицы. При этом 
принималось, что полеты над территорией СССР и граничащих с ней 
территорий стран Варшавского договора проходят на сверхзвуковой 
скорости, а над другими территориями - с крейсерской скоростью 
до 1200 кмjчас. Таких трасс мы предлагали более десяти, но Мини­
стерство Гражданской авиации твердо стояло на позиции, что сначала 
освоим трассу Москва - Алма-Ата, а потом посмотрим. 

Только через год после утверждения« Программы эксплуатацион­
ных испытаний� 19 августа 1977 г. МАП, МГА и ГАР утвердили реше­
ние «о порядке выполнения программы эксплуатационных испытаний 
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Карта предполаrавшихся трасс СПС Ту-144 над территорией СССР 

самолета Ту-144 на трассах МГА. Еще через месяц 13 сентября мини­
стерствами АП и ГА был утвержден <1Акт по результатам совместных 
государственных испытаний самолета Ту-144 с двигателями НК-144�>. 

Б этот день министры были особенно активны, подписав еще 
и Приказ <1О проведении эксплуатационных испытаний Ту-144 с дви­
гателями НК-144>>, а также утвердив комиссию МАП- МГА по про­
ведению эксплуатационных испытаний самолета Ту-144. 

Вслед за подписанием Акта о результатах государственных (серти­
фикационных) испытаний 30 сентября 1977 г. ГАР СССР выдал вре­
менный сертификат летной годности (N!! 02 Б-004) на самолет Ту-144 
с двигателями НК-144. 

Год нам морочили голову с эксплуатационными испытаниями, 
и за месяц они были завершены. Т ипично для <<брежневских вре­
мен�>: месяцами обсуждаем: надо делать или нет и как делать, и кто 
должен делать, а когда припрет, то за неделю все делаем. А приперло, 
поскольку президент Франции прилетел на встречу на <<Конкорде>>, а 
[Л. И.]Брежнев, летавший на Ил-62 М, как говорили, упрекнул 
Б. П. Бугаева: <1Когда же у тебя Ту-144 полетит?�> 

И <iПонеслось�>: 24 сентября- 22 октября 1977 г. проведены экс­
плуатационные испытания Ту-144; 25 октября министры АП и ГА 
утвердили <<Акт по результатам эксплуатационных испытаний само­
лета Ту-144 с двигателем НК-144>>; через четыре дня ГАР СССР вы-
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дал �Сертификат летной годности типа самолета Ту-144 с двигателя­
ми НК-144�; 31 октября министры АП и ГА издали приказ N2 173-269 
�о начале пассажирских перевозок на самолетах Ту-144 с двигателями 
НК-144 на трассе Москва- Алма-Ата�. 

1 ноября 1977 г. состоялся первый рейс самолета Ту-144 с пассажи­
рами на борту по трассе Москва- Алма-Ата. Наконец, свершилось то, 
чего мы так ждали и так долго добивались. 

Эта радостная новость была омрачена смертью Петра Васильевича 
Дементьева, министра авиационной промышленности, который под­
держивал программу развития СПС и Ту-144. Заменивший П. В. Де­
ментьева Василий Александрович Казаков при всех его положитель­
ных качествах и широте взглядов уже не имел дементьевекой силы 
ни внутри авиационной промышленности, ни вне ее ... 

Уход П. В. Дементьева стал третьим ударом по программе СПС 
и Т У-144 (первый был нанесен смертью А. Н. Туполева в 1972 г., вто­
рой- катастрофой на Салоне в июне 1973 г.). 

Однако жизнь продолжалась, и 27 апреля 1978 г. совершил свой 
первый полет серийный самолет Ту-144 Д N2 06-2 (бортовой номер 
77111) с двигателями <<РД�. Вслед за этим, 18 апреля- 3 мая МАП, 
МГА и ГАР утвердили <<Решение о порядке проведения совместных 
государственных испытаний самолета Ту-144д�. 

Все, казалось, идет хорошо, появились радужные надежды, 
но жизнь самолета N2 06-2 оборвалась еще до окончания сдаточных за­
водских испытаний, так как 23 мая он потерпел катастрофу. 

Ход развития конца полета и действия по расследованию причины 
катастрофы подробно описаны в упоминавшейся выше книге �Прав­
да о сверхзвуковых пассажирских самолетах�. Напомню только, что 
к концу полета экипаж обнаружил значительную течь (потерю) то­
плива. При попытке запуска (по программе полета) вспомогательной 
силовой установки (ВСУ) начался пожар, распространившийся на три 
двигателя. Отмечу, что Руководством по летной эксплуатации катего­
рически запрещается запуск ВСУ при обнаружении течи топлива. Хо­
рошо выполненная вынужденная посадка вне аэродрома командиром 
экипажа В. Д. Поповым вызвала разрушение элементов эксперимен­
тального оборудования, прижавшего двух членов экипажа, которые 
погибли. Поэтому данное происшествие квалифицируется как ката­
строфа. Конструкция самолета в месте возникновения течи топлива 
настолько выгорела, что установить причину было невозможно. 

Катастрофа - событие чрезвычайно печальное, и все сотрудники 
КБ и завода тяжело переживали это несчастье, которое бывает, к со­
жалению, довольно часто при создании новой техники. 
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Я не могу осуждать, но неочевидность причины привела к тому, 
что, по указанию Генерального конструктора А. А. Туполева, 30 мая 
1978 г. был отменен рейс Ту-144, и была объявлена временная останов­
ка эксплуатации, оказавшаяся окончательной16• 

Это был четвертый и уже непоправимый удар по программе Ту-144 
и вообще по программе сверхзвуковых пассажирских самолетов, по­
тому что он лишал мир достаточного опыта регулярных полетов СПС 
над сушей. Это обстоятельство не один раз отмечали на наших встре­
чах и французы. 

Такое решение было принято А. А. Туполевым, несмотря на то, 
что самолеты Ту-144 с двигателями НК-144 А уже налетали поряд­
ка 1500 часов без каких-либо серьезных отказов в топливной систе­
ме. Не было разрушений и на самолете Ту-144 (03-1) с двигателями 
РД-36-51 А. 

А теперь началось ... 
В августе 1978- марте 1979 г. один за другим последовали при­

казы и распоряжения МАП, МГА, ГАР и ВВС о проведении доработок 
самолета Ту-144 NQ 05-2 и 06-1 для обеспечения их дальнейшей экс­
плуатации. 

И это, не удержусь и повторюсь, при вполне доказанной экс­
плуатацией очевидной надежности топливной системы самолета 
Ту-144 с двигателями НК-144 А. В поисках причин аварии комиссия 
нашла разные, <<неизвестные ранее>.> особенности, и, как следствие, 
дефекты топливной системы, которые могли бы быть и на Ту-144 с 
НК-144 А. Поэтому пришлось доказывать надежность топливной си­
стемы и этого самолета. Я не моторист, но первое, что мне пришло 
в голову: надо сравнивать топливные системы Ту-144 и Ту-144Д и ис­
кать ресурсные разрушения в местах отличия. Сказал об этом мото­
ристам. Они оставили мое предложение без внимания, а зря. 

Если я правильно помню, то во время таких же, как на самолете 
06-2, приемо-сдаточных испытаний Ту-144Д NQ 07-1 (бортовой но­
мер 77112) 19 февраля 1979 г. началась аналогичная потеря топлива. 
Умный экипаж ВСУ не запустил, а совершил посадку на базовый аэро­
дром. Теперь причину катастрофы самолета 06-2 можно было увидеть 
своими глазами. 

Разрушился на одном из трубопроводов карман для датчика тем­
пературы топлива, а на Ту-144 аналогичный карман не разрушалея 
потому, что расстояние между ним и возбудителем колебаний было 
много больше, чем на Ту-144Д и, следовательно, амплитуда вынуж-

16 До мая 1978 г. Ту-144 выполнил 55 рейсов и перевез 3284 пассажира.- Ред. 



190 Г. А. Черемухи н 

денных колебаний на Ту-144 была значительно меньше. Но все <<сооб­
ражения� и доводы о технической надежности Ту-144 МГ А не убедили, 
или они не хотели возобновления полетов с пассажирами. 

По результатам анализа разрушений на самолете N! 07-1 были 
внесены конструктивные изменения, и по решению А. А. Туполева, мы 
возобновили летные испытания и эксплуатационные полеты Ту-144Д 
с двигателями «:РД�. 

Во время этих испытаний было выполнено много полетов с даль­
ностью от 6000 до 7000 км, в том числе полет Москва - Хабаровск 
с начальником ЦАГИ Г. П. Свищевым, начальником ЛИИ В. В. Утки­
ным, А. А. Туполевым, П. А. Колесовым, Ю. Н. Поповым и другими от­
ветственными лицами на борту. На аэродроме в ЖЛИ и ДБ всю ночь 
дежурил министр авиационной промышленности В. А. Казаков, коро­
тая время в мечтательных беседах о возможностях Ту-144Д, в том чис­
ле с М. Я. Блинчевским и мною. 

После этого полета комиссия, работавшая в КБ, пришла к выводу, 
что самолет Ту-144Д с двигателями РД-36-51 А может эксплуатиро­
ваться на трассе Москва - Хабаровск с 70 пассажирами при условии 
выравнивания поверхности ВПП на аэродроме в Хабаровске. Долго 
спорили, переписывали, еще смотрели и, наконец, ответственный пред­
ставитель МГА сказал: «:Все правильно, но я не подпишу�- и уехал. 

Тем не менее 2 октября 1979 г. был осуществлен первый полет 
Ту-144Д N2 08-1 (бортовой номер 77113). 

Итак, три самолета Ту-144Д у нас было. Однако, кроме наших де­
фектов, существенно серьезнее задерживались испытания из-за выяв­
ляющихся в полетах и, главным образом, на стендах, дефектов двигате­
ля РД-36-51 А. Также ерывались поставки двигателей и оборудования 
серийными заводами. Это задерживало не только испытания, но и вы­
пуск самолетов в Воронеже. 

Новое происшествие 31 августа также могло задержать ввод в экс­
плуатацию Ту-144Д: во время испытательного полета на самолете 
Ту-144 Д N2 08-1 на сверхзвуковом режиме произошло разрушение 
двигателя «:РД�. Оно повлекло разрушение отдельных элементов кон­
струкции самолета. Экипаж самолета (командир Е. Горюнов) благо­
получно совершил вынужденную посадку на аэродроме ВВС (г. Эн­
гельс). 

И все же по материалам заводских испытаний 20 февраля 1981 г. 
было получено заключение ЛИИ «:0 соответствии самолета Ту-144Д 
требованиям ВНЛГСС�. Деваться МГА было некуда, и за четыре меся­
ца 30 декабря 1980 г.- 28 апреля 1981 г. МАП, МГА и ГАР утвердили 
«:Комплексную программу совместных государственных испытаний 
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самолета Ту-144Д с двигателями <<Рд>>, а 11 мая 1981 г. МГЛутвердило 
«Акт приемки самолета Ту-144Д с двигателями «Рд» на совместные 
государственные испытания». 

Тут внезапно скончался министр авиационной промышленности 
Василий Александрович Казаков, и в МАП с поста министра станко­
строения вернулся в авиапромышленность Иван Степанович Силаев, 
уже в качестве министра. Ходили слухи, что станкостроители ежеднев­
но носили цветы на могилу Казакова. 

Трудно было предположить, что третий министр авиационной про­
мышленности <<положит голову» на алтарь Ту-144Д. В выступлениях 
«начальства>> и в СМИ все чаще флагманские «звания» в гражданском 
воздушном флоте отдавались самолету Ил-86. 

Честь еще требовала, и 27 мая- 2 июня 1981 г. министрами АП 
и ГА (И. С. Силаев, Б. П. Бугаев) было принято «Р ешение о поряд­
ке внедрения в эксплуатацию на линиях МГА сверхзвукового пасса­
жирского самолета Ту-144Д с двигателями «Рд». Этим же решением 
утвержден «План-график работ по обеспечению начала пассажирских 
перевозок на самолете Ту-144Д». 

Затем 9 июня 1981 г. ГАР СССР выдал <<Временный сертифи­
кат летной годности самолета типа Ту-144 Д с двигателями <<РД» 
(N211 В-144Д). 

Вдохновленные этим стремительным движением вперед летный 
и технический составы нашей и смежных организаций МАП, а так­
же МГА быстро и энергично выполнили программу госиспытаний 
в июле- ноябре 1981 г. 

К сожалению, не успели мы начать эксплуатационные испытания 
как 12 ноября 1981 г. произошло разрушение на стенде РКБМ двига­
теля «Рд» N2 1310 при проведении контрольных испытаний, что при­
вело к временной остановке полетов самолетов Ту-144Д с двигателями 
«Рд». 

Это событие стало последним и заключительным ударом по про­
грамме Ту-144, позволившим МАП и МГА ее прекратить. 27 января 
1982 г. последовало указание министра АП N2 с24/464 «0 прекраще­
нии на ВАП017 производства самолетов Ту-144Д, заканчивая самоле­
том N2 09-1». 

И, несмотря на сопротивление члена Политбюро, министра оборо­
ны Д. Ф. Устинова 1 июня 1983 г. вышло Постановление Правительства 
СССР N'2 461-169 «0 прекращении работ по самолету Ту-144 и исполь­
зовании изготовленных самолетов в качестве летающих лабораторий». 

17 БАПО- Боронежское авиационное производственное объединение.- Ред. 
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Ту-144 ЛЛ: летающая лаборатория. Что касается использования 

самолетов как летающих лабораторий, то, надо сказать, что по отно­

шению к возможностям ресурса объем совершенных на них полетов 

ничтожен. Фактическое их применение на трех летающих лаборатори­

ях (тренажерах) составило «каплю в море�. Большинство самолетов 

сгнило. Наиболее эффективно «используются� самолеты, переданные 

в музеи18• 
О российско-американской летающей лаборатории, созданной 

на базе самолета NQ 08-2 (бортовой номер 77114), позволю себе пого­
ворить несколько подробнее. 

Летающая лаборатория 'IY-144 ЛЛ (бортовой номер 77114) 

В октябре 1988 г. на международной конференции по аэродинами­
ческому эксперименту, проводимой в Новосибирске Сибирским отде­
лением Академии наук, американский ученый NASA г-н Д. Бушнелл 
(Dennis М. Bushnell) впервые, я это подчеркиваю, задал мне вопрос 
о возможности использования самолета Ту-144 для тестирования рас­
четных методик в области пограничного слоя и сопротивления трения. 
Кратко мой ответ гласил: «Можно, но это вопрос государственных от­
ношений�. 

18 Например, один из них демонстрируется (рядом с «Concorde�) в Германии 
(Франкфурт) в Auto & Technik MUSEUM SINSHEIM, в котором Ту-144 называют 
«русский Конкорд� Туполев. В России сохранилось шесть машин. Две из них 
используются в качестве учебных пособий для студентов авиационных институтов 
в Самаре и Казани; две - представлены в Музее истории гражданской авиации 
(Ульяновск) и в Музее ВВС (Монино). Два аппарата находятся в Жуковском, 
в котором создан попечительский совет, который собирает финансовые средства 
для выкупа (продан на металлолом в 2005 r.), восстановления и увековечения 
Ту-144Д (бортовой номер RA-77115).- Ред. 
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<!Concorde� и Ту-144 в экспозиции Auto & Technik Museum Sinsheim 

Трехгодичное обсуждение это го вопроса с А. А. Туполевым 
и В. Т. Климовым позволило мне подготовить примерно такое письмо 
(цитирую по черновым записям): 

«Уважаемый господин Бушнелл! 
Разработка условий аренды летающей лаборатории Ту-144 

(Ту-144 ЛЛ) представляет для нас новую задачу. Поэтому сообщаю 
Вам предварительные соображения, касающиеся этой темы, с тем, 
чтобы Вы вьtсказали Ваши замечания, и мьt будем двигаться вперед. 

У читывая срок службы Ту-144 ЛЛ и, как следствие, необходимость 
привлечения большого круга специалистов при ее эксплуатации, мьt 
считаем, что проведение испытательных полетов целесообразнее 
осуществлять над территорией России. Во всяком случае, самолет 
может быть передан в аренду на условиях обслуживания его нашим 
летным и наземным техническим составом и специалистами по экс­
плуатации. 

Мы приняли обьем доработок летающей лаборатории Ту-144 ЛЛ 

таким, который позволит вьтолнить 500 летных часов (250 на сверх­
звуке). Затратьt на это, по нашим расчетам в ценах 1992 г., составят 
порядка 30-40 .млн долларов США. 

Если NASA возьмет на себя эти затратьt, то для Вас аморти­
зационные расходьt, вьтлачиваемые АНТК им. Туполева, составят 
$4000 за час полета. 

В случае, если NASA не возьмет на себя затратьt на доработку 
Ту-144 ЛЛ или возьмет их частично - амортизационные расходьt бу­
дут изменяться. 

Оплата топлива за счет NASA. Расходьt топлива могут быть опре­
деленьt, исходя из того, что для стандартного полета продолжительно­
стью 2 часа (в том числе 1 час на М= 2,0) он составит около 80 тонн. 
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Доработка конструкции самолета для проведения научных иссле­
дований будет выполltЯться АНТК им. Туполева по отдельному догово­
ру. Возможно, совместно с фирмами США. 

Более детальные материалы могут быть направлены Вам при по­
лучении от Вас информации о характере доработок и эксплуатацион­
ного оснащения, а также о месте, обьеме и продолжительности про­
ведения летных и наземных испытаний Ту-144 ЛЛ. 

Просим Вас сообщить нам Ваши соображения, замечания, вопро­
сы, по возможности, наиболее быстро, так как готовность Ту-144 ЛЛ 

может быть обеспечена через 12-15 месяцев после приltЯтия решения 
о доработке». 

Такой наивный проект письма был передан мною начальству 
(В. Т. Климову), а в каком виде оно дошло или не дошло до адресата, 
я не знаю, да и не старался узнать. 

Ученые NASA и менеджеры американской авиационной промыш­
ленности, занимающиеся проблемой СПС второго поколения, пору­
чили фирме «Норт-Американ-Рокуэлл� [ <<North-American-Rockwel�] 
разобраться в возможности использования Ту-144 для проведения на­
турного эксперимента, имея в виду тестирование различных расчет­
ных методик. 

Вопрос как-то развивался. В начальный период я участвовал 
в этой работе как советник, потом стал не нужен, и мое участие имело 
случайно-парадный характер, когда надо было сделать техническое со­
общение, как говорится, со знанием дела. 

Чуть отвлекусь и вспомню, что в марте 1977 г. на совещании 
группы «Е� комитета по шуму на местности ИКАО присутствова­
ли директоры сверхзвукового транспорта американских фирм «Ба­
инг>> [ <<Boeing� ], «Локхид� [ «Lockheed�] и «Мак-Доннел-Дуглас� 
[ <<McDonnel-Douglas� ]. У директора последней фирмы г-на Фитцсем­
мона я спросил: «А сколько человек у Вас занимается проблемами 
сверхзвукового самолета?� Он ответил: «В разное время по-разному, 
от 200 до 2000 инженеров�. И, как я впоследствии понял, вклад в эту 
проблему фирмы «Боинг� продолжался в конце ХХ в. примерно 
на том же уровне. В общем: «Враг не дремлет!� 

В соответствии с поручением упомянутая выше фирма «Рокуэлл�. 
после первых встреч с нашей фирмой в июне 1993 г., обратилась к по­
среднической английской фирме IBP, возглавляемой мадам Джудит 
Де Пол, которая связалась с нами (А. Л. Пухов). В это время мы уже 
были акционерным обществом и «получили право самостоятельно ре­
шать� такие вопросы. 
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В конце концов началась большая работа по созданию летающей 
лаборатории, возглавляемая Александром Леонидовичем Пуховым. 
Она подробно описана в книге <<Правда о сверхзвуковом пассажир­
ском самолете!>. В планировании экспериментов, методик их прове­
дения и обработки, состава и размещения экспериментального обору­
дования, вероятно, ведущую роль играли американские специалисты 
NASA фирм: �Боинг1>, <<Дженерал Электрик!> [ �Geneгal Electric1>) и др. 

На торжественной выкатке самолета присутствовали посол США 
в России г-н Мердок, министр транспортаРФ 3. Пак и другие офици­
альные лица. С самолетом был лично ознакомлен Первый Президент 
РФ Б. Н. Ельцин. 

После наземного эксперимента и более тридцати полетов на 
Ту-144 ЛЛ �москва!> был получен уникальный экспериментальный 
материал, безусловно, составляющий основу надежного создания СПС 
второго поколения. Американские специалисты весь объем получен­
ных материалов �тщательно переварилиi>, оттестировали расчетные ме­
тодики и, я думаю, получили рекомендации - выводы, как спроектиро­
вать СПС-2. Так, в апреле 1999 г. работы с Ту-144 ЛЛ были закончены. 

А как мы? �как всегда- по Черномырдину!>. Положили на полку. 
Думаете по нехватке средств? Нет, мы действительно- �как всегда>>. 
Получали быстро ответ на <<скорую руку!> и работу бросали, нигде спе­
циально не фиксируя ее результаты. Чтобы оставить их как опыт для 
будущих поколений, надо было вложить еще пять процентов труда, но, 
как говорил мой отец: �последние 5% в работе самые трудные>>. 

Я это к тому, что для нас этот материал остался неким �банком 
данных!>, к которому мы скоро потеряем доступ- не будем знать, где 
и как его взять, и начнем с �чистого листа!>. 

Однако должен отметить, что на этой работе по Ту-144 ЛЛ многие 
молодые (по крайней мере, для меня) специалисты, такие, как: Олег 
Алашеев, Валерий Солозобов, Марина Генералова, Александр Круп­
ник и многие другие получили колоссальный технический и органи­
зационный опыт. 

Эта работа еще раз продемонстрировала, что мы, русские, способ­
ны на героические поступки, но почти не способны к кропотливому 
муравьиному труду. 

Мы, да и американцы тоже, не умеем быть благодарными предыду­
щим участникам работы. Критиковать эффектнее. На заключительном 
банкете по окончании работ Ту-144 ЛЛ, я поднял бокал за здоровье 
г-на Бушнелла, как первого, кто поставил вопрос о летающей лабора­
тории на базе Ту-144 ЛЛ. На лицах американского и нашего началь­
ства скупо выразилась недовольная гримаса, и только руководитель 



196 Г. А. Черемухи н 

работ NASA по СПС лохматый г-н Луи Вильяме хлопнул меня по пле­
чу и показал большой палец. 

Что мы потеряли? 4 октября 1984 г. совершил свой первый и по­
следний вылет Ту-144Д N! 09-1 (бортовой номер 77115). Это был по­
следний серийно изготовленный самолет Ту-144. 

Итак, остались без дела, по крайней мере, четыре самолета Ту-144 
с двигателями НК-144 А и четыре самолета Ту-144Д с двигателями 
РД-36-51 А, которые могли бы доставлять огромное удовольствие пас­
сажирам и способствовать развитию сверхзвуковой авиации, как это 
в дозвуковой сделал самолет Ту-1 04, т. е. в корне изменить мировую 
транспортную систему. 

Я уверен, что даже эти восемь самолетов при их регулярной экс­
плуатации могли бы сделать �революцию� в отношении к звуковому 
удару и полетам СПС над сушей и, вообще, вместе с �конкордами� 
во всей системе воздушного транспорта мира. Наша страна стояла бы 
в ней на первом месте. 

Несмотря на то, что к этому времени позиции А. А. Туполева суще­
ственно укрепилась благодаря достигнутым успехам по другим само­
летам, <<жившие в нем сомнения� в безопасности Ту-144 не позволили 
ему в полную силу сопротивляться прекращению программы Ту-144: 
спокойнее заниматься проектом СПС-11, хотя думаю, что несправед­
ливо его в этом обвинять - очень сильны противники: большинство 
правительств государств, запретивших над своей территорией сверх­
звуковой полет, и два сильных министра. 

Кто-то придумал, что <<Конкорды� сняли с эксплуатации после 
25 лет успешных полетов из-за их экономической нерентабельности. 
Суть в том, что они просто выработали свой ресурс (т. е. износились), 
а оснований для его продления взять было негде - ресурсный стенд 
давно был разрушен, а подробный осмотр каждого самолета с частич­
ной разборкой для определения истинного состояния конструкции, 
конечно,нерентабелен. 

Специалисты фирмы <<Аэроспасьяль� [ �Aerospatial�] еще на рубе­
же 1990-ro r. говорили о необходимости прекращения эксплуатации 
самолетов �конкорд�, пока они не начали разрушаться �по старости�. 

Нет сомнения, что программа Ту-144 оставила огромный след 
в технологиях производства, в теплостойких материалах и изготов­
ления из них конструкций и многих других технологиях. <<Вихревой� 
след остался в аэродинамике и лег в основу развития компоновки 
большинства современных истребителей, и не только российских. 
У тех же, кто вложил в эту программу свою душу, а таких десятки ты-
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сяч, осталась неизлечимая душевная рана неприязни к тем, кто выки­
нул их труд. 

Конечно, на Руси каждый новый царь без зазрения совести рушил 
то, что сделали предыдущие, и не считал себя варваром. 

У руководства МГА было хоть оправдание: продолжение и расши­
рение эксплуатации Ту-144 требовало от него больших затрат с про­
должительной окупаемостью. Переход на качественно новый техни­
ческий уровень всей транспортной авиационной системы, конечно, 
коснулся бы удобства для пассажиров на всех рейсах «Аэрофлота�>. 
Тогда мало кто действительно об этом заботился. Было только при­
нято говорить: «Все на благо трудящихся�>. Но то, что первый шаг 
к приостановке программьJ Ту-144 был сделан Министерством авиаци­
онной промышленности, не имеет оправдания ни перед трудящимися, 
ни перед историей. 

Хотя, потеряв свое лицо, догоняя американцев по многоместным 
самолетам (Ил-86 ), надо было освободить для их производства Во­
ронежское авиационное производственное объединение. Может быть, 
это и можно считать «аргументом�>, ведь СПС никто больше не делает, 
а В747 все компании покупают- можно и отстать ... 

Мне трудно не вернуться к возможным перспектинам совершен­
ствования и эксплуатации Ту-144 на пассажирских трассах. 

Во времена прекращения работ по Ту-144 на указанных выше вось­
ми самолетах уже можно было проводить полеты с полной пассажир­
ской нагрузкой (120 пассажиров) по трассам до 3000 км с двигателя­
ми НК-144 А. (Возможно, появился бы и двигатель НК-144 В и тогда 
по трассам до 4000 км). Через год можно было бы перевозить пасса­
жиров на дальность до 5500-6000 км на Ту-144Д, т. е. на более длин­
ных трассах с промежуточными посадками, так как все равно это зна­
чительно быстрее, чем на дозвуковых самолетах без промежуточной 
посадки. Конечно, каждая посадка лишний риск для пассажиров. Обо­
рудование Ту-144 позволяло свести этот риск к минимуму. 

Несмотря на загрузку по самолету Ту-160 , компоновщики общих 
видов и аэродинамики продолжали работать над усовершенствовани­
ем Ту-144. Активно действовал М. Я. Блинчевский, бригада которого 
тогда занималась только СПС, и «приставуче�> заставляла аэродина­
миков- компоновщиков (Рафаэлянц, Рулин) совместно с общими 
видами (А. Л. Пухов) искать пути улучшения Ту-144. 

Напомню, что еще в 1974 г. на коллегии Министерства авиаци­
онной промышленности даже министр - П. В. Дементьев - в своем 
докладе поднял вопрос об облегчении веса пустого снаряженного 
самолета Ту-144 на пять тонн. Я по своей инициативе полез в чужое 
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дело и постарался «для себя� понять: где можно облегчить самолет. 
По имеющимся у меня данным сравнил относительное распределение 
веса самолетов «Конкорд>> и Ту-144. Надо было быть в этом осторож­
ным, потому что, например, французы шасси относили к оборудова­
нию, а мы, что для нас естественно, к конструкции. Я пришел к вы­
воду, что вес конструкции у нас скорее относительно меньше, чем 
на «Конкорде�, зато по силовой установке - в полтора раза больше, 
а по оборудованию - больше, чем вдвое. Если мне память не изме­
няет, то это, примерно, 9 и 18 тонн соответственно. Снижать чужой 
вес чрезвычайно трудно. В значительной степени по этой причине, 
на той же коллегии МАП А. А. Туполев говорил о необходимости 
комплексного проектирования самолетов, имея в виду, что смежники 
должны строго выполнять техническое задание, в том числе по весу. 
А им важнее выполнять сроки поставок и требования стандартов, 
ВНЛГСС и т. д. Другого оборудования взять негде. Французы- кон­
структоры <<Конкорда�, чтобы комплексно проектировать, компоно­
вали системы сами. 

В условиях отсутствия выпуска новых самолетов можно было на­
деяться, что конструкторы систем и агрегатов уделят достаточно вни­
мания вопросу комплектов оборудования с уменьшенным весом для 
совершенствования самолета и увеличения его дальности. 

Подводя итоги скажу, что нами были найдены пути сравнительно 
мелких модификаций компоновки, как снижающих вес, так и увеличи­
вающих аэродинамическое качество. Это были: уборка межгодольного 
центрального тела (уменьшение миделя); деформация нижней поверх­
ности крыла для уменьшения потерь от интерференции с моторными 
гондолами и обтекателями бустеров; удлинение хвостовой части фю­
зеляжа, больше снижающее сопротивление, чем увеличивающее вес. 
Все это вместе с предлагаемым сокращением расхода топлива в по­
следующей модификации двигателей РД -36 давало возможность уве­
ренно заявить об обеспечении беспосадочной эксплуатации Ту-144 Д 
на трассах 7500-8000 км в середине 1980-х гг., если бы выпуск этих 
самолетов продолжался. 

Конечно, в условиях, пережитых Россией, трудно предположить, 
что все сказанное выше могло бы быть реализовано совместно с соз­
данием Ту-204 и Ту-334, которые должны были осуществить реальную 
замену Ту-154 и Ту-134 на воздушных трассах нашего отечества. 

Сейчас, когда мы прожили девяностые годы, стало ясно, что все 
равно в эти годы, когда рушили под руководством [Б. Н.]Ельцина всю 
промышленность бывшего Советского Союза, прекратили бы и про­
грамму СПС. 
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И не встал бы на линию усовершенствований Ту-144 из-за того, 
что нашлись бы тысячи «объективных причин!>, которые до предела 
растянули бы сроки, как это было при осуществлении в 70-80-х гг. 
программы Ту-144 и Ту-144Д. Невольно вспоминается, что за полтора 
года создали самолет <<Максим Горький!> и скопировали В-29 (Ту-4). 
Да, задача Ту-144 была сложнее, но не на двадцать же лет. Недаром это 
время называют «периодом застоя!>, когда, как я уже говорил, больше 
времени тратили на обсуждение, чем потом делали. 

И все же я полагаю, что Ту-144 и Ту-144Д в том виде, в котором 
они были изготовлены, в наше сегодняшнее время и до него могли бы 
принести стране доходы, соизмеримые с затратами. Особенно сейчас, 
когда огромное число пассажиров за экзотику полета на сверхзвуке 
заплатили бы большие деньги, а некоторые из них вообще купили бы 
уникальные самолеты, если бы не негативные действия руководства 
авиапромышленности. 

Не могу не напомнить, что решающую негативную роль также 
сыграло отношение к самолету Ту-144 руководства гражданского воз­
душного флота, которому, как говорили «ЯЗЫКИ!>, их министр Борис 
Павлович Бугаев дал устную команду: «Не пускать>>. 

Когда А. А. Туполев показал Бугаеву проект Ту-204 с крылом стре­
ловидностью 28°, он сказал: «Нам такая стреловидность не нужна. Мои 
летчики привыкли к стреловидности 35°1>. Без комментариев! 

Каждый из самолетов Ту-144 мог бы потенциально сделать 
15 000 полетов, т. е. все сделанные самолеты могли бы перевезти более 
100 миллионов пассажиров в среднем на расстояние 5000 км. 

Мировая наука, судя по информации в СМИ, обещает примерно 
к 2030 г. резкое смещение магнитных полюсов Земли и, связанное 
с этим резкое изменение климата с таянием ледников и повышени­
ем уровня океана до 60 метров. Пусть не 60 м, но любое увеличение 
температуры и площади океанов приведет к росту облачности, частоте 
и силе грозовых фронтов, поднимающихся уже выше 12 км. Все это 
чрезвычайно усложнит выполнение полетов гражданской дозвуковой 
авиацией из-за наиболее трудных режимов: посадка в условиях нуле­
вой видимости и преодоление или обход грозовых фронтов. Для СПС 
эти задачи упрощаются, так как подавляющая часть полета проходит 
на высоте более 12 км, а автоматизация самолета для посадки с нуле­
вой видимостью упрощается из-за больших хорд крыла (вдоль потока) 
и эффекта «воздушной подушки!> на ВПП с большим ростом подъем­
ной силы при приближении к поверхности ВПП. 

Регулярность и безопасность полетов СПС пересилят «страх перед 
звуковым ударом!>, а строительство новых аэропортов, взамен зато-
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пленных, пройдет вдали от городов, и ограничения по шуму потеряют 
свою актуальность. 

Может быть, наступит эра СПС. А мы, потеряв свой опыт, опять 
попадем в «догоняющие1>. 

* * * 

Очень трудно закончить повествование об участии в программе 
Ту-144 и ее развитии. Каждый раз, когда где-нибудь или кем-нибудь 
поднимался вопрос о сверхзвуковом пассажирском самолете, у меня 
вновь загоралась душа, начинало работать воображение, но все кон­
чалось грустным свертыванием работ, и так до самых последних дней. 



Глава 2. Советеко-французское 

сотрудничество по СПС 

Ту-144- первый советский самолет, на процесс создания которого, 
особенно методику сертификации, оказали влияние некоторые резуль­
таты непосредственного сотрудничества с французской авиапромыш­
ленностью, кроме изучения фотографий, картинок и чтения статей, 
публикуемых в печати. 

Началом сотрудничества французской и советской авиацион­
ных фирм можно считать XXVI Международный авиационный 
салон, состоявшийся в 1965 г. в Ле Бурже (Париж). Фирма «Сюд 
Авиасьон» [ «Sud-Aviation»] (которая впоследствии станет фирмой 
«Аэроспасьяль» [ <<Aerospatial>> ]) и КБ Туполева представили здесь 
свои проекты сверхзвуковых пассажирских самолетов. 

Традиционно международные Парижекие авиасалоны проводятся 
по нечетным годам на территории первого парижского аэропорта в ме­
стечке Ле Бурже на северо-западе от города. До Второй мировой войны 
Салоны проводились в Большом и Малом дворцах Парижа, построен­
ных одновременно с Эйфелевой башней к Всемирной выставке 1889 г. 

Я счел возможным нарушить общий хронологический порядок 
моего повествования, чтобы изложить то, что помню о начале сотруд­
ничества с фирмой «Сюд Авиасьон», продолжавшегося около 30 лет. 

Салон в Ле Бурже 1965 г. Для участия в Салоне в СССР была 
скомплектована делегация примерно в 200 человек (в том числе спе­
циалистов, но больше бюрократов всех рангов). Андрей Николаевич 
Туполев включил в эту делегацию и меня. 

Так как начальству было известно, что в Париже живет моя тетка 
(старшая сестра 1 отца со своими сыновьями), то вопрос- посылать 

1 Берг Зинаида Михайловна (урожденная Черемухина) (1888-1978)- фи­
лолог по образованию (училась в Московском университете в 1905-1906 гг. ) . 
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меня или нет - решался у министра, Петра Васильевича Дементьева. 
Думаю, что не обошлось без нажима А. Н. Туполева, но все-таки меня 
послали вместе с Валентином Ивановичем Близнюком и Андреем 
Иннокентьевичем Кандаловым представлять материалы по Ту-144: 
модель (по памяти, в масштабе 1/

1
0 или 1/5) и стенд-плакат с летными 

данными (дальность 6400 км, ВПП - 2700 м). 
Чтобы успеть распаковать и установить экспозицию, так называе­

мых стендистов отправили за четыре дня до открытия Салона. И так, 
в начале июня нас, как спецделегацию, посадили в Ту-124 и вместе 
с опытным Ту-134- экспонатом выставки- мы полетели в Париж 
с посадкой в Копенгагене, так как надо было дозаправить Ту-134. 

В Копенгагене нас выпустили ходить в пределах площадки, где 
стояли самолеты. Осталось три деловых впечатления. 

Первое: чистый до черноты асфальт площадки с мелкими остры­
ми выступающими камешками (из иллюминатора аналогичными вы­
глядели рулежные и взлетная полоса). Удивляло потому, что такое 
покрытие решало задачу обеспечения надежного сцепления с колесом 
и на мокром асфальте, а у нас не <<догадались!>. 

Второе: экипаж Ту-134 договорился с фирмой «ВР!> (Бритиш Пе­
тролеум [ «British Petroleum>> ]) о заправке самолета, но в их заправщи­
ке не хватило керосина, и они сами пригласили (и оплатили) заправ­
щик фирмы «Шелл>> [ «Shell!> ], который переливал керосин не в Ту-134, 
а в заправщик «ВР>> (к вопросу об ответственности и быстроте выпол­
нения операции). 

Третье: вся земля между рулежками и взлетными полосами отда­
на под сельскохозяйственные посадки - картошка, подсолиухи и т. п. 
Едешь по рулежке, как в деревне, кругом подсолнухи, а в 50 метрах 
или менее стоят жилые дома (к вопросу о целесообразности борьбы 
с шумом). 

В Парижеком аэропорту Ле Бурже такое же покрытие. Поэтому 
я, приехавший как «пижон!> в специально купленных ботинках на ко­
жаной подошве, за два дня пребывания на аэродроме стер их до дыр 
и стал ходить в полуботинках на резиновой подошве, взятых <<На вся­
кий случаЙ>>. 

Не могу не сказать о многочисленных впечатлениях, оставленных 
Парижем, хотя это и не совсем по теме, но я был полон ими до краев. 

В 1918 г. бежала с мужем (В. Бергом) за границу, спасая его от ареста. Долго скита­
лась по Европе в поисках работы и пристанища (Стамбул, юг Франции, Брюссель, 
Париж). Прожила трудную и трудовую жизнь, в том числе во время немецкой ок­
купации Парижа. Оставила «Воспоминания!> (1966). Рукопись (146 страниц) хра­
нится в семейном архиве семьи Берг. - Ред. 
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Поселили нас в гостинице <!Ля Виоль» на улице Фобур Монмартр 
втроем в одном номере (Близнюк, Кандалов и я) с одним диваном 
и двуспальной кроватью. Делать нечего, мы с Кандаловым спали ва­
летом на кровати. 

В связи с гостиницей не могу не сказать опять о трех вещах. 
Первое - утром мы слышим шум с улицы. Один француз «догнал>> 

другого на своем автомобиле и ругаются. Через N секунд обменялись 
страховыми карточками (узнал потом) и тут же разъехались без поли­
цейских ... (ГАИ, в нашем понимании, у них нет). 

Второе - утром же, выглянув в окно, увидели, как хозяин лавоч­
ки, находящейся напротив нашей гостиницы, со шваброй и стираль­
ным порошком моет тротуар и покрытие улицы (после дождя машины 
в Париже чистые). По той же причине- чистые улицы- в доме нет 
пыли. В нашем номере был камин с черной мраморной полкой, на ко­
торую мы ставили наши бритвенные принадлежности. По тому, что их 
никто, кроме нас, не трогал, я понял: убирают в номере не чаще одного 
раза в неделю, а черная полка не покрывалась пылью. 

Третье - на второй день внутри общего туалета на русском языке 
было повешено объявление: «Пожалуйста, оставляйте это помещение 
в таком виде, как оно было, когда вы в него вошли». 

На следующий день, после прилета, нас отвезли на территорию вы­
ставки в Ле Бурже, где мы должны были начинать монтировать наши 
экспонаты ... но выделенный для этого павильон пока представлял со­
бой каркас из квадратных брусьев без крыши, стен и пола ... Рядом сто­
яли наши экспонаты, упакованные в ящики (хорошо, что сияло солн­
це). До открытия Салона оставалось три дня. Мы, конечно, решили, 
что к сроку не успеем- как всегда. Пошли смотреть заруливающие 
на стоянку самолеты- экспонаты. Ту-124 и Ту-134 уже стоят. Под­
черкну, что все самолеты заруливались прилетевшим на них экипажем 
своим ходом. Все воздухозаборники и кабины экипажей открыты, ни­
каких ограждений, фотографировать разрешено. Вот этим мы с Близ­
июком и занялись. Все открыто - выбирай интересующую тебя точку 
зрения и фотографируй то, что заинтересовало. Увидеть можно было 
гораздо больше, чем по фотографиям из журналов: какова схема возду­
хозаборника, как он конструктивно сделан, кинематика шасси и меха­
низации, герметизация щелей рулей, механизация крыла, компоновка 
кабины, схема и конструкция сопла, крепление бустеров, форма зали­
зов сочетания крыла с фюзеляжем - невозможно перечислить все, что 
мы могли увидеть. 

Обратив внимание на нашу целеустремленность, к нам подошли 
кинооператоры советских ВВС, попросив помочь им выбрать объекты 
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съемки. Их, ничего не понимающих в самолетной технике, для эконо­
мии валюты послали одних, без специалиста (как всегда). Мы с Ва­
лентином Ивановичем стали <<режиссерами>.> фильма. Я его не видел, 
но те, кто видел, сказали: 4Интересно>.>. 

Особенно любезными оказались американские летчики: на любую 
просьбу следовало 40 кей!>.> и открывали-закрывали фонари, отклоня­

ли рули и механизацию крыла, открывали люки, только что не убира­
ли шасси! 

Так прошел первый день. 
На второй день мы приехали утром. Каркас нашего павильона сто­

ял, и кругом не было ни души. Пошли фотографировать. Где-то после 
обеда заметили движение вокруг нашего павильона. Оказалось, что 

привезли стены, с оформленными двумя окнами и дверью, снабжен­
ной замком с торчащими ключами. Паиели стен снимали автокраном 
с грузовика, подводили к каркасу (захват позволял держать паиель 
вертикально), рабочий с верхней балки через готовые отверстия встав­
лял болты и закреплял панель. Так, последовательно все восемь или 

девять. Рабочие снизу сверлили отверстия и также вставляли болты. 
Потом уехали. Мы пошли фотографировать. Приехал грузовик с паие­
лями крыши. С машины их установили на место и уехали. 

На третий день (последний) мы приехали- кладут пол. Каждая 
доска на 200-300 мм длиннее, чем нужно. Рабочий одним концом упи­
рает ее на балке в стену. У другой стены она не ложится. Рабочий ведет 
от стены пальцем по доске, останавливается и электропилой отпилива­
ет кусок доски и бросает ее. Хотите - верьте, хотите - нет, но они ло­

жились на балку к стене с зазором 5-10 мм. Доски были фугован­
ные - легко и плотно ложились друг к другу - оставалось прибить. 

Наконец, приехали половики с толстыми (:::о10 мм) плетеными 
циновками в больших бунтах. Рабочий с крюком в левой руке и ре­
заком в правой, поворачивал бунт, чтобы начало циновки прилегало 
к стене и ногой пихал бунт, а он двигался так, что циновка ложилась 
в край предыдущей. Когда бунт от одной стены подкатьшалея к про­
тивоположной, рабочий, чуть откатив его ножом, который резал точно 
на глубину, равную толщине циновки, отрезал циновку, и она, как до­
ска точно ложилась к стене. Все манипуляции с бунтом рабочий делал 
крюком, который он ни на секунду не отпускал из левой руки. 

Второй рабочий с ящиком гвоздей и молотком с пружинным за­
хватом на байке взял в левую руку пачку гвоздей шляпками наружу, 
и слегка пошевелил кистью, чтобы эту пачку как-то распределить. По­
том правой рукой захватом молотка выхватывал из левой руки один 
гвоздь и одним махом прибивал им циновку. И так с каждым шагом 
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по циновке: влево, вправо. Потом прибили плинтус. Как провели осве­

щение, я не видел. Когда закончилось это <i:Цирковое представление>> 
величайшей организованности и навыков, нам предоставили возмож­
ность установить наши экспонаты. За вторую половину третьего дня 
все было готово. Никто не опоздал. 

У меня не хватает сил удержаться от рассказа еще об одном <i:ЦИр­
ковом представлении:,>. На парижеком Салоне каждой желающей (за­
платившей) фирме предоставлялось одноэтажное помещение- шале, 
собираемые цепочкой перед началом выставки. Когда мы приехали, 
внутри шале шло дооборудование: кухни, уборные, ... и начиналась 
посадка кустов вдоль шале. Выполняли посадку худой негр и тол­

стый француз. Оба в синих комбинезонах. Француз, в основном, си­

дел на маленьком тракторе, закрывая его собой, так что спереди был 
виден только нож бульдозера, а сзади- ковш экскаватора. Опустив 
ковш на глубину канавки под куст (0,25 метра), он продвигал трактор 
вперед до наполнения ковша, выбрасывал землю рядом с канавкой 
и т. д., а негр смачивал канавку и землю водой из шланга. Через какое­
то время приезжал маленький, низенький грузовичок только с задним 
бортом и четырьмя бунтами кустов, собранными на соединенном про­
волокай частоколе. В каждом бунте было два - два с половиной метра 
кустов. Француз зубом ковша экскаватора брал такой бунт и уклады­
вал его на отсыпанную землю корнями к канавке. Негр бунт разматы­
вал, потом вдвоем они поднимали его за частокол и сбрасывали кусты 
корнями в канавку. За ним следующий бунт и т. д. Освободившиеся 
частоколы негр сматывал, бросал в грузовик, и тот уезжал. Француз 
бульдозерным ножом ссыпал землю на кусты, а негр все густо поли­

вал водой. Потом опять готовили канавку, опять приезжал грузовик ... 
и так весь день. К концу третьего дня они оба длинными ножницами 
подстригали вылезшие веточки на всем километре (может полутора) 
посаженных кустов. 

За два с половиной дня до готовности павильона мы практически 
осмотрели всю самолетную экспозицию. Правда, у них гражданские 
самолеты прилетали-улетали после одного-трех дней стоянки: на них 
надо было продолжать зарабатывать деньги. У нашей экспозиции сто­
ять втроем было бессмысленно: редко задавали больше двух-трех во­
просов в час. Поэтому мы разделили дежурство, и кто-нибудь один 
с переводчиком стоял (�скучал"') у модели. Специалисты обычно 
что-то обсуждали, не задавая вопросов. Так что большинство вопросов 
было обывательского типа: когда начнете летать с пассажирами, сколь­
ко будет стоить билет, а не страшно, когда переходишь через скорость 
звука и т. п. 
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Однажды, когда я стоял у модели, подошел изящный мужчина 
лет на десять моложе меня и на русском языке (с эмигрантским наре­
чием первой волны) представился: Никита Больков (на самом деле, 
Никита Волков), представитель фирмы <<Сюд Авиасьон>->, занимаю­
щийся проблемами продаж. Поговорили на разные темы. В технике 
он понимал мало, но гордился тем, что тезка Хрущеву. Я попросил 
его показать мне стенд их фирмы, надеясь <<зацепиться>-> за какого­
нибудь технаря. Дело в том, что одним из главных для меня вопросов 
была форма крыла %Конкорда>>. Мы выставили деревянную модель, 
по которой все можно было усмотреть, а они, %Жулики>>, выставили 
точно сделанную по обводам проекта модель, но из плексигласса. 
Кругом полно фонарей-прожекторов, вся модель в бликах и понять 
форму невозможно. 

Не помню на какой -третий или четвертый раз -сидим мы на их 
стенде в центральном павильоне и <<травим налево-направо>>. Тут я за­
мечаю, что какой-то худой, чуть сгорбленный француз с растерянным 
лицом всем задает какой-то вопрос, в том числе и Никите. Я спраши­
ваю: 

- Чего он волнуется? 
- Да, ему начальство приказало сделать так, чтобы на завтраке 

(приеме) присутствовал Ю. Гагарин, а он не знает как,- ответил без­
различно Никита. 

Я, решив, что это %ЧервяК>> 2, быстро бросаю: 
-Давайте, я попробую вам помочь. 
С надеждой шагаю к нашей экспозиции. Нашел заместителя на­

чальника экспозиции Ануфрия Викентьевича Балбота (из Киева). 
Я к нему: так, мол, и так, помогите ... 

-Пошли ты их на ... ! 
Французы не слышат -стоят далеко. Я опять объясняю, что это 

поможет ... 
-Пошли ты их на ... ! 
Я опять ... С интересом и улыбкой за нами наблюдает Владимир Ти­

мофеевич Иванов (тогда ведущий МАП по нашему КБ). 
-Пошли ты ... 
Тут на мое везение на своем <<Пежо>-> или %Рено>-> подъезжает Петр 

Васильевич Дементьев - наш министр. Меня он знает. Я к нему 
с теми же объяснениями. 

-Ты понимаешь, что это трудно? 

2 Здесь слово «червяк�> использовано автором в смысле наживка для францу­
зов.- Ред. 
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- Было бы легко, я бы сделал сам. 
Манит пальцем Болбота: 
-Сделай так, чтобы у них на приеме был Ю. Гагарин. 

207 

Я был уверен, что Балбот меня возненавидит. Но нет -уже став 
зам. министра и до самой смерти, он, встречая меня, улыбался и спра­
шивал о здоровье, здороваясь за руку. 

Гагарин был на приеме, а мне французы дали на три-четыре часа 
посмотреть пять толстых книг описания «Конкорда:J>, которое они пе­
редавали компаниям, заказывающим самолет. 

Кроме моего главного вопроса, которому я нашел почти точный 
количественный ответ, я также получил ответы на 80 % вопросов 
из тех (более сорока), записанных в моей записной книжке, на кото­
рые сотрудники КБ просили меня привезти ответы. На следующий 
день меня познакомили с Юрием Константиновичем Отфиновским, 
который в период завязки <<Конкорда>> был аналогом нашего «Егера>> 
в парижеком отделении фирмы «Сюд Авиасьон>>. Их конструкторы 
<<ушли вперед:!>, и он уже не все знал, но я привез ответы почти на все 
мои вопросы. 

Что касается моего главного вопроса, то я увидел аналогию на­
шему предложению по деформации, но с большей закруткой консоли 
и отгибом вниз носиков профилей на наплыве. Смысл большой за­
крутки я осмысливал довольно долго и не могу сказать, что полностью 
понял, а смысл отгиба носиков понял сразу и оценил -уменьшение 
сопротивления на крейсерском режиме. 

Ю. К. Отфиновский познакомил меня с Пьером Сатром - фран­
цузским Главным конструктором <<Конкорда>> и с некоторыми дру­
гими, так что я стал известен работникам фирмы «Сюд Авиасьон>>. 
В начале сотрудничества наших фирм по вводу в эксплуатацию СПС 
охотнее всего французы говорили по вопросам, связанным с процеду­
рой полета, шумом, звуковым ударом, эмиссией газов (экология) и, 
наконец, о сертификации. Хотя мы больше всего хотели знакомиться 
с их техникой: расчетами (методиками), конструированием, техноло­
гией и т. д. 

В заключение несколько слов скажу, что на этом Салоне я понял 
для себя две важные вещи: 

- воздух в Европе, Америках и Азии - одинаков, поэтому и реше­
ние аэродинамических вопросов близкое, но ... 

- они гораздо больше принимают во внимание здравый смысл, 
а не правила, в чем я убеждался и далее в каждой заграничной поездке. 
И, если правила становились препятствием на пути здравого смысла, 
то они меняли правила. 
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Кроме самолетов, имевших отношение к схеме <<бесхвостка>>, 
на меня произвел большое впечатление самолет укороченного взлета 
Бреге 941. У него крыло обдувается четырьмя винтами почти полно­
стью по всему размаху, при этом второе звено двухзвениого закрылка 
отклоняется на угол, близкий к 100°. Впоследствии это наблюдение 
стало одной из основ для уверенной разработки ПК серийного Ту-144. 

Первые франко-советские переговоры. Во время проведения 
Салона летом 1965 г. состоялись переговоры (в рамках советеко­
французской комиссии по сотрудничеству, организованной в период 
встречи Ш. Де Голля и Н. С. Хрущева), в которых приняли участие 
представители французского министерства обороны, президент «Сюд 
Авиасьон» г-н Анри Зиглер, технический директор этой фирмы Пьер 
Сатр, советский министр Петр Дементьев, Генеральный конструктор 
Андрей Туполев и др. По итогам этих переговоров, на которых обсуж­
далось сотрудничество в области авиастроения и, в частности, в об­
ласти сверхзвукового пассажирского самолета, было принято реше­
ние о создании отдельной группы по авиационной промышленности 
со множеством подгрупп. Одна из этих подгрупп должна была зани­
маться проблемами, связанными с вводом в эксплуатацию СПС, и от­
ветственность за эту работу возлагалась на обе фирмы- «Сюд Авиа­
сьон» и «Туполев>>. 

В октябре 1965 г. Советский Союз посетила первая французская 
делегация, связанная с созданием <<Конкорда>>. Кроме министра, их 
18 октября принимал Андрей Николаевич. Я не помню всех, но помню, 
что был тогда Главный конструктор <<Конкорда>> Пьер Сатр, стрижен­
ный коротким <<бобриком>> с чуть поднятыми бровями, создававшими 
впечатление, что он ждет ответа или, наоборот, вопроса. Вторым, кого 
я помню, был Брюн де Сант-Ипполит, неизменный тогда переводчик, 
<<породистыЙ>> российский дворянин, родившийся в 1908 г. в Санкт­
Петербурге. Я мало знал по-французски, но понял, что произнесенные 
им переводы были скорее его трактовкой сказанного, при заметном со­
кращении переводимой речи. 

Я, как тогда писали, был приглашен по <<отдельному списку» и де­
лал короткое сообщение о предполагаемых характеристиках и расчет­
ной аэродинамике первого Ту-144. 

Был тогда еще очень активный главный технический дирек­
тор фирмы «дассо» [ «Marcel Dassault>>] Анри Деплант, задавав­
ший самое большое число вопросов С. А. Вигдорчику по технологии 
и мне по аэродинамике, хотя никакого отношения к самолету «Кон­
корд>> он не имел. Выделялся он всем: и своими размерами, и одеж-
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дай. На нем был ярко-малиновый пуловер, обтягивающий большой 
живот, голубая рубашка, невероятной расцветки галстук, серые брюки 
и темно-серый или коричневый пиджак. Я напомню, что именно он от­
ветил мне на мой вопрос: «Почему они не сделали конической крутки 
по передней кромке крыла самолета Мираж IV�, о чем я писал выше. 

Был и сравнительно незаметный директор производства фирмы 
«Сюд Авиасьон� -Жан Купен. 

И, если я правильно помню, то всю делегацию возглавлял Пре­
зидент, генеральный директор фирмы «Сюд Авиасьон� - Анри Зи­
глер, скромный, серьезный, поджарый человек, который позднее, 
[в ответ на телеграмму А. Н. Туполева] по случаю первого полета 
«Конкорда�, написал в своем ответном послании Андрею Нико­
лаевичу: [Ваша] «Поздравительная телеграмма,< ... > меня глубоко 
тронула. Телеграмма, полученная от одного из отцов авиации, чьи 
замечательные достижения в области самолетостроения я знаю. Те­
перь мы вовлечены в мирное соревнование с Ту-144 в осуществле­
ние первого коммерческого полета сверхзвукового пассажирского 
самолета. Примите, Уважаемый Господин и Друг, мои наилучшие 
пожелания�. 

Делегации были показаны: макет Ту-144, тепловой стенд (испы­
тания теплоизоляции отсека натурного фюзеляжа) и лаборатория ис­
пытания конструкций (ЛИК) в части тепловых испытаний элементов 
конструкции. 

С нашей стороны докладчиками были: 
Николай Ильич Базенков -общий обзор деятельности КБ; 
Георгий Алексеевич Черемухин -аэродинамика крыла сложной 

формы в плане (на 15 моделях); 
Семен Абрамович Вигдорчик - технология изготовления Ту-144; 

Игорь Борисович Бабин - макет пассажирской кабины; 
Олег Сергеевич Архангельский -макет кабины экипажа; 
Василий Иванович Нижегородов -тепловые испытания (ЛИК); 
Александр Сергеевич Кочергин -тепловой стенд. 
В 1965 г. уже «догадались� утверждать тексты докладов у замести­

телей министров, но по некоторым вопросам докладчики еще брали 
всю ответственность «За тайну>> на себя. 

Эти доклады на встречах стали как бы обязательствами перед всем 
миром и внутренне подтолкну ли нас на достижение наилучших ре­
зультатов, поэтому почти все работали более восьми часов в день. 

В конце зимы 1967 г. на лестничной площадке около кабинета 
А. Н. Туполева я сталкиваюсь с Алексеем Андреевичем, и он без удо­
вольствия говорит: 
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- Слушай, Андрей Николаевич тебя любит, он включил тебя 
в список на поездку на Салон в Париж и в этом году. Готовься. 

Подготовившись и оформившись, я с нашей обширной делегацией, 
возглавляемой Куртом Владимировичем Минкнером, на Ту-134 уже 
без [ промежуточной] посадки полетел в Париж. 

Салон в Ле Бурже 1967 г. Жили мы в гостинице «Маршал>> на ули­
це Москва. На этот раз мы жили вдвоем с Э. В. Еляном в двухместном 
номере, где был умывальник и биде как обязательный атрибут всех но­
меров во всех гостиницах Парижа. Сортиры и душ - по коридорной 
системе. Представители других стран жили в современных номерах 
с объединенным санузлом. 

Как мне потом объяснили, администрация министерства снимала 
для нас номера в двух-трехзвездочных отелях, которые были дешевле 
официально отпускаемой на это государством суммы, а полученную 
разницу в какой-то пропорции делили с хозяином гостиницы. По­
том некоторых из них осудили, но это уже другая история. 

Кроме нескольких фанерных стендов с фотографиями и неболь­
ших демонстрационных моделей мы ничего не привезли, так что все 
время могли потратить на изучение экспозиции других фирм и дежур­
ства на демонстрируемых самолетах. 

Фирмы «стали умнее>>, и все самолеты останавливались на отдель­
ной площадке, в стороне от основной экспозиции, где все, что не хоте­
ли показывать, закрывали чехлами, после чего самолет буксировали 
на стоянку для экспозиции и огораживали заборчиком. Поэтому пред­
метов для фотографирования значительно поубавилось, но для тех, 
кто попал на Салон впервые, было, что посмотреть. 

Мое глубокое убеждение, что для дела надо посылать не началь­
ство, а способных к восприятию чужого конструкторов, но тогда (что 
поделаешь?) по экспозиции ходило с умным видом понимания началь­
ство разных рангов, в большой части не имеющее отношения к проек­
тированию самолетов. 

В соответствии с положением о выезжающих в командиров­
ку за границу мы писали отчеты о том, что увидели ... Некоторые 
из них я рассылал почти по 20 адресам. Кто-нибудь, что-нибудь спро­
сил? Нет. Вероятно, я и те, с кем я ездил, так хорошо все писали, что 
всем все было ясно. Только никто ничего не перенимал за редким ис­
ключением и только тогда, когда сам увидел. Поэтому <<сам увидел>> 
очень важно. 

Поскольку в этот раз мы быстро все осмотрели, у нас было намного 
больше времени посвящено Парижу. 
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Г. А. Черемухин (слева) на bateau mouche (речном трамвайчике) в Париже. 1967 г. 

На экспозиции «Сюд Авиасьон>> я встретил старых знакомых: Брюна 
де Сант- Ипполита, Юрия Отфиновского, Леонида Доровского ... Никита 
получил повышение и потерял интерес к людям моего ранга. Отфинов­
ский еще раз представил меня Пьеру Сатру ( остававшемуся Главным 
конструктором «Конкорда>> ), который тут же поручил Отфиновскому 
организовать встречу Фажа (аэродинамика «Конкорда») со мной. Эта за­
дача, с одной стороны, осложнялась сильной простудой господина Фажа, 
а с другой - облегчалась наличием в экспозиции натурного металличе­
ского макета самолета <<Конкорд>>, и во все интересующие меня места 
внешних обводов можно было вопросительно тыкать пальцем. 

То, что мы с Фажем говорили на разных языках, а Отфиновский 
как раз в день приезда Фажа из Тулузы должен был куда-то уйти с Са­
лона (наши переводчицы все были «разобраны» начальством), очень 
осложняло разговор. Отфиновский помог нам заложить основу разго­
вора, но потом хорошее понимание нами аэродинамики, смелое при­
влечение некоторых английских слов и, наконец, рисунки на страни­
цах записной книжки позволили в течение 2-2,5 часов продуктивно 
выяснять все интересующие нас вопросы. 

Эта беседа, подкрепленная тщательным осмотром макета «Конкор­
да», сопоставлением с имевшимися публикациями и тем, что я видел 
в 1965 г. в томах описания самолета, дали мне физическое представле­
ние о том, как французы справились с коротким воздухозаборником; 
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об их идеологии плана и деформации крыла и их близости к нашему 
пониманию этих проблем; о влиянии упругости на аэродинамические 
характеристики. 

Я надеюсь, что Фаж получил удовлетворявшие его ответы на во­
просы: почему мы так сильно отклонили носовой обтекатель; зачем 
усекли снизу фюзеляж; почему сохранили пакет двигателей и др. (По­
том он перешел работать в Англию и отвечал за аэродинамику возду­
хозаборников.) Оказалось, что они начали еще до первых публикаций 
с компоновкой, близкой к американской «ВалькириИ>> с передним 
оперением («утка�) и пакетной силовой установкой. 

Вопреки всем правилам, нам удалось проскользнуть на «подгото­
вительную площадку>> и не только посмотреть, но и достаточно под­
робно сфотографировать незачехленные моторные гондолы и другие 
части американского сверхзвукового бомбардировщика В-58 «Хас­
лер�. В экспозиции он не демонстрировался, а участвовал только в де­
монстрационных полетах. 

Мне также удалось сфотографировать довольно близко первый 
экземпляр самолета <:<Эрбас Индастри>> [ «Airbus Industries>>] А 300, 
который показывали только избранным, например, нашему министру 
П. В. Дементьеву. 

На Салоне впервые, если я не ошибаюсь, появились обиль­
ные публикации о создании <<гигантского пассажирского самолета� 
Боинг-747. По его поводу тогда многие приставляли палец к виску 
и вертели его: «Будет летать пустым ... Столько гробов ... Чепуха ... � 

Эти два самолета: А 300 и В-747- стали первыми, доказавшими 
эффективность двигателей высокой степени двухконтурпасти и техни­
ческую возможность ужесточить нормы по шуму на местности. 

Тогда еще никто не предполагал (во всяком случае, я не слышал), 
что В-747 перейдет дорогу «Конкорду� и американские авиакомпании 
откажутся от своих заказов на него. 

Перед поездкой на Салон мы в цехе N!! 19 сделали из пенапласта 
и ватмана более сотни летающих моделей самолета Ту-144 с автогра­
фами на крыле экипажа первого полета и дарили их детям, осматри­
вавшим Ту-134. 

Встречи в 1967-1970 гг. В июле 1967 г. (после завершения Са­
лона) в СССР приезжала обширная делегация французов, которой 
показали опытный Ту-144, собираемый в цехе N!! 10 нашего завода. 
Точно состав делегации я не помню. Андрей Николаевич принимал ее 
15 июля 1967 г. Они посетили макетный цех, где докладывали А. А. Ту­
полев, В. И. Близнюк, С. А. Вигдорчик, О. С. Архангельский и я; тепло-
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Министр обороны Франции r-н Месмер (шестой слева) и Генеральный конструктор 
А. Н. Туполев (седьмой слева) осматривают сборку СПС Ту-144 на заводе КБ 

вой стенд - докладывал Г. А. Стерлин; в сборочном цеху докладывал 
И. Б. Иосилович. В ответ на нашу демонстрацию они министерскому 
и другому начальству показали сборку <<КонкордаJ> в Тулузе. 

Франко-советское сотрудничество продолжалось, и 24 апреля 

1968 г. приехавшая в СССР делегация во главе с министром оборо­
ны Франции господином Месмером посетила наш завод (осмотрела 

сборку Ту-144), побывала в ЖЛИ и ДБ и осмотрела подготовку Ту-154 
к летным испытаниям. Сообщение делал А. А. Туполев. 

К концу июля 1969 г. французы выразили желание посмотреть ле­
тающий Ту-144. Их пожелание было принято, и после ряда задержек 
их пригласили пробыть в Москве с 7 по 11 сентября, из которых толь­
ко три часа было отведено на осмотр Ту-144 и его полет, а все остальное 
время: встреча-проводы и �культурная программа1>, включая прогулку 
по каналу Москва - Волга. 

Днем 7 сентября весьма представительная делегация <<Сюд Авиа­
СЪОН!> прибыла рейсом 724 (Эйр Франс [Аiг Fгance]) в аэропорт <<Ше­
реметьева>>: Анри Зиглер- Президент, Генеральный директор; Луи 
Жюста - Главный директор; Пьер Сатр - Технический директор; 
Андре Тюрка- командир первого экипажа �конкордаJ>; А. Перрье­
штурман (инженер-навигатор) первого экипажа �конкорда>>; Бре­
ньер - инженер по двигателям; М. Ретиф - механик первого экипажа 
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Э. В. Елян (справа) и А. Тюрка (в центре) в салоне Ту-144. 1969 г. 

<<Конкорда>>; Люсьен Серванти -Директор КБ, первый Главный кон­
структор, разработчик <<Конкорда>.>; Кормери - ведущий инженер; Ле­
комит- инженер; Брюн де Сант-Ипполит- начальник департамента, 
переводчик; Мишель Дюма- Главный инженер. 

9 сентября был осмотр самолета Ту-144 в аэропорту «Шереметь­
ева>>. Я на этой встрече не был, но знаю, что Елян и Тюрка размечта­
лись вместе полететь на Ту-144, а потом на «Конкорде>>, но это не со­
стоялось. Советская бюрократия, главным образом техническая, 
сделала все, чтобы этого не было: <<А вдруг Тюрка сделает негативное 
заявление, а Елян, не дай бог, наоборот. Что тогда делать? Дорабаты­
вать самолет!>>, но ведь советское- самое лучшее. 

В ответ на это посещение в конце 1969 г. или в начале 1970 г. наша де­
легация в составе: А. А. Кобзарев -зам. министра; А. А. Туполев - Глав­
ный конструктор; Н. К. Потапов - главный инженер Воронежского авиа­
ционного завода; Л. А. Смирнов- Начальник первого управления МАП; 
Э. В. Елян- командир Ту-144; Ю. Н. Попов- ведущий инженер по Ту-144; 
В. П. Николаев -зам. главного инженера опытного завода, ответственный 
за Ту-144; Л. Е. Васильев-начальник отдела ЦАГИ; В. Н. Бендеров- ве­
дущий инженер-испытатель Ту-144 и кто-то от Колесова:! посетили Тулузу. 

1 Колесов Петр Алексеевич (1915-2004)- конструктор авиационных лвига­
телей, профессор, доктор технических наук, лауреат трех Государственных премий 
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А. Н. Туполев дарит американскому космонавту Нилу Армстронrу модель самолета 
Ту-144. 1970 r. 

Опытный самолет Ту-144 осматривали и другие делегации, на­

пример, Хелеби - Президент авиакомпании <<Пан-Америкэн>> 
[ <<Pan-American>>] с несколькими специалистами компании. В сере­

дине 1970 г. принимали для осмотра самолета американского космо­

навта (первого ступившего на Луну) Нила Армстронга. Неско.1ько 

позже - Генерального секретаря Коммунистической партии США 
тов. Г.СJса Холла. 30 октября 1970 г. самолет показали в ЛИИ Президен­
ту совета ИКАО Бонги и сопровождающим ero лицам. 

В это время (1968-1969 rr. ) начали проводить свои конференции, 
семинары и приглашать нас на них по различным вопросам, связан­
ным с эксплуатацией самолетов, самые различные организации, ко­
митеты, университеты, авиационные общества и т. д. Среди них были 
приглашения Департамента транспорта США и Американского инсти­
тута аэронавтики и астронавтики. На всех них обязательно рассматри­
вались вопросы СПС. Разработчики «Конкорда:» участвовали во всех 
этих заседаниях и сборах. Мы же практически участвовали только 
в заседаниях, организуемых ИКАО. 

СССР. В 1960-1984 rr.- главный конструктор Рыбинского КБ моторостроения, 
в котором создавались ТРД для самолетов КБ А. Н. Туполева. - Ред. 
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Проведя осмотры опытного Ту-144, ознакомление с его разработ­
чиками и советской авиационной промышленностью, французы ре­
шили предложить СССР серьезную совместную работу по внедрению 
«Конкорда>,> и Ту-144 в эксплуатацию, твердо надеясь на взаимную 
помощь. Возражений ни со стороны французского, ни со стороны со­
ветского руководства не было. Наоборот, обе стороны приветствовали 
такое сотрудничество, совершенно по-разному понимая его цели и за­
дачи. 

Я позволю себе уделить этому вопросу подробное рассмотрение, так 
как взаимное непонимание разных подходов длилось практически три 
десятка лет, и, вероятно, имело большое значение для судеб обоих са­
молетов. Сейчас, когда наши отношения с внешним миром (потребите­
лем) складываются также или становятся такими же, как тогда у англо­
французов, понимание их точки зрения для нас стало актуальным. 

Во второй половине ноября 1970 г. группа по авиационной про­
мышленности, входящая в совместную франко-советскую комиссию 
по науке и технике, на своем заседании в Париже приняла решение 
о развитии сотрудничества по внедрению в эксплуатацию (на линиях) 
сверхзвуковых пассажирских самолетов «Конкорд>,> и Ту-144. 

Обмен мнениями в 1970-1971 гг. Отвечая на это решение, «Аэро­
спасьяль>,> буквально за неделю (с 16 по 23 ноября) разработала, по­
нимая, что хочет, свои предложения по тематике сотрудничества, 
и Президент фирмы Анри Зиглер 23 ноября 1970 г. подписал проект 
«Меморандума>,>. Документ содержал изложение принципов франко­
советского сотрудничества. 

Французы предлагали совместным сотрудничеством (путем обме­
на опытом) быстрее довести и сертифицировать оба самолета и одно­
временно поставить их в эксплуатацию с пассажирами на мировых ли­
ниях, совершенно не боясь конкуренции между «Конкордом>,> и Ту-144, 
а наоборот, считая их одновременный выход на линии благом для су­
деб СПС. Как они говорили, им нужна сильная авиапромышленность 
СССР, чтобы вместе с Европой преодолеть монополию США. Даже 
сейчас в XXI в., догнав фирму <<Боинг>,>, они используют потенциал 
российских умов. Им нужна была наша поддержка. 

В двух Приложениях к <<Меморандуму>,> указывался подробный 
перечень 14 направлений исследовательских работ, необходимых для 
облегчения и ускорения ввода сверхзвуковых пассажирских самолетов 
в мировую систему. Они даже были готовы «отдать>> нам для серти­
фикации Ту-144 свои нормы летной годности (SST), когда у нас по­
добные нормы еще не «светили>,>. Приняты были наши <<Временные 
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нормы летной годности сверхзвуковых самолетов� только через пять 
лет- 11 сентября 1975 г.- после французского предложения. Таким 
образом, сами того не замечая, мы, смешав понятия Государственных 
и сертификационных испытаний, затянули на пять лет начало эксплу­
атации Ту-144. 

Однако мы тогда [в советское время] всего боялись: во-первых, 
«они- шпионы�; во-вторых- «они совместными испытаниями и об­
суждением результатов хотят доказать преимущества «Конкорда� пе­
ред Ту-144�; в-третьих- «они капиталисты и не могут желать оказать 
техническое содействие СССР>>. В результате пятимесячной совмест­
ной работы ведущих сотрудников и руководства КБ [А. Н.] Туполева, 
ЦАГИ, ЛИИ, ЦИАМ и ГасНИИ ГА было выработано наше, советское, 
предложение. А. А. Туполев собственноручно вычеркнул половину тем, 
предложенных французами. Потом совместно с указанными инсти­
тутами были выкинуты все вопросы летных и прочностных испыта­
ний, которые являлись основой сертификации и постановки самолета 
в эксплуатацию, но позволяющих сравнить количественно «Конкорд� 
и Ту-144. 

В облике и конструкции Ту-144 много было того, что делало его 
лучше <<Конкорда�, но, видимо, наше некомпетентное советское на­
чальство, а мы ему в этом помогали, считало, что советские инжене­
ры не могут обогнать Запад, только могут догонять ... Кроме того, как 
я выше писал, быть первым всегда трудно, и особенно удерживать свои 
позиции. 

Французы предложили проект общей регламентации, включавший 
обмен условиями сертификации СПС, обмен взглядами на нормы экс­
плуатации, проведение сравнительного исследования двух типичных 
полетов (Париж- Нью-Йорк и Москва- Дели) и обсуждение про­
блемы прочности ВПП, но весь этот проект вообще выкинули. 

Конечно нам, с нашим советеко-плановым мировоззрением, когда 
планировалось и изготовление, и покупка (передача), и эксплуатация 
конкретно адресно, трудно было понять, что все пункты предложений 
«Аэроспасьяль� относятся к задаче: как скорейшим образом удовлет­
ворить требования норм летной годности (их хранителям и защитни­
кам) и запросы авиакомпаний, чтобы они как можно быстрее начали 
покупать и эксплуатировать наши самолеты. 

Наш вариант предложений за подписью зам. министра авиапро­
мышленности А. А. Кобзарева французы получили в письме от 9 апре­
ля 1971 г. Они ответили быстро. Мы опять обсуждали у себя полгода, 
подключив институты МАП, ЦАГИ, ЦИАМ, ЛИИ и гражданскую 
авиацию через ГасНИИ ГА. Пока спорили, количество наших пред-
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ложений постепенно сокращалось и, наконец, на очередном заседании 

авиационной подгруппы без КБ [А. Н.]Туполева и других институтов 

зам. министра А. А. Кобзаревым было решено для обсуждения с фран­

цузами оставить исключительно «внешние вопросы�>. 
В результате на заседании в Париже 11 октября 1971 г. представи­

телей МАП и фирмы «Аэроспасьяль>> было решено оставить следую­
щие темы: 

Навигация и воздушное движение - путевая навигация; эшелониро­
вание самолетов; движение в конечных зонах; линии ожидания; турбу­
лентность на крейсерском режиме полета; 

Баллистическая детонация (звуковой удар)- изучение реальных 

испытаний по измерению, проведеиных в различных условиях; анализ 

результатов испытаний и сравнение их с теоретическими результата­

ми; 
Шум вблизи аэропортов- анализ результатов испытаний, выра­

ботка и согласование норм и методов изучения шума; эксплуатацион­

ные ограничения и регламентация. 
Кроме этого, был принят пункт «Принцип автоматического полета 

на марше�>, хотя «Аэроспасьяль�> считала, что этот вопрос не относится 

к проблемам эксплуатации. 
В Отчете заседания на декабрь планировалось проведение следую­

щей встречи для обсуждения всех вопросов в Москве. Дату предпола­

гали уточнить путем обмена письмами в конце октября. 
В конце заседания было уточнено, что если французская делегация 

захочет задавать вопросы на темы, выходящие из рамок первой встре­

чи, но перечисленные в письме г. Кобзарева от 9 апреля, то все нужное 
будет предпринято, чтобы она получила соответствующие ответы. 

Таким образом, решением МАП (не сам же А. А. Кобзарев) направ­
ление на серьезную техническую совместную работу, «плечом к пле­
чу�>, по доводке и внедрению СПС ( «Конкорд>> и Ту-144) в эксплуата­
цию было прикрыто. 

Французы поняли, что с нами «каши не сваришь�>, но все же уде­
ляли сотрудничеству серьезное внимание, так как интересовались ре­
зультатами полетов Ту-144 над сушей. Некоторые из руководителей 
«Аэроспасьяль�>, как говорили Брюн де Сан т-Ипполит и О. Лавров 4, 

со своей стороны расценивали такое наше решение, как попытку под­
ставить подножку <<Конкорду�>. 

4 Олег Николаевич Лавров - представитель службы информации француз­
ской фирмы, участвовавший в переговорах в качестве переводчика. Потомок Петра 

ЛавровичаЛаврова (1823-1900), одного из идеологов народничества.- Ред. 
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Г. А. Черемухин (слева) и О. Н. Лавров 

Советская сторона, конечно, никакой подножки <<Конкорду>> 
подставлять не собиралась, боясь ее со стороны французов, но сама 
себе ее подставила, существенно затянув во времени начало экс­
плуатации самолета Ту-144. Эти действия на пять лет задержали вы­
пуск Норм летной годности (НЛГ) для сверхзвуковых гражданских 
самолетов, лишив нас готовых Норм летной годности, основанных 
на мировом опыте. Несколько лет вместо сертификационных летных 
испытаний мы проводили Государственные, не отвечающие статьям 

Норм летной годности. Мы вынуждены были разрабатывать мето­
дики установления соответствия Нормам летной годности в про­
цессе летных испытаний, увеличивая существенно их объем. Начали 
пассажирские перевозки много позже англо-французов. Изменили 
траекторию набора высоты с заметным увеличением расхода топли­
ва, обеспечивая расчетные запасы от критической скорости флатте­
ра, вместо проведения летных испытаний на декремент затухания 
(по французскому предложению могли бы получить всю необходи­
мую аппаратуру для этих летных испытаний). Из-за отсутствия НЛГ 
долго- к восьмой или девятой машине с НК-144- сформировали 
типовую конструкцию. Несколько лет надеялись на возможность 
улучшения двигателей НК-144. Без сравнения с реальными ино-
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странными блоками оборудования применяли тяжелое советское 
оборудование ... 

Таким образом, отказ от совместной работы с �Аэроспасьяль:i> 
можно считать первым и решающим ударом по СПС, который сопро­
вождался ответным ударом по СПС выпуском в США самолета В-747. 
И все из-за желания высшего руководства скрыть от иностранцев, 
а не доводить возможные (обнаруженные в совместной работе) недо­
статки. 

Совещание 1972 г. Подошло время первого совещания франко­
советской подгруппы специалистов по эксплуатации �конкорда:i> 
и Ту-144. Французы, как всегда, действовали оперативно. Согласно 
договоренности 11 октября 1971 г., по которой встреча должна была 
состояться в первой половине декабря 1971 г., они еще 4 ноября 1971 г. 
прислали список своих специалистов - участников будущего сове­
щания. 

В делегацию входили: Роже Шевалье - Центральный Техниче­
ский Директор, Гильберт Кормери- Главный инженер, Георгий Брой­
ан - Главный инженер, Клементий Дуссэ - начальник Департамен­
та, Георгий Брюн де Сант-Ипполит - начальник Департамента, Яков 
Шоссоне - инженер, Филипп Стукельбергер - инженер. 

Предполагалось также, что будут участвовать: Анри Зиглер- Пре­
зидент и Главный Директор, Андре Тюрка- Директор летных испыта­
ний, Гильберт Дефер- пилот-испытатель. 

В письме заместителю министра указывались темы докладов и их 
авторы: 

- Дуссэ: Навигация и воздушное движение; 
- Стукельбергер: Баллистическая детонация (звуковой удар); 
- Шоссонэ: Шум вблизи аэропортов; 
- Бройан: Принцип автоматического полета на марше. 
В письме отмечалось, что если предвидится изучение тренажера, 

то специалистом будет Г. Дефер; если представится возможность по­
лета вторым пилотом на Ту-144, то приедет А. Тюрка. 

Французы высказали пожелание, чтобы мы не переносили наме­
ченные сроки встречи и чтобы заседания состоялись в первой поло­
вине декабря. 

У нас же надо было согласовать с МАП смету, участников, доклад­
чиков, утвердить тексты докладов, забронировать гостиницу (потом 
французы это делали сами), решить, кто будет встречать и кормить ... 
Забот много, а во второй половине декабря у французов Рождество 
(с 25 декабря) и Новый год. 
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Г. А. Черемухин (третий слева) и францу3ская делегация у стен Му3ея Н. Е. Жуков­
ского в Москве. 1972 г. 

Из-за всех этих обстоятельств встреча состоялась с 10 по 14 января 
1972 г. в Доме <<Дружбы» на ул. Воздвиженка, у самых Арбатских во­
рот. (Кота :лот вычурный дом построил один из братьев Морозовых, 
ему мать сказала: '"Раньше только мы знали, что ты дурак, а теперь­
вся Москва>>.) 

В состав Советской делегации входило всего 5 представителей КБ 
[А.Н.]Туполева из 16 ее членов, и нами (мною и М. Я. Блинчевским) 
было сделано два доклада из восьми, поэтому эту первую встречу нельзя 
было считать встречей специалистов фирм <<Аэроспасьяль>>- <<Туполев». 

Согласно тексту <<Протокола>>, на встрече были обсуждены сле-
дующие темы: 

- Навигация на маршруте и движение в зонах аэропортов; 
- Системы навигации и автоматического пилотирования; 
-Шум в аэропортах и вблизи аэропортов; 
- Звуковой удар; 
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- Методы оценки аэронавигационного запаса. 
С советской стороны были сделаны следующие докладьr: 
- Е. П. Новодворский: «Навигация сверхзвукового пассажирского 

самолета на маршруте и характеристики комплекса навигационного 
оборудования�; 

- Г. А. Черемухин: «Особенности СПС в свете задач управления 
движением�; 

-А. А. Хариков: <<Организация управления воздушным движени­
ем СПС>>; 

- В. Н. Башинский: «Современное представление о состоянии тур­
булентности атмосферы�; 

- В. С. Грачев: «Экспериментальные исследования влияния турбу­
лентности атмосферы и облачности на звуковой удар�; 

- Ю. Л. Жилин: «Звуковой удар от сверхзвукового пассажирского 
самолета�; 

- м. я. Блинчевский: «Шум в зоне аэропорта ОТ сп с�; 
- Б. Н. Мельников: «К вопросу нормирования шума СПС�. 
С французской стороны были прочитаны следующие докладьr: 
- К Дуссе: <<Навигация и эксплуатационные проблемы навигации 

на маршруте�; 
-Г. Брайан: «Система пилотирования СПС «Конкорд>>; 
- Я. Шоссоне: «Шум вблизи аэропортов. Методы измерения шума 

и обработка данных измерениЙ>>; 
- Ф. Стукельбергер: «Баллистическая детонация (звуковой удар). 

Измерения в полете и сравнение экспериментальных и расчетных дан­
ных�. 

Участники встречи взаимно обменялись текстами докладов, кото­
рые вызвали большой взаимный интерес и составили предмет расши­
ренных дискуссий. В «Протоколе� встречи было записано, что: 

-«обе стороны констатировали взаимопонимание в выборе наи­
лучшего пути решения рассмотренных проблем�; 

- «обе стороны с удовлетворением констатируют полезность про­
ведеиной встречи�; 

- «обе стороны считают возможным дальнейшее совместное 
франко-советское обсуждение вопросов, связанных с введением в экс­
плуатацию сверхзвуковых самолетов�; 

- «обе стороны согласились продолжать работу, имея следую­
щие непосредственные цели: 

• более глубокое рассмотрение обсуждавшихся вопросов; 
• общее исследование и выработка конкретных предложений 

по правилам эксплуатации СПС; 
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• организация полетов советских экипажей на СПС «Конкорд1> 
и французских экипажей на СПС Ту-144 (условия должны быть 
уточнены) для лучшего понимания и синтеза поставленных про­
блем1>. 

Участники встречи договорились подробно определить в течение 
шести недель программу работы следующего заседания, изложенную 
французской делегацией в Приложении к Протоколу, а также провести 
следующее заседание в Париже до конца июня. 

16 января 1972 г. Протокол подписали Генеральный конструктор 
фирмы «Туполев1> А. Н. Туполев и Президент фирмы <<Аэроспасьяль1> 
А. Зиглер. 

Пожелания французской делегации были сформулированы в упо­
мянутом «Приложении1>: 

• выработка и предложение континентальных трасс с учетом про­
блем, связанных со звуковым ударом; 

• совместная выработка рациональных правил оценки влияния 
шума вблизи аэропортов и предложений его значения, которые 
должны быть удовлетворены; 

• выработка совместного предложения в ИКАО по эксплуатаци­
онным процедурам ожидания, припятым для СПС, и организа­
ции воздушного движения на маршруте и в зонах аэропортов; 

• исследование проблем безопасности, касающиеся концепции 
и применения топливной системы на СПС и унификации харак­
теристик используемых топлив. 

В <<брежневские времена1> уже все начальники настолько привык­
ли к практике переноса сроков, что, думаю, уже при подписании этого 
Протокола никто и не собирался выполнять предложенный французами 
срок следующей встречи- июнь 1972 г. (Июль, август у них месяцы от­
пусков). Поэтому, по ходу дела, вторая встреча нами была, в конце кон­
цов, перенесена на год - 4 июня 1973 г. За это время перечень тем почти 
совсем ушел от перечисленных в Приложении к Протоколу. Я считаю 
нужным дать здесь пояснение по причинам наших отказов от этих тем. 

Тема первая. Если мы дадим свои трассы полета на сверхзвуке над 
территорией СССР и стран Варшавского договора, то трудно будет 
объяснить причину, почему нельзя по ним летать «Конкорду1>, напри­
мер, в Токио. 

Тема вторая. Эта тема со стороны французов предусматривала 
сравнение (нормирование) самолетов по площади равной зашумлен­
ности (у СПС- меньше), что требовало существенного осложнения 
замеров при сертификации, но эта тема стала входить в программу со­
вместных действий в рабочей группе ИКАО по шуму от СПС. 
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Тема третья. Характеристики СПС позволяли иметь траекторию 

снижения выше, чем дозвуковые самолеты, корректировать время 

посадки по времени перехода со сверхзвуковой на дозвуковую крей­

серскую скорость- без ожидания в зоне, но скорости снижения, ожи­

дания, движения по кругу, захода на посадку были выше, чем у дозву­

ковых самолетов. Все эти %Новшества� не устраивали <<Аэрофлот>>, 

в аэропортах которого всегда можно было организовать <<окно� для 

СПС и обсуждение этой темы не было для нас актуальным, хотя кое­

что и обсуждалось совместно в рамках ИКАО по правилам полета. 
Тема четвертая. Главными вопросами здесь были: пожарабезопас­

ность нагретого топлива и герметичность топливной системы в широчай­
шем диапазоне температур (-50 до + 100 ОС). Мы в этих вопросах были, 
очевидно, впереди. Почти через10 лет обсуждались вопросы обеспечения 
герметичности и ремонта мест течи в свете нашей помощи французам. 

Увязывая все внутренние вопросы по допустимости французов 
к информации, мы продолжали готовить доклады специально к буду­
щей встрече, однако они не имели отношения к текущей работе. 

Катастрофа Ту-144 на ХХХ Салоне в Ле Бурже. С 1973 г. демон­
страционные полеты начали совершать серийные самолеты, восприни­
мавшиеся специалистами как предназначенные к продаже, и на очеред­
ной Салон вЛе Бурже23 мая 1973 г. вылетел Ту-144 (бортовой N! 77102). 

Вероятно, начальство решило, что я наездился на салоны, 
и в 1969-1971 rr. меня уже не посылали. В 1973 г. я попал на роковой 
Салон благодаря французам, знавшим меня как специалиста. 

Французы готовы были провести вторую встречу подгруппы 
%Аэроспасьяль� - %Туполев>> в Париже с 4 июня 1973 г. сразу после за­
крытия Салона. Мы уговорили министерское начальство дать нам еще 
3 дня посмотреть экспозицию Салона. Поэтому наша делегация во гла­
ве с Валентином Ивановичем Близнюком прилетела раньше и с пятни­
цы (1 июня) начала осмотр представленных самолетов. 

Поселили нас, как и всех, приехавших на Салон, в захудалой гости­
нице в районе Монмартра. Лифт в ней больше напоминал шахтерскую 
клеть, чем современный лифт, и ... управлял им привратник, поднимав­
шийся с пассажирами с помощью кондуктора (переключатель режи­
мов двигателя), как у московских трамваев еще до пятидесятых годов. 
Привратник уверял, что этот лифт был поставлен еще до нашествия 
Наполеона на Москву. 

Благодаря нашим «связям�, мы подробно осмотрели серийный 
%Конкорд�, побеседовали о внедренной фирмой деформации конца 
крыла, о ребрышке в передней части фюзеляжа, об обзоре при скла-
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дывающихся створах носового обтекателя и т. п. Успели обойти за два 
дня весь Салон, «Не уделяя особого внимания'-'> демонстрационным 
субботним полетам Ту-144 2 июня. Мы знали, что на воскресенье был 
намечен второй демонстрационный полет. 

3 июня наша делегация (Близнюк, Ву ль, Горбачев, Синявский­
переводчик и Черемухин) переселялась в гостиницу Реджина де Пас-
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си, где фирма «Аэроспасьяльi> сняла для нас номера (отпущенных нам 
денег на оплату гостиницы почти хватило на этот четырехзвездочный 
отель), поэтому на авиасалоне мы 3 июня не были. Узнали мы о ката­
строфе Ту-144 только по телевидению в холле гостиницы. 

Большинство из нас было мобилизовано на расследование. За­
седание подгруппы отложили, и мы, прожив сутки в четырехзвез­
дочной гостинице, переселились в двухзвездочную гостиницу Свис­
Пари-Нис на улице Фобур Монмартр. Меня поселили в одном номере 
с Э. В. Еляном. 

По международным правилам расследование причин катастрофы 
ведет то государство, на территории которого произошел инцидент. 
Французскую комиссию возглавил генерал Форестье. Во Франции та­
кими расследованиями занимается Министерство обороны. 

С нашей стороны была официально создана группа советских экс­
пертов в помощь французской комиссии. Возглавил эту группу зам. 
министра авиационной промышленности Василий Александрович 
Казаков. Я и работник ЛИИ Виктор Васильевич Тищенко поступили 
в распоряжение Георгия Петровича Свищева (Нач[альник] ЦАГИ) 
и Виктора Васильевича Уткина (Нач[альник] ЛИИ), отвечавших 
за изучение поведения самолета. Несколько позже, приказом Мини­
стра NQ 224 от 26. 06. 1973 г. были организованы рабочие группы, в том 
числе: <<Аэродинамика и летные данныеi>. В нее входили Г. С. Бюшгенс 
(ЦАГИ) - руководитель и члены: Г. А. Черемухи н, П. М. Лещинский, 
Л .  Е. Васильев (ЦАГИ), А. И. Старина (ЦАГИ) и Н. Г. Щитаев (ЛИИ). 

Фрагменты разбившегося 3 июня 1973 r. самолета Ту-144 
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Экипаж разбившеrося 3 июня 1973 r. самолета Ту-144: М. В. Козлов, В. М. Молча­
нов, В. Н. Бендеров, Б. А. Первухин, А. П. Дралин, Г. Н. Баженов 

Часть из нашей делегации и специалистов, приезжавших 
на ХХХ Салон, направили искать и разбирать остатки частей самолета, 
опознавать трупы погибших. 

Подробности о происшествии есть в книге %Правда о сверхзвуко­
вых пассажирских самолетах>-> (В. И. Близнюк и др.- Авт.), поэтому 
я буду описывать только то, к чему имел непосредственное отношение 
и по делу, и по впечатлениям. 

У французской комиссии был свой план работы. Первое, что 
они начали делать,- это собирать различные материалы: показания 
свидетелей, ленты киносъемки, локационную запись, фотографии, 
наши ответы на свойства и нормальное функционирование самолета 
по составленному ими списку вопросов. Конечно, они обследовали 
место катастрофы, выделили ангар для раскладки остатков самолета 
на предмет изучения причин разрушений, провели анализы тел на ал­

коголь и т. д. 

По просьбе комиссии правительство Франции установило премии 
(опубликовали в газетах) за передачу кино-фотоматериалов демонстра­
ционного полета Ту-144 3 июня 1973 г., снятых любителями. Среди по­
ступивших материалов были съемки демонстрационного полета 2 июня. 
Предстояло их рассортировать. Эта задача была поручена нам с В. В. Ти­
щенко, так как мы, по соглашению с французской комиссией, должны 
были, проанализировав траекторию полета, и по известным нам характе­
ристикам самолета, определить величину отклонения рулей и т. п. 

Некоторые съемки мы отбрасывали как ненужные нам по содержа­
нию, а некоторые пришлось привязывать к месту съемки, чтобы разде­
лить их по датам полета (второго или третьего) и правильно построить 
траекторию полета. 
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Заседала французская комиссия в Министерстве обороны Фран­

ции, а когда возникала необходимость обсуждения вопросов с совет­

скими экспертами, то совместно собирались в советском посольстве 

на ул. Гренель (в здании, где размещалось еще посольство царской 

России), где и сейчас живет посол Российской Федерации. 
Эксперты и мы с В. В. Тищенко также работали в посольстве. 
Первое, что было обнаружено нами по локационной траектории -

это то, что самолет «Мираж 111 R»5, снимавший обстановку вокруг 
аэродрома (стоянку машин, движение транспорта и пешеходов), на па­
раллельном курсе прошел в непосредственной близости от Ту-144. Бы­
строе заключение наших экспертов: при ограниченном обзоре (поднят 
носовой обтекатель) экипаж Ту-144 увидел мелькнувший «Мираж 
111» и, согласно общепринятым правилам, резко отдал от себя штурвал 
на пикирование. Первая причина найдена: самолет «Мираж 111». Кто 
позволил? и т. д. 

Французы возражали принять этот факт за первопричину ката­
строфы, так как, по их мнению, самолет «Мираж 111» был далеко от 
Ту-144, летел он на высоте в три раза большей заданной программой 
полета Ту-144 и такая резкая реакция экипажа неоправданна. 

Поэтому одна из первых наших с Тищенко задач состояла в том, 
чтобы определить взаимное положение самолетов и возможность 
экипажа Ту-144 увидеть «Мираж 111>>. Мы располагали локационной 
траекторией обоих самолетов, величиной постоянной высоты полета 
«Мираж 111» и киносъемкой Ту-144 на наборе высоты, сделанной опе­
ратором французского телевидения (ORTF). Сопоставив все времена, 
мы определили взаимное положение самолетов, а, получив из Москвы 
диаграмму обзора, нашли время, когда пилоты Ту-144 могли увидеть 
«Мираж 111>>. В это время между самолетами было полтора-два кило­
метра. Для членов комиссии (пилотов Болье и Дюдаля) подтвердилось 
сомнение в необходимости столь резкого перехода в пикирование, как 
это наблюдалось по любительской пленке, снятой рядом с Гуссанви­
лем, куда упал самолет. 

Наши эксперты продолжали стоять на своем: первопричина -
«Мираж 111». Господин Болье взялся смоделировать движение Ту-144 
на стенде самолета «Конкорд>> в летном исследовательском центре 
французских ВВС. Мы потом ездили туда смотреть результаты. 

Больше всего меня удивило качество дорог, по которым мы ехали 
со скоростью 160 кмjчас (я подсмотрел), а я на заднем сиденье свобод­
но и четко записывал то, что меня просил Г. П. Свищ ев. 

5 «Mirage III R!>. - Ред. 



Дальше. Выше. Быстрее 229 

Из моделирования Болье по данным первого анализа кинопленок 
получалось, что, начав круто пикировать с высоты порядка 1200 м, 
экипаж Ту-144 по крайней мере 3-4 секунды не выводил из него само­
лет, на что французы обратили серьезное внимание. 

По свидетельским показаниям стало известно, что один из корре­
спондентов ORTF попросился на борт снять фильм. Бендеров ему от­
казал, но взял камеру: «Я сам сниму1>. Изучение останков показала, что 
в момент катастрофы Бендеров находился в пилотской кабине с каме­
рой, а, следовательно, вероятнее всего, не был привязан и после входа 
в пикирование мог <<навалиться>> на одного из пилотов, помешав им 
выровнять самолет. 

Мною в стенах посольства был проведен расчет возможного дви­
жения вепривязанного члена экипажа, стоящего за спинкой пилот­
ского кресла, по полученным нами траекторным материалам и дей­
ствующим в кабине перегрузкам. Расчет и сделанные по нему рисунки 
показали, что «наваливание>> могло иметь место, это французам не по­
казали, и, что брошенная кинокамера могла попасть в нишу штурвала 
при его отклонении вперед. Последнее положение Виктор Васильевич 
Уткин доказал экспериментом, моделируя движение Ту-144 и камеры 
в ЛИИ в полете на самолете Ту-104. 

Вот эти три обстоятельства: вепривязанный Бендеров, наличие ки­
нокамеры и ниша у штурвала - французы приняли за основные воз­
можные причины и на этом стояли, отодвигая <<Мираж lll1> на третий 
план. Предложения (советских экспертов - «Мираж lll1> на первое ме­
сто, а комиссии - непривязанный Бендеров на первое место) состав­
ляли предмет длительного многомесячного спора. 

Мы с В. В. Т ищенко по 16 мм пленке ORTF, 8 мм любительской 
пленке и двум фотографиям Ту-144, сделанным с «Миража 1111>, увязав 
их по времени и месту съемки (ездили к снимавшему французу удо­
стовериться в географической точке его балкона) построили траекто­
рию полета во времени. По ней определили перегрузки и маневренные 
отклонения рулей. 

В результате отметили ряд особенностей траектории. 
1. На наборе [высоты] (300-400 м) по фотографиям с <<Миража 

III1> было видно, что экипаж пытался перевести самолет в горизонталь­
ный полет, но перешел опять в набор высоты и стал убирать ПК. То ли 
у экипажа появилось желание продемонстрировать полностью выход 
на крейсерскую конфигурацию, то ли у них не хватило отклонения 
руля для выхода в горизонтальный полет на высоте - 400 м, как было 
задано программой выхода на ВПП для посадки. Нам сказали: <<Цыц!!>, 
а французы этих особенностей не заметили. 
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2. Для ввода в пикирование рули были мгновенно отклонены 
на 10°, и произошло это одновременно с окончанием уборки ПК. 

3. Подтвердился вывод Болье, что экипаж 3-4 секунды не выво­

дил самолет из пикирования. 
4. Примерно через 4 сек. или меньше после начала ввода в пикиро­

вание экипаж включил выпуск ПК, возможно для создания кабрирую­

щего момента на вывод самолета из пикирования. 
Всему этому французы не придали значения, как и тому, что перед 

полетом экипаж семь раз выпускал, убирал ПК (показания свидете­
лей). Зачем? Наконец, на любительской кинопленке, снятой 2 июня, 
был виден «клевОК!> самолета при уборке ПК. 

Французы также не связали изменение траектории с уборкой -
выпуском ПК. На локационной траектории было видно, что после 
выпуска ПК для выполнения последнего прохода в посадочной кон­
фигурации экипаж направляет самолет на ВПП для посадки, потом 
с разворотом уходит на ВПП для выполнения показательных полетов, 
чтобы сделать второй проход уже в посадочной конфигурации с вы­
пущенным ПК, шасси и опущенным носовым обтекателем. Наши экс­
перты сказали: «Перепутали полосы1>. (Это Козлов-то?!) Но французы 
поверили (приняли). 

Нам известен случай, когда заслуженный испытательный эки­
паж Ту-154 однажды перепутал полосы и вместо аэродрома <<Рамен­
ское!> зашел на посадку на ВПП аэродрома «Быково>>, но, коснув­
шись ВПП, опомнился, «дал газы>> и перелетел на ВПП аэродрома 
« Раменское1>. 

Создается впечатление, что комиссии не надо было искать 
технические отказы, чтобы не порочить схему Ту-144, похожую 
на <<Конкорд1>. Им надо было исключить вину Франции (кого-либо 
из французов), поэтому объяснение причины катастрофы опиралось 
на сочетание нескольких факторов: 

• вероятное присутствие в кабине пилота непривязанного Бенде-

рова; 

• наличие в кабине кинокамеры «Белл-Хоуэлл�>; 
• присутствие вблизи Ту-144 самолета «Мираж III1>; 
• наличие пазухи (ниши) в нижней части штурвала, куда могла 

попасть камера и вызвать задержку выхода из пикирования. 
На этом, оставив технику «чистоЙ>>, и согласились через 8 месяцев 

споров, расчетов изучений ... 
Руководители авиапромышленности согласились потому, что ни­

кто не мог убедительно объяснить: почему М. В. Козлов мог отдать 
штурвал от себя на ход, эквивалентный отклонению элевонов на 10°, 
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почему не отвернул вправо, зачем поднял самолет на высоту 1200 м 
и т.д. 

Можно было предположить, что штурвал был отдан М. В. Коз­
ловым на значительно меньший ход, но из-за большой отдаленности 
кабины экипажа от центра тяжести отрицательная перегрузка на­
ступила в кабине раньше, и вепривязанный Бендеров, навалившись 
с камерой на Козлова, спровоцировал дальнейшее отклонение штур­
вала - тогда объяснялась и задержка с выводом. Члены французской 
комиссии видели в этом объяснение возможной причины катастро­
фы. Поэтому и настаивали на своем первом пункте. Согласились 
и мы потому, что французам после долгих споров стала приходить 
в голову идея «временного отказа:;. в системе управления, а это нас 
совсем не устраивало. 

В вышеупомянутой книге «Правда о сверхзвуковых пассажирских 
самолетах>> написано: «Логичная увязка всех известных фактов по­
зволяет считать, что техническая версия катастрофы, разработанная 
Г. А. Черемухиным, наиболее вероятна>>. 

Моя версия состояла в том, что каким-то образом был подклю­
чен экспериментальный блок, предназначенный для выяснения во­
проса, что же лучше- штатная система Ту-144 или система управ­
ления типа Ту-154. Эта версия родилась еще в июне в Париже, так 
как очевиден был факт скачков отклонения элевонов с моментами 
выпуска-уборки ПК даже 2 июня. Была известна манера пилотирова­
ния Михаила Васильевича Козлова, минимально триммируя штурвал 
(обнуляя усилия), а сигнал блока на отклонение элевона был про­
порцианален нестриммированности. По приведеиным выше фактам 
ясно, что экипаж еще в полете 2 июня заметил на самолете дефект, 
связывающий крайние положения ПК со скачком элевонов, но не увя­
зал их величину с усилием на штурвале, т. е. с отсутствием триммиро­
вания. В результате в горизонтальном полете на высоте 1200 м, когда 
убралось ПК, включился злополучный блок и при большом усилии 
на штурвале выдал сигнал 10° отклонения элевонов с вводом в пи­
кирование и отрицательной перегрузки в кабине. Включенный эки­
пажем через 3-4 секунды выпуск ПК отключил блок, что, вероятно, 
дало сигнал в 10° рулей, но уже на кабрирование, и привело, в конеч­
ном счете, к разрушению самолета. Время 3-4 сек. на выпуск ПК еще 
раз свидетельствует о том, что экипаж знал связь скачков элевонов 
по положениям ПК. 

То, что экипаж не вывел самолет в горизонтальный полет на высо­
те 400 м и с задержкой начал вывод из пикирования, так же могло быть 
объяснено накопительными сигналами экспериментального блока, пе-
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редаваемых в комплекс системы управления. Однако тогда было при­

нято, что никакие версии, кроме оговоренной, вслух не произносить: 

всегда найдется ненужное ухо. 
Как мог быть включен блок, когда он еще на заводе был отключен 

штепсельным разъемом? Вероятно, при подготовке самолета к полету 
в Париж, кто-то из добросовестных и заботливых, увидев отключен­
ный ШР, его подключил, не имея ни малейшего представления о при­
казе расстыковать его. 

Позже я, рассматривая присылаемые Туполеву или мне пись­

ма от фирмы «Аэроспасьяль», увидел, что в левом нижнем углу есть 

указание на то, кому копии этого письма разосланы на фирме «Аэро­

спасьяль» для того, чтобы, как я понял, они не предпринимали других 

действий и решений. Если бы у нас так было, то и на ЖЛИ и ДБ знали 
бы, что ШР блока соединять нельзя. 

Для проведения эксперимента на борту в экспериментальном 
пульте был свой выключатель блока. Возможно, его включили еще 
на заводе, проверяя отключен ли ШР и, убедившись, что он расстыко­
ван, повернуть обратно забыли. 

Дрессировщики говорят, что ни одно живое существо нельзя на­
учить закрывать дверь. Недаром на дверях делают пружины - чело­
век тоже живое существо, но благодаря «разуму>> закрывает, но только 
СВОе «ЛОГОВО». 

Анализ разрушенной кабины показал отсутствие на эксперимен­
тальном пульте защитной крышки. Известно из свидетельских пока­
заний, что экипаж открывал пульт, чтобы подстроить так называемые 
перекрестные связи, и поступил как с дверью, а стоящий за спинкой 
пилотского кресла вполне мог коленкой включить блок, во всяком слу­
чае, включен он был перед полетом или в полете 2 июня. 

Почему никто не объяснил экипажу действие блока? А зачем? Он 
отключен и нечего раньше времени морочить экипажу голову. 

К экипажу может быть только одна претензия: почему они, бо­

ясь отмены демонстрационного полета 3 июня, и зная, что на Са­
лоне Кочергин и Черемухин, не привлекли нас к разбирательству по­
лета 2 июня. Уж как-нибудь, зная действие блока и факты их полета, 
мы разобрались бы в «дефекте» и ничего не сказали бы А. А. Туполеву. 
Вероятно, экипаж нам не доверял. 

Работая с французской комиссией, я начал понимать, что такое 
в их представлении ответственное поручение и ответственность. В на­
чале спора, «что самее» - «Мираж 111» или непривязанный член эки­
пажа - руководитель группы экспертов В. А. Казаков поехал на прием 
к министру обороны Франции г-ну Галле и, как он понял, договорился 
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с ним, что %Мираж 111� важнее. Довольный, он на общем сборе, по при­
вычке стукнув своей большой ладонью по столу, сказал: %Мы с генера­
лом Галле договорились, что ... � 

На это, сложив руки как бы в молитве, генерал Форестье ответил: 
<<Если генералу Галле не нравится, как я работаю, он может меня заме­
нить другим председателем. Но я буду делать так, как я считаю нужным�. 

На улыбающемся лице Василия Александровича %Челюсть отвис­
ла�. как и у всех нас. Нам это было совершенно непонятно. 

В конце декабря уже вроде мы договорились с французами, и текст 
заключения получался. Казаков послал меня первым классом на само­
лете компании %Air France� в Москву, чтобы передать на согласова­
ние министру авиационной промышленности П. В. Дементьеву проект 
двух текстов и рукописное личное письмо, с содержанием которого 
Казаков меня ознакомил. 

В ЦК партии уже вся эта %бодяга� надоела. Только в октябре, когда 
французы работали у нас на фирме, я семь раз перепечатывал проект 
решения, каждый из которых показывал в ЦК. Там принципиально 
к тексту все постепенно привыкали, но французы уехали в Париж до­
рабатывать его. Когда я, прилетев в Москву, на следующий день при­
шел в Министерство, то сначала передал письмо Казакова делопро­
изводителю Министра - Минаеву, он написал записку Дементьеву 
и отдал бумаги секретарю, приложив согласованный с французами 
вариант заключения от 20 декабря. 

Чтобы завершить рассказ о катастрофе Ту-1441973 г. приведу текст 
письма Казакова от 19 декабря 1973 г. (в его редакции): 

«Уважаемый Петр Васшьевич! 
Дело складывается сложно. 

В результате встречи, которая была сегодня, окончатель­
но вьtясншась позиция французов, смысл которой заключается 
в следующем. 

Так как нельзя прямо ничем доказать отказ техники, вы­
двигаются всякие домыслы о возможности появления в поле­
те какого-то временного отказа техники, особенно в системе 
управления. Далее развивается идея временного затруднения 

на борту у экипажа до появления «Миража». 
Таким образом, предлагается нам вариант, по которому 

можно делать вывод, что в технике не вьtявлено никаких ненор­
мальностей в полете, но и нельзя утверждать, однако, что 
и не было временного отказа техники и временных затруднений 
у экипажа. 
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Установленные же факты неожиданного появления «Ми­

ража», наличия на борту непривязанного Бендерава и попада­

ния камеры могут быть приняты как совокупность гипотезы, 

но с отсутствием материального подтверждения, а это зна­

чит, что они не могут быть приняты как вероятное объяснение 

катастрофы. 
Вывод: Следовательно, причины катастрофы не установлены. 

Подписанные ранее частные заключения не отвергаются, 

но, следуя вышеуказанному объяснению, пытаются их свести 

на нет путем введения в текст пояснений и сомнений. 

Если согласиться с такой точкой зрения, это значит, что 

французы полностью развязывают себе руки. 
Поэтому французы сравнительно легко согласились на вне­

сение в текст заключения по «Миражу» и на сегодняшней 
встрече (можно, видимо, считать согласованным) об отсут­
ствии отказов техники в полете, хотя окончательно под­
тверждение и не дано. 

С французской стороны дальнейших уступок и желания со­
гласовать двухсторонний отчет, который устраивал бы нас, 
не видно и в этих условиях, по нашему мнению, нельзя рассчи­
тывать на доброжелательное понимание со стороны Р. Галле. 

Посылаю Вам два варианта проектов заключений (русский 
и французский), из них видна разница. 

Нужны Ваши советы и рекомендации. 
В свою очередь, считал бы возможньLМ, если согласиться с об­

щим заключением «nричины катастрофы не установлены», то за­
писать во французский текст в раздел общего заключения пункт: 

«расследованием установлено, что на самолете, двигателях 
и их систем никаких ненормальностей и причин, связанных с ка­
тастрофой, не выявлено». 

Желательно получить Ваши указания, как поступить даль­
ше, по возможности быстрее». 

К письму прилагалея текст общего Заключения, который францу­
зы готовы были принять: 

1. Имеющиеся элементы не позволили выявить ненормаль­
ности в общем функционировании самолета. 

2. Для объяснения катастрофы могла быть выдвинута одна 
гипотеза. Эта гипотеза базируется на комбинации четырех 
следующих факторов: 
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1) Весьма вероятное присутствие непривязанного члена 
экипажа - г-на Бендерава - в кабине пилотов. 

2) Присутствие в той же кабине камеры Белл-Хоуэлл 
ОРТФ. 

3) Присутствие вблизи Ту-144 «Миража Illp». 
4) Наличие выемки в нижней части штурвала Ту-144. 
Однако эта гипотеза не учитывает вполне удовлетвори-

тельным образом все отмеченные факты и никаких материаль­
ньtх доказательств для ее подкрепления не бьию найдено. В этих 
условиях причины катастрофы остаются неустановленными. 
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Прочитав все это, Петр Васильевич вызвал меня и спросил: «Ну, 
что там?1> Я, что мог, рассказал. Он выругался и бросил: «Ну, ладно1>. 
Потом сказал мне, что передать Казакову. И далее, что надо продол­
жить переговоры после Рождества и Нового года и «сообщить, что мы 
надеемся, что наши предложения будут более внимательно рассмотре­
ны и получат положительное решение>>. (Теперь я нашел у себя мои 
сумбурные записи его указаний, из которых следовало, что он, в прин­
ципе, согласен с приведеиным вариантом.) 

Потом, еще подумав, сказал: «Ладно, иди, я сам все отправлю1>. 
Этим моя аудиенция и закончилась. 

Окончательное заключение французской комиссии все того же со­
держания было получено в феврале 1974 г. 

А за почти три месяца до этого (26 ноября 1973 г.) Коллегия 
МАП приняла решение <<0 возобновлении испытаний самолетов ТУ-
144 и проведении необходимых мероприятий1>. По-существу, под <<не­
обходимыми мероприятиями1> надо было понимать «Выдирание с кор­
нем1> всего, что было связано с экспериментальным блоком, усиление 
крыла и внесение тех доработок, потребность в которых за это время 
стала очевидной и не имела отношения к катастрофе. Также до реше­
ния французской комиссии возобновились летные испытания нашего 
самолета, и 13 декабря 1973 г. Ту-144 (бортовой номер 77103) совер­
шил свой первый полет. И все это только потому, что все были уверены 
в отсутствии каких-либо дефектов, способных привести к катастрофе. 

Совещания в 1974-1975 гг. Несостоявшаяся в 1973 г. встреча под­
группы «Аэроспасьяль1> - <<Туполев1> состоялась в Париже в апреле 
1974 г. и считалась третьей. Напомню, что возглавлял нашу делегацию 
В. И. Близнюк, а в состав делегации входили: В. М. Буль, А. В. Гор­
бачев, В. Т .  Климов, Ю. В. Синявский (от ЦАГИ - переводчик) 
и Г. А. Черемухин. Начиная с этой встречи, в переговорах участво-
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Г. А. Черемухин (четвертый слева) в составе делеrации КБ �Туполев>.>. 1974 r. 

вали на правах членов французской делегации с согласия руковод­
ства МАП англичане, работники Бритиш Аэроспейс (ВАС [ �British 
Aerospace>> ). В этот раз были Гольдсмит - Главный конструктор 
<<Конкорда>-> от ВАС и Торибора-инженер по эксплуатации. Фран­
цузскую делегацию возглавлял Главный инженер- Гильберт Кар­
мери (начинал он чертежником в фирме Кодран под руководством 
Ю. Отфиновского ). 

Мы привезли с собой утвержденные тексты технических докла­
дов, касавшиеся конструктивных решений. Я, например, делал доклад 
о ПК, о котором в связи с шумом на местности уже докладывал на ко­
митете ИКАО в Монреале (Канада). Французы же продолжали линию 
первого совещания и рассказывали об эксплуатационных и нормист­
ских требованиях и удовлетворении их конструкцией самолета �кон­
корд>->. Эти направления, особенно пути доказательства выполнения 
Норм летной годности, для нас были новы и весьма интересны в свете 
предстоящей для нас работы по сертификации. 

Из членов французской делегации я упомяну еще двоих: Клода 
Лансеня, который вскоре стал неизменным руководителем француз­
ской делегации на наших встречах, и Олега Николаевича Лаврова -
переводчика, который делал качественные переводы, не боясь спро­
сить о непонятном. По должности он был руководителем службы 
информации фирмы �АэроспасьялЬ». 

После обмена докладами в Париже мы перелетели на самоле­
те <<Супер-Каравелла>> в Тулузу, где нам показали сборку самолета 
<<Конкорд>>. Отмечу два особенно сильно впечатливших меня факта. 
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Когда мы вошли в сборочный цех, то увидели «Конкорд» со сня­
тым двигателем. Издали самолет показался прямоугольником ква­
дратного сечения. Подойдя ближе, мы увидели, что обвязка двигателя 
(агрегаты, трубки, провода) размещены на двигателе «Олимп>-> так, 
что действительно образуют квадратное сечение, вполне отвечающее 
форме моторной гондолы. Если что и «вылезает>-> на двигателе из этой 
формы, то в сотовой конструкции стенок или крышек моторной гон­
долы сделаны ответные вмятины. Это дало возможность так «обжать>> 
обводы гондол, что между двигателем и ее конструкцией можно про­
сунуть только кулак, а не голову, как в некоторых местах на Ту-144, 
что не является очень важным, так как мидель моторных гондол Ту-
144 определяется местом для уборки шасси. Опыт «Конкорда>> явля­
ется весьма поучительным для понимания комплексности проекти­
рования, но, к сожалению, на Ту-160, на котором это могло снизить 
сопротивление, опыт французов не был применен. 

На сборщиках самолетов были надеты комбинезоны с большим ко­
личеством кармашков разной ширины и глубины, по которым раскла­
дывался инструмент, необходимый для выполнения очередной опера­
ции. Перед следующей операцией в кармашки рассовывался другой 
инструмент, и сборщик, не глядя, вынимал требующийся ему в данный 
момент инструмент. Так что они не рылись в ящике в поисках нужного 
сейчас инструмента. 

Осенью 1974 г. очередная встреча подгруппы «Аэроспасьяль»­
«Туполев>> состоялась уже в Москве. Для нас главной трудностью 
было найти помещение, где проводить встречу. В КБ бизнес-центра 
еще не было, поэтому мы неоднократно использовали уже организо­
ванный в ЦАГИ по инициативе А. Г. Мунина их бизнес-центр в быв­
шем здании АГОС, где когда-то собирался самолет АНТ -6 (ТБ-3). 

<<Как делается у людей>->, нам наглядно показывали на всех четырех 
прошедших и наступающей пятой встречах специалистов КБ Туполева 
и «Аэроспасьяль>>. На каждой из этих встреч нам «К слову>> напомина­
ли, что они закончили формировать свои SST (Стандарты сверхзвуко­
вого транспорта)- их Нормы летной годности- и методы установле­
ния соответствия конструкции самолета <<Конкорд>-> SST еще до начала 
проектирования серийного самолета. При этом все детали SST были 
конструкторам известны при проектировании первого самолета «Кон­
корд>>. 

С 24 по 31 октября 1975 г. состоялось пятое совещание, прохо­
дившее в Париже, Бристоле (Англия) и Фарнборо (Англия). Я был 
впервые руководителем делегации (в начале планировался Б. А. Ган­
цевский) в составе: В. М. Буль (Туполев), В. Т. Климов (Туполев), 
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П. П. Дементьев ( Агрегатная фирма), А. И. Садков (Туполев) и Г. Г. Ор­

лова (ЦИАМ- переводчик). 
О серьезности отношения к обсуждаемым вопросам свидетель­

ствует то, что в докладах, дискуссиях и показах производства в Бри­

столе и натурного ресурсного стенда в Фарнборо с имитацией нагрева 

конструкции самолета в полете участвовало по тринадцать француз­

ских и английских специалистов. Главными темами были: результаты 
эксплуатационных испытаний; условия эксплуатации и прочностные 
статические и ресурсные испытания самолета и его частей, в том числе 
с нагревом. 

Несколько вскользь был затронут вопрос упругих колебаний 
и определения критической скорости флаттера. Конструкторы %Кон­
корда» сделали упруго-массовую подобную модель, нарушив внешние 
формы, по которой определили форму и частоту пятнадцати тонов 
собственных колебаний конструкции. Сравнивая эти характеристи­
ки с расчетными и данными по упруго-подобной модели, испытанной 
в аэродинамической трубе, они получили минимальную критическую 
скорость флаттера. Проведя в летных испытаниях определение де­
кремента затухания возбужденных вибраторами колебаний, они от­
тестировали расчетную методику определения критической скорости 
флаттера и по ней определяли характеристики всех модификаций кон­
струкции. 

На совещании в Бристоле В. М. Буль сделал подробный доклад 
об установленной на Ту-144 системе безопасности от взрыва топлив­
ных баков при нагреве. Здесь уместно отметить, что Ту-144 - пер­
вый в мире пассажирский самолет, на котором были предприняты 
подобные меры за счет установки системы инертного газа с подачей 
(выделением из топлива) азота в надтопливное пространство баков, 
вытесняющего кислород до уровня, исключающего воспламенение 
топливных паров. При заправке баков наземная часть системы (азо­
тирование) насыщала топливо азотом. Однако из обсуждения выяс­
нилось, что разработчики %Конкорда» и его двигателей посчитали 
эту меру безопасности излишней и на своем самолете такую систе­
му не установили. 

Необходимость установки подобной системы была в последние 
годы трижды подтверждена катастрофическими взрывами топливных 
баков даже на дозвуковых самолетах фирмы <<Боинг». На своем по­
следнем самолете В-787 они установили систему инертного газа. 

Отчет нашей делегации о встрече составил 99 печатных стра­
ниц без текстов докладов. (Посмотреть его можно в архиве музея 
ОАО %Туполев»). Разослан он был (с текстами докладов) в полтора 
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десятка организаций. Из восемнадцати пунктов «Предлагаемых 
мероприятий� были приняты к реализации пять самых незначи­
тельных. Решение принимает начальство, а оно «само не видело�. 
Подумаешь, какие-то инженеры предлагают, а нам «становиться 
на уши�. 

Совещание 1977 г. С радостной новостью - началом [с 1 ноября 
1977 г.] регулярной эксплуатации самолета Ту-144- мы провели седь­
мую встречу подrруппы «Туполев�- «Аэроспасьяль� (SNIAS), глав­
ными темами которой были: 

• результаты эксплуатации самолета «Конкорд� с пассажирами 
и эксплуатационных полетов Ту-144; 

• сравнение норм летной годности STS (Франция - Англия) 
и ВНЛГ СС (СССР). 

В свете развития у нас работ по СПС-11, мы предложили тему, одо­
бренную еще на 18 заседании Советеко-Французской рабочей группы 
по авиационной промышленности (декабрь 1976 г.), с обменом мне­
ниями и материалами о разработке планера и двигателя (вспомни­
ли французский Меморандум 1970 г.). На седьмую встречу эти темы 
французами были отвергнуты в соответствии с указанием Министер­
ства транспорта Франции (у государства было 70% акций SNIAS), 
предложившего им эти работы проводить с США. Вообще в пери­
од, когда Президентом, Генеральным директором SNIAS ( «Аэроспа­
сьяль>>) был г-н Жак Миттеран, брат Президента Франции, у фирмы 
была проамериканская ориентация. 

Французы на совещании подробно рассказывали о результатах по­
луторагодовой эксплуатации «Конкорда� авиакомпаниями Эйр Франс 
[ «Air France�] и Бритиш Эруей [ <<British Airway� ], чтобы, по их сло­
вам, помочь нам начать эксплуатацию Ту-144 на линии Москва- Ха­
баровск. Они считали, что это откроет им возможность получить со­
гласие СССР на эксплуатацию самолета «Конкорд� на линии Париж 
(Лондон)- Норильск- Токио с постройкой за их счет в Норильске 
нового аэродрома. 

Однако после их пробнога полета по этой трассе, когда ЛИИ 
замерило силу звукового удара от «Конкорда� на уровне 15 кг/м2, 
МАП (по рекомендации ЦА Г И  и ЛИИ) предложил правительству 
не разрешать эксплуатировать им на этой трассе самолеты <<Кон­
корд>>. А жаль- это бы подстегнуло гражданскую авиацию (МГА) 
энергичнее способствовать внедрению ТУ-144 Д на линии Москва -
Хабаровск, пусть и с одной промежуточной посадкой. К сожалению, 
великодержавный гонор перееллил здравый смысл. 
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Особенности сотрудничества в 1977-1979 rr. На пери­
од с 1977 по 1979 г. пришлась самая активная часть советеко­

французского сотрудничества с ежегодными, а иногда по две встречи 
в год, обсуждениями проблем конструкции, методов сертификации 
и результатов начала эксплуатации. 

Обмен мнениями сначала имел робкий и осторожный характер 

(как учили). Потом поняли, что технические проблемы рождаются 

не социальным строем, а уровнем знаний, и стали значительно откро­

веннее. Тогда у руководства обеих стран появились претензии ( сомне­

ния), что их специалисты <<Выдают секретов больше>>, чем собеседни­

ки. Демонстрируя начальству эквивалентность наших докладов, и мы, 

и французы рассеяли их сомнения. 
Со второй половины 1973 г., когда во Франции было много со­

ветских специалистов, целый ряд французских фирм делали попытки 
продать нам свою продукцию, заключив соответствующие контрак­
ты. Мне А. А. Туполев поручил начать предварительное ознакомле­
ние с системой измерения топлива и системой вычисления и инди­
кации положения центра тяжести самолета фирмы <<Интертехник� 
(INTERTECHNIQUE). Аналогично, но чуть позже с фирмами �Том­
сон - ЦСФ� (THOMSOF- CSF) и <-<Коллинз� (COLLINS) разби­
рался А. И. Кандалов. Еще позже с филиалом <-<Аэроспасьяль>>, вы­
пускавшим кресла, имел дело С. В. Дроздов. С какого-то момента 
к этой деятельности подключился <<Авиаэкспорт>>, и работа с фирмами 
большей частью из-за каких-то политических или государетвенно­
амбициозных (сами сделаем) соображений прекратилась. 

В один прекрасный день за мной пришла машина фирмы <<Интер­
техниК>> с менеджером и переводчицей- Литвиновой (не родственни­
ца наркома иностранных дел М. М. Литвинова). Мы поехали на запад 
от Парижа через леса, поля, мимо маленьких селений с каменными 
двухэтажными домами и приехали к одноэтажному, построенному 
в поле, прямоугольному стеклянному зданию с синими простенками 
и общим верхним светом площадью более 5000 м2• 

Приняли прекрасно, только что в <-<баньке не попарили>>. Показа­
ли несколько конструкторских, производственных и лабораторных 
помещений, потом в темной комнате с показом слайдов рассказали 
суть их проектов. На базе усилий на стойках шасси, с коррекцией при 
движении, цифровым вычислителем определяется начальное поло­
жение центра тяжести, а далее по датчикам расхода топлива или кон­
денсаторной системы измерения топлива вычисляется текущий центр 
тяжести в полете - индицируемый на приборной доске. Вес системы 
вычисления положения центра тяжести был ими заявлен около 5 кг. 
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Я все это доложил А. А. Туполеву. Он заинтересовался, и с согласия 
зам. министра В. А. Казакова была начата работа с фирмой <<Интертех­
НИК1>. Им были переданы все необходимые геометрические данные, 
включая конфигурацию топливных баков и порядок расхода топли­
ва. Фирма предложила проект системы, уложившись в заданный им 
вес. Оформление заказа перешло к объединению «Авиаэкспорт1> и, 
по неизвестным мне причинам, то ли из-за финансов, то ли из-за амби­
ций, ссылаясь на недостаточную точность, от системы отказались. Сво­
ей системы измерения центра тяжести, которая должна была весить 
50 кг, тоже не сделали. В общем, как всегда: самолет Ту-144 остался без 
системы измерения центра тяжести. 

В итоге мы не сумели решить для себя задачу, решаемую други­

ми мировыми фирмами по выбору наилучших для самолета систем, 
предлагаемых рынком. У нас и сейчас, в условиях рынка, иностранные 
системы ставятся только на экспортные самолеты. Хотя иностранное 
оборудование и агрегаты легче отечественных, и мы могли бы по весо­
вым характеристикам и срокам службы приблизиться к нашим ино­
странным конкурентам. 

Общая политика государства независимости от иностранных фирм 
выходила нам <<боком1>, снижая технические возможности наших само­
летов. Это во многом сказалось и на Ту-144, ТУ-144Д и служило аргу­
ментом для противодействия или бездействия по требованиям Граж­
данского воздушного флота. 

* * *  

Следующий этап активизации нашего сотрудничества с француза­

ми совпал с периодом испытаний магистрального Ту-204 и проекти­

рования стоместного самолета Ту-334, который должен был заменить 
Ту-134 на региональных линиях, но об этом в следующем разделе. 



Раздел 111 

ПРОБЛЕМЫ ТЕХНИКИ И СОТРУДНИЧЕСТВА 

С ИНОСТРАННЫМИ ФИРМАМИ 

(1970-1990-е гг.) 

В 1960-х гг. в КБ существовали две аэродинамические службы: От­
дел <<д� (Черемухин), занимавшийся беспилотной техникой, самоле­
тами Ту-144, Ту-160 и уже прототипами Ту-201, и Отдел <<А�, который 
после ухода А. Э. Стерлина в 1972 г. в отставку возглавляли сначала 
Николай Алексеевич Громашев, а с 1974 г. Моисей Самуилович Тугер. 

Возглавивший КБ (с 1973 г.) Алексей Андреевич Туполев решил 
начать объединение параллельных служб <<основного КБ>> и отделения 
«К�. Он обратился ко мне с предложением возглавить единую аэро-

Г. А. Черемухин (в первом ряду второй слева) среди сотрудников отделения .,к�. 

1960-е rr. 
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динамическую службу. Я согласился, но высказал мнение о целесоо­
бразности на столь ответственном посту иметь более широкий доступ 
в организации, входившие в МАП. А. А. Туполев согласился с этой 
идеей. Через несколько месяцев после образования единого отделения 
аэродинамики под моим руководством вышел Приказ министра о на­
значении А. П. Ганнушкина, Г. М. Гофбауэра и Г. А. Черемухина заме­
стителями Главного конструктора. Нам были выданы удостоверения, 
открывавшие свободный проход во все организации, входившие в со­
став МАП, как это было у всех Главных и заместителей Главных кон­
структоров, назначенных министрам. 

При образовании отделения «А� в него вошел отдел проектиро­
вания аэродинамических моделей, возглавляемый тогда уже Вади­
мом Андреевичем Савичевым (после Бориса Петровича Румянцева). 
Я объединил этот отдел с бригадой моделей отдела «д� Евгения Яков­
левича Пивкина. Кроме того, в мое отделение была включена аэро­
динамическая лаборатория, созданная и руководимая Владимиром 
Александровичем Стерлиным. Таким образом, круг моих обязанностей 
и необходимость принимать решения по разным изделиям существен­

но возросли. 



Глава 1 . Разные изделия семейства Ту 

Ту-143 (�Рейс;,. )1• В начале 1970-х гг. с самым напряженным вре­
менем разработки серийного самолета Ту-144 совпал момент выполне­
ния задания по малоразмерному (тактическому) разведывательному 
беспилотному самолету Ту-143 (<<Рейс>->). 

���� 
. ... � 
1!1� ... �� 

Компоновочная схема беспилотного самолета-разведчика Ту-143 ( •Рейс•) 

1 Ту-143 («Рейс»)- полностью спасаемый дозвуковой беспилотный са­
молет. Первый полет совершил в декабре 1970 г. До 1989 г. было произведено 
950 машин. Поставлялся на экспорт в Чехословакию, Румынию и Сирию. На его 
базе создана и эксплуатируется беспилотная мишень. Дальнейшим развитием 
Ту-143 стал беспилотный разведчик Ту-243 «Рейс-Д». Модернизация аппарата 
продолжается. - Ред. 
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Транспортно-пусконая установка для беспилотного самолета-разведчика Ту-2t.З 

Старт беспилотного самолета-разведчика Ту-143 ( •Рейс�) 

Мы, аэродинамики, гордимся тем, что при нашем участии был пре­
восходно скомпонован этот аппарат по бесхвостной схеме с треуголь­
ным крылом так, что спасательный парашют, двигатель, воздухозабор­
ник и т. д., легли на свое место, как будто их Бог создал. Последующие 
беспилотные аппараты делались по этой же схеме, отличавшейся еще 
и тем, что разные центровки при разной загрузке балансиравались 
постоянной установкой переднего горизонтального оперения (ПГО) 
по углу атаки. Идея переставного ПГО родилась (не у меня) после по­
явления некоторых сложностей с балансировкой первых машин. По­
том по идеологической схеме <<143>> были сделаны и Ту-141 (<!Стриж>>), 
и Ту-243 (<!Рейс-Д>>), и Ту-300. 

На мое счастье, мне пришлось работать по аппарату <<143>> с та­
лантливыми инженерами: Георгием Михайловичем Гофбауэром, Лео­
нидом Тихоновичем Куликовым, Игорем Степановичем К алыгиным 
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и др.- и эта часть моей деятельности всегда <<ЗвездочкоЙ!> вспыхивает 

в памяти. 
Георгий Михайлович всей душой (оставляя немного места жене -

Ирине Михайловне и детям- Мише и Маше) болел за свое дело и го­
тов был выслушать и обсуждать «любую чушь>>, если она хоть что-то 
сулила хорошего для его дела. Он был прекрасным специалистом, глу­
боко вникающим в дело и четко понимающим, что «хорошо!> быстро 
не бывает, что всегда и все надо обдумывать со всех сторон. Я его очень 
любил, но все же однажды <<подложил свинью>>. Когда мои отношения 
с Ковалевским грозили мне еще одним инфарктом, я уговорил А. А. Ту­
полева вывести его коллектив из отделения аэродинамики в самостоя­
тельное подразделение, аргументируя это тем, что аэродинамикой он 
практически не занимается. 

«Свинья!> состояла в том, что добрый и отзывчивый Георгий Ми­
хайлович послушался Алексея Андреевича и принял коллектив отдела 
К-10 (Валентина Алексеевича Ковалевского) к себе, в свое подразде­
ление. 

На меня у него обиды не было, он только много раз с болью, раз­
бавленной иронией, рассказывал, как же ему трудно с Валентином 
Алексеевичем. 

К энергичному, приветливому, деловому и веселому Леониду Т ихо­
новичу Куликову я всегда был весьма расположен и испытывал боль­
шое удовольствие от работы с ним в Постоянно-действующей техни­
ческой комиссии (ПДТК), где он много лет был председателем. Сейчас 
[2007 г.], когда он мой начальник по Экспертному совету, я «как сыр 
в масле катаюсь!> и готов делать, что угодно. 

Меня поражала способность Игоря Степановича Калыгина компо­
новать в обводы самолета его оборудование и увязывать между собой 
агрегаты. Работать с ним было одно удовольствие: он мгновенно по­
нимал, что надо поправить аэродинамикам. 

К моему величайшему сожалению, когда В. Т. Климов назначил его 
Главным конструктором Ту-334, а я выступил за необходимость облег­
чения веса пустого снаряженного самолета, Игорь Степанович почему­
то стал считать меня «врагом номер один!>, обвинив меня в том, что 
я действую за его спиной, хотя мне это и в голову не приходило. 
Мне очень жаль, что так получилось. Да, еще я имел неосторожность, 
став ведущим экспертом, разработать и дать предложение и план со­
вместного производства Ту-334 с Ираном, когда об этом возник вопрос. 

Хотя начинали мы с ним [И. С. Калыгиным] работать по Ту-334 
весьма доброжелательно и даже провели работу с французами и ита­
льянцами о возможности совместного создания стоместного самолета. 
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Вот тут-то и начался разговор о переутяжелении. Возможно, к этому 
я еще вернусь. 

Ту-95 МС. Когда в 1978 г. возникла идея воссоздания Ту-952 
на новом уровне, появился проект Ту-95 МС - стратегического 
самолета-ракетоносца. Его проект основывался на использовании аэ­
родинамических качеств планера противолодочного самолета Ту-142, 
но изготовляться новый самолет должен был в Самаре, а не в Таганроге. 

Решением аэродинамических вопросов занимались Моисей Саму­
илович Тугер и Анатолий Васильевич Буданов. Тугер вел работы по се­
мейству Ту-95- Ту-142 с самого начала и считал, что самолеты аэроди­
намически «устоялись», и не имел своих предложений. Буданов, став 
начальником бригады А-2, был шустрее, он успешно выполнял еще 
обязанности профорга подразделения, считал, что главное улучшение 
самолета (по летным данным) - это замена воздушных винтов более 
эффективными. Первое время он поддерживал меня с идеей установки 
на крыле концевых крылышек. Проведеиные прочнистами прикидоч­
ные расчеты внешних нагрузок показали, что установка крылышек вы­
зывает увеличение нагрузок, действующих на концевую часть крыла. 
Исходя из этого, главный конструктор самолета Николай Васильевич 
Кирсанов воспротивился установке крылышек. Я его уговаривал спро­
ектировать их установку и посмотреть численно привес конструкции. 
Привес ожидался почти нулевой, так как запасы прочности исходной 
консоли в конце крыла были достаточно большими. 

- Нет, это новые статические испытания,- испугался Николай 
Васильевич. 

А жаль. Я думаю, что отказавшись, мы похоронили не менее 500 км 
дальности. 

Я еще осмелился поговорить с Николаем Васильевичем об измене­
нии профилировки крыла в районе между внутренней гондолой и фю­
зеляжем. Он категорически этого делать не собирался. Таким образом, 
аэродинамически самолет остался почти на том же уровне, что я его 
в своих расчетах закладывал еще в начале пятидесятых годов. Прошли 
только те изменения, которые были реализованы при создании Ту-142 
в 1968 г. 

У Буданова в бригаде было много работы по обсчитыванию разных 
вариантов использования Ту-95 всех вариантов (модификаций) по на­
значению и нагрузке. 

2 О Ту-95 см. главу 2 раздела 1. - Ред. 
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Стратепtчсскиii бомбарюtронщик Ту-95 МС 11 tю;rете 

Дозаnравка топливом самолета Ту-95 МС в полете 



Дальше. Выше. Быстрее 249 

Ту-22М3• При проектировании Ту-22 по указанию Андрея Ни­
колаевича мы передали в отдел технических проектов наши иссле­
дования по правилу площадей и надеялись, что они будут исполь­
зованы. 

Все дальнейшее, включая «модификацию,; Ту-22 МО, проводилось 
без моего участия. 

Как еще небольшой «вклад,;, помню, что С. М. Егер взял у меня 
фотографии воздухозаборника с вертикальным клином американского 
истребителя F-4 «Фантом,;, сделанные в 1965 г. на Парижеком салоне. 

Только после 1974 г., когда бригада А-3 под руководством Алексея 
Борисовича Кузнецова вошла вместе с отделом «А,; в состав подраз­
деления аэродинамики, я по долгу службы стал интересоваться этой 
машиной. 

Первое, что я увидел, что воздухозаборник Ту-22 М1 был сделан 
совсем не так, как на истребителе «Фантом,;. Мне показалось, что на 
Ту-22 М1 хуже, но это абсолютно бездоказательно. Сравнительных ма­
териалов у меня не было. 

В модификациях Ту-22 М1 и Ту-22 М2 я почти не участвовал, так 
как при переходе на горизонтальный клин воздухозаборника других 
изменений было очень мало. 

Существенный вклад с моим участием уже вносили в самолет 
Ту-22 МЗ. Я хочу отдать должное конструктору Казанского филиала 
Валентину Васильевичу Исаеву, по идеям которого было внедрено 
много полезных предложений по механизации крыла, обтекателю 
узла поворота консоли и др., так что мне оставалось только кивать 
головой в его поддержку. Характер у него

-
трудный, и поэтому его 

3 Ту-22 М - изделие << 145» - дальний многорежимный ракетоносец­
бомбардировщик. Работы по нему начались в середине 1960-х гг. В начале пред­
полагалось его создавать как полную модернизацию серийного самолета Ту-22 К 
за счет внедрения крыла изменяемой стреловидности, улучшения комплекса 
оборудования и вооружения. К 1967 г. сложился совершенно новый облик ма­
шины- Ту-22 МО, первый полет которой состоялся 30 августа 1969 г. (летчик­
испытатель В. П. Борисов). Затем была создана небольтая серия улучшенных ма­
шин Ту-22 М1. В крупную серию пошел вариант Ту-22 М2. Он совершил первый 
полет 7 мая 1973 г. и поступил в Боенно-воздушные силы страны. 20 июня 1977 г. 
свой первый полет осуществил самолет последней модификации - Ту-22 М3 . 
Этот вариант с начала 1980-х гг. начал поступать в части дальней авиации и авиа­
ции Боенно-морских сил. К 1990-м гг. было произведено около 500 машин. Кроме 
того, в начале 1990-х гг. в серию была запущена разведывательная модификация 
Ту-22 МР. Дальнейшая модернизация Ту-22 М3 осуществлялась на основе осна­
щения самолета новыми системами оружия и оборудования. В настоящее время 
комплекс Ту-22 М3 состоит на вооружении российских ВВС.- Ред. 
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Самолет-разведчик Ту-22 РД в учебном полете 

Дальний ракетоносец-бомбардировщик Ту-22 МЗ 

не очень поддерживали на Казанском филиале, но я убежден, что 
пользы от его предложений было много. 

На свой счет я могу отнести компоновку торца хвостовой части 
фюзеляжа (сопла двигателей, оружие, прицел и т. п. ), которые мы (от­
дел <<д�) компоновали на базе накопленных знаний по Ту-144. Эффект 
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от всей перекомпоновки был заметен. К сожалению, аэродинамическое 
развитие Ту-22 М практически остановилась. 

Надо сказать, что сегодня (начало 2005 г.) фирма «Сухой� уже за­
махивается своим самолетом Су-34 на замену им Ту-22 М3, а мы давно 
«похоронили>> проекты варианта Ту-22 М4 и М5. Су-34 по принципу 
аэродинамической компоновки не несет ничего принципиально ново­
го в сравнении с Су-27, а ему уже более 15 лет. Но оба они сильны тем, 
что выросли из эпохи подвижной по стреловидности консоли крыла 
и вошли в эпоху широкого использования вихревых течений. 

Ту-1544• В 1977-1984 гг., наконец, была сделана модификация 
Ту-154 -Ту-154М. Здесь во многом «виноваты� катастрофы Ту-134 
и Ту-154, из-за которых А. А. Туполев не хотел делать гражданские са­
молеты: «одни неприятности�. Поэтому между Ту-154 и Ту-204 про­
шло почти двадцать лет, даже больше, так как работы по Ту-154 нача­
лись в 1963 г., а первая серийная машина взлетела в 1970 г .  

Помню, как примерно в конце 1967 г. меня вызвал Андрей Никола­
евич Туполев. Я пришел к нему. Он несколько минут молчал. Я стоял. 

- Слушай, вот ты готовил материалы по выбору стреловидности 
крыла для <<95>>. Подбери и покажи мне эти материалы. 

Через несколько дней я с материалами пришел к нему. Он все вни-
мательно просмотрел. 

-Ты говоришь 35° лучше всего? 
- У меня так получилось. 
-А почему буржуи делают меньше? 
- Наверное, у них профили крыла другие и крылья не плоские? 
-Если что придумаешь, скажешь Егеру для «154�. 
Я поговорил по ряду вопросов аэродинамики и с Глебом Василье­

вичем Махоткиным, но наши взгляды во многом разошлись. Поэтому 
к С. М. Егеру я уже не обращался, ясно понимая, что оба они, и Сергей 
Михайлович, и Глеб Васильевич, компонуя крыло с ЦАГИ, опирались 
на требования высокой крейсерской скорости и общие рекомендации, 

4 Ту-154- среднемагистральный массовый пассажирский самолет. Планиро­
валось получение максимальной экономической эффективности в процессе экс­
плуатации. Первый полет машины состоялся 3 октября 1968 г. (летчик-испытатель 
Ю. В. Сухов). Регулярные рейсы с пассажирами начались 9 февраля 1972 г. Все­
го было построено 930 самолетов типа Ту-154 (существовало несколько модифи­
каций- Ту-154, Ту-154 А, Ту-154 Б и Ту-154 М). Самолеты Ту-154 активно экс­
портиравались за рубеж- 17 авиакомпаниям мира было поставлено 166 машин 
различных модификаций. В нашей стране самолет обеспечивал перевозку почти 
половины всех пассажиров <1Аэрофлота1>. К началу XXI в. это составило около 
1 млрд пассажиров. - Ред. 
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Предварительная схема выпуска самолетов Ту-154 с различными типами двиrателей 

выработанные ЦАГИ, включая аэродинамическую крутку и бортовой 
профиль, снижающий сопротивление от срединного эффекта. Однако 
мне по уровню знаний тех лет применение стреловидности крыла в 35° 
продолжало казаться оптимальным. 

И в 1970-х гг. я был уверен в том, что самолет Ту-154Б по аэродина­
мике имел три недостатка: 

• сложная по схеме и аэродинамически малоэффективная меха­
низация крыла; 

• большие потери на обтекателях сопел двигателей; 
• минимально допустимая эффективность горизонтального опе­

рения (ГО). 
Я уже говорил, что увеличение веса пустого самолета потребовало 

увеличения объема топлива. Для этого раздвинули лонжероны кры­
ла настолько, что для предкрылков не осталось хорды и их эффек­
тивность, не будем говорить на порядок, но в пять раз меньше, чем 
на других самолетах (а вес и сложность те же). Весь мир при двигате­
лях, расположенных в хвостовой части фюзеляжа, делает предкрылки 
по всему размаху. Мы испугались влияния вихрей с концов предкрыл­
ков на устойчивость работы двигателей и оставили центральную часть 
крыла без предкрылков. В результате, несмотря на сложный трехще­
левой закрылок, недобрали порядка 1 О% ожидаемой подъемной силы 
(максимального коэффициента подъемной силы) и не менее в аэро-
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динамическом качестве. Поэтому чуть экипаж <-<зазевался:!>- растет 
вертикальная скорость сближения с землей. <-<Зазевался>> чуть боль­
ше - грубая посадка с разрушением (отваливанием) хвостовой части 
фюзеляжа, возможным отрывом топливопроводов и пожаром. 

Грубая посадка не обязательна потому, что <-<зазевался:!>. Можно 
вспомнить достаточное количество объективных причин грубой по­
садки, но самолет должен ломаться так, чтобы не было пожара. 

Вспоминаю как курьез: в одном из аналогичных происшествий без 
пожара потеряли одного из пассажиров - ни живого, ни трупа ... Ока­
зывается, он имел при себе только портфель (или чемоданчик) и, взяв 
его, ушел домой ... 

Было время, когда в авиации считали, что сопла двигателей надо 
прятать в обтекатели, делать стекатели, но к началу 1970-х гг. миро­
вой авиационной науке уже стало ясно, что эжектирующее действие 
струи создает на этих обтекателях разряжение и, как следствие, допол­
нительные потери тяги или рост сопротивления. 

Чтобы читатель понял мою точку зрения, изложенную ниже, я вы­
скажу следующее положение: инструкция по пилотированию (эксплу­
атации) очень нужна для всех ожидаемых ситуаций. Экипаж должен 
периодически проверяться на знание инструкции, но то, что в ней за­
писано, нельзя считать <-<достаточной мерой безопасности>>. 

Многие катастрофы с самолетами Ту-154 и другими связаны с тем, 
что превысили взлетный вес сверх разрешенного для данных погодных 
условий и для данной высоты аэродрома или так загрузили самолет, 
что его центр тяжести оказался существенно вне пределов, разрешен­
ных инструкцией. Для Ту-154, как правило, недопустимые передние 
центровки довели до того, что экипаж в процессе разбега самолета 
не смог оторвать от полосы переднюю ногу. Однако, если так загру­
жали, то, значит, физически это сделать можно, не нарушая представ-

Первый опытный пассажирский самолет Ту-154 
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Серийный пассажирский самолет Ту-154 в полете 

ления экипажа о допустимости. Если ГО сделать эффективнее, са­
молет бы оторвался, и сохранились бы жизни ни в чем не повинных 
пассажиров. 

При заходе на посадку экипаж <<зевнул" и допустил превышение 
вертикальной скорости сближения с землей по сравнению с инструк­
цией, и произошло происшествие любой тяжести. А если увеличить 
эффективность ГО, то таких случаев будет меньше. Напомню: вес са­
молета Ту-154 рос еще в проекте, и принимались все меры для его сни­
жения, в том числе довели до минимума размеры ГО. Нет пассажир­
ских самолетов с меньшей эффективностью ГО, чем у Ту-154. 

По этой причине в гражданской авиации самолет Ту-154 считают 
<<СТрОГИМ>>. 

Прошло шесть лет, прежде чем А. А. Туполев разрешил заняться 
модификацией Ту-154 Б, чтобы уменьшить расходы топлива и после­
довать примеру С. В. Ильюшина, сменившему двигатели НК -8 (Куз­
нецова) на самолете Ил-62 на двигатели Д-30 КУ (Соловьева), назвав 
самолет Ил-62 М. Дело шло медленно. Только через семь лет после 
начала разработки Ту-154 М стали возить пассажиров. Под органи­
зующим началом Александра Сергеевича Шенгардта, а по аэродина­
мической части - Анатолия Васильевича Шишмарева, кроме замены 
двигателей, начали устранять и аэродинамические недостатки. 

Заменив трехщелевой закрылок на двухщелевой и немного улуч­
шив форму предкрылков (хорду трогать на дали- слишком много 
новой оснастки), увеличили коэффициенты максимальной подъем­
ной силы на посадке и взлете на 3-8% и аэродинамическое качество 
на взлете и посадке на 6-1 О%. 
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Продлить предкрылок до борта фюзеляжа Александр Сергеевич 
Шенгардт нам не дал: «У нас там очень хорошо компонуется воздухо­
заборник системы кондиционирования!>. 

Удлинив обтекатели механизмов отклонения закрылков так, что­
бы их максимальная толщина совпадала с задней кромкой крыла (как 
говорит теория), сделали шаг к увеличению крейсерского аэродинами­
ческого качества. 

Анатолий Васильевич Шишмарев еще пытался настаивать на убор­
ке перегородок с крыла, которые по испытаниям ничего не давали, 
кроме сопротивления. Но не решились убрать «привычные>> перего­
родки - когда-то они решали «все вопросы!> устойчивости. 

Он также пытался, для увеличения крейсерского качества, убрать 
со всех рулей аэродинамическую компенсацию, но полностью это сде­
лать не удалось. 

Я пытался, как и по Ту-95 МС, уговорить поставить концевые кры­
лышки, но помешали те же соображения прочности. Тут еще кто-то 
бросил слова о вибрациях, ну и все: крылышек на Ту-154М нет. Яду­
маю, потеряно 0,5-0,7 единиц качества ( 4-5% общего качества). 

К этому времени и мотористы с аэродинамиками усвоили, как надо 
компоновать сопла двигателей с другими элементами самолета, поэто­
му здесь вопросов: делать - не делать - было сравнительно мало. 

Были найдены конструктивные решения, позволившие на 16% 
увеличить размер руля высоты и изменить пределы отклонения стаби­
лизатора на 1,5° в сторону облегчения подъема (отрыва) переднего ко­
леса от ВПП. В результате всех мероприятий экономичность Ту-154 М 
в сравнении с Ту-154 Б выросла почти вдвое больше, чем только от из­
менения стендовых (по испытаниям на земле) расходов топлива при 
переходе с двигателей НК-8-154 на Д-30 КУ -154. 

Авиакатастрофы. Участвуя в расследовании катастроф и про­
нешествий с самолетом Ту-154, я старался, когда это удавалось, 
<<свалить!> все на Анатолия Васильевича Шишмарева и на постоян­
но принимавшего в этом участие Петра Михайловича Лещинского. 
Я старался так делать потому, что рассмотрение причин происше­
ствий шло с позиции «кто виноват?>> Изготовители (т. е. мы, под­
держиваемые МАП) старались доказать, что виноват летный или 
наземный экипаж, нарушивший Руководство по эксплуатации. 
Эксплуатанты, гражданский воздушный флот, говорили наоборот: 
виновата техника. При этом и те, и другие делали вид, что соблю­
дается объективность рассмотрения событий происшествия, вместо 
того, чтобы совместно тщательно искать, найти и постараться на-
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всегда устранить истинную причину. Мне было трудно так рабо­

тать, но я, конечно, тоже делал все, чтобы доказать невиновность 

техники. 
А что с позиции сегодняшнего дня? 
Рассмотрю два происшествия. 
1 О июля 1985 г. произошла катастрофа самолета Ту-154 Б-2 

N2 85311. 
После выхода на крейсерскую высоту экипаж настолько прибирает 

газ (тягу двигателей), что самолет начинает терять скорость, посколь­
ку экипаж старается поддерживать высоту полета. Через некоторое 

время экипаж еще раз прибирает газ. Самолет из-за падения скорости 
выходит на такие углы атаки, когда начинаются неприятности с двига­
телями и после некоторых маневров экипаж их останавливает. Само­
лет сваливается, входит в штопор. По переговорам с землей ясно, что 
экипаж не понимает режима полета ... 

Из записи разговоров экипажа (Э) с диспетчером (Д): 

23.45.10 Э Так ... ээ, кто нас, кто слышит, борт ... 
отказ трех двигателей ... выключаю 

23.45.28 
23.45.30 

д 
э 

три двигателя. 3 11 [номер борта J отказ 
трех двигателей 
выключаю, командир, выключаем три двига­
теля, 
ответьте, кто слышит. 
311, Лоцман на приеме 
.. Двигателей ... непонятный полет 
именно вращение самолета вот вот 
вот вот ( неразборчиво) беспорядач-
ное вращение самолета ... принимаем меры. 

В результате комиссия за подписью пятнадцати докторов и канди­
датов технических наук и семи утверждающих подписей, среди кото­
рых академики и генералы, делает основное Заключение: 

�1. Непосредственной причиной катастрофы самолета Ту-154 Б-2 
N!! 85311 явилось нарушение экипажем основ пилотирования - на вы­
соте эшелона экипаж уменьшил тягу всех двигателей до режима мало­
го газа и пытался выдержать высоту полета, что вызвало потерю ско­
рости и выход самолета на большие углы атаки. 

Экипаж не контролировал скорость, не предпринял действий по ее 
увеличению, даже после двукратного срабатывания предупредитель­
ной сигнализации, и вывел самолет на режим сваливания. 
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Пилот не предпринял предписанных РЛЭ мер по выводу из свали­
вания, в результате чего самолет вошел в штопор». 

Но находятся два мудрых инженера из ГасНИИ ГА, РудольфАм­
барцумович Теймуразов и Владимир Давидович Кофман, которые де­
лают замечание, поддержанное двумя начальниками из ГВФ: 

<�:Замечания ГасНИИ ГА к тексту Заключения 
По п. 1 Заключения текст первого абзаца не вытекает 

из результатов рассмотрения согласованных материалов ра­
бочих групп и «Выводов», в которых не отмечено «нарушение 
экипажем основ пилотирования». Согласованные материалы 
по оценке действий экипажа отмечают, что весь процесс тор­
можения от момента первого уменьшения режима работы дви­
гателей ниже номинального и вплоть до сваливания характе­
ризовался отсутствием логичных (естественных для летчика) 
действий экипажа по его предотвращению, причину которых 
по имеющейся информации однозначно установить не пред­
ставляется возможным». 

Конечно, комиссия включает в план исследований установление 
причины неадекватного поведения экипажа, но весь план сводится 
к изучению: взаимодействия экипаж - РЛЭ (Руководство по летной 
эксплуатации), т. е. возможности неправильного его толкования (усво­
ения). 

Теперь давайте отвлечемся от <�:безграмотности экипажа>> и задума­
емся над причиной отсутствия <�:логичных (естественных для летчика) 
действий» ... 

В те годы я, как и большинство в КБ, был согласен с <�:хорошим» 
решением комиссии, а, став экспертом, получил возможность (вну­
треннее <�:разрешение») глубже задуматься о положении и действиях 
экипажа. 

Экипаж ясно сказал: « ... отказ трех двигателей ... ». Может, был 
отказ одного типа прибора (его питания или что другое ... ), введше­
го в заблуждение экипаж и заставивший его убирать газы. Остает­
ся непонятным, как экипаж поддерживал постоянную высоту, снижая 
работу двигателей. Если по какой-то причине в системе статического 
давления стало снижаться давление, то экипаж увидел бы увеличе­
ние высоты и скорости. Тогда его действия с уборкой газа становятся 
вполне логичными и <<естественными для летчика». При этом отсут­
ствие немедленной реакции приборов на уборку газа могло вызвать 
у экипажа реакцию на <�:отказ двигателей» или их системы управления. 
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Такую реакцию статики я могу себе представить, как резу ль тат от­
рыва одной из плит замера статических давлений и постепенное уве­
личение ее угла атаки или что перед статическими отверстиями об­
разовалась растущая стенка льда, вызвавшая отрыв потока и падение 
давления. 

А может быть, это была первая воздушная диверсия? Например, 
впуск в кабину экипажа какого-нибудь газа, лишающего всех членов 
экипажа <<разума>> в любом возможном виде. Тогда надо было иссле­
довать организмы членов экипажа не только на присутствие алкоголя 
в крови, и не только строить предположения о полной безответствен­
ности экипажа, допуская, что во время происшествия за штурвалами 
могли сидеть штурман и радист, а летчики (оба), например, обедали. 
Надо было искать до тех пор, когда слова - <<Не представляется воз­
можным>> - стали бы не нужны. 

Я не хочу, чтобы в моих воспоминаниях погибло много людей, 
и не буду рассказывать о большинстве катастроф, в которых с боль­
шим или меньшим участием мне приходилось разбираться. 

Я думаю, что очень многие из авиаконструкторов покинули бы 
свою профессию, если бы хоть раз увидели разбившийся самолет 
с пассажирами. 

Я еще остановлюсь на случае, один из выводов по которому меня 
потряс и заставил задуматься. Речь идет о катастрофе 8 июля 1980 г. 
с самолетом Ту-154 Б N� 85355 в городе Алма-Ата. Самолет в начале 
взлета в сумерках и облаках попал в вертикальный порыв (сдвиг ве­
тра), и уже с высоты 150 метров начал энергично приближаться к зем­
ле примерно с той же отрицательной вертикальной скоростью, какую 
положительную он имел на наборе до 130-140 метров. 

Сначала меня удивило, почему экипаж, снижаясь, ведет себя со­
вершенно спокойно и не смотрит на прибор �Вариометр>>, показываю­
щий вертикальную скорость, и радиовысотомер. Это �почему"' меня 
долго беспокоило. Объяснение �халатность"' меня не устраивало. 

Наконец, я понял, что им не нужно было смотреть на эти приборы, 
потому что все было обычно, как всегда. Двигатели работали привычно; 
экипаж все делал по РЛЭ: убрали механизацию, переставили стабили­
затор. Все, как всегда, но в обстановке далекой от этого. И только сиг­
нал опасного сближения с землей и, вероятно, увиденные ими фонари 
на земле, и то не сразу, вывели экипаж из уверенности, что �все идет, как 
всегда\'>. И это далеко не редкость, когда экипаж, уверенный в нормаль­
ности, с недопустимо большой задержкой выходит из этого состояния. 

Как сделать так, чтобы чувствующий себя нормально экипаж 
всегда был насторожен? Я со всеми этими сомнениями испортил на-
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строение Виктору Васильевичу Уткину (начальнику ЛИИ). Мы, на­
верно, больше часа проговорили в его номере в гостинице «Алма-Атаi> 
на тему «сертификации человеческих отказовi>. Надо было утром рано 
вставать, и я его оставил, а сам спать не мог. Сколько-то времени про­
трепался с дежурной по этажу на разные темы. Потом она принесла 
мне в номер яркие, разноцветные самовар и чайник с очень крепким 
казахским чаем. Выпив одну-другую чашку, я уснул. 

Но должен сказать, что ответа на вопрос о «сертификации экипа­
жа>>, несмотря на многие беседы, в том числе и с иностранцами, кроме 
предложения «все автоматизировать>>, я не получил. Однако я хорошо 
понимаю опасность идеи «все автоматизировать!>. Я, кажется, об этом 
уже говорил но это, по моему мнению, настолько важно, что повторе­
ние будет оправдано. При полной автоматизации командир корабля 
из летчика превращается в оператора, теряет навыки управления са­
молетом. Мы сажаем на борт летчика, чтобы в случае отказа (ов) в си­
стеме управления он мог, используя свои навыки, совершить посадку 
и спасти пассажиров. 

Если надежность систем автоматизации (вероятность отказа) 
в соответствии с требованием Норм летной годности 10-9, можно все 
автоматизировать и сажать на борт оператора, который будет давать 
задания (взлет, посадка и т. д.) автоматической системе (и то может 
ошибиться). Если же нет уверенности в безотказности на уровне 10-9, 
то, где разумная степень (уровень) автоматизации и потребный объем 
тренировок летчика на не штатные ситуации? Это очень серьезный во­
прос, на который я не знаю ответа. 

Знаю, что авиакомпании тренируют экипажи на нештатные ситуа­
ции на тренажерах. Однако вопрос о количестве времени распознания 
экипажем нештатной ситуации остается еще открытым. 

До сих пор <<человеческий фактор>> является причиной более поло­
вины всех происшествий. По мере роста автоматизации «человеческий 
факторi> также растет, и в 2008 г. уже говорят о 70-80 %. Если бы мож­
но было сказать: «Ну, что же, сам виноватi>, но в катастрофах гибнет 
подавляющее большинство совсем невиновных людей. 

Впрочем, я не совсем прав - волнение по поводу «человеческого 
фактораi> живет и увеличивается. 

В апреле2005 г., по сообщению «Российской газеты>> от21 апреля 
2005 г., члены Международной академии проблем человека в авиации 
и космонавтике обсуждали современные проблемы летного труда. 
К ясным выводам они не пришли, но констатировали, что уже сегод­
ня пилот загружен (должен знать и уметь) больше, чем на то имеется 
человеческих возможностей. Опять тот же вопрос: как сертифициро-
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вать взаимодействие «человек-самолет»? Или пора все автоматизи-
ровать? 

_ 

Несмотря на все увеличивающиеся нагрузки экипажа, конструкто­
ры, в угоду авиакомпаниям, уменьшают число членов экипажа, увели­
чивая информированность и ее наглядность на экранах электронных 
приборов, включая подсказку последовательности действий экипажа. 

В 1972 г. на голландском В-747 (я летел из Амстердама в Монре­
аль), мне выпал случай понаблюдать, как бортинженер непрерывно 
перелистывал толстую книгу (объемом с телефонный справочник). 
В ней содержались указания экипажу о последовательности их дей­
ствий от посадки на рабочие места до их по кидания после завершения 
полета. 

Вероятно, увеличение объема и наглядности информации для эки­
пажа -правильный инженерный путь. Если бы в упомянутых мною 
пяти катастрофах: 

-с МиГ-21 И: была бы перед глазами пилота яркая надпись­
«Это не МиГ-21>->; 

-с Ту-144 в Париже: при включении экспериментального блока 
загорелась бы надпись-«Триммирование обязательно»; 

-с Ту-144Д под Москвой:- «топливо в отсеке ВСУ>->; 
-с Ту-154 Б-2 .N!! 85311: была бы комплексно вычисленная инфор-

мация об отклонении режима полета от заданного (как это делает «Ин­
дикатор вертикальных режимов>> (ИВР) на Ту-144 не только по одним 
воздушным измерениям); 

-с Ту-154 Б .N!! 85355: опять же была бы информация об уходе с за­
данной траектории, то, возможно, катастроф не было бы. 

Но тут очень важно, чтобы экипаж поверил этой информа­
ции, несмотря на его ощущения и показания привычных для него при­
боров. Мы знаем много случаев, когда экипаж к сигналам <<опасное 
сближение с землей», «большой угол атаки» и т. п. относится с раздра­
жением и бездействует: <<Чего он там пищит?» 

Вероятно, нельзя ставить экипаж перед дилеммой: какая инфор­
мация правильная, какая неправильная. Она должна быть однознач­
ной и правильной (вычислительные машины при достаточном объеме 
данных могут выдать правильный результат при многих отказах). При 

уходе с заданного режима, вне зависимости от пожеланий экипажа, 
на экране (или/и лобовом стекле) должна быть яркая информация 
о размерах «ухода». 

Все эти мероприятия по информации экипажа о состоянии само­
лета и фактического отклонения от заданной траектории (высота, ско­
рость) должны входить в обязанности конструкторов, несмотря на то, 
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что наблюдение записано за экипажем. Если что не входит в Нормы 
летной годности, то должно входить в Нормы разрабатывающей само­
лет фирмы. 

Всем, кто захочет подробнее ознакомиться с психологией и опытом 
летчиков, советую обратиться к книгам капитана Василия Ершова, из­
данным в 2008-2009 rr. издательством ЭКСМО. 

Ламинаризация обтекания. Пожалуй, КБ Туполева из всех рос­
сийских КБ наиболее полно и давно занималось проблемой искус­
ственного управления обтеканием. Без малого полвека вдохновителем 
и организатором этих работ был Владимир Александрович Стерлин, 
теснейшим образом работавший с ЦАГИ и ЛИИ. Приказами А. Н. Ту­
полева, а потом А. А. Туполева он неизменно пазначался ведущим 
по всем летающим лабораториям этой тематики. 

Я никогда не упускал случая «подсмотреть>,>, что делается, и при­
нять в этом участие. В середине пятидесятых годов в бригаде проек­
тов (Б. М. Кондорский, И. Б. Бабин, В. И. Козловский, В. А. Стерлин, 
Г. А. Черемухин, А. А. Юдин) в поисках путей уменьшения сопро­
тивления и увеличения максимального коэффициента подъемной 
силы у тяжелых сверхзвуковых самолетов начали работу по лами­
наризации обтекания на дозвуковых скоростях и сдуву на закрылок 
на взлете-посадке. Особенно серьезное развитие тема сдува на закры­
лок получила на рубеже создания самолета Ту-134 в начале шестиде­
сятых годов. Первый его вариант, именовавшийся Ту-124 А, преду­
сматривал проработку использования сдува на простой отклоняемый 
закрылок. 

Модель Ту-124 была помещена в аэродинамическую трубу ЦАГИ 
Т -101 для исследования сдува на поворотный закрылок, и создана ле­
тающая лаборатория на базе самолета Ту-110 со специальными дви­
гателями Д-20 ПО с отбором воздуха на сдув. На основании трубных 
(Ту-124 в Т -101) и летных (Ту-110) исследований системы сдува на по­
воротный закрылок (ССЗ) были сделаны следующие выводы: 

1) по результатам испытаний в натурной аэродинамической трубе 
Т -101 определены аэродинамические характеристики самолета Ту-124 
с системой (ССЗ) и оптимальные параметры этой системы. Аэродина­
мические характеристики крыла с системой ССЗ, полученные в труб­
ных и летных испытаниях, совпадают удовлетворительно; 

2) коэффициенты подъемной силы при взлете и посадке по сравне­
нию с исходными выдвижными закрылками на Ту-124 увеличиваются 
примерно на 30 %, а прирост подъемной силы от закрылков - пример­
но в два раза; 
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3) летная оценка (Ту-110) положительная. В ней сказано, что при­
менение системы ССЗ позволило уменьшить скорости планирования, 
приземлеимя и отрыва на 30 кмjчас. На всех исследуемых режимах 
полета двигатели с отбором воздуха работали устойчиво. Наиболее 
оптимальными углами отклонения являются на взлете о3 = 30°, на по­
садке о3 = 60°. Автоматическое включение системы сдува желательно 
осуществлять при отклонении закрылков на 10-15°. В продольном от­
ношении самолет достаточно устойчив и управляем; 

4) летные испытания Ту-11 О с отказом одного двигателя на взлете­
посадке показали достаточную эффективность сдува на закрылок для 
четырехдвигательного самолета. Однако для самолета с двумя двига­
телями отказ одного двигателя практически приводит к двум отказам: 
потере тяги и снижению эффективности системы сдува. По этому со­
ображению система на Ту-134 не была применена. 

Третий всплеск интереса к отсосу пограничного слоя через щели 
возник в 1965-1966 гг. при проектировании сверхзвукового пасса­
жирского самолета Ту-144. В сопротивлении самолета большую долю 
составляло сопротивление слива пограничного слоя перед воздухоза­
борником. Тогда и возникла идея сделать на малодеформируемой по­
верхности крыла самолета перед воздухозаборниками зону с отсосом 
пограничного слоя, и если и не получить ламинаризации, то хотя бы 
уменьшить толщину турбулентного пограничного слоя. 

Для изучения возможности ламинаризации сверхзвукового по­
граничного слоя была создана летающая лаборатория на базе самоле­
та Ту-128 N!! 0101. КБ Туполева и ЛИИ исследовали ламинаризацию 
в полете на нижней поверхности специальной конусной носовой части 
фюзеляжа. Это проводилось посредством отсоса воздуха через щели 
шириной О, 1-0,15 мм с шагом 15 мм по потоку на до- и сверхзвуковых 
скоростях полета (М= 0,9-1,5) на высотах 11-12 км. 

В указанных диапазонах стабильно осуществлялась ламинариза­
ция обтекания поверхности носового конуса длиной 1 метр. Сопротив­
ление трения при этом уменьшалось на 70 %, а толщина пограничного 
слоя в 6 раз. 

На расстоянии от одного до двух метров от носка фюзеляжа сопро­
тивление трения уменьшалось на 30 %, толщина пограничного слоя -
в 2 раза. 

При увеличении угла атаки фюзеляжа на 1,5 градуса против крей­
серского сопротивление трения на расстоянии 4 метров от носка 
уменьшалось на 30 %, а толщина пограничного слоя - в 2 раза. 

Необходимость дополнительного исследования управления погра­
ничным слоем (УПС) на много больших дистанциях от носка, слож-
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ность конструкции, сертификация и, наконец, соображение, что <<так 
не делают американцы>>, оставили Ту-144 без этой системы и с боль­
шой высотой слива, так как, хотя летные испытания обещали умень­
шение пограничного слоя в 2 раза, но возникал вопрос: «А что при от­
казе системы отсоса?>.> 

Когда в шестидесятые годы была показана реальная возможность 
управления пограничным слоем отсосом через проницаемую панель, 
перфор ираванную отверстиями, и уровнем проницаемости менее 20 %, 
то вновь возник серьезный интерес к управлению ламинаризацией об­
текания (УЛО) дальних самолетов с очень радужными прогнозами, 
в том числе по части прочности и веса. В связи с этим на начальном 
этапе проектирования самолета Ту-160 задумались о снижении сопро­
тивления за счет применения УЛО. Поэтому по инициативе КБ, ЛИИ 
и ЦАГИ, кроме проведеиных в КБ (А. Д. Тохунц) теоретических иссле­
дований, была доработана летающая лаборатории Ту-22 с целью иссле­
дования в натурных условиях обтекания носовой части крыла большой 
стреловидности и относительно небольшага радиуса носка. Ибо теория 
показывала, что в связи с течениями вдоль размаха в районе передней 
кромки стреловидного крыла ламинаризация потока будет затруднена. 

Результаты первых испытаний показали, что посредством отса­
сывания пограничного слоя через паиель с отверстиями диаметром 
0,27-0,32 мм с проницаемостью 15% осуществляется искусственная 
ламинаризация обтекания носовой части крыла. 

Продолжение испытаний было приостановлено из-за необходи­
мости планового ремонта самолета Ту-22. Материалы результатов ис­
пытаний к конструктивной проработке самолета Ту-160 опаздывали, 
а ожидаемое аэродинамическое качество самолета уже обеспечивало 
заданные данные и без ламинаризации. 

Работы ЦАГИ, ЛИИ и КБ Туполева по конструктивной проработ­
ке УЛО и анализу условий ее применения продолжались и породили 
множество сомнений, ответ на которые просматривались только в ре­
зультатах натурной эксплуатации, что привело к убеждению в необ­
ходимости создания летающей лаборатории. Поиск базового самоле­
та привел к выбору Ту-154 по наличию техники, по конструктивным 
и по эксплуатационным возможностям (регулярные полеты по марш­
рутам). Было показано, что: 

- трехдвигательная силовая установка позволяет иметь необходи­
мый расход отбираемого для системы УЛО сжатого воздуха от двига­
телей; 

- самолет конструктивно и аэродинамически позволяет устанав­
ливать консоль крыла в диапазоне углов стреловидности 24-35°, что 
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вполне перекрывало ожидаемые углы стреловидности крыльев маги­
стральных самолетов. 

После приложения больших усилий со стороны ЦАГИ (В. Г. Ми­
келадзе) Министерство авиационной промышленности с 1984 г. на­
чало выделять ЦАГИ средства на изучение проблемы УЛО. ЦАГИ 
из них оплачивало большую часть работ КБ по Ту-154ЛЛ, и дело 
шло. Был разработан и защищен эскизный проект Ту-154ЛЛ. Прак­
тически разработан комплект рабочей документации на доработку 
самолета и создание системы отсоса в рамках применения, разрабо­
танного к этому времени, комбинированного управления ламинарным 
обтеканием (КУЛО). Были проведены испытания модели в аэроди­
намической трубе ЦАГИ Т -106, показавшие наличие необходимой 
устойчивости-управляемости с 24° консолью в заданном диапа­
зоне центровок. Для изготовления перфорированных паиелей на про­
изводстве КБ Туполева была создана специальная мастерская, обо­
рудованная изготовленным Научным институтом авиационной 
технологии (НИАТ ) координатным лазерным станком для пробивки 
малых отверстий ( менее 0,1 мм) в титановых листах паиелей отсо­
са. Был изготовлен и испытан эжектор системы отсоса, показавший 
расчетные данные. Был выделен самолет для переделки в летающую 
лабораторию (первый вариант Ту-154 М N!! 85606). Было начато из­
готовление деталей доработки. Но в �перестройку1> МАП прекра­
тил финансирование ЦАГИ и АНТК им. А. Н. Туполева, и создание 
Ту-154ЛЛ постепенно заглохло. 

Одновременно велись и другие совместные с ЦАГИ работы по про­
блеме ламинаризации. Были изготовлены по заказу ЦАГИ два отсека 
стреловидного крыла с системой КУЛО для испытаний в аэродинами­
ческой трубе Т -107. Один из них был испытан, что еще раз доказало 
реальные возможности системы КУЛО. Второй, пролежав в ожидании 
паиели с отверстиями 60-70 микрон, потерял герметичность и был от­
правлен уже в АНТК им. А. Н. Туполева на доработку. Так как в нача­
ле XXI в. в АНТК им. А. Н. Туполева многое было уничтожено, в том 
числе и мастерская перфорации, то отсек и не был, и уже не будет ис­
пытан. 

Привычка специалистов КБ Туполева изучать все новое, перспек­
тивное к применению в авиации, перевела их усилия на �бумажное!> 
изучение проблем ламинаризации. Одной из таких проблем стала за­
дача приобретения понимания природы возмущений, вызываемых 
перфорированной паиелью отсоса для ее конструктивного решения 
и, главным образом, для определения потребного диаметра отверстий 
перфорации и порядок размещения отверстий. 
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После наших испытаний в водной трубе и более серьезных испы­
таний, проведеиных в Америке и Европе, уверенность в утверждении, 
что ламинаризация - один из путей развития авиации, ушла далеко 
в будущее новых технологий. 

Ту-1605• Достигнутые ко второй половине шестидесятых годов 
успехи в освоении сверхзвуковых скоростей позволили понять, что 
для выполнения боевых заданий по дальности полета тяжелых самоле­
тов и по маневренности для истребителей нельзя оставлять только об­
ласть дозвуковых скоростей. «Компромисс скоростей» привел к тому, 
что вспомнили проект Мессершмитта 1944 г. Р1101 с поворотными 
по стреловидности консолями крыла. Первыми сделали с таким кры­
лом истребитель-бомбардировщик F -111 американцы. И на многие 
годы эта схема стала «главной» для боевых самолетов. Первым проек­
том тяжелого самолета по этой схеме был американский проект сверх­
звукового пассажирского самолета фирмы «Боинг» В-2707. Сначала 
к восьмидесятым годам от этой схемы отказались «истребительщики», 
поняв, что их задачи по маневренности с крылом малого удлинения 
с наплывом решаются лучше. Однако идея идентификации универ­
сальности самолета и поворотных консолей надолго захватила умы 
самолетостроителей и командиров ВВС. Конечно, вовлечены в эту за­
дачу были и аэродинамики. 

Мы, аэродинамики КБ Туполева, тогда еще не знали о проекте 
Мессершмитта, и самолет F-111 был для нас «открытием>>. Мы тща­
тельно его изучали, сами рисовали и считали такие крылья, главным 
образом, на предмет понимания перемещения центра давления -
точки приложеимя равнодействующей подъемной силы - при пово­
роте консоли. Стали понимать соотношение центральной части кры­

ла и размера консоли на базе своих расчетов и исследований ученых 
ЦАГИ. Довольно долго все это для меня и аэродинамиков отдела «д» 

5 Ту-160 - межконтинентальный стратегический многорежимный самолет­
ракетоносец, вооруженный крылатыми ракетами большой дальности. Рабо­
ты по этому проекту начались с конца 1950-х гг. на базе накопленного в КБ 

А. Н. Туполева опыта по проектам «1081>, <<1351>, самолетам Ту-144 и Ту-22 М. 

В начале 1970-х гг. работа по созданию Ту-160 настолько активизировалась, что 
к середине этого десятилетия и облик самолета, и всего комплекса вполне ело­
жились. Первый вылет опытного самолета произошел 18 декабря 1981 г. (летчик­
испытатель Б. И. Веремей). В октябре 1984 г. начались испытания серийной 
машины. С апреля 1987 г. она начала поступать в строевую часть дальней авиа­
ции, расположенной в Украине. К началу 2000-х гг. было построено 36 самолетов 
Ту-160, и их производство продолжается. В настоящее время в России есть полк, 
оснащенный самолетами Ту-160. - Ред. 
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Первый опытный стратеrнческий мноrорежимный самолет-ракетоносец 
Ту-160 в полете 

имело �Факультативный>-> характер, но мозги работали. Лично я, сколь­
ко мне позволяла этика, старался быть в курсе дела работ технических 
проектов и отдела аэродинамики по самолету Ту-22 М. 

В 1967 г. вышло Постановление ЦК [КПСС] и Совета Министров 
о разработке универсального многорежимного стратегического са­
молета. Естественно, что и в отделе техпроектов (С. М. Егер), и в от­
деле �К>> (А. А. Туполев) потихоньку начали заниматься этой �неве­
роятноЙ>> проблемой. Невероятной из-за совершенно несовместимых 
требований: к сверхзвуковой ( 12 000 км) и дозвуковой ( 17 000 к м) 
дальностям прилагалась максимальная скорость полета порядка трех 
скоростей звука. Полагаю, что это требование вызывалось �неуемным 
аппетитом>-> инженеров-тактиков ВВС. Как говорит моя жена: <<голод­
НЬIХ нельзя пускать на рынок>->. 

А. Н. Туполев больше поддерживал проработки нашего подразде­
ления <<К>-> по этой тематике, и, наконец, только мы, а не отдел техпро­
ектов, продолжали расширять фронт работ в этом направлении. Ко­
нечно, у нас шла �внутренняя борьба>> между двумя схемами: хорошо 
нам ясной схеме крыла малого удлинения (типа Ту-144) и схеме крыла 
с поворотными консолями, сулившей, казалось, большую вероятность 
выполнения задания Постановления. 

На этом начальном этапе мы больше занимались расчетами, чем 
экспериментами в аэродинамических трубах, поскольку в них было 
еще много исследований по Ту-144. Изготовление продувочных мо­
делей ограничивали возможности модельного цеха (цеха .N! 19). 
Я не помню случая, чтобы ведущие специалисты ЦАГИ по темам 
не сокращали предложенного нами объема продувок моделей. Поэто-
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му мы получали материалов меньше, чем хотели, не только из-за за­
грузки труб, ни и из-за малого числа моделей. Это оказывалось ино­
гда лимитом. И здесь пришло время коснуться вопросов организации 
и планирования производства. 

Планирование производства. Нам постоянно казалось, что при 
«надлежащей организации рабоТ» цех может выпускать больше мо­
делей, поскольку мы часто сталкивались с задержками по срокам из­
за того, что какую-то деталь забыли или не успели сделать. Мы были 
уверены, что разработанное в Америке и рекламируемое многими 
учеными-экономистами сетевое планирование нам поможет. В это вре­
мя в плановом отделе КБ под руководством Евгения Исаевича Нови 
начали разрабатывать этот метод. И мы уговорили их, что цех N!! 19 яв­
ляется вполне замкнутой плановой системой, на которой можно на­
чать реализовывать обучение сетевому планированию. 

Инженер Валерий Р увимович Миленький начал и успешно разра­
ботал программу сетевого планирования работы цеха N!! 19. Это я тут 
сказал одну фразу, а в жизни у него ушло около двух лет, прежде чем 
система заработала, и то не «по-настоящему>>. 

В то время начальником цеха N!! 19 стал Василий Иванович Воро­
бьев, сменивший Георгия Ильича Соломатина, назначенного начальни­
ком механического цеха (цеха N!! 2). Василий Иванович был убежден, 
что начальник планово-диспетчерского бюро цеха Мария Нифатьевна 
Царькова все спланирует лучше любой программы, да еще понаблюда­
ет за выполнением. Мария Нифатьевна была другого мнения: для нее 
расчеты по программе В. Р. Миленького были «путеводной звездоЙ>>. 

Каждая деталь модели была, как правило, для изготовителей 
новой в большей или меньшей степени. Заранее посчитать время 
операций на ее выполнение было трудно (трудоемко). Поэтому сро­
ки задавались с запасом, хотя бывало и так, что «запасов>> не хвата­
ло. Чтобы сетевое планирование <<работало исправно�. необходимо 
было пересчитывать задания на работу каждый день. Это оказыва­
лось невозможным по ряду причин: трудно было заставить масте­
ров ежедневно вечером давать сводку фактического состояния дел 
по тысяче деталей; надо было ночью все данные ввести в ЭВМ и про­
вести просчет, занимавший несколько часов; утром раздать задания 
и, наконец, самое главное- загрузка ЭВМ не позволяла делать еже­
дневные расчеты. В результате программа с <<волюнтаристскими� ис­
ходными данными использовалась для директивного планирования, 
что очень помогало Царькавой и руководству цеха для того, чтобы 
нам сказать: «Машина тоже показывает, что модель раньше такого-
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то срока сделать нельзя>>. Кроме Царькавой энергично поддерживал 
идею сетевого планирования технолог цеха Александр Владимиро­
вич Кляпицкий. 

К сожалению, без должной со стороны начальства поддержки 
дело начало глохнуть. Сначала ушел В. Р. Миленький. Его пригласи­
ли в Химки, где делали космический аппарат «Венера�?. Надо было 
сделать его точно к сроку (попросить планету Венеру подождать 
было нельзя). Это и определило востребованность сетевого планиро­
вания, что Миленький успешно сделал. Потом ЭВМ стали заменять 
на новые, более совершенные, но переделать программу (написать 
заново) было некому. Кстати, Е. П. Нови тоже ушел. ЭВМ, для кото­
рых была написана программа, списали, и расчеты были закончены. 
Попытка возобновить расчеты на переональном компьютере, начатые 
А. В. Кляпицким, тоже не состоялась, так как он ушел на плановую ра­
боту общезаводского масштаба. 

Снова о Ту-160. Продолжая рассказ о «борьбе двух схем>>, пред­
шествующей созданию самолета Ту-160, надо обратиться к истории, 
описанной в книге Е. Гордона6. 

Я не могу не вступить в полемику с его рассказом о начальном 
этапе становления облика этого самолета. По Гордону получается, 
что недальновидного болвана Андрея Николаевича Туполева исправил 
все понимающий военный начальник Василий Васильевич Решетни­
ков, попутно с ног до головы обливший грязью самолет Ту-144, ляг­
нув при этом, за компанию, и <<Верного брежневца>> министра обороны 
Д. Ф. Устинова. Можно пройти мимо противостояния двух генерал­
полковников, но одного из них уже нет в живых, и он сам не может 
дать отпор. 

Я был первым в КБ, кому А. Н. Туполев поручил рассмотрение 
проблемы создания сверхзвукового ударного стратегического само­
лета, и было это в конце сороковых годов, за двадцать лет до конкур­
са на стратегический боевой самолет (СБС) или, как я его называл, 
«сверхзвуковой стратегический самолет�?- С3. 

Я не знаю идей П. О. Сухого и В. М. Мясищева, поэтому не буду 
обсуждать их проекты и давать свои оценки, хотя присутствовал 
на обсуждении их конкурсной комиссией. Я хочу, чтобы читатель по­
нял, то, что не поняли или не хотели понять ни конкурсная комиссия, 
ни В. В. Решетников. Андрей Николаевич поддержал проект СБС 
по интегральной схеме, т. е. развитие направления, выработанного при 

6 См.: Гордон Е. Ту-160.- М.: ПОЛИГОН-ПРЕСС, 2003.- Ред. 
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Серийный стратегический мноrорежимиый самолет-ракетоносец Ту-160 в полете 

создании СПС, когда ему предъявили два проекта, один из которых 
был с крылом изменяемой геометрии. 

Р аботы по сз были начаты, когда современные системы ПВО еще 
только зарождались, и когда время от момента обнаружения самолета 
системой ПВО до момента совершения ею боевого действия имело ре­
шающее значение. Ибо если бы время от обнаружения самолета до вы­
хода его из зоны ПВО было равно времени изготовки ПВО или мень­
ше, то обеспечивалось бы выполнение задания на 100%. Элементарно, 
и это было главной причиной, почему Андрей Николаевич дал задание 
смотреть сэ по интегральной сверхзвуковой схеме. По крайней мере, 
мне он объяснял это так. 

Что изменилось в этой главной позиции? Уменьшилось время из­
готовки ПВО? Однажды, как рассказывал Андрей Николаевич, один 
генерал - командир дивизии Ту-95 - вылетел на учениях на боевое 
задание (на объект с двумя кругами ПВО) за час до ранее оговорен­
ного срока. Время изготовки ПВО в этом случае позволило его диви­
зии прилететь на цель и уйти без потерь. Трудно предположить, что 
дежурные солдаты не заметили самолетов: сделала свое дело цепочка 
до начальства (кто еще ехал на командный пункт, кто еще чем-то за­
нимался ... ), как и в случае с американским U-2 (Пауэрс7), пересекшим 
половину СССР, пока его сбили. 

По мере совершенствования ПВО логично перешли на поражение 
цели беспилотной техникой, и стратегические ударные самол.еты пре­
вратились в стратегические носители ракет (обычно крылатых), со-

7 Американский летчик Ф. Пауэрс на высотном разведывательном самолете 
U-2 1 мая 1960 г. нарушил воздушное пространство СССР. Был сбит в небе над 
Свердловеком и пленен. - Ред. 
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хранив инерционно большую загрузку бомбовых отсеков, по требова­
нию заказчиков, для мощных ударов на малой дальности. Уменьшение 
времени от вылета до пуска ракеты при сверхзвуковом полете также 
сокращало время, располагаемое на изготовку ПВО. Опять же, при ра­
венстве этих времен вероятность пуска ракеты 100 %. 

Системы ПВО непрерывно совершенствуются, сокращая время 
изготовки, но, как ни совершенствуй, остается время принятия реше­
ния человеком, его внимание, необходимость согласования, чтобы при 
ошибке не было превышения полномочий. 

Поэтому уменьшение времени от взлета до «работы� остается 
залогом успеха. Еще раз вернусь к тому, что нам труднее, чем амери­
канцам, ибо с их баз до наших <<объектов�, по крайней мере, в два-три 
раза ближе, чем нам до их «объектов�. Значит, дальность наших ВВС 
нужная большая. И время полета самолетов американских ВВС также 
меньше. Чтобы было <<На равных>>, нам соответственно нужна большая 
скорость полета. У какого самолета сверхзвуковая дальность (малое 
время) больше: по интегральной схеме или с изменяемой геометрией 
крыла? 

Е. Гордон дезинформирует читателя, что они почти одинаковые. 
Как они могли быть одинаковыми, когда сверхзвуковое аэродинами­
ческое качество Ту-160, и это подтвердила практика, заметно более чем 
на единицу меньше реального в интегральной схеме; когда объемов для 
размещения топлива в интегральной схеме всегда было, есть и будет 
больше; когда удельные расходы топлива двигателями, рассчитанными 
на сверхзвук, всегда будут меньше, чем у <<универсальных� двигателей 
на сверхзвуковых скоростях (на время конкурса было в полтора раза). 
Поэтому дальность не такая же, а могла бы быть в два раза больше, но, 
конечно, меньше, чем дозвуковая на Ту-160 с поворотной консолью. 
Сказанное по сравнению схем фактически было подтверждено в ра­
боте В. И. Рулина, изложенной как глава его докторской диссертации. 
Хотя он с некоторыми оговорками остановился на схеме с изменяемой 
геометрией крыла. 

Летатьнадозвуковой скорости мы привыкли на Ту-95, а что эки­
паж выходит из машины, качаясь, то это закрывается еще советским: 
<<Он должен ... >> 

Совсем недавно (2004 г.] ведущий летчик-испытатель Ту-95 Иван 
Корнеевич Ведерников в день своего восемьдесят первого дня рожде­
ния, показывая на палку, сказал, что, по его наблюдениям, все летчики, 
кто много летал на Ту-95, страдают больным позвоночником. 

Время было такое, когда очень многие уже понимали, что атако­
вать США на самолетах не удастся, ну, а вдруг ... Все же сверхзвуковая 
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скорость нужна где-то около цели по, так называемой, комбинирован­
ной дальности, а она была у схемы с изменяемой геометрией крыла 
очень близкой к сверхзвуковой у интегральной схемы, но время поле­
та у последней было меньше, а значит, вероятность выполнения зада­
ния больше. Дальность ракеты, пущенной на сверхзвуковой скорости, 
также больше, следовательно, самолет отвернет <<домой» на большем 
расстоянии от цели. Вот по всем этим соображениям Андрей Нико­
лаевич интегральную схему и выбрал. Как я полагаю, у А. А. Туполева 
в душе не было уверенности в необходимости сделать самолет, рас­
считанный на ударный режим, поэтому он легко от интегральной схе­
мы отказался. 

Опять же, для принятия решения комиссией было очень важ­
но, что американцы свой новый стратегический самолет В-1 сделали 
по универсальной схеме с изменяемой геометрией крыла. Как говорит­
ся, <<И нам надо». Правда, американцы вскоре поняли, что сверхзвук 
им практически не нужен, и в варианте В-1 В приспособление самолета 
к этому режиму ослабили (осталось, что получится) в угоду увеличе­
ния дозвуковой дальности. Потом поняли, что летать у земли с боль­
шой скоростью и стреловидностью то же, что на маленьких железных 
колесах без рессор ехать по булыжнику с потерей экипажем боеспо­
собности, и пошли по пути В-2 - дозвукового самолета-невидимки 
по схеме <<Стелле>>. Так что большая стреловидность крыла для полета 
у земли, хотя и уменьшала перегрузки, но оказалась тоже ненужной. 
А мы инерционны. 

Так что, сравнивая на комиссии корову и лошадь, сказали: 
<<Ну и что, что лошадь дает молока мало, да и невкусного. Вот амери­

канцы, они деньги считать умеют: не зря делают В-1>>. 
Я много раз слышал выступления Василия Васильевича Решетни­

кова на макетных комиссиях, на совещаниях, разных юбилеях, и всег­
да восхищался их убедительностью и образностью. Выступление 
его на комиссии было ярким, но не о том. Надо было просто сказать, 
что нам нужен универсальный самолет, а не ударный сверхзвуковой, 
и не подливать масла в огонь борьбы МГА против Ту-144. Правда, надо 
сказать, что его выступление не было таким ярким, как воспоминания, 
по которым получается, что ему нравился проект Сухого (ближе к ин­
тегральной схеме), а поддержали и стали делать Ту-160 по %дозвуко­
вой» схеме проекта Мясищева. 

Всем работникам авиационной промышленности хотелось выпу­
скать самолет, который был бы всегда нужным, т. е. универсальным. 
Это и создало общее мнение в ЦАГИ (Г. П. Свищев) и ВВС (П. С. Ку­
тахов), у руководства МАП (П. В. Дементьев) и, наконец, КБ Туполе-
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ва (А. А. Туполев), что надо делать самолет по схеме, предложенной 
В. М. Мясищевым (ближе всего к В-1 ). Однако решили отдать его реа­
лизовывать КБ Туполева как самому мощному КБ МАП. 

С этого момента вся тяжесть принятия решений и ответственность 
за них по этому превосходному самолету легла на плечи Генерального 
конструктора Алексея Андреевича Туполева и его ближайшего помощ­
ника и вскоре Г лавного конструктора Ту-160 Валентина Ивановича 
Близнюка. 

Благодаря их организационно-техническим талантам и техниче­
ским талантам собранного ими коллектива, самолет Ту-160 получил­
ся уникальным, став в ряд передовых технических достижений своего 
времени: биплан братьев Райт, <<Илья Муромец>>, АНТ -6, �максим 
Горький», АНТ -25, В-29, Ту-95, В-52, Ту-104, В-747, АЗОО. 

Чтобы понять или получить представление о грандиозном наборе 
задач, которые сумело решить КБ и промышленность СССР под его 
руководством, я рекомендую прочесть книгу Е. Гордона, не относясь 
серьезно к главе 7 <<Аналоги или нет?>> (о В-1 и Ту-160). В ней автор, 
правда, сказал очень важную мысль: <<Близкий научно-промышленный 
уровень СССР и США, а также схожесть тактико-технических требо­
ваний к новым видам вооружений неизбежно приводит к похожим 
техническим решениям». 

Я вступил в эту полемику не только по велению сердца в пекото­
ром запале, но и из-за желания напомнить о самостоятельном подходе 
и своей точке зрения Андрея Николаевича на получаемое задание или 
на предлагаемый им самолет, военный или гражданский. 

При этом его понимание задачи всегда учитывало как возможно­
сти промышленности, так и стратегическую цель в развитии обороны 
страны. 

То, что я уделяю мало места разработке интегральной схемы, вовсе 
не означает, что мы, экономя силы, взяли Ту-144, немного его транс­
формировали и получили проект Ту-160. Нет, это совершенно но­
вый проект военного самолета по схеме <<бесхвостки». Он был связан 
с многолетним поиском его схемы, в том числе, и с элементами геоме­
трической изменяемости, выполненный под руководством В. И. Близ­
нюка при активнейшем участии А. Л. Пухова. 

Американцы свой самолет В-1 сделали раньше Ту-160, и, конечно, 
мы все на него оглядывались, стараясь понять, почему они так сделали, 
чтобы принять свое решение (внешне казалось похожее), позволяю­
щее выполнить свое задание своей промышленностью. 

Большое сомнение в рациональности схемы с поворотной консо­
лью связывалось с весом поворотного узла. Некоторые исследователи 
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полагали, что вес этого узла сведет на нет все ожидаемые преимуще­
ства этой схемы. 

Конструкторы КБ под руководством Даниила Ивановича Гапеева 
создали относительно всех других самолетов с поворотной консолью 
самый легкий и надежный поворотный узел крыла. 

Заслуживающей всяческого почета была стойкость В. И. Близню­
ка, с которой он внедрил на самолете ручку управления вместо штур­
вала и два одинаковых грузовых отсека. У меня осталось глубокое 
впечатление от всех «баталиЙ!>, от его убежденности и яркости аргу­
ментации. 

На В-1 тоже ручка, но надо знать наших самостоятельных инжене­
ров. Они считали, что на тяжелых самолетах должны быть солидные 
управляющие усилия летчика, преодолеваемые только двумя рука­
ми за штурвал. Этим и объяснялись трудности Валентина Иванови­
ча в борьбе за резкое снижение управляющих усилий и преодоление 
нормативной точки зрения: при малых усилиях летчик легко сломает 
самолет. Честь и хвала некоторым влиятельным командирам ВВС, ко­
торые его поддерживали, как и ведущему летчику-испытателю, Борису 
Ивановичу Веремею. 

Высокой конструкторской оценки заслуживает убирающееся шас­
си с перемещением в поперечном и продольном направлениях. Оно 
было разработано под руководством Якова Абрамовича Лившица 
по идеям компоновщика Андрея Аполлоновича Юдина. Того Юдина, 
который предложил делать шассийные гондолы на Ту-16, просуще­
ствовавшие практически на всех самолетах А. Н. Туполева. 

Большим достижением стала предложенная орочлистами под ру­
ководством Вячеслава Васильевича Сулименкова многолонжеронпая 
схема поворотной консоли большого удлинения, обеспечившая малый 

вес при полученных несущих способностях и жесткости. При такой 
схеме консоли хорошо формировалась передача сил на поворотный 
узел. 

Поиски компоновки проводились при активном участии В. И. Ру­
лина (аэродинамика) и А. Л. Пухова (компоновщика) под общим руко­
водством В. И. Близнюка. 

Наибольшим числом вариантов поиска была отмечена силовая 
установка. Очень трудно при использовании двигателей кузнецовекой 
серии было отказаться от длинных, успокаивающих воздух, каналов. 
Как только договорились о совместном компромиссном решении при­
менения короткого заборлика с двигателем, компоновка силовой уста­
новки стала однозначной: короткой подкрыльевой с вопросом - вер­
тикальный или горизонтальный клин сжатия? Вертикальный лучше 
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предохранял второй двигатель в спарке от помпажа другого и позво­
лял сделать более легкой систему управления створками воздухоза­
борника. 

При основном крейсерском положении консолей крыла ( стрело­
видность 35°) чрезвычайно желательно для аэродинамического каче­
ства не иметь щели между консолью и наплывной (базовой) частью 
крыла. Тогда консольная часть при повороте на стреловидность 65° 
начинает «налезать на двигатель», и надо эту часть прятать в карман 
над двигателем, как сделали американцы и другие конструкторы. 
А. Л. Пухов предложил сделать эту «налезающую» часть консоли по­
воротной так, что при 65° стреловидности она становится гребнем. 
На сверхзвуке и так все приблизительно хорошо. Поэтому можно 
было <<nроглотить>> и эти гребни, зато обводы базовой части кры­
ла и моторных гондол по верхней поверхности стали идеальными 
и на сверхзвуковых, и на дозвуковых скоростях. Щели, образующиеся 
во взлетно-посадочной конфигурации при стреловидности консоли 
20°, способствовали образованию вихрей и небольшому снижению аэ­
родинамического качества, мало сказавшегася на взлетно-посадочных 
характеристиках самолета. 

Должен признаться, что аэродинамических проблем при созда­
нии Ту-160, после их бесконечного количества по Ту-144, казалось, 
было весьма мало. Основная идея самолета - дозвуковая компо­
новка для достижения максимального аэродинамического качества 
на уровне 18 единиц имела для ее решения многолетнюю базу теоре­
тических и экспериментальных работ ЦАГИ наряду с опытом КБ Ту­
полева по дозвуковым самолетам. 

Большая наплывная часть и ее интегральная компоновка с фюзе­
ляжем вызывались не столько желанием достигнуть сверхзвуковых 
скоростей, сколько необходимым объемом для размещения топлива 
и приемлемыми характеристиками устойчивости-управляемости при 
всех углах стреловидности поворота консоли. И только стреловид­
ность передней кромки наплыва можно считать следствием сверхзву­
кового режима, наряду с необходимостью его большой стреловидности 
из-за применения поворотной консоли. 

Общая аэродинамическая компоновка: удлинение, площадь кры­
ла, положение горизонтального оперения, кроме силовой установки, 
вполне отвечали привычным канонам компоновки дальних дозвуко­
вых самолетов для достижения 18 единиц аэродинамического каче­
ства. Привычно были использованы отработанные ЦАГИ методы рас­
чета для выбора профилей крыла и т. д. Поэтому главными задачами 
аэродинамикав-компоновщиков были так называемые задачи «местно-
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го обтекания>:>. Например, обеспечение безотрывного обтекания сопел 
двигателей. 

Большая часть работ в этой местной аэродинамической компо­
новке, особенно у «увязчиков>:> и конструкторов, касалась разработки 
механизации крыла. Надо было разместить подвеску закрылков и ме­
ханизмов их выдвижения в пределах обводов крыла, без обтекателей, 
так как при повороте консоли они становились бы поперек потока. 
При этом было необходимо выдержать безотрывность обтекания вы­
пущенного (отклоненного) закрылка. Несколько помог опыт первого 
Ту-144 и Ту-22 М. В результате по эффективности механизация оказа­
лась лучшей из всех реализованных до того на самолетах КБ, посколь­
ку вполне соответствовала теории работы разрезного крыла. 

Ранее, при компоновке Ту-22, было понятно, что на сверхзвуковых 
скоростях управлять надо цельноповоротным горизонтальным опере­
нием (ГО) и располагать его примерно в плоскости крыла, но привыч­
ка сделала свое, и на Ту-22 был руль высоты (РВ). На Ту-22 М от руля 
уже отказались. На Ту-121 тем более, и даже сделали цельноповорот­
ные перья оперения. При компоновке Ту-160 (из-за мощных реактив­
ных струй) ГО пришлось поднимать на вертикальное оперение (ВО) 
и резать руль направления на две части. Система получалась слож­
ная и требовала большой площади вертикального оперения (киля). 
На моей памяти мы первыми предложили сделать на Ту-160 поворот­
ный киль, что не сразу, но было принято и позволило уменьшить от­
носительный размер ВО. 

Маленькая кабина экипажа, не гармоничная к общим обводам са­
молета, получилась из-за принятия решения использовать ее с само­
лета Ту-22 М при минимальной модификации. 

И все же нельзя сказать, что в аэродинамике все было совершен­
но безоблачно и просто. Изучая обтекание плоских моделей крыла 
Ту-160, мы обнаружили при малых стреловидностях поверхностное 
течение на верхней поверхности крыла в районе перелома передней 
кромки. Это самое напряженное сечение в смысле отрывных тече­
ний. Такой тип течений синоптики называют «циклоном>:>. Течение 
было для нас неожиданностью и сказывалось на уменьшении подъ­
емной силы, полученной по весовым испытаниям. Мы не сразу, 
но поняли, что это сложное взаимодействие отрыва потока с консо­
ли, вихря с передней кромки наплыва и струи из щели между консо­
лью и моторной гондолой. Уменьшив угол атаки консоли и, изменив 
диффузорноетЪ верхней поверхности моторных гондол, мы «загна­
ли>:> этот «циклон>:> на углы атаки, существенно превышающие экс­
плуатационные. 
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Искали еще форму обтекателя колес шасси на верхней поверхно­
сти крыла, оптимальную форму зализа сочетания внутренней части 
гондолы с фюзеляжем и крылом, а также некоторые другие «мелочи�. 

С 14 ноября 1981 г., когда первый пестрый (неокрашенный) са­
молет Ту-160 начал бегать по ВПП под управлением экипажа Бориса 
Ивановича Веремея, я каждый раз ездил в ЖЛИ и ДБ смотреть на это 
событие. И после первого полета (18.12.1981 г.) я продолжал ездить 
до достижения в полете скорости 2200 кмjчас и выполнения ряда 
дальних полетов, в общем подтвердивших наши расчеты. Присутствуя 
на разборах полетов и слушая летчиков, я понял, что главная задача 
КБ по удобству пилотирования под руководством А. С. Кочерги на ре­
шена, и стоят вопросы доводки, обычные для всех самолетов и их си­
стем. 

Далее мой, аэродинамический, интерес к этому самолету стал про­
падать, если не считать расчетов летных данных, которые проводились 
под руководством Виктора Ивановича Рулина. Аэродинамические 
расчеты Ту-160 проводились так же, как и по Ту-144, с учетом упругого 
изменения формы самолета. Но его конструкция (жесткость централь­
ной части и самой консоли крыла) позволили несколько упростить 
задачу по сравнению с Ту-144. Переменная стреловидность, конечно, 
внесла свои количественные трудности и, несмотря на это, число ва­
риантов расчета для этого военного самолета было меньше, чем для 
гражданского. 

Ту-2048• После создания Ту-154 и его внедрения в эксплуатацию 
и доводки (Ту-154А, Ту-154 Б, Ту-154 Б-2) и в связи с началом «устаре­
вания� Ту-134, стали разрабатываться различные проекты самолетов 

8 Ту-204/214 - семейство магистральных пассажирских самолетов. Р аботы 
по проекту Ту-204 начались в середине 1970 гг., а первоначальный облик машины 
с тремя двигателями сложился к началу 1980-х гг. В первой половине 1980-х гг. 
проект был полностью переработан, так как остановились на двухдвигательном 
варианте. Первый полет опытного самолета был осуществлен 2 января 1989 г. 
(летчик-испытатель А. И. Талалакин). В августе 1990 г. вылетела первая серийная 
машина. В настоящее время в производстве находится несколько модификаций: 
среднемагистральные пассажирские Ту-204-100, Ту-204-120, Ту-204-100 Е и 
Ту-214; грузовые Ту-204 С, Ту-204 120 С, Ту-204-120 СЕ , Ту-204 СЕ; среднемагм­
етральные Ту-204-300, отличающиеся назначением, типами двигателей и оборудо­
ванием. �семейство» состоит из 50 самолетов, однако серийное производство про­
должается и к передаче в серию готовятся новые модификации- Ту-204-300 СМ, 
Ту-204-100 СМ, Ту-214 ОН, Ту-214 СР, Ту-214 ПУ и др. 

За создание самолетов Ту-204/214 их авторы были награждены Государствен­
ной премией РФ в области науки и техники за 2003 г. - Ред. 
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Первый опытный магистральный пассажирский самолет Ту-204 в первом полете 

Пассажирский самолет Ту-204-120 в полете 

Грузовой самолет Ту-204 С в полете 
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на их замену. Работа проходила в проектно-компоновочном плане без 
глубоких аэродинамических исследований, главным образом, по ини­
циативе Леонида Леонидовича Селякова и Глеба Васильевича Махот­
кина. С ними мы подробно обсуждали каждое из предложений, вклю­
чая наиболее проработанный проект Ту-134Д- единственный проект, 
доложенный и обсужденный конструкторами в Малахитовом зале9• 
Т. е. он прошел предзащиту и был одобрен. 

В конце семидесятых - начале восьмидесятых годов компонов­
щики (Г. В. Махоткин) и мы, аэродинамики, при активной поддержке 
Л. Л. Селякова стали думать и прорисовывать крылья со стреловидно­
стью менее 35° (до 24°), компоновку двигателей на пилонах и механи­
зацию крыла с высоким аэродинамическим качеством. С небольшим 
опережением, а иногда одновременно, эти направления развивались 
в ЦАГИ. В их работах мы черпали данные и новые идеи. Труднее всего 
было с моторными гондолами под крылом, так как в ЦАГИ работали 
над Ил-76 с высокими пилонами, а у нас по компоновке требавались 
низкие пилоны, и, следовательно, с большей интерференцией с кры­
лом. При ясном для нас понимании, что степень двухконтурности дви­
гателей должна уходить к 4-5 от 1-2 с соответствующим увеличени­
ем диаметра мотогондол. Вопрос компоновки двигателей и на пилонах 
под крылом, и на хвостовой части фюзеляжа (Ту-134Д) становился все 
более острым и значимым для аэродинамического качества. 

Из-за большой загрузки цеха NQ 19 моделями Ту-144, Ту-22 М, уже 
Ту-160 и другими заказами делать продувочные модели было достаточ­
но трудно, тем более, что большой поддержки у Алексея Андреевича 
эти проекты не получали. Несмотря на все это, Л. Л. Селяко в, Г. В. Ма­
хоткин и мы, аэродинамики, медленно, опираясь на опыты ЦАГИ, 
свои размышления и разработки, на анализ иностранных самолетов, 
двигались к пониманию, как надо делать современный гражданский 
магистральный самолет. Конечно, полного согласия у нас еще не было. 

Я всегда уважал Леонида Михайловича Шкадова (ЦАГИ) и с удо­
вольствием с ним работал, несмотря на отсутствие единомыслия 
по многим вопросам. Когда он в 1981 г. стал работать в МАП и в 1983 г. 
был назначен заместителем министра авиационной промышленности 
Ивана Степановича Силаева, то, я так предполагаю, что именно он убе­
дил министра в том, что наша авиапромышленность может и должна 
создавать современные, конкурентоспособные магистральные самоле­
ты. Я так думаю потому, что Леонид Михайлович несколько раз меня 

9 Зал заседаний в 14-м корпусе зданий КБ Туполева, в котором стол президиума, 
трибуна и спинки кресел были обшиты пластиком, имитирующим малахит. - Ред. 



Дальше. Выше. Быстрее 279 

вызывал к себе для беседы на эту тему. Вероятно, именно эта линия 
явилась главным возбудителем реализаций задания на создание само­
летов Ил-96 и Ту-204. 

В КБ возник принципиальный вопрос: делать самолет двух- или 
трехмоторным. Назначенный главным конструктором Ту-204 Л. Л. Се­
ляков выступал за двухмоторный, а Генеральный конструктор А. А. Ту­
полев и Г. В. Махоткин - за трехмоторный, как более надежный по от­
казу двигателей. Компоновка предлагалась как на самолете «Локхид>> 
L-1011: два двигателя под крылом, третий (средний) как на Ту-154-
поскольку он устойчиво работает на больших углах атаки и не глохнет. 
И мотористы быстрее создадут двигатель меньшей тяги. 

Я на четвертом курсе МАИ, на базе знаний по теории вероятно­
сти, полученных еще в школьные времена на курсах при Московском 
университете, сделал курсовую работу по исследованию безопасности 
самолетов в зависимости от числа двигателей. Из выводов этой рабо­
ты вытекало, что если самолет с тремя двигателями не может лететь 
на одном моторе, а двухдвигательный на одном моторе взлететь может, 
то его надежность выше, так как вероятность отказа одного двигателя 
из трех выше, чем из двух, а двух двигателей из трех выше, чем двух 
из двух. Если же трехдвигательный самолет может лететь на одном 
моторе хотя бы в конце полета, как, например, Ту-154, то «еще бабуш­
ка надвое сказала!!>. Но необходимость ставить три двигателя такой 
тяги, чтобы самолет мог лететь на одном двигателе целесообразно при 
низком аэродинамическом качестве самолета на всех режимах. При 
высоком аэродинамическом качестве это только приведет к перераз­
меренной по весу силовой установке и переутяжелению несущей ее 

конструкции планера. 
В первом приближении этот набор соображений и составлял пред­

мет тяжелых дискуссий, в результате которых Л. Л. Селяков отказал­

ся быть главным конструктором трехмоторного самолета, и Алексей 
Андреевич назначил на эту должность Льва Ароновича Лановско­
го. Последний быстро понял, что два двигателя лучше. Понял это 
и А. А. Туполев. Помогла им в этом и коллегия МАП, где было при­
нято решение ставить на самолеты Ил-96 и Ту-204 двигатели Д-90 
(Соловьева), которые при установке на Ту-204 двух двигателей обе­
спечивали необходимую тягу. Так что через два или три месяца после 
освобождения Л. Л. Селякова самолет Ту-204 стал рассматриваться 
как двухмоторный с двигателями под крылом (как «Аэробусы!> и «Бо­
ИНГ!>-7 57). 
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* * * 

В 1971-1972 гг., еще при жизни Андрея Николаевича, во всем 
мире начали прорабатывать самолеты с крейсерской скоростью со­
ответствующей числам М 0,92-0,95. Основными путями повышения 
крейсерского числа М тогда рассматривались: стреловидность крыла, 
уменьшение срединного эффекта за счет большой стреловидности пе­
редней кромки центральной части крыла и применение правила пло­
щадей. Конечно, эти самолеты требовали установки двигателей отно­
сительно больших мощностей. 

Еще тогда А. Н. Туполев поручил мне посмотреть возможность соз­
дания такого самолета на базе модификации Ту-134. Нами была прора­
ботала такая модификация с совершенно новым фюзеляжем и силовой 
установкой. У меня в кабинете долго стояла демонстрационная модель 
Ту-134, на которой на одной половине пластилином были воспроиз­
ведены обводы предлагаемой компоновки. Посмотрев модель, Андрей 
Николаевич сказал: «Дорого обойдется. Спасибо>>. 

Аэродинамически трудность такой компоновки состояла в том, 
что стреловидная центральная часть создавала большой подхваты­
вающий момент на увеличение угла атаки, парираванне которого 
требовало нерационального увеличения горизонтального оперения 
и быстродействия его отклонения. Из-за этой, так называемой ложки 
продольного момента, подобные компоновки многие конструкторы 
рисовали, но никто не реализовал. 

Идея создания околозвукового самолета не переставала бередить 
умы. В девяностые годы академик Г. П. Свищев предлагал создать 
такой самолет на базе компоновки сверхзвукового самолета (СПС), 
но с двигателями большей степени двухконтурности, что позволяло 
получить приличную экономичность. 

В начале XXI в. фирма �<Боинг>> грозилась построить такой само­
лет, назвав его �<Сонник Крюзер!>. В конце концов, решив, как сказал 
Туполев, что «дорого обойдется!>, строить не стали, и пока продолжают 
следовать проторенным путем, применяя суперкритические профили 
и реализуя возможности композитных материалов по снижению веса 
конструкции. 

Однако и фирма «Боинг!>, и другие авиастроительные фирмы про­
должают вести поиск компоновок пассажирских самолетов большой 
дальности с крейсерской скоростью, приближающейся к звуковой. Это 
важное направление потому, что при дальностях порядка 15-16 ты­
сяч километров каждая 0,01 увеличения крейсерского числа М будет 
уменьшать время рейса на 9-1 О минут. 
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*** 

За время от Ту-154 до Ту-204 ученые всего мира разрабатывали так 
называемые «суперкритические профили�. на поверхности которых 
начинает образовываться волновое сопротивление (связанное с выхо­
дом обтекающих скоростей на М :?: 1) на больших числах М, чем у при­
менявшихся скоростных профилей. Так как число М, при котором 
на поверхности профиля возникает течение с М= 1, называется крити­
ческим, то по обычной для человечества системе, все, что больше при­
знанного и достигнутого, называется «сверх ... �. следовательно, и эти 
новые профили обозвали «сверхкритическими� или, на заграничный 
манер, «суперкритическими�. 

Учеными мира было предложено с десяток типов «суперкритиче­
ских� профилей, но всеобщее признание получил тип профиля, разра­
ботанный американским ученым Уиткомбом10• Правда, ЦАГИ утверж­
дает, что они еще раньше предложили «умеренно суперкритический� 
профиль, но я не берусь быть арбитром. 

Я напомню, что в свое время для продвижения идей по Ту-144, мы 
говорили: «Он же- сверхзвуковой ... � Теперь, при создании Ту-204 
флагом стал «сверхкритический� профиль. И как-то, на одном из за­
седаний парткома, куда я был приглашен, много раз звучало <<сверх­
критический�. Директор завода Виктор Иванович Бородько спросил 
меня: <<Что такое «сверхкритический� профиль?� Я как-то, с моей точ­
ки зрения, довольно нескладно что-то объяснил, но все кивнули голо­
вой:«Мол,понятно�. 

Здесь я попытаюсь ответить более ясно. Вспомним, что на дозвуко­
вых скоростях подъемная сила создается, главным образом, из-за раз­
гона потока и снижения давления на верхней поверхности профиля 
(крыла). 

Так вот, идея ЦАГИ и американца состояла в том, чтобы умень­
шить разгон потока на верхней поверхности, сделав ее более плоской, 
увеличить число М полета, при котором на ней возникают сверхзвуко­
вые скорости. А уменьшение подъемной силы компенсировать увели­
чением давления на нижней поверхности при дозвуковом обтекании, 
увеличив кривизну профиля, где можно - в хвостовой части. Тем са­
мым при сохранении подъемной силы можно увеличить критическое 
число м. 

10 Уиткомб Ричард (Whitcomb Richard Т.) (1921-2009) -американский 
авиационный специалист, инженер, один из первых исследователей влияния 
законцовки крыла на аэродинамику самолета. Сотрудник NASA. -Ред. 
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Но всегда, <<когда нос вытащим, хвост увязнет>>. Так и здесь. У этих 
профилей большие пикирующие моменты (нос вниз), которые при­
ходится компенсировать кабрирующими моментами горизонтального 
оперения (подъемная сила ГО вниз). Т. е. надо искать какие-то новые 
компромиссы. Кстати, чтобы уменьшить сопротивление ГО при боль­
ших отклонениях (большой подъемной силы), на самолете В-767 фир­
мы <<Боингi> оно сделано не плоским, а с деформацией срединной по­
верхности, повышающей его аэродинамическое качество. 

Вспомним, что увеличение М можно достигнуть увеличением крит 
стреловидности крыла, а применение «суперкритических профилейi> 
позволяет получить то же М крит при меньших углах стреловидности 
и за счет этого выиграть во взлетно-посадочных характеристиках 
и расчетной для прочности длине (размахе) крыла. Так, на Ту-204 при 
чуть меньших крейсерских скоростях, чем у Ту-154, за счет умеренно 
суперкритических профилей можно было сделать крыло со стреловид­
ностью 28°, а не 35°, как на Ту-154. 

Крылья магистральных самолетов для размещения необходи­
мого запаса топлива, нужной строительной высоты в корне крыла 
и размещения механизации с осью, перпендикулярной набегающе­
му потоку (наивысшая эффективность), делают в центральной части 
с прямой задней кромкой. Такая форма в корне противоречит полу­
чению эллиптического (оптимального) распределения циркуляции 
(что почти тождественно распределению подъемной силы). Прямые 
крылья (Ту-2) делали с малым сужением центроплана именно из-за 
того, чтобы приблизиться к эллиптической форме крыла в плане. 

Из-за такого «искаженияi> плана стреловидных крыльев приходит­
ся специально подбирать разные по форме профили и крутку крыла 
по размаху. У аэродинамиков КБ и ЦАГИ по Ту-204 это было глав­
ной задачей - выбор полетной формы сечений крыла. Потом еще вме­
сте с прочнистами надо было переходить к строительной форме (как 
на Ту-144). 

Выбор оптимальной полетной формы крыла делалея аэродина­
миками КБ (А. Б. Кощеев, И. В. Зеленов) и ЦАГИ (В. Г. Микеладзе, 
Г. А. Юдин, Г. А. Павловец, С. И. Скоморохов, О. В. Карась, В. Е. Кова­
лев, А. Л. Болсуновский, Н. П. Бузовер и другие). Делались расчеты, 
изготавливались и испытывались в аэродинамических трубах модели 
почти тридцати вариантов крыльев. Вариант, обеспечивающий, как 
мы с ЦАГИ считали, крейсерское аэродинамическое качество 18 еди­
ниц, мы нашли довольно быстро, но нам казалось, что при выбранном 
плане мы можем достигнуть и 19-20 единиц качества. Дело в том, что 
по результатам испытания всех вариантов крыльев с увеличением чис-
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ла М более 0,6 аэродинамическое качество начинало медленно падать 
к М , и это «падение>> достигало 1-2 единиц. Мы строили разные 

крит 

гипотезы, связанные с особенностью обтекания суперкритических 
крыльев. Например, с более крутым отгибом верхней поверхности 
у задней кромки вниз (увеличение диффузорности) и из-за этого по­
лучалось появление отрыва потока, раннего по углу атаки. Зарождение 
этого отрыва, как показали расчеты и визуализация обтекания моде­
лей, начиналось у задней кромки профиля на переломе крыла в плане, 
ибо этот профиль имел наибольший коэффициент подъемной силы 
из всех сечений крыла. Нам так и не удалось найти компоновку супер­
критического крыла без этого падения качества, и мы не по совести, 
а по обстоятельствам, смирились с «объективным!> объяснением, что 
это неизбежное свойство суперкритического крыла. Но убедительно­
го физического объяснения не было найдено. Несколько позже, срав­
нивая крылья с разными наборами профилей, Анатолий Борисович 
Кощеев обнаружил, что при компоновке крыла из профилей с более 
острыми носками и меньшими отгибами хвостиков падения аэродина­
мического качества нет, но и нет «большого!> М . 

крит 

Сейчас, говорят, найдены пути решения этой проблемы в ЦАГИ 
под руководством Геннадия Андреевича Павловца и Сергея Владими­
ровича Ляпунова. 

Оптимизация крыла заставила нас задавать для его формообразо­
вания не три исходных профиля, как ранее (корень, перелом, конец), 
а пять и более, т. е. еще 2-3 в корневой части и один на середине кон­
соли. Это обстоятельство осложнило формообразование поверхности 
крыла. Пришлось переходить на передовые информационные - ма­
тематические методы задания поверхности для изготовления крыла 
и сборочной оснастки. 

*** 

Вопрос о том, кто будет разрабатывать алгоритмы системы управ­
ления самолета Ту-204: отделение управления или аэродинамики­
решился в пользу аэродинамиков не сразу. В конце концов Алек­
сандр Сергеевич Кочергин взял на себя всю механическую часть, 
оставив за нами всю алгоритмическую часть. Для этого я уговорил 
В. Т. Климова, тогда начальника ЖЛИ и ДБ, вернуть к нам обратно 
Олега Юрьевича Алашеева, как моего заместителя по устойчивости­
управляемости и начальника бригады непосредственно этим зани­
мающейся. Я Олегу Юрьевичу, фактически ученику Г. Ф. Набойщи­
кова, полностью доверил эту задачу, почему он и согласился ее взять. 
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Со стороны ЦАГИ эту работу возглавлял Юрий Федорович Шелюхин. 
Через некоторое время О. Ю. Алашеев уговорил Юрия Ивановича 
Диденко перейти к нам из ЦАГИ на должность начальника бригады 
устойчивости-управляемости (А-17). Вот этот «триумвират� и был 
главным действующим лицом при разработке, доводке и сертифика­
ции Ту-204 по алгоритмам системы устойчивости-управляемости. Фи­
зическим разработчиком элементов системы, обеспечивающих необ­
ходимые сертифицируемые характеристики, был институт МИЭА, 
которым руководил Сергей Павлович Крюков. В целом, получилась 
трехканальная электрическая система с цифровыми вычислительны­
ми машинами (ЦВМ) в каждом канале, отвечающая числу каналов ги­
дравлической системы. 

Я не буду рассказывать все перипетии, это много лучше могут сде­
лать сами разработчики. Отмечу только то, что при разработке следую­
щих самолетов должно быть изменено (устранено). 

В процессе доводки и сертификации было сделано более двадца­
ти вариантов этой системы, что чрезвычайно задерживало процесс 
сертификации самолета. Дело в том, что каждый вариант был связан 
с перепротивкой каждой из трех программ (ЦВМ), потом с поло­
женной проверкой их работоспособности на вибрацию, мороз и т. д. 
Разработчику это было выгодно, так как за каждый вариант платили. 
В большинство вариантов вводились не новые алгоритмы, а новые 
параметры (передаточные числа). Хотя, конечно, «под шумок� реали­
зовывались и новые идеи и улучшения, без которых можно было бы 
обойтись. Я при создании управления Ту-144 уговаривал начальни­
ка МИЭА, тогда еще Евгения Владимировича Ольмана, делать бло­
ки с регулируемыми передаточными числами. Некоторые и были 
так сделаны. На Ту-204 все изменения перепаивали. И приходилось 
с каждым вариантом перелетывать некоторые режимы, при этом часто 
по одному на полет. А вот «буржую> на опытных аэробусах А320, АЗЗО, 
А340 и на первом «Боинге� В-777 устанавливали в кабине специаль­
ный пульт, с которого во всех ЦВМах можно было менять в полете па­
раметры алгоритма управления, подбирая наилучший в одном полете. 
Вот я и хотел бы, чтобы у нас тоже так делали. 

Когда начали делать Ту-204, то на аэробусах уже стали разрабаты­
вать управление одной рукой - «миништурвалом�, типа джойстика. 
В ЛИИ сделали из Ту-154 летающую лабораторию с такой ручкой (под 
левую руку у командира корабля). Облетали и сделали заключение, 
что с такой ручкой летать можно. 

Надо обходить патенты, но мы на это не решились, а сделали свой 
<<миништурвал� с двумя ручками и шарниром бокового движения 
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на половине высоты. Многие летчики-испытатели выразили жесткий 
протест против такого штурвала. Хотя Андрей Иванович Талалакин, 
который первым поднимал Ту-204, никаких претензий не имел. Его об­
виняли другие летчики в том, что он �загубил машину1>, что при управ­
лении работают не те мышцы, что летчики ГВФ вообще не смогут ле­
тать. Даже Л. Л. Селяков пред сказывал, что с таким штурвалом будут 
происшествия, так как летчики при боковых перегрузках привыкли 
держаться за штурвал, а тут это приведет к неожиданному кренению 
самолета, так как штурвал �пойдет за летчиком1>. 

Кто только не поносил Виталия Иосифовича Гониодекого за эту 
идею, но он уже ушел из КБ Туполева. 

Слава богу, конструкторы устояли и оставили этот, так называе­
мый, миништурвал. Когда самолет облетывали французские летчики 
из фирмы �Аэрбас Индастри1> [ �Airbus Industries1>] и �Аэроспасьяль1> 
[ <<Aerospatial1> ], то с их стороны никаких претензий к миништурвалу 
не было, а претензии были только к слишком большим усилиям. А мы 
еще обсуждали: �не малы ли они?>>, но это старый вопрос. 

Оценка самолета Ту-204 французскими летчиками проходила 
по специальной программе, включающей ознакомление с конструк­
цией самолета, серию тренировок на тренажере в Пензе и девять 
самостоятельных полетов на самолете, с оценкой устойчивости­
управляемости, продолженного взлета (с имитацией отказа одного 
двигателя), выхода на границы эксплуатационной и допустимой об­
ласти полета, посадки с �отказавшим!> двигателем. Программа позво­
ляла оценить летные качества самолета. Кроме замечания о больших 
усилиях были и другие, например, трудности выдерживания заданно­
го крена без включения автопилота. Были замечания, указывающие 
на возможные трудности сертификации самолета по европейским нор­
мам. В целом, оценка самолета была высокая, особенно французским 
летчикам поправилась автоматическая компенсация отказа двигателя 
на взлете отклонением руля направления и удобство автоматического 
выпуска механизации крыла по скорости на глиссаде при заходе на по­
садку. 

Я не буду обсуждать модификации Ту-204, так как моего участия 
в них нет, кроме укороченного варианта Ту-234, так названного еще 
тогда, когда темы определял А. А. Туполев. Этот самолет поддерживал­
ся мною с самого начала. Исходил я из того, что он, как говорят, �один 
к одному>> ложился в нишу Ил-62, и мог взять на себя практически 
все международные рейсы наших авиакомпаний. В 1995 г. его создание 
было, не без моей инициативы, поддержано решением НТС. Самолет 
сделали и поставили на S-6 лет в ЖЛИ и ДБ, используя его как склад 
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готовых изделий, и только в мае 2005 г., названный теперь Ту-204-300 
на западный манер, получил сертификат типа. Супротивников у этого 
самолета много и сейчас, вероятно, потому, что если бы их было сде­
лано много, то покупку нашими авиакомпаниями для обслуживания 
зарубежных пассажиропотоков аналогичных иностранных самолетов 
реализовывать стало бы труднее. 

Ту-33411• Самолет рассматривался как замена Ту-134 на региональ­
ных линиях, а для ускорения его сертификации и подготовки произ­
водства он должен был быть максимально унифицирован с Ту-204. По­
пали с его проектированием на время активного рассмотрения в мире 
винтавентиляторных двигателей, в том числе с прямым приводом 
от турбины, толкающим многолопастный винт. 

Рассматривали два варианта Ту-334. Первый - с двухконтурными 
двигателями на пилонах под крылом - плохо, двигатели близко к зем­
ле и на наших замусоренных ВПП часто будут выходить из строя, заса­
сывая куски бетона или другие посторонние предметы (а на В-737 ле­
тают). Второй вариант- винтавентиляторные двигатели в хвостовой 
части фюзеляжа, как на Ту-134. Его посчитали главным. 

Винтавентиляторных двигателей с толкающим винтом (с горячи­
ми газами через втулку или лопасти винта) делать не стали, а само­
лет уже достаточно проработан. Поставили двухконтурные двигатели 
Д-436 Запорожского КБ (Украина), сохранив схему Ту-134. 

Сначала главным конструктором самолета был назначен Лев 
Аронович Лановский. Потом начальство (Валентин Т ихонович 
Климов) передумало, и назначили главным конструктором Игоря 
Степановича Калыгина, замечательного увязчика компоновки са­
молета. Говорят, что �у семи нянек дитя без глазу1>. Так и тут оши­
блись с центровкой. На почти собранной машине вырезали отсек 
из хвостовой части фюзеляжа: двигатель стал тяжелее. Потеряли 
темп, началась �серьезная перестройка1>, и энергичный Калыгин 
более десяти лет не мог по-настоящему начать серийное производ­
ство Ту-334. 

Прочиисты и конструкторы делали этот самолет практически 
впервые (что-то начали на Ту-204) по принцилу неразрушающейся 

11 Ту-334- ближнемагистральный пассажирский самолет. Первый полет про­
изошел 8 февраля 1999 г. (летчик-испытатель А. Солдатенков). Самолет успешно 
прошел сертификационные испытания, в 2003 г. получил сертификат типа и сер­
тификат типа по шуму на местности по нормам АП-25, гармонизированными с ев­
ропейскими нормамиJАR-25 и американскими нормами FAR-25, после чего был 
передан в серийное производство. - Ред. 



Дальше. Выше. Быстрее 287 

Первый опытный ближнемаrистральный пассажирский самолет Ту-334 в полете 

Серийный ближнемаrистральный пассажирский самолет 'JY-334 в полете 

конструкции, т. е. неизбежные в эксплуатации трещины не должны 
к концу ресурса самолета снижать заданную безопасность. Дело но­
вое - вес добавили. 

Сохранилась собранная начальником весовой бригады Зоей Васи­
льевной Приоровой <<коллекция!> протоколов заседаний 1989-1990 rr. 

у А. А. Туполева по невыполнению лимитного веса с принятнем реше­
ний по облегчению. Последняя бумага 1990 г. свидетельствует, что 
ни одно из намеченных мероприятий не было выполнено. 

Вес конструкции Ту-334 был одной из причин возникновения на­
тянутых отношений А. А. Туполева и В. В. Сулименкова. Вячеслав Ва­
сильевич ушел работать в ЦАГИ, и его заменил Игорь Борисович Гин­
ко, но вес конструкции продолжал расти. 

С таким отношением конструкторов к самолету он был передан 
главному конструктору Игорю Степановичу Калыгину. Переутяжеле­
ние Ту-334 уже составляло 4 тонны: 46% конструкция, 14% силовая 
установка и 40% оборудование. 
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Когда задумывали Ту-334, решили использовать максимум агре­
гатов с Ту-204. Однако в свое время, по указанию Министерства, мно­
гие агрегаты Ту-204 унифицировали с Ил-96, и это «помогло� набрать 
на Ту-334 лишний вес. В начальном проекте предусматривали использо­
вать систему управления с Ту-204, подправив передаточные числа. Нет, 
сделали новую систему и из-за «перестройки� (нет денег) задержали 
на два или три года начало летных испытаний. Самолет старел. 

Я, по простоте душевной, договорившись с В. Т. Климовым, и с со­
гласия И. С. Калыгина, поддержал на очередной встрече предложение 
«Аэроспасьяль� о совместном создании стоместного самолета. Фран­
цузы такой самолет проектировали и собирались строить совместно 
с итальянской фирмой «Аления>> [ «Alania� ]. Они передали нам дан­
ные по их совместному проекту стоместного магистрального самолета 
«Реджиолайнер� RL-92 для сравнения его с Ту-334. 

Ниже я привожу письмо от 9 ноября 1993 г. руководителя встречи 
по самолету Ту-334 со стороны французов господина Клода Лансеня, 
так как, по моему мнению, это письмо характеризовало их отношение 
к затронутому вопросу. 

Уважаемый господин Черемухин! 

Мы запланировали на нашей встрече 14 октября провести 
следующую встречу по вопросу Ту-334 30 ноября, 1 и 2 декабря. 

Мы пока еще обсуждаем с нашими коллегами, оставить ли 
намеченные даты в силе или предложить перенести встречу 
на 7, 8 и 9 декабря. К сожалению, я пока в настоящий момент 
не могу сообщить Вам, какому из двух вариантов будет отдано 
предпочтение. 

Тем не менее направляю Вам проект программы этой 
встречи: 

А - Сообщения со стороны АЭРОСПАСЬЯЛЬ -АЛЕНИН 
1. Понятие о семействе самолетов. 
2. Методика расчета «Прямых эксплуатационных расхо­

дов» Ассоциации европейских авиалиний. 

В - Сообщения со стороны Ту 
1. Итоги встречи с ФАА [FAA} 19 июля по поводу сертифи­

кации Ту-204. 
2. Подход ТУПОЛЕВА к сертификации компоновки с задним 

расположением двигателей. 
3. Анализ ТУПОЛЕВА «Требований маркетинга», сравнива­

ющий Ту-334 и «Реджиолайнер» RL-92. Соответствующие ма-
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теришzы по самолету RL-92 были переданы Вам во время нашей 
встречи в июле 93 юда. 

4. Сводка распределения .масс по Ту-334, составленная по ре­
комендациям «Эрбас» [«Airbus Iпdustries» ], которые были Вам 
направлены. 

5. Разработанные варианты Ту-334. 
6. Процедуры сертификации: 

-по .материшzам 
-оборудованию 
-двигателям. 

7. Ос.мотр Ту-334. 

С уважением К. Лансень 
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Французы и итальянцы у меня в кабинете рассматривали проект 
Ту-334 с идеей взять его за основу совместного проекта. Получили 
данные, поехали домой, посчитали вес и прислали свои соображения, 
что самолет Ту-334 на 3-4 тонны тяжелее, чем надо, и если его делать, 
то площадь крыла при сохранении веса надо увеличить с 83 до 100 м2. 

Мы, АНТК им. А. Н. Туполева, прорабатывали вариант с кры­
лом 100 м2. Французы с итальянцами делать такой самолет, в конце 
концов, не стали из-за введения в серию самолетов семейства А320. 
А у нас осталось крыло с площадью 83 м2, и вес вырос еще почти 
на 2 тонны. Выше я уже писал, что, став председател ем Научно­
технического совета, как-то неосторожно в отсутствие Игоря Степано­
вича Калыгина поднял вопрос на заседании совета об облегчении Ту-
334. Его это страшно возмутило, и он на меня очень сердился. Однако 
вес-то оставался. Все тщательно проработаиные Игорем Степановичем 

мероприятия могли принести облегчение менее одной тонны. 
Мой рассказ о работах по Ту-334 будет неполным, если подробно 

не затронуть тему нашего сотрудничества с иностранными фирмами, 
но это уже отдельный сюжет. 



Глава 2. Наши контакты с иностранными 

фирмами 

Работа с «Аэроспасьяль� и <<Аленией� по стоместному самолету 
продолжалась до марта 1995 г., а 9 июня фирма «Аэроспасьяль� при­
слала нам «Сводный отчет об оценке стоместного самолета «ТУПО­
ЛЕВ ТУ -334>>. В этом отчете говорилось, что цель их работы «состо­
яла в оценке самолета Ту-334, его новых вариантов и возможностей 
фирмы «Туполев� спроектировать изделие, интересное для западного 
рынка�. 

Фирма �Aerospatial� о фирме �Туполев�. Наибольший интерес 
в этом отчете представляла их оценка возможностей нашей фирмы, 
которую я привожу в русском переводе: 

« .. .3. Элементы оценки компетентности фирмы «Туполев» 
в области проектирования пассажирских самолетов. 

3.1. Компетентность фирмы в техническом плане. 
Авиационное прошлое и контакты между фирмами «Аэро­

спасьяль», «Алениа» и «Туполев» подтверждают хороший уро­
вень и инженерную компетентность разработчиков самолета 

Ту-334. 
Однако в качестве неблагаприятных сторон на фирме «Ту­

полев» следует отметить: 
- незнание западных авиакомпаний и их потребностей, от­

сутствие культуры, ориентированной на покупателя; 
- незнание европейских правил сертификации и средств 

подтверждения соответствия; 
- незнание западных понятий расходов (расходы на раз­

работку, на серийное производство, эксплуатационные расходы 
и т. д.); 
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- использование исторически сложившейся концепции 
опытных образцов (в отличие от концепции «Аэроспасьяль», 
по которой первые самолеты для испытаний соответствуют 
серийным и выполняются на серийной оснастке); 

-недостаток средств информации; 
-организация и политика проектирования, унаследован-

ная у советского прошлого (обеспеченность сбыта, отсутствие 
конкуренции, производство, отделенное от КБ, советское авиа­
ционное пространство в закрытом сосуде и (т. п.); 

3.2. Сертификация. 
До 1992 г. самолеты проектировались и сертифицировались 

по советским нормам НЛГС-3, полностью отличавшимся от за­
падных норм FAR и]АR. 

С 1992 г. официальными нормами (по Минскому соглашению 
между 12 странами бывшего СССР) стали нормы АП-25, скопи­
рованные с норм FAR-25. 

Самолет Ту-334 не полностью спроектирован по но­
вым нормам АП-25, кроме того, идентичность текстов норм 
АП-25 и FAR-25 не гарантирует одинаковую интерпретацию 
этих текстов и средств подтверждения соответствия, кото­
рые необходимо задействовать. 

К сказанному добавляется тот факт, что получение серти­
фиката типа абсолютно не предусматривает индивидуальную 
сертификацию самолетов и отслеживание их летной годности. 

Проходящая в настоящее время сертификация по нормам 
FAR-25 самолета Ту-204, старшего брата самолета Ту-334, бу­
дет в этом смысле показательной в отношении проблем, кото­
рые предстоит решать по самолету Ту-334. 

Вывод: реальная трудность, которую нужно будет преодо­
леть для сертификации на Западе самолетов Ту-334 нового се­
мейства, остается неизвестным членом уравнения. 

3.3. Будущее сотрудничество с Западом. 
Фирма «Туполев» сознает существующие недостатки и де­

монстрирует твердую волю к тому, чтобы научиться созда­
вать самолеты, способные привлечь внимание западных авиа­
компаний. 

Быстрота и эффективность, с которыми фирма «Туполев» 
использует вопросы и комментарии фирмы «Аэроспасьяль», 
подтверждают эту волю фирмы «Туполев» или, по крайней 
мере, бригады, создающей Ту-334, с которой работает фирма 
<rАэроспасьяль». 
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Успех будущего сотрудничества с Западом будет обусловлен 
способностью всех участников работ на фирме <$Туполев» вме­
сте развивать свою русскую культуру в области авиастроения, 
приближая ее к западной культуре в этой области. Постоянно 
мы открываем различия в этих двух культурах. 

Вывод: проводимые в настоящее время мероприятия (типа 
<$цеха -лидера») направлены на то, чтобы определить и сгла­
дить трудности, которые могут, по-видимому, возникнуть 
на фирме <$Туполев» из-за отличия их культуры от западного 
авиационного мира. 

3.4. Выводы по возможностям фирмы <$Туполев». 
• Контакты фирмы <$Аэроспасьяль» и <$Аления» с фирмой 

<$Туполев» подтверждают, что при необходимости фирма 
<$Туполев» способна спроектировать самолет на 100 пас­
сажирских мест, конкурентоспособный на западном рьт­
ке в техническом плане. 

• Информация, полученная во время этих контактов, по­
зволила фирме <$Туполев» выработать проект семейства 
самолетов Ту-334, уровень конкурентоспособности ко­
торых сравним с уровнем конкурентоспособности суще­
ствующих в проекте самолетов <$Аэроспасьяль» AS 100/ 
AS 125. 

• Совершенно очевидно, что фирма <$Туполев» желает про­
должать контакты (очень поучительные для нее) с фир­
мой <$Аэроспасьяль» по 100-местному самолету. 

• Из-за большого различия культур в области авиастрое­
ния (организация, сроки, экономические критерии, созда­
ние опытных образцов и т. п.) возможное сотрудничество 
между фирмами <$Туполев» и <$Аэроспасьялы может быть 
затруднено. 

• Наконец, остается открытым вопрос сертификации 
(сертификат типа и сертификат на каждый самолет) 
и отслеживания летной годности. Однако эта проблема 
не является проблемой фирмы <$Туполев» или самолета 
Ту-334. Она касается вообще российской авиации». 

Полагаю, что комментарии излишни. 

Проблема сертификации. К 1996 г. сотрудничество с �Аэроспа­
сьяль� по самолету Ту-334 перешло в область их помощи нам для сер­
тификации самолета по европейским нормамJАR европейскими орга-
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нами сертификации JAA. Предлагаемый ими <!:Генеральный путЬ» был 
таким: сертификация Ту-334 российскими официальными органами 
и затем на этом основании - процесс валидации с ]АА. Фирма <!:Аэро­
спасьяль� прислала нам материалы по путям, необходимым для этого 
процесса, и их помощи нам в этом плане. Это было в 1996 г., но мы 
долго к этому процессу не приступали. 

Меня, почти в единственном числе, тогда весьма взволновал во­
прос получения сертификата на каждый конкретный самолет, без ко­
торого по нормам JAR самолет перевозить пассажиров не может. 

Взволновал он меня потому, что для получения индивидуального 
сертификата требуется доказательство, что серийно изготовленный са­
молет обладает теми же свойствами, что и самолеты, на которые был 
получен сертификат типа. Чтобы обеспечить это соответствие, с нача­
ла восьмидесятых годов французы первый и последний продаваемые 
самолеты делают на одной и той же оснастке, по одним и тем же техно­
логическим процессам. Мы же собирались сертифицировать опытные 
самолеты, а продавать серийные, что должно было привести ко второ­
му кругу сертификации. 

Еще больше сомнений возникало с вопросом поддержания соот­
ветствия каждого самолета нормам летной годности (НЛГ) в процессе 
его эксплуатации по причинам: 

1) как обеспечивать и доказывать соответствие каждого самолета 
НЛГ в процессе эксплуатации (старения) и после ремонтов; 

2) то же после изменений в конструкции, двигателях, оборудова­
нии по результатам эксплуатации, изменению статей НЛГ, требовани­
ям отдельных компаний; 

3) то же после изменений, вносимых в серийные технологии, обо­
рудование,оснастк� 

Я вынужденно пишу долго, поэтому сегодня (2008 г.) многое из за­
мечаний фирмы «Аэроспасьяль� уже реализовано или реализуется. 
Меня лично настораживает тот факт, что все это делается не по <!:Вну­
треннему велению>> нашей фирмы, а под нажимом зарубежных и дру­
гих компаний-покупателей. Как я понимаю, чтобы выйти на конкурен­
тоспособный уровень, надо опережать эти требования. 

Контакт с представителями Китая. В конце восьмидесятых годов 
к нам в КБ приехала китайская делегация для обсуждения их прось­
бы: научить их делать (проектировать и далее) стоместный самолет. 
Алексей Андреевич Туполев им сказал примерно так: «Возьмите (надо 
было понимать- купите) наш проект Ту-334 и делайте�. Они уехали 
и начали работать с французами и итальянцами. 
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Кстати, они через пятнадцать лет, в конце концов, так и сделали, 
как рекомендовал А. А. Туполев, - построили у себя завод по выпуску 
самолетов «Аэрбас>> А320, чтобы научить своих специалистов и рабо­
чих делать современные самолеты. В 2008 г. завод начал работать. 

Контакты с германской фирмой �DASA� и Ираном. В конце 
1980-х - начале 1990-х гг. многие фирмы мира в результате своих мар­
кетингоных анализов поняли, что одним из перспектинных направле­
ний является создание стоместных магистральных самолетов. 

В числе многих фирм этой темой начала заниматься герман­
ская фирма <<DASA>>. Узнав об этом, В. Т. Климов, Генеральный ди­
ректор ОАО АНТК им. А. Н. Туполева, желая получить инвестиции 
для АНТК, направил письмо господину Кохлеру (Kohler), одному 
из руководителей фирмы «DASA�. В письме предлагалось создать 
100-120-местный самолет. Одним из вариантов самолета предпо­
лагалея увеличенный вариант Ту-414 со сверхкритическим крылом 
на крейсерском режиме соответствующий числу М= 0,81-0,85 и даль­
ностью полета 11 000 км при 90-100 пассажирах и использовании аэ­
ропортов с ВПП длиной 2200 м. При этом получалея самолет взлет­
ным весом порядка 80 тонн со стреловидным крылом (30°) площадью 
162 м2 и двумя двигателями ПС-90 А12 со взлетной тягой по 12 000 кг. 

После ряда обсуждений и перелисок к решению этого вопро­
са подключился Департамент авиапромышленности Министерства 
оборонной промышленности. В конце 1995 г. президент одного из от­
делений «Daimler Benz Aerospace», куда входила «DASA», господин 
Hellmut Metdorn ответил Александру Киивелю 1 примерно следующее: 
они уже занимаются этим самолетом с Китаем и Кореей и должны этот 
вопрос решить совместно с ними. Вопрос решался перелиской «Аэро­
спасьяль» - Департамент авиации РФ, но не решился по сегодняшний 
день [2007 г.]. 

В 1997 г., когда пришел Василий Егорович Александров, и сам воз­
главил НТС, я стал единственным членом Экспертного совета, и ког­
да иранцы предложили нам строить Ту-334 совместно у них и у нас, 
я подготовил и передал начальству проект плана совместных работ. 
Составляя план, я предположил, что иранцы сразу должны внедрять 
современную информационную технологию с европейским качеством 

1 Книвель Александр Янович (р. 1951)- инженер в области аэромеханики 
и авиационной техники, руководитель и организатор авиационной промышленно­
сти. Кандидат технических наук, академик Академии транспорта, лауреат многих 
премий Правительства РФ. Б 1995 г.- руководитель Департамента авиацианно­
космической промышленности. - Ред. 
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по подготовленной нами документации и что на базе их опыта органи­
зации производства мы внедрим его в Киеве. Таким образом, самолет 
Ту-334 получал шанс продаваться на международном рынке. 

Но все сделали так, что отказались сотрудничать с Ираном. Иран 
стал делать Ан-140, Россия в Воронеже и Украина в Киеве Ан-148. 
А мы свой Ту-334?- я не знаю, где. Может быть, в Казани. 

�огорчительный сортамент•. Вес пустого снаряженного Ту-334 
еще раз заставил меня обратиться к памяти и моим анализам роста веса 
самолетов от эскизного проекта к реальности. Так как в большинстве 
случаев главными «виновниками!> оказывались системы и оборудова­
ние, то я решил, что, разрабатывая эскизные проекты и общие виды, 
мы делали ошибку, опираясь на данные по иностранным самолетам, 
у которых системы и оборудование в два раза легче наших. Я пришел 
к выводу, что это получается из-за отсутствия у нас конкуренции, хотя 
советские разработчики ссылались на «объективные причины>> - не те 
материалы, отсутствие легкой элементной базы для радиоэлектронных 
и электросхем и т. п. 

Мне вспоминается, что в авиапромышленности, как и в других 
отраслях, существовал «Ограничитель сортамента!> по полуфабри­
катам, нормалям и т.д. Называли его «Огорчительный сортамент!>. 
В авиации он был значительно шире, чем в других областях промыш­
ленности. Например, в автомобильной отрасли: на применение леги­
рованных сталей требовалось специальное разрешение, особенно для 
использования так называемых высоколегированных сталей и цвет­
ных металлов. «Страдала!> надежность и стабильность выпускаемых 
промышленностью стандартных элементов. В период начала широкого 
применения электронной техники для ракетных систем управления, 
трижды дублированных, выбирали, как говорили, по одному транзи­
стору из тысячи. Остальные либо сразу отказывали, либо имели недо­
пустимый разброс параметров. 

Ходил анекдот: иностранной делегации показывают завод по из­
готовлению полупроводниковых приборов: все работники в белых ха­
латах, в белых шапочках, специальной обуви - чистота абсолютная. 
Спрашивают у иностранцев: <<Ну, как?!> - «Непонятно,- отвечают 
они,- как вы в такой загрязненной обстановке выпускаете качествен­
ную продукцию!>. 

Контакты с англичанами. По своей инициативе фирма <<Бритиш 
Аэроспейс1> [ <<British Airspace!>] предложила нам создать совместную 
модификацию из их массового самолета «ВАЕ!>-146 с четырьмя реак-
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тивными двигателями в двухдвигательный самолет с крылом на базе 
Ту-334. Цель состояла в том, чтобы разработать новый региональный 
лайнер (NRL). 

Самолет <<ВАЬ>-146 выполнен по схеме высокоплана. Эту схему 
и фюзеляж с оперением сохраняли без изменения. Таким образом, нам 
предлагалось спроектировать на базе крыла Ту-334 крыло высоко­
плана и его крепление к серийному фюзеляжу <<BAEi>-146. Также мы 
должны были предложить подвеску двигателя на пилоне под крылом, 
используя опыт работы по Ту-204. 

С английской стороны работу возглавлял менеджер проек­
та господин Патнем, решавший финансовые (как он сам говорил, 
до 50 000 фунтов стерлингов) и производственные вопросы, а также 
проблемы, связанные с изменением общих параметров самолета. Вто­
рым был Главный конструктор проекта господин Смит, отвечавший 
за конкретные технические решения, и многие другие специалисты 
по разным направлениям. 

С нашей стороны в работе участвовали в соответствии со своими 
обязанностями: А. А. Туполев, Г. В. Махоткин, Л. А. Лановский, Г. А. Че­
ремухи н, В. М. Баринов, В. И. Рагу л ин, А. И. Автоманов, О. Ю. Алаше­
ев и многие другие. 

В процессе работы прошли две встречи в Англии и три или четыре 
в Москве (я припоминаю те, в которых сам участвовал). Для встреч 
на нашей фирме был выделен зал Научно-технического совета. Пару 
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раз мне разрешили вопросы аэродинамики обсуждать у меня в кабине­
те на пятом этаже 9-го корпуса. Это позволяло проводить обсуждение 
очень оперативно (всё и все рядом). Одно неудобство: чтобы не совсем 
�ударить лицом в грязь>>, приходилось водить их в туалет на девятый 
этаж. 

Все обсуждения и по всем темам проходили на высоком техни­
ческом уровне. Англичане ясно поняли нашу силу как специалистов 
и слабое понимание менеджмента, на что позволяли себе обращать 
наше внимание. 

Я не собираюсь подробнее онисывать московские встречи, скажу 
только, что англичане были удивлены остроумностью нашего кон­
структивного решения крепления крыла к фюзеляжу сверху. Оно было 
и проще, и легче того, которое они применяли на <�:ВАЕ>>-146. При этом 
и аэродинамически сопряжение крыла с фюзеляжем было также лучше. 

Мне представляются гораздо более поучительными впечатления 
от наших поездок в Англию, включавшие беглый осмотр двух заво­
дов- фирмы <�:Роллс-Ройс� [ <�:Rolls-Royce� ], в связи с началом рассмо­
трения установки их двигателей на самолет Ту-204, и завода в Честере 
по производству крыльев для самолетов-аэробусов, в частности АЗ20, 
и самолетов бизнес-класса. 

В одну из поездок нас привезли обедать в дом одного из основопо­
ложников английской авиапромышленности сэра Де Хавилланда. 
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В рассказе англичан о совершенстве двигателей �Роллс-Ройс� неод­
нократно и настырно звучали слова: �применена (внедрена) система 
качества�. Тогда ни я, ни мои коллеги по делегации не понимали, что 
это такое. Мы убежденно считали, что у нас ОТК (отдел технического 
контроля) и военная приемка- �страшнее зверя нет�. Они же решали 
все проблемы качества, т. е. соответствия чертежу, ТУ (техническому 
условию), условиям поставки и т.д., и т.п. 

Последующее посещение цеха сборки двигателей фирмы вызвало 
в моем подсознании постепенное созревание понимания смысла слов 
�система качества>>. Но до понимания я был еще очень далек. 

Первое, на что я обратил внимание: над каждым собираемым двига­
телем висит табличка с указанием, на какой конкретно самолет пойдет 
этот экземпляр двигателя, и какой именно авиакомпании будет при­
надлежать самолет с этим двигателем. Это уже означало, что у рабочего 
могла появиться мысль, что если он допустит брак, который приведет 
этот самолет к катастрофе, то жизнь погибших будет на его совести, 
и он это узнает. Это была �забота� английской службы качества. 

Чуть задержавшись у одного сборочного стенда, я обратил внима­
ние на чистые белые перчатки на руках рабочего и увидел объяснение: 
из открытого ящика смотрел на меня блестящий �новыЙ>> инструмент, 
а детали, входящие в сборку на этом стенде, не смазаны консервацион­
ной смазкой, собирающей пыль, но упакованы в герметичные пакеты 
с сухим воздухом. Число деталей в упаковке, например, болтов, шайб 
и т. д. точно соответствовало необходимому количеству для выполне­
ния данной операции. Потерял болт, не можешь закончить операцию 
без уведомления мастера, без соответствующей регистрации в службе, 
которая выдавала, подвозила пакетики на этот стенд, и соответствую­
щего изменения заказа на изготовление нового болта. Это опять ре­
зультат �заботы� службы качества. 

На этом стенде болты (винты) надо было заворачивать на глу­
бине порядка полуметра. Рабочий вставлял болт головкой в удлини­
тель, надевал шайбы и с зеркальцем заворачивал его тарированным 
ключом. Значит, все номера болтов соединения были завернуты с оди­
наковым моментом. Так как все болты и их посадочные места сделаны 
с высоким классом точности, то, практически с минимальным разбро­
сом, усилия прижатия были одинаковыми. 

Все эти три факта, даже четыре - точность болтов, следствие рабо­
ты службы качества. 

Для меня, самолетчика, еще интереснее было посещение завода 
в Честере. В системе концерна �Аэрбас Индастри� этот завод специ­
ализирован на производство крыльев для аэробусов. Нам показали ту 
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часть завода, где производились крылья для АЗ20. К собиравшимся 
там же крыльям для АЗЗО или АЗ40 нас не подпустили. 

Первое, что нас поразило в конструкции крыла А320,- это моно­
литные, фрезерованные лонжероны и нервюры. Точность их изготов­
ления настолько высока (допуск менее 0,2 мм), 'IТО крыло собирает­
ся в стапеле без рубильников, от каркаса по заранее просверлеиным 
отверстиям, потом покрываемого панелями, состоящими из обшивки 
двойной кривизны и стрингеров. Крепление каркаса в стапеле осу­
ществляется только по разъему с центропланом и по узлам креплен и я 
элеронов, закрылков, предкрылков и пилона двигателя. 

Поразили нас и еще два фактора: первый - монолитная паиель 
не имеет <<Стопора�> развития трещины; второй - огромный перевод 
материала в стружку. 

По первому нам сказали, что монолитную фрезерованную паиель 
можно сконструировать с большим ресурсом, чем клепаную, и при 
осмотре всегда легче обнаружить трещину. 

По второму я сделаю более подробное объяснение. 
На двери цеха, где фрезеруют лонжероны и нервюры, висит над­

пись: «Вход без защитных очков воспрещен>>. Слева от двери стоит 
огромный ящик, полный этих пластмассовых очков. Входишь - бе­
решь, уходишь - кладешь обратно. (Мы, скажем, я, с разрешения 
сопровождавшего, прихватил одни очки с собой). Когда открыва­
ешь дверь, то сразу понимаешь, в чем состоит смысл этой надписи, -
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в цехе, как в пургу, летит стружка. Обработка идет на больших ско­
ростях резанья, что практически исключает нагрев и последующее 
коробление обрабатываемой детали. Лонжероны и нервюры делают 
из катаных плит толщиной чуть большей размеров полок, поэтому 
в стружку переводится, я думаю, до 90% материала плиты. Толщина 
стенок нервюр порядка 2 мм при начальной толщине плиты 40-45 мм. 
Большая скорость резания достигается за счет применепил торцевых 
фрез с двухперьевой торовой поверхностью резания. Такие фрезы лег­
ко затачиваются на программлом станке с точностью 0,02 мм. 

Уместно напомнить, что в нашей промышленности еще в первые 
годы XXI в. применялись многоперьевые торцевые фрезы со сфери­
ческой поверхностью резания. Такие фрезы не позволяют на трехко­
ординатных станках получить большую скорость резания, а во мно­
гих случаях, когда фрезерование идет серединной сферы, имеет место 
большое давление на фрезеруемое изделие и его большой местный 
нагрев, неравномерный по поверхности. Однако мы держимся за этот 
инструмент из-за простоты программы для станка и простой заточки 
в приспособлении. В результате время обработки детали у нас много­
кратно увеличивается из-за малых подач и пересталовок для предот­
вращения коробления, а точность изготовления детали при нашей тех­
нологии значительно ниже. 

У англичан обшивка крыла фрезеруется из плоской плиты с уче­
том в программе перемещений утолщений для стыковки, люков, то­
пливных насосов и т. п. при последующей ее формовке по поверхности 
двойной кривизны. В Честере сказали, что технологию операции фор­
мовки они не знают - делают на другом заводе. 

На стапеле сборки папели сначала устанавливаются фрезерован­
ные «закрытые:;. стрингеры, которые прижимаются пневмоприжима­
ми. На них кладется отформованная обшивка с максимальными зазо­
рами порядка 0,2 мм. Все соединяется контрольными болтами. Потом 
собранная папель подается на клепальный автомат «джемкор:;.. Скле­
панные папели тщательно контролируются. Плохо поставленные за­
клепки отмечаются красными кружками, и далее мастером высокой 
квалификации вручную высверливается старая заклепка и ставится 
новая. 

Как укладывались папели на сборочном стапеле, мы не видели, 
но я знаю, как это происходит. Еще до установки папели одно из кре­
пежных отверстий сверлител в стапеле. Для этого на стапеле установ­
лена сверлильная головка. Разделка идет спиральным сверлом с по­
дачей эмульсии, вернее, слесарь кисточкой непрерывно мажет сверло. 
На выходе сверла слесарь подкладывает тряпочку для сбора стружки. 
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Вынимается сверло еще вращающимся. Поражает точность заточки 
сверла- поверхность сделанного отверстия выглядит так, как у нас 
после развертки. 

Как делается герметизация баков, нам не показали и не рассказали, 
но в некоторых местах герметизация делается в стапеле еще до уста­
новки панелей. 

Огромное количество стружки они собирают самоходными элек­
тропылесосами (управляет рабочий, сидя на нем) вместе с пылью 
в стружкосборник. Потом прессуют ее в брикеты и продают обрат­
но металлургической компании. Таким образом, стружка составля­
ет большой процент объема при выплавке строительного материала. 
Фирма оплачивает металлургам весь высококачественный материал. 
При этом, продавая металлургам стружку, они около 80% первона­
чальных затрат возвращают - так сказали. Это приводит к тому, что 
металлурги выпускают качественного материала больше 50% от всей 
начальной плавки, а, с учетом стружки после ее вторичной плавки, по­
лучается, что сумма выпущенного ими материала (полуфабрикатов) 
для строителей составляет до 80-90 %, но уже низкого ( строительно­
го) качества. В этих условиях металлургам выгодно ориентироваться 
на выпуск дорогого качественного материала. Если бы машиностро­
ители использовали материал не на 10, а на 90% (как у нас), то сда­
ваемая стружка ничего бы не определяла для металлургической ком­
пании, и ей (как у нас) было бы выгодно ориентироваться на выпуск 

любого строительного материала, а качественный - это «как получит­
ся>> с большим разбросом свойств. 

По результатам осмотров мы написали подробный отчет, снаб­

женный цветными фотографиями, сделанными английским фотогра­

фом, непрерывно нас сопровождавшим. Отчет был выпущен не менее 
чем в десяти экземплярах и разослан лицам, способным повлиять 
на серийный технологический процесс, вплоть до заместителя мини­

стра Ануфрия Викентьевича Болбота, который сказал: «Интересно на­
писали!>. Но, насколько я могу судить, никто и ничего из наших пред­
ложений не реализовал. Я даже не смог найти ни одного экземпляра 
отчета: все куда-то положили (засунули) или кому-то передали ... 

Еще один интересный факт. Английская фирма выпускает свою 
цветную бесплатную газету о достижениях и трудностях в производ­
ственной и социальной сферах. Газета раскладывается пачками на сто­
лах прямо в цехах, и каждый может забрать ее экземпляр домой. 

После почти годичной совместной с нами работы англичане сооб­
щили, что по данным их маркетинга самолет NRL не принесет прибы­
ли, и поэтому они, поблагодарив нас, тему закрыли. 
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Еще о контактах с иностранными специалистами. С 1965 г. 
до начала XXI в. я принимал участие в более чем пятидесяти встре­
чах и работе с делегациями иностранных специалистов. Они про­
ходили, в среднем, каждые семь месяцев. Мне довелось работать 
со специалистами всех ведущих стран Европы, США, Канады, Китая 
и Японии. Подавляющее большинство встреч было связано с СПС 
первого и второго поколений, проходило с французами или при их 
участии. Многие встречи были с делегациями англичан или при их 
участии. 

О начале встреч с французскими и английскими специалиста­
ми, создававшими <<Конкорд>>, я уже рассказал в разделе о СПС. 
Там же немного рассказал и о деятельности в ИКАО по звуковому уда­
ру и шуму на местности. 

Мы, советские специалисты, в том числе и я, долго не понимали 
позиции иностранных специалистов. Мы не могли понять, что первое, 
что ими руководит,- обеспечение покупаемости проектируемого са­
молета и, как следствие, их, как нам казалось, чересчур вниматель­
ное отношение к заказчику, экологам и авиационным законодателям. 
С одной стороны, мы считали, что они «привирают, приукрашивают 
и преувеличивают�> в этом свои достижения, свои опасения и на этом 
строят докладываемые для нас выводы. С другой стороны, мы считали, 
что они все свои действия - доклады и высказывания - подстраивают 
так, чтобы узнать наши «тайны�>. 

Еще раз повторю, что мы не могли понять их действительной, эле­
ментарной, «без задних мыслей�>, заинтересованности в сотрудниче­
стве. Мы не верили, что им нужны оппоненты, что они искусственно 
создают конкуренцию, если ее нет, чтобы, как мы говорим: «Для того 
и щука в пруду, чтобы карась не дремал�>. Понимание их искренности 
и откровенности приходило с годами сотрудничества. У многих, как 
я чувствовал, так и не пришло. Конечно, у них, как и у нас, было, есть 
и будет <<свое на уме>>, но оно было и тогда, когда мы сотрудничали 
со «своими советскими предприятиями>>. 

Конечно, они не обо всем говорили. «Это нам запрещено>>,- от­
кровенно объясняли нам. И нас они понимали, когда мы отвечали, 
что дать им на этот вопрос ответ не в нашей компетенции. Они вопрос 
в этом случае не повторяли. 

Конечно, мы, как и внутри страны, подвирали, преувеличивая свои 
достижения и возможности, иногда настолько очевидно, что иностран­
цы без комментариев пожимали плечами. Наши действия и ответы 
не всегда соответствовали «здравому смыслу�>, и это тоже их удивляло. 
Так что и с их стороны было непонимание, которое с годами также про-
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ходило, и мы, невзирая на традиционную настороженность, начинали 
работать как специалисты, занятые одним делом. 

К сожалению, чем выше было начальство, тем труднее достигалось 
понимание. На одном из заседаний рабочей группы по авиационной 
промышленности в Москве, когда формировался европейский союз 
фирм по выпуску аэробуса, руководитель французской делегации 
спросил: «Как и на каких условиях мы можем начать сотрудничество 
по совместному созданию дозвукового самолета? Мне этот вопрос за­
дало мое правительство, и я должен через год-два дать на него ответ>>. 

Заместитель министра Михаил Степанович Михайлов, возглав­
лявший нашу делегацию, обращаясь к переводчику, указал ему: 

-Ты переспроси его, что это он сказал- один-два года. 
- Я точно перевел,- ответил кандидат технических наук, перевод-

чик Виктор Павлович Щелкин (ЛИИ). 

-Нет, ты спроси! 
-Господин сопредседатель, Вы не ошиблись, когда сказали, через 

один-два года? 
-Нет. Ну, может быть, три,-ответил француз. 
По нашему понятию, если спросило правительство, то надо, пусть 

соврать, но ответить - завтра или сейчас же, но по их понятиям надо 
было ответить обоснованно. 

Конечно, мы «были сами с усами�. и в альянс по аэробусу не всту­
пили. Не следует думать, что руководство авиационной промышленно­
сти не понимало, какую огромную пользу принесет такое сотрудниче­
ство -оно хорошо помнило технологический скачок промышленности 
при копировании В-29 (создании Ту-42). Однако оно также помнило 
трудности, связанные с этой работой, а жесткого распоряжения сверху 
(как при Сталине) уже не было. 

Благодаря постепенному возникновению взаимного понимания, 
мы начали переходить к обсуждению технических вопросов в поисках 
возможности оказания друг другу взаимной помощи. Французы и ан­
гличане, начавшие эксплуатировать «Конкорд>> раньше Ту-144, пере­
давали нам обширные материалы по эксплуатации «Конкорда�. содер­
жащие количественный и качественный анализ отказов, возникающих 
на земле и в полете, надеясь, что эти материалы ускорят и упростят 
ввод в эксплуатацию Ту-144. Они не скрывали, что результаты поле­
тов Ту-144 над сушей помогут им в расширении трасс, обслуживаемых 
<<Конкордом>>. Мы также довольно подробно и откровенно рассказали 
в 1978 г. обо всех отказах, возникших при эксплуатации Ту-144 на ли-

2 О создании Ту-4 см. выше: глава 1 раздела 1. 
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нии Москва- Алма-Ата, что вызвало большое удивление зарубежных 
СМИ, и это стало ими расцениваться как �просьба о помощи!> в ре­
шении технических проблем ( �Авиейшн Уик энд Спейс Текнолоджи1> 
от 04.12.1978 г. 3) Однако мы просто (для пользы дела) обменивались 
информацией, и это были откровенные беседы специалистов, в пода­
вляющем большинстве случаев знавших, как избавиться от возникав­
ших отказов. 

Чем дальше, тем больше французское и советское начальство хо­
тело, чтобы наше сотрудничество приносило финансовые доходы, 
а не только расходы на транспорт, гостиницы, командировочные ... 

Поэтому мы стали искать, что бы продать. Французы предлагали 
нам купить у них ветряк - генератор, предназначенный для питания 
оборудования самолета при его обестачивании от основных электро­
систем. Наши службы начали обсуждение. Делали компоновки, но, 
как всегда, заказ переходил к тем, кто имел права вершить сделки, и ... 
работа закрылась. 

Мы высказывали пожелание купить лицензию на производство 
трубопроводов топливной системы, включая их соединения. В на­
чале 1978 г. был заключен <<Лицензинторгом>> контракт с фирмой 
<<Лукас АэроспеЙС>> [ �Lucas Airspace>>] на поставку электронной си­
стемы управления топливом для двигателей НК-144, но из-за приме­
неимя этого двигателя на Ту-160 английское правительство наложило 
на сделку вето. 

Еще французы (филиал фирмы �Аэроспасьяль1>) предлагали ку­
пить у них пассажирские кресла, и даже кресло пилотов. Начались об­
суждения. С юмором и иронией участвовал в этих переговорах Сергей 
Викторович Дроздов, как будто бы он знал, чем все кончится. Но тему 
по Ту-144 закрыли, по Ту-204 денег у нас не было, и все оборвалось ... 

Мы со своей стороны предлагали французам купить технологию 
ремонта герметизации крыльевых топливных баков. На нашей седь­
мой встрече нам показали <<Конкорд1>, который готовили к полету 
в Каракас (Венесуэла). Показ проводил господин Шварц- командир 
корабля. На земле (асфальте) мы увидели, что капли топлива опи­
сывают границы топливных баков. На наш вопрос нам ответили, что 
они нормируют, считают допустимым, падение капли керосина раз 
в секунду. Наша норма была раз в минуту. Это и послужило поводом 
для нашего предложения. 

3 Еженедельник «Aviation Week and Space Technolody>-> принадлежит изда­
тельству «McGraw-Hill>.>. Известно, что журнал часто шутливо называют «Aviation 
Leak and Space Mythology>-> - <<Авиационная утечка и космическая мифоло­
гия>.>.- Ред. 
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Второе наше предложение касалось огнестойкого покрытия. При 
докладе В. Т. Климова французам на эту тему выяснилось, что наше 
покрытие дольше держит заданную температуру и легче по весу, чем 
французское (может быть, английское). 

Французы тем и другим нашими предложениями заинтересова­
лись. Темы быстро вышли за пределы нашей компетенции и, по-моему, 
переговоры постепенно заглохли. Кажется, что что-то все-таки по гер­
метизации они купили. 

Прекращение эксплуатации Ту-144 и, наконец, полное закрытие 
темы сделало обмен эксплуатационными данными только односторон­
ним, что французов, естественно, не устраивало. Поэтому на заседании 
рабочей группы было решено оставить для сотрудничества только со­
вместную работу подгруппы <<Аэроспасьялм - <<Туполев� с подгруппой 
металлургия в направлениях теплостойкости (тепловых напряжений), 
выносливости и живучести конструктивных материалов. Вел эту тему 
от КБ Вячеслав Васильевич Сулименков. Со стороны французов руко­
водил подгруппой металлургия господин Овине, с советской стороны -
Владимир Иванович Добаткин, один из руководителей Всесоюзного ин­
ститута легких сплавов (ВИЛС). Эту работу я комментировать не буду, 
скажу только, что В. В. Сулименков с большим вниманием и интересом 
участвовал в обсуждениях на подгруппе металлургия. Однако в связи 
с развивавшейся «перестройкой�, преобразованием министерств, лик­
видацией МАП, отсутствием финансирования и эта работа сошла на нет. 

Отсутствие финансирования, естественно, наводило на мысль 
о совместной с иностранцами постройке самолета с наивной мыслью, 
что они раскроют объятия и <<Подбросят� средств как на работу, так 
и на выплату зарплаты. 

Формула французов оказалась такой: сначала- заработайте, по­
том - заплатим. Это затрудняло решение вопроса финансирования, 
потому что наша формула была обратной: заплати- сделаем работу. 
Одной из попыток решить проблему была идея создания СПС второго 
поколения. 

Не могу не сказать несколько слов о примере результативного со­
трудничества АНТК им. А. Н. Туполева с иностранными фирмами. 

В конце 1980 - х  гг. высшее начальство заинтересовалось прода­
жей самолетов Ту-204 за границу. Было решено снабжать самолет 
иностранными двигателями и оборудованием. Начались переговоры 
с двигательной фирмой «Роллс-Ройс� [ «Rolls-Royce�] (Англия), ко­
торая надеялась проникнуть на российский рынок. 

Кропотливая работа по согласованию двигателя RB 211-535 и са­
молета привела к тому, что фирма «Роллс-Ройс� изменила коробку 
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приводов на двигателе, в частности для установки второго гидронасо­
са, а АНТК им. А. Н. Туполева спроектировала новый пилон, приспо­
собленный к подвеске этого двигателя. Самолет Ту-204-120 с двигате­
лями RB 211-535 Е4-В75 на третий год с начала работы был показан 
на выставке в Фарнборо (Англия). 

В ознаменование продуктивной совместной деятельности фирма 
« Роллс- Ройс1> избрала пожизненным членом своего мемориально­
исторического отделения Владимира Михайловича Буля, руководите­
ля работ от АНТК им. А. Н. Туполева по силовой установке. 

В настоящее время самолеты типа Ту-204-120 приобретены рядом 
зарубежных компаний (Египет, Бельгия, Китай). Они успешно летают 
на международных авиалиниях. 

СПС-11. Проблемы и перспективы. По инициативе академиков 
Г. П. Свищева ( начальник ЦАГИ) и А. А. Туполева (наш Генеральный 
конструктор), опираясь на решения правительств Франции и СССР 
об усилении научного, технического и промышленного сотрудничества 
обоих государств, при согласии министра авиапромышленности Апол­
лона Сергеевича Сысцова начали проводить встречи со специалистами 
«Аэроспасьяль1> на тему: «давайте строить СПС второго поколения1>. 

С нашей, еще советской, точки зрения (позиции) мы выступали 
с тезисом - технически мы готовы проектировать и строить эконо­
мически рентабельный сверхзвуковой пассажирский самолет второ­
го поколения с дальностью полета до 8000 км с 250-300 пассажира­
ми (Ту-244). Точка зрения ЦАГИ не отличалась от нашей - АНТК 
им. А. Н. Туполева. 

Французы со своей, давно рыночной, позиции, обжегшись 
на «Конкорде1>, спрашивали: «А кому такой самолет нужен и сколько 
их купят?>> 

Я думаю, что если не все, то подавляющее большинство членов 
нашей делегации от министерства, ЦАГИ и АНТК им. А. Н. Туполева 
были уверены, что, если вместе сделаем, то купят такой шедевр для 
пассажиров. 

Но французы, как « ванька-встанька1>, опять за свое: «А что с шу­
мом на местности? А звуковой удар? А как летать над сушей?1> И дела­
ют вывод: сначала надо разобраться во всех этих вопросах эксплуата­
ции, посчитать экономику, а потом и строить. 

И все же в эту работу было вложено много усилий и со стороны 
французов, которые передали нам конспекты многих своих материа­
лов по путям снижения шума на местности, звукового удара и других 
технических аспектов создания СПС-II. 
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Нами были разработаны программа совместных работ и техниче­
ские требования к двигателям. Они вошли в «Перечень направлений 
советеко-французского сотрудничества ЦАГИ, КБ им. А. Н. Туполева, 
«ONERA>>, «AEROSPATIALE>> по совместной разработке и созданию 
СПС второго поколения». 

Сначала к плану этой работы французы подключили рассмотре­
ние и гиперзвуковых самолетов. Провели несколько весьма полезных 
по обмену мнениями совещаний во Франции и опять вернулись к во­
просу: а кому они нужны? 

Так, фактически, ни на чем мы, после торжественных ужинов, 
и расстались, перенеся работу в международную группу. 

В 1991 г. по инициативе «Аэроспасьяль» образовалась «Группа 
пяти» из представителей фирм: «Аэроспасьяль», «Бритиш Аэроспейс>>, 
«Боинг», «МакДоннел-Дуглас» и <<Дейче Аэрбас» [ «Deutsche Airbus»] 
с целью определить, какой нужен СПС второго поколения, и можно ли 
его построить. По инициативе президента - Генерального директора 
фирмы <<Аэроспасьяль» господина Анри Мартра в сентябре 1991 г. 
АНТ К им. А. Н. Туполева также был приглашен для работы в этой 
группе. Одновременно в ее состав были включены представители ита­
льянской фирмы «Аления Аэронаутика>> и Объединение японских 
авиастроителей <<Джапан эркрафт девелапмент Корпорэйшн Лтд» 
(«МХИ»), «Кавасаки хеви индастриз Лтд» ( <<КХИ») и «Фудзи хеви 
индастриз Лтд» ( <<ФХИ» ). Так образовалась «Группа восьми>>, кото­
рая провела ряд своих заседаний с обсуждением разных исследований 
во Франции и США. Официально эта группа называлась «Междуна­
родная исследовательская группа, предназначенная для исследования 
различных технических и маркетингоных вопросов, связанных с ком­
мерческой жизнеспособностью будущего сверхзвукового пассажир­
ского самолета (СПС), а также возможности сотрудничества между 
членами исследовательской группы по программе будущего СПС». 

Работа предусматривалась весьма серьезная с обменом закрытой 
информацией, для чего было заключено специальное соглашение 
о неразглашении. 

Мне довелось принимать участие в двух встречах во Франции 
и США, где принимала участников совещания фирма «Боинг>> в Си­
этле. Дальше эту работу по поручению уже Генерального директора 
В. Т. Климова вел Олег Юрьевич Алашеев до 1996 г. включительно, 
когда группа прекратила свое существование. 

К встрече во Франции в 1992 г. мы, Владимир Алексеевич Сапож­
ников, Андрей Эммануилович Московский и я, подготовили ориги­
нальную работу на тему: «Какой должен быть востребованный пас-
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сажирамп СПС-11». Работа родилась так: я задумался над вопросом, 
какой критерий может определить эту востребованность. И пришел 
к банальному выводу, что это должна быть потребительная стоимость 
СПС-11 для пассажиров, совершающих деловую поездку, когда вре­
менные факторы имеют определяющее значение. При решении зада­
чи мы использовали некоторые, доступные нам, статистические дан­
ные и наши волюнтаристские соображения, касающиеся выгодности 
времени вылета, времени прилета и общей затраты времени на пере­
мещение от дома до места встречи. Например, рационально приле­
теть утром, выполнить свои дела и к вечеру вернуться домой. Менее 
рационально прилететь вечером, переспать (отдохнуть) в гостинице 
и т. д. Опираясь на эти соображения, статистику о загрузке рейсов 
по времени вылета и свой «здравый смысл», мы выработали методику 
количественной оценки потребительной стоимости рейса для бизнес­
пассажира, а, следовательно, и загрузку самолета, выполняющего этот 
рейс. 

Далее мы приняли, что билет на СПС должен стоить на 20% до­
роже, чем на дозвуковой самолет. Это условие было для «восьмерки>> 
общепризнанным. 

Мы приняли, что крейсерское число М над океаном равно 2, а над 
сушей - 0,95. Принимая параметры (размеры) СПС по числу пассажи­
ров и беспосадочной дальности, мы по разработанной программе опти­
мизировали площадь крыла (подобную по форме Ту-144), взлетный 
вес и тягу двигателей. Потом для каждого из таких самолетов (задано 
количество посадочных мест и беспосадочшiя дальность) просчитали 
его условную суммарную потребительную стоимость на выбранных 
нами 32 мировых трассах с их пассажиропотоками. Тут мы допуска­
ли условность, что все пассажиры, востребовавшие рейс, бизнесмены. 
При этом материально потребительная стоимость условно выража­
лась, была пропорциональна, сумме стоимости проданных билетов. 

На трассах, превышающих по дальности беспосадочную дальность 
самолета, предусматривалась промежуточная посадка с соответствую­
щей потерей времени на дозаправку топливом. 

Выполнив серию расчетов, мы получили (в координатах число по­
садочных мест в самолете и его беспосадочная дальность) распределе­
ние условной величины потребительной стоимости, которая, в основ­
ном, росла с увеличением беспосадочной дальности. 

Т акой же расчет мы выполнили для самолетов типа «Бо­
инг»-747 и получили свою аналогичную сетку. Сравнение этих двух 
сеток показала, что СПС имеет большую потребительную стоимость, 
чем дозвуковой самолет при беспосадочной дальности полета свыше 



Дальше. Выше. Быстрее 309 

10 000 км. Заметный выигрыш, из-за которого стоило строить СПС, 
получалея уже при его беспосадочной дальности порядка 12 000 км 
и более. Оптимум по количеству пассажирских мест выражался слабо, 
но все же был в районе 200-250. Я доложил эти результаты на «группе 
восьми». Удивительно, но наши результаты были близки к результатам 
расчетов, сделанных другими фирмами по своим, совсем другим, мар­
кетингоным данным и соображениям. Их данные говорили, что беспо­
садочная дальность должна быть не менее 12 000 км, а вот количество 
пассажирских мест более 300. 

При обсуждении мне сказали: <<Вы взяли 32 трассы, а мы рассма­
триваем 150, и результат может быть другой». Просчитав по нашей 
программе 150 трасс, мы с точностью до единиц процентов получили 
тот же ответ. 

Маркетингавые исследования и потребительная стоимость СПС 
обсуждались на «группе восьми» довольно долго, предлагались разные 
подходы к решению этой задачи. 

Французы, как пр им ер, рассмотрели влияние появления у них ско­
ростного железнодорожного транспорта (TGV) на сокращение объема 
внутренних перевозок во Франции другими видами транспорта, в том 
числе, и авиационным. Результаты показали, что введение TGV сокра­
щает объем авиа- и автоперевозок. В итоге они предложили методику 
оценки «стимулирования пассажиров» при сокращении времени без 
учета времени отправления и прибытия. 

Фирма «Боинг» предложила раздать авиапассажирам разрабо­
танную ими анкету, по которой можно было бы оценить возможные 
преимущества СП С. 

Мы, в свою очередь, сделали добавление к этой анкете, чтобы оце­
нить нашу методику вычисления <<потребительной стоимости». К со­
жалению, опросы «группой восьми» так и не были сделаны. 

Поскольку и сегодня никто в мире не знает, как сделать сверхзву­
ковой пассажирский самолет с дальностью 12 000 км, а экономичность 
дозвуковых самолетов непрерывно растет, и рост пассажиропотоков, 
в основном, идет за счет туристов, то «группа восьми» прекратила 
свою работу, а создание магистрального СПС отодвинулось на долгое 
время. 

Это дает мне право рассказать о тех фантазиях, которые возникали 
у меня и других специалистов к 2000 г., задолго до начала создания 
в России сверхзвуковых самолетов второго поколения. Так же позво­
лю себе изложить свое представление не только о требованиях к само­
му самолету, но и о требованиях к условиям создания, проектирования 
и постройки самолета, какой бы схемы он не был. 
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Исследованиями, проведеиными многими фирмами, в том числе 
и упомянутой «rруппой восьми>>, было показано, что в начале XXI в. 
потребуется не более 1200 сверхзвуковых самолетов (по мнению фир­
мы «Боинг>-> ). Некоторые считали и называли значительно меньшую 
цифру - до 300 самолетов. 

Так или иначе, это количество СПС становится экономически 
оправданным, если будет сделано одной фирмой, скажем, «Боинг>-> или 
<<Аэрбас Индастри>->, за что они и борются. Но теперь и мы живем в ры­
ночных отношениях, и, как говорится, «нам не следует зевать ... >-> 

Возможно, что СПС за невостребованностью либо погибнет, остав­
шись мечтой инженеров, либо на базе двух-трех типов СПС будет соз­
дана новая воздушно-транспортная система на следующих по высоте 
эшелонах над дозвуковыми реактивными самолетами. Это наиболее 
вероятное событие, так как скорее будет отвечать требованиям ши­
рокого круга пассажиров, создавая им в целом ряде случаев большие 
удобства, чем все другие виды транспорта. Напомню, что это, главным 
образом, связано со временем прилета и отлета. Поэтому сейчас ши­
роко (для СПС) рассматривается вариант самолета бизнес-класса, 
раскрывающего широкие возможности «очень деловым>-> людям при 
достижимом снижении экологических воздействий для сравнитель­
но малых величин звукового удара, позволяющих частично летать 
на сверхзвуковых скоростях над сушей с каким-то ограничением 
по плотности населения. По весу эти «малышкИ>> будут соизмеримы 
с «гигантом>-> «Максим Горький>-> (АНТ-20). 

России - с ее неосвоенными другим транспортом огромными про­
странствами, с необходимостью далеких перемещений над сушей (при 
условии широкого использования ресурсов и развития промышленно­
сти, на что мы беспредельно надеемся) - сверхзвуковая транспортная 
система (с некоторым ограничением по звуковому удару) может стать 
первоочередно необходимой. И тогда российская авиапромышлен­
ность, «воспрянув ото сна>->, начнет делать СПС следующего поколе­
ния. Но России нужно будет для себя иметь самолетов меньше, чем 
выгодно производить по экономическим условиям - путем продажи 
компенсировать первоначальные затраты на проектирование, органи­
зацию производства и т. д. Следовательно, наш новый СПС должен 
быть конкурентоспособен на мировом рынке, т. е. представлять инте­
рес для определенного (достаточного по объему покупок) круга авиа­
компаний. 

Понятие это очень комплексное из-за разнообразия требований 
авиакомпаний и общих государственных требований (их тоже несколь­
ко) по безопасности и экологии. И, наконец, надо понимать, что каж-
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дая авиакомпания хочет покупать самолеты с большими ресурсами 
по летным часам и по числу полетов и, естественно, при минимальном 
количестве плановых и, особенно, внеплановых, ремонтов, при мини­
мальном срыве полетов (надежности вылета). 

Все последние условия легко выполняются, если самолеты, выпу­
скаемые заводом, совершенно одинаковы и собраны без усилий под­
гонки одной детали (агрегата) к другой. Тогда по опыту первых само­
летов можно надежно эксплуатировать все последующие самолеты, 
точно по графику проводя планируемую профилактику. Это относится 
не только к планеру, но и к его агрегатам, двигателям, оборудованию, 
включая и пассажирское, к любой детали, которая поднимается в воз­
дух. Данное положение относится к пассажирскому самолету любого 
типа. 

Машиностроение давно решило эту задачу путем введения жест­
кой системы допусков, не только на размеры, указанные на чертеже, 
но и на действия рабочих (лучше автоматов). Такая технология пред­
усматривает своевременную подачу деталей, заготовок и стабильную 
организацию работ, когда каждый четко знает, за что ему и только ему 
«не сносить головы:�>, а не кому-то из какого-то коллектива, и также 
четко знает, что должны делать его соседи-смежники, и т. д. И, вероят­
но, все это еще четче, чем по армейскому уставу. Ибо вся техническая 
часть должна быть записана по информационным технологиям (ИТ) 
и едина для всех действий, связанных с производством этого само­
лета. 

Всего этого у нас нет, и пока нет понимания нужности, кроме пере­
хода на ИТ с широким использованием ЭВМ, хотя уже выпущен ре­
комендательный стандарт типа IS09000. Но сам по себе перевод ин­
формации на носители есть инструмент, который будет эффективен 
только в строго организованных руках, действующих совместно на­

правленными, синхронизированными по времени усилиями всего уча­
ствующего в создании самолета коллектива. 

Какие известны технические пути делать одинаковые самолеты? 
Вчера и сегодня у нас, в том числе и для Ту-144, действовал и дей­

ствует плазово-шаблонно-стапельный метод, когда собранные агре­
гаты должны быть одинаковы, так как сделаны в одном стапеле. Но, 
во-первых, нельзя собрать одинаковые агрегаты из различающихся де­
талей, которые надо одну к другой подтягивать или друг от друга ото­
двигать, что создает внутренние напряжения; во-вторых, сам процесс 
сборки - клепки, сварки и т. п. - создает свои внутренние напряже­
ния. В результате собранный агрегат от внутренних напряжений (пру­
жив) приобретает форму, отличающуюся от заданной стапелем (ино-
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гда очень существенно и настолько, что, по моему опыту, один агрегат 
не подойдет к другому в пределах до 10 мм), что также создает натяги 
при сборке самолета, и один самолет отличается от другого. Наличие 
разных (по величине и действию) внутренних напряжений создает 
разное поведение конструкции конкретных самолетов и обусловлива­
ет появление усталостных трещин в разных местах и в разное время 
эксплуатации. Такие технологии заставляют конструкторов снижать 
ресурс или понижать уровень рабочих напряжений, увеличивая вес 
конструкции, и тем самым снижая эффективность самолета. 

Мировая авиапромышленность пришла к выводу, что только 
из точных деталей (как в машиностроении) можно собрать одина­
ковые агрегаты и самолеты. Значит, основная задача технологии, 
проектирования и изготовления должна быть направлена на обе­
спечение точности изготовления деталей, а дальше, как из конструк­
тора ЛЕГО, собирать все одинаково. В этой технологии без точной 
и однозначной информации о заданных конструктором размерах, 
записанных на носителе, и представляющей собой математический 
макет всего самолета в целом со всеми его системами и оборудовани­
ем, уже не обойтись. И надо понимать, что любая частичная инфор­
мация задачи не решит. 

Еще необходимо отметить, что математический макет деталей 
и агрегатов в технологическом цикле подготовки производства дол­
жен учитывать неизбежные технологические деформации деталей 
и агрегатов так, чтобы освобожденные из приспособлений (стапелей), 
они принимали форму, точно соответствующую заданной чертежа­
ми - математическим макетом, сделанным конструктором. 

Все «ЭТО:? достаточно сложно - сотый из множества аспектов -
и может быть описано томами, а не страницами. И реализованное 
«ЭТО:?- то первое, что должно отличать СПС-11 от Ту-144 (как и до­
звуковые самолеты), ибо «ЭТО>> и есть техническая революция. 

Большой противник СПС- экология: нарушение озонового слоя, 
шум, звуковой удар ... Вероятно, природные силы такие, как процессы 
на Солнце, значительно мощнее воздействия СПС, но надо и можно 
принимать меры по снижению (исключению) азотистых соединений 
в выхлопных газах, отрицательно воздействующих на озоновый слой. 

Нельзя рассматривать шум от самолета вне зависимости от других 
достижений человечества, которое, в конечном счете, придет к учету 
уровней шума не только в открытой, но и в закрытой местности, так 
как человечество все больше времени проводит в закрытых звукоизо­
лированных помещениях, особенно в районах городов, близких к аэро­
портам. 
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Если исключить силу звукового удара, приводящего к разрушению 
построек, ввести строгую регулярность полетов (может быть, преду­
преждать население), то можно исключить и испуг людей (труднее 
убедить грудных младенцев, чтобы не просыпались, хотя опыт пока­
зывает, что к шуму трамваев и мату родителей они привыкают ... ) 

Конечно, экология города была бы лучше, если бы ездили на лоша­
дях, несмотря на запах фекалий, но автомобиль удобнее, и все привык­
ли: говорят же в шутку, что некоторых грибников, Надышавшихея све­
жим воздухом, подносят к выхлопной трубе, чтобы «пришли в себя� ... 

Чем выше будет потребность в СПС-11, тем небрежнее будут от­
носиться к его воздействию на экологию. У экономически рациональ­
ного СПС (стоимость билета на 20% выше дозвукового самолета) три 
лимитирующих «противника>>, создающих пока неразрешимые про­
блемы: аэродинамика, экономичность силовой установки и весовая 
отдача по топливу. 

Рациональной формой обводов самолета, как это сейчас представ­
ляется, можно достигнуть аэродинамического качества 9-10 единиц 
при необходимых прочностных характеристиках и нужного объема 
по топливу. При высоком уровне достижений в двух других проблемах, 
СПС второго поколения нужно аэродинамическое качество не менее 
12. Остается главный путь: борьба с сопротивлением трения воздуха 
об огромную поверхность СПС. Одно из главных направлений, види­
мых сегодня, - ламинаризация поверхностного течения - мечта всех 
аэродинамиков. Наука идет к решению этой проблемы пока ползком. 
И если учесть опыт французов, исследования канадцев и ирландцев, 
то пока не ясно, как решать эту проблему для дозвуковых самолетов, 
не говоря уже об СПС. Для СПС можно представить себе некоторые 
гипотетические решения ламинаризации обтекания части нижней по­
верхности крыла. Так что процентов 5-10 Схо можно выиграть, но надо 
реализовать выигрыш более 40 %. 

Почти на пределе сегодня и уровень удельных расходов топлива 
двигателями :::.: 1,15 кг топлива/кг тяги в течение часа, а надо учитывать 
расход топлива для всей силовой установки в целом, с учетом всех свя­
занных с ней потерь. 

Нужны кардинальные решения по теплостойкости материалов. 
Японцы пытались применить керамику даже в автомобилестроении, 
но пока притихли - может быть, просто затаились, увидев реальные 
пути. Будем надеяться. 

Достижения миниатюризации в области оборудования, внедрение 
силовой электрики вместо гидравлики и применение силовых компо­
зитных конструкций, комбинируемых с металлическими,- одни из са-
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мых видимых путей снижения веса пустого СПС и увеличения отдачи 
по топливу. 

Фантазировать, так фантазировать! Один из ведущих работников 
КБ А. Н. Туполева, аэродинамик, В. И. Рулин предложил и расчета­
ми обосновал правомерность сверхзвуковой транспортной системы, 
состоящей из СПС с дальностью полета как у Ту-144 и, примерно, 
в пять раз меньшего количества самолетов-заправщиков, дозаправ­
ляющих СПС на дозвуковых режимах, когда он летит на большую 
дальность. Система реализуется при современных технологиях 
и по самолетам, и по спутниковой системе наведения к месту встречи 
СПС и заправщика. Для безопасности от непредвиденных случаев за­
правщиков может быть два. В некоторых случаях безопасность может 
быть обеспечена промежуточной посадкой СПС. Плохо, но не смер­
тельно. 

Надежду терять нельзя, но навалившиеся технические и органи­
зационные проблемы, к сожалению, отодвигают создание сверхзву­
ковой транспортной системы на завтрашний и, не дай бог, послезав­
трашний день ... Надеемся, что к тому времени авторы новых СПС 
о нас не забудут и извлекут некоторую реальную пользу из того, что 
нами было продумано и сделано в начале девяностых годов прошлого 
(ХХ) в. по СП С-11 магистрального типа и в начале нынешнего (XXI) 
в. по сверхзвуковому самолету бизнес-класса. 

Высказывается даже мнение о правильиости перехода сразу к ги­
перзвуковым скоростям (М� 5), где проблемы со звуковым ударом 
и экономичностью решаются проще ... с «мужеством невежества!>. 

�Промышленный демарш1>, или Еще раз о планировании про­

изводства. Объединившись с английской, германской и испанской 
авиапромышленностями, французы прошли эпопею удачного вы­
пуска нескольких самолетов. Среди них: первый самолет-аэробус 
АЗОО и особенно его успешная модификация АЗОО-600; менее удач­
ный (они называли неудачным) самолет АЗ10. Затем они начали 
быстрое внедрение узкофюзеляжного АЗ20 и его семейства. Нако­
нец, приступив к организации производства на совершенно новом 
организационно-технологическом уровне для изготовления самолетов 
АЗЗО и АЗ40, они предложили нам развивать сотрудничество в целях 
начала и дальнейшего расширения совместного производства и проек­
тирования новых дозвуковых магистральных самолетов. У них очень 
«лежал глаз1> на Ульяновский авиационный завод. 

Начало 1990-х rr. ознаменовалось серией переговоров о совмест­
ном сотрудничестве по производству разных типов самолетов от ста 
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Участники переюноров (Г. А. Черемухин четвертый слева) 

до шестисот пассажирских мест. Особенно энергично это начало про­
исходить, когда в 1992 г. АНТК им. А. Н. Туполева стал открытым 
акционерным обществом и Генеральным директором был избран 
В. Т. Климов при практическом отстранении от дел А. А. Туполева, 
формально оставленного Генеральным конструктором. 

Были заключены соглашения о сотрудничестве, подписанные 
президентом - Генеральным директором <<Аэроспасьяль>> господи­
ном Луи Галлуа и Генеральным директором ОАО АНТК им. А. Н. Ту­
полева В. Т. Климовым. Были составлены и подписаны соглашения 
о неразглашении результатов совместных работ. Но никто не соби­
рался давать нам денег просто так, «за хорошие глаза>>. Нам говорили: 
<<Зарабатывайте>>. Наконец, мы заключили договор на поставку фир­
ме <<АэроспасьялЬ» десяти титановых нервюр N2 3 для пилонов дви­
гателей на самолеты А320, за что они готовы были заплатить нам по 
$2000 за каждую нервюру. 

На словах В. Т. Климов и другие наши руководители и, в свою оче­
редь, французы, расценивали этот шаг как старт развития полномас­
штабного сотрудничества в рамках <<Аэрбас Индастри!> - ОАО АНТК 
им. А. Н. Туполева. 
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Еще до заключения договора по нервюре N!! 3 французы органи­
зовали посещение нашей делегацией, в составе Анатолия Владимиро­
вича Сахарова, Владимира Васильевича Садкова, Игоря Борисовича 
Гинко, меня и переводчицы Галины Григорьевны Орловой, заводов 
в Сан т-Назере, Нанте, Сант-Элуа и Кл е мент Ад ере по производству 
деталей, агрегатов самолетов А340 и ATR-72 и сборки самолетов А340, 
к крылу которого нас не допустили англичане на заводе в Честере. 

Возвратившись, мы, так же как после Честера, написали подроб­
ный отчет (только без фотографий) с выводами и рекомендациями. 
Читая отчет сегодня (март 2005 г.- Авт.), я вижу его стопроцентную 
актуальность, тем более, что в феврале 2005 г. было принято решение 
президиумом Госсовета об организации Объединенной авиапромыш­
ленной компании ( ОАК) с целью выйти на мировой рынок, т. е. пройти 
почти все, что мы рекомендовали в нашем отчете. Поэтому у меня поя­
вилось желание кратко изложить самое актуальное на сегодня из того, 
что мы видели. 

На запад Франции из Парижа мы ехали на скоростном поезде 
(TGV), который временами шел со скоростью около 300 кмjчас (12 се­
кунд километр, по моим замерам). Еще более удивительно, что стрелки 
он проходил на скоростях между 100 и 150 кмjчас. 

Стремление концерна «Аэрбас Индастрю> обогнать, тогда еще до­
гнать, фирму <<Боинг>> по объему продажи магистральных самолетов 
больше всего волновало головную фирму - «Аэроспасьяль». Для ре­
шения этой задачи фирма предложила новую организацию производ­
ства самолетов-аэробусов, и в частности, самолетов А321, А330 и А340. 
Новая организация производства должна была постепенно распро­
страниться и на ранее начатые производством самолеты, в том числе 
франко-итальянские региональные самолеты ATR-42 и ATR-72, выпу­
скавшиеся совместно с фирмой «Аления>>. Свое действие фирма «Аэ­
роспасьяль>> назвала «Промышленный демарш», имея в виду умень­
шение трудоемкости и тем самым увеличение выпуска самолетов 
до одного в день, и, соответственно, снижение их стоимости. Работая 
над этой идеей, они поняли, что пути ее решения одновременно резко 
повышают надежность самолетов. Поэтому то, что они сделали, я бы 
назвал «Технологической революцией». 

Решение задачи они увидели в максимально продуманной ( опреде­
ляла минимизация стоимости) автоматизации производства, опираясь 
на информационную технологию и практически полностью исключая 
технологические процессы, требующие высокого навыка рабочих - их 
умения сделать деталь точно по размерам. Благодаря использованию 
информационной технологии они увидели возможность обеспечения 
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стабильности технологических процессов и быстроты обучения рабо­
чих работе на станках с программным управлением. Следствием стало 
повышение производительности и снижение уровня оплаты труда, как 
не требующего длительного обучения. Для приобретения нужного на­
выка у рабочих, действующих по старой технологии организации ра­
бот во французской авиапромышленности (как и в российской), требу­
ется порядка 10-15 лет. Получение необходимых знаний для работы 
на программнам станке требует от силы 2 месяца. 

Выбранный французами технический метод - резкое повышение 
точности изготовления деталей, и на этой основе точная сборка агре­
гатов и всего самолета с минимумом сборочных стапелей, замененных 
�постом1> -местом для сборки. 

База их �промышленного демарша!> -автоматизация всего про­
изводетвеннога процесса и оснащенность всех операций, в том числе 
ручных, приспособлениями (до нескольких на одну деталь) и специ­
альным инструментом. Для этого были внедрены: 

• увязанное между собой математическое макетирование ( описа­
ние) всех деталей, конструкций узлов, агрегатов и оборудования 
(трубопроводы, жгуты, крепление агрегатов и т.п.); 

• практика проектирования самолета конструкторами с участием 
производственников, экономистов, эксплуатационников и служ­
бы обслуживания после продажи (создание интегральных групп); 

• широкая сеть станков, стендов и другого технологического обо­
рудования с программным управлением; 

• специализация производства деталей, подузлов и узлов по типу 
технологического процесса (с контролем, при необходимости их 
работоспособности), что обеспечило практически стопроцент­
ную загрузку оборудования; 

• многоступенчатая система планирования -управление ресур­
сами производства (MRP-2) -завязанная с материальными 
и финансовыми расходами. Она имела три уровня сетевого пла­
нирования: на срок 5-6 лет вперед с пересчетом каждые 6 меся­
цев (компетенция всей фирмы); на срок 2-3 года вперед с пе­
ресчетом каждую неделю (компетенция отделения, например, 
самолетного); на 3-6 месяцев вперед с ежедневным пересчетом 
(компетенция заводов); 

• непрерывно (круглосуточно) работающая диспетчерская служба 
с прямой и обратной компьютерной связью с рабочими местами 
и между заводами; 

• автоматизированные системы складирования в каждом цехе 
всех заводов: заготовок, приспособлений и инструмента, пода-
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ваемых диспетчером к рабочему месту вместе с заданием на ра­

боту и программой для станка (стенда), поста; 
• стенды (посты) общей сборки с автоматизацией и компьютери­

зацией процессов стыковки агрегатов (подсборок); 
• монтажи по агрегатам на постах, обеспеченных подачей деталей, 

с контролем работоспособности выполненных монтажей; 
• монтажные посты для ручных монтажей и общего контроля 

систем и оборудования (кроме топливных систем- делается 
вне помещений); 

• развернутая транспортная система (самолеты, железнодорож­
ные и автомобильные контейнеры) для перевозки деталей 
и агрегатов между заводами Франции, Англии, Германии, Ис­
пании и заводами-подрядчиками других стран (США, Китай 
и др.), управляемая диспетчерами; 

• практика выбора технологического процесса (автоматический 
или ручной) по суммарному экономическому эффекту; 

• круглосуточная работа в три смены (на производстве компози­
тов в две смены). 

Отладка и увязка всего технологического процесса производства 
самолета, включая оснастку и инструмент, в целях исключения под­
гонок и натягов, выполняется при изготовлении первого самолета, 
с внесением коррекции в математическую модель для изготовления 
приспособлений, матриц, болванок и т. д., учитывающих величину тех­
нологических деформаций. 

Брак в изготовлении деталей исправляется вручную, на что тре­
буется согласие конструкторов. В каждом цехе изготовления деталей 
есть соответствующая мастерская доводки брака. Неисправимый брак 
компенсируется перестройкой плана деятельности фирмы по заданию 
диспетчера с целью избежать невыполнения программы по выпуску 
самолетов. Того плана, который на каждом заводе пересчитывается 
ежедневно. Вслед за ним пересчитываются и все более высокие планы. 

В качестве примера отлаженности производства, расскажу, что 
в штамповочной мастерской завода Сант-Элуа я увидел, как на лазер­
ном раскройном цифровом автомате на заготовке нервюры пилона де­
лают лазером пять круглых отверстий диаметром 6 и 8 мм. Мне было 
понятно, что делают два отверстия - установка заготовки на матрицу, 
а зачем пять? Я ответить не мог. Спросил. Ответили: «Три для установ­
ки в приспособлении (для повышения точности установки и стабиль­
ности утяжки материала), а два- для крепления при сборке пилона». 
Таким образом в выборе места прошивки этих двух отверстий учтена 
утяжка-усадка при штамповке. Чтобы это правильно сделать, они за-
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готовку всегда вырезают из одного и того же места листа (по направ­
лению проката), поставляемого металлургами и провереннаго ими 
по качеству, включая прочностные характеристики. Все это разработа­
но и предложено службой качества. 

Еще один пример. На заводе в Нанте есть автоматизированный 
цех химического фрезерования. Цех выполняет работы для всей фир­
мы «Аэроспасьяль� по всем самолетам. Детали привозят в специаль­
ных автомобильных контейнерах, оборудованных семью рельсами для 
подвески деталей и мягкими валиками на тросах для предохранения 
деталей при перевозке. Контейнер перед разгрузкой устанавливает­
ся так, что его рельсы совпадают с рельсами транспортной системы 
цеха. На каждый из рельсов подвешиваются детали для аналогичного 
(одинакового) типа обработки, чем обеспечивается их подача к необ­
ходимому технологическому оборудованию. По окончании обработки 
по рельсам детали размещаются в контейнере строго в том же порядке, 
как они и приехали. 

И, наконец, последний пример. На заводе в Сант- Назере есть цех 
(<<Юпитер�) по изготовлению всех трубопроводов для всех самолет­
ных систем всех типов самолетов. 

Гибка труб (от 5 до 200 мм диаметром), заторцовка и установка 
штуцеров (соединений) выполняется на программных станках с точ­
ностью, которая позволяет окончательно крепить трубопровод на со­
бираемом агрегате, а при стыковке с другим агрегатом только снять 
защиту соединений и «накинуть гайку на штуцер>> без подгонки. Таких 
трубопроводов около 3000. Для контроля оборудования есть эталоны. 

Фирма начала осуществление своего «Промышленного демарша� 
в 1988 г., а закончила перестройку всех заводов в конце 1993 г. На это 
ими был взят у правительства Франции кредит 40 миллиардов фран­
ков (примерно $8 миллиардов) под 5% (удвоение через 15 лет). Как 
мне стало известно, примерно в 1998 г. правительство заработало по­
рядка $5 миллиардов, а после продажи 300 самолетов А330 и А340 кре­
дит был погашен. 

Работая в три смены, фирма к моменту начала продажи этих са­
молетов имела около 20 полностью собранных самолетов. Они на это 
пошли, так как убыток от простоя продукции меньше выигрыша 
от уменьшения выплаты по кредиту. 

Все работники фирмы были заражены в той или иной степени эн­
тузиазмом в осуществлении «Промышленного демарша�. Общение 
с сотрудниками фирмы от директоров до рабочих создало впечатление, 
что все они очень горды созданным и смотрят на вас, ожидая похвалы. 
Все рабочие, к которым мы обращались, очень охотно и с гордостью 
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демонстрировали свою работу. Особенно мне запомнился сварщик мо­
торных рам из титановых труб для самолетов ATR, который с большим 
энтузиазмом и нетерпением, когда же до конца переведут его послед­
нюю фразу, с жаром объяснял нам, как они добились, что сваренные 
рамы не коробит, и они выходят точных размеров сразу из сварочного 
приспособления без правки. Его энтузиазм настолько вдохновил пере­
водчицу Галину Григорьевну Орлову, что и она, с совершенно несвой­
ственным ей жаром, ярко переводила нам его объяснения. 

Особая роль в осуществлении <<Промышленного демаршаi> при­
надлежала службе качества, действующей от начала проектирования 
до обслуживания после продажи. Она обеспечивала разработку ме­
роприятий во всех ячейках для безусловного выполнения обещанных 
технических данных самолета. Должностными обязательствами всего 
состава фирмы является оказание помощи этой службе и беспрекос­
ловное выполнение ее требований. Служба качества являлась ведущим 
идеологом всего �Промышленного демаршаi> вместе с экономикой. 

Я не удержусь и в самой краткой форме, на какую я способен, 
расскажу, как я понял, в чем утилитарный смысл их понятия <<каче­
ствоi>, из-за чего они создали службу качества, в которую входит до 7% 

от общего числа сотрудников и рабочих фирмы во всех ее подразде­
лениях. Свой экскурс я оправдываю тем, что эта тема с 1992 г., осо­
бенно после 1995 г., меня чрезвычайно волнует. Я считаю ее главной 
для перестройки нашей промышленности. Однако большинство из тех, 
кто меня окружает, с кем я знаком, считали и считают, что существую­
щие у нас отделы технического контроля (ОТК) и, тем более, военная 
приемка, всегда решали и будут решать вопросы качества продукции. 
Формально и у нас есть служба качества, возглавляемая ныне [2005 г.] 
Александром Михайловичем Хохловым, но это, в сравнении со служ­
бой в �Аэроспасьяльi>, как говорят в Одессе, �две большие разницы>>. 
И совсем не по его вине. И сегодня в России очень мало предприятий, 
на которых к проблеме качества относятся так же серьезно, как на За­
паде. И все из-за того, что обеспечение западного качества требует кар­
динальных изменений в руководящей структуре, в их обязанностях 
и взаимодействии, а также такая перестройка связана с большими ка­
питальными затратами на организацию производства, чем мы к тому 
привыкли. 

Начну с корня, как советовал Козьма Прутков. Что интересует 
покупателя продукции авиапромышленности - авиакомпании? Их 
интересует надежность по купаемой техники, т. е. возможность летать 
без отказов, задержек вылетов и других происшествий, летать круглые 
сутки или сколько позволит наличие пассажиров. 
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Например, из аэропорта Ля Гардия созданы челночные рейсы с вы­
летом в Вашингтон каждый час. Но если в накопителе, где число кре­
сел равно числу кресел в самолете, пассажиры набираются раньше, 
чем через час, то самолет с ними тут же вылетает, а в установленное 
расписанием время, даже при трех пассажирах (так и с нами было) вы­
летает другой самолет; Иногда вместо этих двух самолетов в случаях 
«избытка>> пассажиров для повышения экономичности на рейс ставят 
самолеты с большей вместимостью пассажиров, если таковой окажется 
свободным. Большие самолеты, например DC-8, ставили, если не готов 
штатный DC-9. И это потому, что весь доход авиакомпаний и через них 
авиапромышленности, определяется суммой купленных и использо­
ванных билетов, и чем больше в единицу времени, тем лучше. 

Надежность- отказ на час полета- тем выше, чем меньше отлича­
ются друг от друга самолеты данного типа, включая их оборудование, 
т. е. она определяется одинаковостью изделий. Гипотетически у совер­
шенно одинаковых самолетов (от металлургии до технологии обслу­
живания) отказ какой-то пайки или появление где-то трещины будет 
происходить через одно и то же число летных часов в одном и том же 
месте. Это значит, что отказ может быть своевременно предупрежден 
заменой детали или ремонтом. Кроме того, «стабильныЙ>> отказ легко 
может быть определен по его причине как конструктивный или тех­
нологический. Соответственные изменения, внесенные в конструкцию 
или технологию самолета, позволяют перенести отказ на более даль­
ний срок службы. Чем больше изделия отличаются друг от друга, тем 
больше разброс по местам отказов и тем труднее отличить причину от­
каза: конструкция или технология. Однако до сих пор остаются споры 
по этому вопросу без действенных решений. 

В западном понимании <<качество>> синоним <<одинаковости>>. 

И служба качества занимается определением условий (организации, 
проектирования, техпроцессов ), при которых самолеты данного типа 
будут максимально одинаковыми. А чем достигается одинаковость? 
Высокой точностью изготовления деталей, исключающей подгонку их 
при сборке и стабильностью технологических процессов. 

Должен признаться, что я до понимания этого простого решения 
доходил не менее пяти лет! 

Подряды от •Aerospatial•: нервюра N!! 3; сварные узлы из тита­
на; •цех-лидер�>. Я уже упоминал о нервюре N!! 3 для пилона самоле­
та А320, которую мы подрядились делать и которая непосредственно 
должна была поступать на завод в Сант-Элуа. Там же возник и другой 
вопрос о подряде нам на замену механосборных узлов подвески пило-
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нов из титана на сварные, как фирме с большим опытом сварки титана. 
В связи с этим предложением нам дали некоторые пояснения, из кото­
рых мы узнали, что они заплатят нам за детали на 12-15% меньше так 
называемой �заданной цены�, выше которой надо им будет поднимать 
цену на самолет. Нам также объяснили, что на наш �запрос на пред­
ложение� они выдадут свои ТУ и потребуют аудиторской проверки 
нашего производства, припятой технологии и т. д. для подтверждения, 
что деталь будет по качеству и цене не хуже и не дороже, чем они будут 
делать сами. И если мы, в свою очередь, кому-то дадим подряд, скажем, 
на заготовку, то их производство также должно пройти оценку фирмой 
�Аэроспасьяль�, как и наше, по двадцатибалльной системе, и если вы 
набрали 12-16 баллов, то выдается подряд всего на 3 года. 

Из цены на детали следовало, что фирма �Аэроспасьяль� не наме­
рена тратить деньги на развитие производства подрядчиков. 

�Аэроспасьяль� провел аудит ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. Он 
показал, что наши планы производства нервюры N!! 3 обеспечат необ­
ходимый уровень качества. В 1994 г. мы получили заказ на изготовле­
ние десяти нервюр. 

Под руководством главного инженера Анатолия Владимировича 
Сахарова и главного технолога Владимира Васильевича Садкова были 
разработаны технологии работы по исходным материалам фирмы, 
заказаны штамповки заводу в Верхней Солде. Там фирма <<Аэроспа­
сьяль� также провела свой аудит и выдала соответствующие докумен­
ты на качество штамповок. 

Подготовка производства потребовала больших финансовых за­
трат с нашей стороны. По моим оценкам, они доходили до $12 000, 

а заплатить нам за 10 нервюр �Аэроспасьяль� обещал $20 000, т. е. за­
траты на изготовление нервюр должны были быть менее $8000, что 
не укладывалось в наш расчетный объем затрат: заготовки, материалы, 
зарплата и т. д. Сначала перспектива дефицита нас не останавливала: 
мы рассчитывали на развитие сотрудничества. Однако начавшиеся 
финансовые трудности и неуверенность нашего производства в том, 
что мы сделаем нервюры с нужным качеством, затягивало время на их 
изготовление (первую нервюру мы �запороли�). 

За нашей деятельностью наблюдала рабочая группа �Аэроспа­
сьяль� - Главное управление авиапромышленности Госкомоборон­
прома. Рабочую группу возглавлял руководитель управления Эдуард 
Семенович Неймар к, который всячески старался помочь, но денег дать 
не мог. У меня с ним и его заместителем Александром Яновичем Кни­
велем были хорошие деловые отношения, подкрепленные их понима­
нием важности внедрения у нас западной технологии, но через пару 
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лет при очередном «улучшении структуры>> Неймарка убрали, а Кии­

веля повысили, и поддержка управления закончилась. 
Французы сделали нам поблажку, взяли на себя затруднявшее нас 

по технологии и оборудованию защитное покрытие. Но мы продолжа­

ли «тянуты> с выполнением заказа из-за недостатка финансирования, 

и в январе 1997 г. французы нам в заказе на нервюру N! 3 отказали без 
какой-нибудь компенсации. 

В это же время металлурги из Верхней Солды поняли важность 

требований службы качества и по-новому организовали свою рабо­

ту. С 2004 г., если я не ошибаюсь, 40% производимых ими титановых 
сплавов экспортируют на Запад. 

* * *  

Второй раз договорились в 1995 г., что мы спроектируем и будем 
изготовлять сварные титановые узлы подвески пилона к крылу. 

Послали в Тулузу двух конструкторов А. Л. Васильева и А. В. Гал­
кина. Они в январе-феврале 1996 г. работали в Тулузе, предложили 
два варианта конструкции. Сначала их посадили в отдельную ком­
нату, потом, поняв, что они «хорошо могут�, пересадили в общий 
зал. Их предложения французам очень понравились, и они проси­

ли оставить во Франции Васильева и Галкина до окончания работ 
по выпуску документации, но мы им срок командировки не продли­

ли, и они вернулись обратно и продолжали работать в Москве, так 

и не поехав для окончания работ второй раз в Тулузу. Генеральные 
директора ОАО АНТК им. А. Н. Туполева В. Т. Климов и А. Е. Алек­

сандров обещали мне, .. французы запрашивали, а ребята оставались 
в Москве. 

Истинной причины я не знаю. Мне до сих пор стыдно смотреть 
в глаза конструкторам, не говоря уже о французах. Меня заверяли, 
я им обещал ... 

Словом, и эта деятельность закончилась ничем, хотя была одной 
из главных тем соглашения между -<<Аэроспасьяль� и ОАО АНТК 
им. А. Н. Туполева. 

По наблюдениям Васильева и Галкина, если я их правильно понял, 
французские конструкторы сначала рисуют (вычерчивают) свою идею 
конструкции на доске, потом переводят на компьютер и на нем же до­
рабатывают документацию с увязкой со всеми смежными деталями 
и корректировкой по нагрузкам. 
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* * * 

Наиболее грандиозным был проект изготовления на нашем про­
изводстве окантовки аварийного люка самолета АЗ20, состоящей 
из нескольких деталей. Для этого у нас планировалось создать про­
изводственную линию на Томилинеком филиале, которую французы 
прозвали «цех-лидер» (Pilot- Shop). Они имели в виду, что на базе 
этого цеха начнет развиваться сотрудничество вообще с российской 
авиапромышленностью. Поэтому продолжали поддерживать эту рабо­
ту и после закрытия заказа на нервюру .N2 3. 

Вопрос «цеха-лидера» неоднократно обсуждался как в Москве, так 
и во Франции. Вопросы франко-российского сотрудничества в области 
авиапромышленности обсуждались и на ряде семинаров 1992-1994 гг., 
организованных Главной дирекцией гражданских самолетов Ми­
нистерства оборудования, транспорта и туризма Франции, фирмой 
<<Авиакадры России>> и посольством Франции в Москве. Это еще раз 
говорит о заинтересованности французской стороны в сотрудничестве. 

В торое сог лашение между «Аэроспасьяль» и ОАО АНТК 
им. А. Н. Туполева подписали 14 июня 1996 г. Президент и Генераль­
ный директор Луи Галлуа и Генеральный директор В. Т. Климов сро­
ком на пять лет. Оно содержало шесть действующих направлений со­
трудничества и семь возможных направлений. 

Г. А. Черемухин (третиii слева) во время переговоров о создании «цеха-лидера» 
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Для осуществления наблюдения за ходом этих работ и подготов­
ки необходимых решений сторон был организован комитет по сотруд­
ничеству, куда вошли от «Аэроспасьяль�> господа Маркез-Пуэ, Пилон 
и Широн, а от АНТК им. А. Н. Туполева господа И. Б. Гинко, Б. Б. Сад­
ков, Г. А. Черемухин. 

Чтобы по казать размах предполагаемой совместной деятельности, 
я позволю себе привести здесь намеченные соглашением темы сотруд­
ничества, часть из которых к моменту подписания соглашения уже 
разрабатывалась. 

Действующие направления сотрудничества: 
• поставка силами АНТК им. А. Н. Туполева по контракту 

с «Аэроспасьяль�> титановых нервюр .N2 3 пилона для са­
молетов семейства А320; 

• реализация проекта CRUS 9401 (цех-лидер) в рамках 
TACIS; 

• изготовление перфорированных титановых листов; 
• совместные разработки в области аэродинамики: 

1) аэродинамическое проектирование крыла сверхзвуко­
вого пассажирского самолета из титана; 

2) внедрение программы обратного аэродинамического 
расчета профиля крыла; 

• использование титана в конструкции самолета: 
1) оптимизация схемы конструкции кессона сверхзвуко­

вого пассажирского самолета из титана; 
2) замена механосборных узлов из титана на сварные 

(конструкция, технология, производство ); 
• организация Европейско-Российского авиационного 

центра в г. Москве. 
Возможные направления сотрудничества: 

• использование летающих лабораторий Ту-22 М, Ту-
154 М и Ту-144 М для изучения аспектов снижения ло­
бового сопротивления; 

• сотрудничество в области сертификации по нормамJАА, 
включая летные испытания; 

• изучение технической осуществимости дальнего маги­
стрального самолета большой вместимостью пассажиров 
по программам ISTC и Европейско-Российского центра; 

• сотрудничество по коммерческому (пассажирскому) 
оборудованию и пилотским креслам для самолетов се­
мейства ТУПОЛЕВ; 
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• изучение технической осуществимости сверхзвукового 
самолета второго поколения; 

• использование Al-Li сплавов в конструкции самолетов; 
• поиск совместных программ с коммерческим интересом 

для АНТК им. Туполева и его интеграции с европейской 
авиапромышленностью. 

Все эти направления сотрудничества рассматривались и обсуждались 
на встречах в Москве и Париже (Тулузе). Ко времени подписания второго 
соглашения мы уже чувствовали, что ничего нами не будет сделано, так 
как все это требовало вложения средств, которых у нас не было, и мы по­
нимали, что их и не будет. Сейчас все знают, что государство при прива­
тизации промышленности оставило ее без оборотных капиталов, поэтому 
сумела выжить и <<накормить>-> олигархов только добывающая промыш­
ленность с быстрой оборачиваемостью капиталов. Машиностроители 
в это же время не знали, как выплатить зарплату за уже сделанную работу. 

Мы не обманывали французов, не очень распространяясь о наших 
<<невозможностях>>, надеясь еще на то, что они сделают нам заказы 
типа «сам два, сам три>->, если говорить на сельскохозяйственном язы­
ке, чтобы получить средства на необходимую подготовку производ­
ства, поскольку существовавшие у нас технологии не обеспечивали их 
требований по качеству. 

Французы же твердо считали, что мы должны в поте лица ста­
рательно в три смены на них работать и продавать им продукцию 
на 15-20% дешевле, чем они затратили бы, если бы делали сами. Это 
противоречие финансово, а, главное, технологически было непреодо­
лимо. Таким образом, при отсутствии государственной финансовой 
поддержки все планы для нас закончились ничем. 

После некоторого негатива позволю себе кратко пройти по некото­
рым, упомянутым в соглашении, темам. 

В 1996 г. тема «цеха-лидера>> стала главной в сотрудничестве <<Аэро­
спасьяль>-> и ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. Сотрудники АНТК во главе 
с В. В. Садковым4 несколько раз ездили во Францию на завод в Мэольте 
и на другие заводы «Аэроспасьяль>->, где производились подобные подсборки. 

Французы понимали, что у нас в период неуправляемого перехо­
да к «дикому>-> капитализму денег на организацию «цеха-лидера>-> нет, 
и руководство страны их не даст. Поэтому они предложили нам ис­
пользовать фонд развития Европейского содружества - Т ACIS. 

4 Садков Владимир Васильевич - член Комитета по сотрудничеству фирм 
<�Аэроспасьяль>> и ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. - Ред. 
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Мы от имени РФ подали в фонд свою заявку на 1994 г. на созда­
ние <<цеха-лидера!> и на обслуживание после продажи его продукции. 
Европейская комиссия объявила тендер (конкурс) на выбор фирмы, 
которая была бы согласна оказывать нам консультации по этим вопро­
сам. Проект был назван CRUS 9401- Помощь в развитии ОАО АНТК 
им. А. Н. Туполева. Его разбили на два проекта: «А!> - «цех-лидер!> 
(Pilot- Shop) и «В!>- послепродажное обслуживание. В результа­
те тендера фирма «Аэроспасьяль1> выиграла руководство проектом 
CRUS 9401 «А1>, т. е. создание «цеха-лидера!>. Руководство проектом 
CRUS 9401 «В!> выиграла английская фирма CSC. 

Европейская комиссия выделила <<Аэроспасьяль1> под проект, 
если я не ошибаюсь, на 1995 г. один миллион эвро. Что-то из этой 
суммы они должны были потратить на поставку нам европейского 
оборудования, но основные затраты мы должны были произвести 
сами. Как было сказано, управление авиапрома совещалось, обещало, 
но денег не давало, а у нас нечем было платить зарплату. Климов брал 
кредиты у знакомых банкиров под дикие проценты и прямиком шел 
в «долговую яму1> и без затрат на развитие у нас западной техноло­
гии. 

В. В. Садков вел активную деятельность с Московским представи­
тельством Т ACIS и, в частности, с чиновником, который вел этот про­
е кт, Василием Николаевичем Малаха. Он проявлял весьма большое 
доброжелательство. 

«Аэроспасьяль1> назначила руководителем проекта господина Ми­
шеля Рабоам. Постоянным представителем на нашей фирме стал го­
сподин Луи Жерлена. Он при участии В. В. Садкова составил так на­
зываемый «Первоначальный отчет1>, а по сути дела подробный план 
их (французов) действий по оказанию помощи в реализации у нас 

<<цеха-лидера!> с некоторыми их затратами на оборудование цеха. 
План предусматривал обучение нашего технического и финансово­
го состава и контроль над нашими действиями (аудиты). Сделать мы 
должны были многое из того, что противоречило нашим привычкам и, 
в первую очередь, эффективную систему качества. «Цели службы ка­
чества!>, подписанные В. Т. Климовым, а потом и В. Е. Александровым, 
остались лозунгами - менять психологию никто не хотел. 

Кажется, единственное, что нам успели прочесть - курс занятий 
по бухгалтерскому учету. 

Чтобы дело реализации «цеха-лидера!> шло успешно, нам надо 
было вкладывать большие средства в закупку цифрового оборудо­
вания, инструмента, в изготовление серии детальной и сборочной 
оснастки, т. е. на все то, что французы твердо не хотели финансиро-
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вать, не имея своей целью обеспечение развития российской авиапро­
мышленности. Из средств, выделяемых Европейским содружеством 
(TACIS), они потратили малую толику на вспомогательное оборудова­
ние, ничего не определяющее. 

Много сил в подготовку создания �цеха-лидера� вложили коллек­
тив Томилинекого филиала, руководство основного завода (В. И. Бо­

родько, А. В. Сахаров) и коллектив технологической службы под 

руководством В. В. Садкова в попытке добыть средства, в том числе 
у французов. 

Французы продолжали давать нам советы, что надо делать и как 
делать. 

В. В. Садков и его коллектив продолжали активно работать, было 
много совещаний и аудитов в Москве и, как почти все в те времена, 
их инициатива и энергия упирались в ответ руководства: <<Денег нет�. 
В результате неполного выполнения плана 1995 г. продление проекта 
TACIS на 1996-1997 гг. так по этой причине и не состоялось. 

ОАО АНТК им. А. Н. Туполева предложило изготовить для �Аэро­
спасьяль� паиели из титана, перфорированные круглыми отверстия­
ми диаметром менее О, 1 мм. Мы считали, что это можно сделать на на­
шем лазерном станке. Паиели предназначались для летных испытаний 
по ламинаризации пограничного слоя на киле аэробуса. Прежде, чем 
дать заказ, французы попросили нас сделать образцы. Мы образцы 
сравнительно быстро сделали. Они эти образцы тщательно исследова­
ли (что нам и в голову не пришло бы) и получили: 

• отверстия примерно на 1 О% не сквозные; 
• отверстия конические, а не цилиндрические; 
• сечения отверстий, какой хотите формы, но не круглые; 
• в каждом отверстии висят �сопли>> застывшего металла. 

Короче говоря, для экспериментов по отсосу пограничного слоя 
получившиеся отверстия непригодны. Ю. М. Бородин, главный свар­
щик, оправдывался, что слаб лазер, что надо длиннофокусную оптику 
и вообще другой станок! (При �реконструкции>> нашей фирмы и этот 
уникальный все-таки станок отправили в утиль). 

Таким образом, вопрос об изготовлении нами перфорированных 
паиелей для летных испытаний на самолете А320 сам собой отпал по­
тому, что мы опоздали, а английская фирма сделала паиели и быстрее, 
и лучше, и дешевле. 

Из-за потери французами интереса к СПС второго поколения рабо­
ты по титану велись нами односторонне, и мы перестали их докладывать. 

За совместную с ЦАГИ программу обратного аэродинамическо­
го расчета профиля французы не согласились заплатить назначен-
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ную ЦАГИ сумму. Далее без заметного успеха переговоры вел ЦАГИ, 
основной разработчик программы. 

Последняя попытка сотрудничества. Французы в своем желании 
выполнить советский лозунг «догнать и перегнать• американскую 
фирму <<Боинг• решили использовать еще советскую по духу авиа­
промышленность. Они предложили организовать в РФ совместный 
европейский орган для организации сотрудничества. Назвали этот 
проект Европейско-российский авиационный центр (ERAC). Депар­
тамент авиапрома РФ привлек к этой затее ЦАГИ, ВИАМ, НИАТ, 
ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. По этому поводу уже были заседания 
под председательством начальника управления Э. С. Неймарка и его 
заместителя А. Я. Книвеля, и даже заместителя министра А. Г. Брату­
хина совместно с вице-президентом «Аэроспасьяль• Ивоном Мишо. 
С французской стороны от имени «Аэрбас Индастри>>, как главно­
го исполнителя, выступал Брюн де Сант-Ипполит, сын того самого 
первого переводчика на встрече А. Н. Туполева и А. Зиглера- Георгия 
Брюна де Сант-Ипполита. 

«МолодоЙ>> Брюн де Сант-Ипполит даже организовал свою фир­
му для реализации ERAC. Им была достигнута договоренность с фон­
дом TACIS. Развивалось сотрудничество с ЦАГИ по испытаниям мо­
делей аэробусов в его аэродинамических трубах. Наконец, в Москве 
организовалось конструкторское отделение «Аэрбас ИндастрИ>>, где 
работали наши бывшие молодые сотрудники, без участия нашей фир­
мы. Много позитивных сил в эти дела вложили представитель фирмы 
<<Аэроспасьяль• в Москве господин Лионель Шампо и его помощники 
М. В. Волкова и А. В. Малеванный, а потом генеральный уполномочен­
ный фирмы в Москве Патрик Бурро. 

Что касается «Возможных направлений сотрудничества>>, то они 
вообще вместе с общим затуханием совместных работ к XXI в. тихо 
заглохли. 

Главным поводом для <<Аэроспасьяль!>, чтобы прекратить с нами со­
трудничество, стало наше соглашение с американцами по созданию ле­
тающей лаборатории Ту-144 ЛЛ для проведения с ними исследований 
по теме СПС-11. Они оценили это как измену нашему соглашению. 

Тридцатилетие сотрудничества �Aerospatial!> - �Туполев•. 
Не буду дальше рассказывать о грустном. Нет для нас ни ERAC, 

ни «цеха-лидера•, ни даже Томилинекого филиала. Не буду я вспо­
минать и тех, кто всеми силами способствовал прекращению этих 
начинаний: «иных уж нет, а те - далече•. Вспомню из обидного, что 



330 Г. А. Черемухин 

сообщение французов о прекращении контракта по нервюрам N!! 3 

было передано нам, делегации ОАО АНТК им. А. Н. Туполева, кото­
рую я возглавлял (должен был В. Т. Климов). Для меня это был очень 
сильный удар, и как только я себя ни сдерживал, французы это заме­
тили и хором утешали тем, что не я лично в этом виноват. А я и сейчас 
все еще думаю, что и где я тогда упустил. 

В этот раз В. Т. Климов обещал встретиться с Президентом-ге­
неральным директором �Аэроспасьяль>> господином Луи Галлуа, 
но не смог. Я был им принят вместо В. Т. Климова и в получасовой 
беседе объяснял ему, почему Климов не мог приехать и какие у нас 
�безумные>> трудности. Я даже, кажется, не <<ударил лицом в грязь>>, 
отвечая на его недоуменные вопросы по нашим обещаниям и о том, по­
чему они не выполняются. К себе я чувствовал только весьма уважи­
тельное отношение. 

В 1995 г. на сорок первом Парижеком салоне мы с Лансенем выдви­
нули идею отметить тридцатилетие сотрудничества «Аэроспасьяль1>­
�Туполев!>. Господин Галлуа устроил в шале фирмы на Салоне большой 
прием с фуршетом и т. д. Там я провел доверительную беседу, вспоми­
ная минувшие дни, с бывшим Президентом -генеральным директором 
Анри Зиглером, первым, с кем мы начинали сотрудничать. 

К встрече по поводу тридцатилетия я, используя фотографии, сде­
ланные Владимиром Михайловичем Булем на одном из совместных 
заседаний, составил подарочный альбом с моим текстом под каждой 
фотографией на русском и французском языках и общим названием 
�как подписывать протокол с русскими>>. Преподнося господину Гал­
луа этот альбом, я вслух прочитал его ироничный текст, вызвавший ве­
селое оживление, а смеявшийся президент сказал, что он его покажет 
всем своим подчиненным и начальникам в назидание. 

Наше сотрудничество с французами прекратилось, когда господин 
Шампо уехал работать в Париж, а представителем «Аэроспасьяль1> 
в Москве стал господин Бурро. О чень эмоциональный человек, он 
каждый раз при встрече говорил мне о нашей необязательности: �нет, 
с вами невозможно работать. Нет, я не имею в виду Вас лично. Но так 
никто не работает ... !> 

После прихода к власти генерального директора ОАО АНТК 
им. А. Н. Туполева Василия Егоровича Александрова, я несколько раз 
пытался ему что-то объяснить о желательности продолжения связи 
с <<Аэроспасьяль>> и ее Президентом-Генеральным директором Ива­
ном Мишо, но кончилось это тем, что я стал «невыездным1>. 

Подводя итоги, скажу, что сотрудничество с «Аэроспасьяль>>, 
участие в рабочих группах и комитетах ИКАО по шуму на местно-
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сти и звуковому удару, в работе по созданию летающей лаборатории 
Ту-144ЛЛ и некоторых международных научных семинарах и конфе­
ренциях в 1965-2000 гг. дали большой и очень ценный для моего раз­
вития объем знаний. И каждый раз я испытывал горечь оттого, что 
мы никак не хотели перенимать здравый смысл иностранцев в эф­
фективной организации работы, а ведь с талантом наших инженеров 
и ученых мы бы обогнали их, «как стоячих�. 

Как ни обидно, но в сталинские времена мы догоняли Запад 
и близко подходили к его уровню развития техники и науки, если 
не считать ошибок с кибернетикой и генетикой, но и тут бы жизнь за­
ставила догнать. Начиная с «хрущевских времен�, мы только теряли 
наши позиции. Конечно, мы имели несколько успехов и в авиапроме, 
и в космосе с разгона от предыдущего времени и за счет талантливости 
наших специалистов, но критерием достижения, к сожалению, стала 
формулировка: «На уровне западных аналогов�. Однако в кропотли­
вой работе по общему повышению уровня новых технологий и, глав­
ное, рациональной организации работы промышленности с каждым 
годом отставали все больше и больше. 

Так, если кратко, мы поработали с иностранцами почти впустую. 
Да и после нас работали примерно также - причины еще не изме­
нились. Например, напомню, упустили возможность из-за амбиций 
и боязни угроз со стороны США делать Ту-334 с Ираном. Как «собака 
на сене>>, ни сами не делаем, ни другим не давали. 



РазделiV 

СОЗДАТЕЛИ СЛАВЫ ФИРМЫ «ТУПОЛЕВ» 

В 1958 г. я перешагнул в содружество тех, кто стал вторым поколе­
нием туполевцев. Деление это условное, всегда остаются «переходные\>, 
но здесь я хочу и считаю уместным кратко рассказать о некоторых из тех, 
кто, по моему опыту, составлял ядро первого поколения туполевцен по­
сле «шараги\>. С некоторыми из них я уже должен был работать не как 
сын А. М. Черемухина, а как начальник бригады, отдела, отделения, за­
меститель Главного конструктора- Г. А. Черемухин. Каждый из них был 
личностью весьма крупного масштаба. Конечно, они не были ни Туполе­
вым, ни Шуховым, ни Ползуновым, но они дополняли А. Н. Туполева, 
и с их помощью его КБ достигло таких значительных успехов. Если бы 
не они, то А. Н. Туполев нашел бы других, близких к ним. 

Работал он именно с ними, их выбрал из тех, кого знал и кто согла­
сился. Расставил их по способностям и личным качествам, и они свои­
ми идеями и трудом решили многие проблемы на пути КБ Туполева 
к успеху. Это, прежде всего, характеризует самого А. Н. Туполева как 
организатора. Не понимая инженерной и человеческой сути соратни­
ков, нельзя понять самого А. Н. Туполева. 

Мои заметки, иногда с негативом, отражают мое понимание жизни 
и деятельности многих из тех, с кем меня свела работа в авиапромыш­
ленности. Я прошу воспринимать мои заметки и как часть подгото­
вительного материала для создания о А. Н. Туполеве и его соратниках 
более полных повествований, отдельных книжек, которых они вполне 
заслуживают 1• 

Пока я еще продолжал работать над рукописью, А. Л. Пухов позна­
комил меня с воспоминаниями Ефима Миндлина <<40 лет в КБ Туполе­
ва\>, изданными в Филадельфии (США) в 2008 г. В них тепло сказано 
о К. В. Минкнере, А. П. Балуеве, Д. И. Эйдельмане и других. Этот опыт 
заслуживает самого большого одобрения. 

1 К большому сожалению друзей и соратников Г. А. Черемухина, эти его за­
мыслы и планы он не успел осуществить в результате внезапной, скоропостижной 
смерти в декабре 2009 г. - Ред. 
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А. Н. Туполев со своими ближайшими соратниками. 1960-е rr. (Слева направо: 
Л. Л. Кербер, А.Р. Боиин, С. М. Erep, А.Н.'JУполев, А. А. Архангельский, Б. М. Кон­

дорскнй, И.Ф. Незваль) 

Конечно, и к моему глубокому сожалению, не обо всех, кого знал 
по совместной работе, я смог написать отдельные заметки. Меня 
оправдывает то, что многие из тех, с кем я работал, упоминаются в тек­
сте, там, где я рассказывал о создании того или иного изделия фирмы 
<<Туполев». Надеюсь, что никого не забыл и никого не обидел. Одна­
ко, прежде всего, я хочу написать о том, что я не успел сказать в моих 
прежних статьях и выступлениях об отце и сыне Туполевых. 



Глава 1 . Отец и сын Туполевы 

А. Н. Туполев (1888-1972). Мое знаком­
ство с Андреем Николаевичем состоялось 
летом 1930 г. Слышал я о нем и его достоин­
ствах и особенностях характера еще раньше 
из разговоров отца и его товарищей. 

Встречаться с ним по работе я начал 
с 1942 г. Непосредственно работать под его 
началом стал с января 1948 г. С этих лет 
и до его кончины и в процессе написания его 
биографии, продолжающейся и по сегодняш­
ний день [2007 г.], у меня, конечно, сложился 
свой образ Андрея Николаевича. Естествен­

но, что он частично расходится с некоторыми, наиболее распростра­
ненными о нем представлениями, многократно опубликованными 
в печати. Отмечу, что многое из напечатанного содержит случайные 
факты, ставшие легендой, и не всегда отражающие его суть. Некото­
рые авторы (например, Л. Селяков, Д. Гай) публикуют непродуман­
ные до конца свои или чужие суждения о поступках А. Н. Туполева, 
не отражая их истинных причин. Меня не перестает возмущать пере­
даваемая поколениями журналистов и <�очевидцев>> легенда о борьбе 
А. Н. Туполева, якобы поддержанной министром авиационной про­
мышленности СССР П. В. Дементьевым против самолетов В. М. Мя­
сищева. Об этом писал Ю.А. Остапенко в книге <�Товарищ министр� 
(М., 2006), ссылаясь на какие-то вновь открытые материалы, которые 
он так и не привел, а также информацию от Елены Александровны, 
жены Мясищева, урожденной Спендиаровой. 

Должен заметить, что В. М. Мясищев с его идеологией, что кон­
структор должен спроектировать самолет на высшем на сегодняшний 
день уровне технических знаний, а изготовление самолета- дело Ми-
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А. А. Туполев (слева) и А. Н. Туполев осматривают модель СПС Ту-144. 
Конец 1960-х rr. 

нистерства и его заводов, сам себе «копал яму\>. Мое глубокое убеж­
дение состоит в том, что серийный самолет надо спроектировать с вы­
сокой инженерной мыслью, реализовать его в металле на технологиях 
серийного завода или вместе с новой конструкцией предложить от­
работанную технологию для ее реализации, как всегда делал А. Н. Ту­
полев. Проекты В. М. Мясищева требовали применения на серийных 
заводах еще не отработанных новых технологий. П. В. Дементьев 
на первых ролях в авиапроме был 36 лет, давая путевку в жизнь само­
летам Туполева, Ильюшина, Микояна и других, и параллельна с этим, 
вполне вовремя переставая делать самолеты Мясищева. 

Скажу несколько слов о внешнем облике А. Н. Туполева. Многие, 
вспоминая Андрея Николаевича, пишут, например, о его пренебреже­
нии к тому, как он был одет. Рассказывают, что кто-то из военных, при­
шедших на завод, однажды принял его за рабочего. 

У меня мало опыта наблюдений за одеждой Андрея Николаевича 
до 1941 г., но, конечно, я видел фотографии заседаний коллегии ЦАГИ 
и встреч с руководителями армии, воздушного флота, промышленно­
сти, на которых он был одет в толстовку. В сугубо демократической 
обстановке, например, в кабинете Б. М. Кондорского, в котором совер­
шалось таинство творчества, Андрей Николаевич одевалея в свою лю­
бимую, свободную толстовку. 

Мой опыт подсказывает мне, что А. Н. Туполев никогда и ничего 
не делал небрежно. Полагаю, что в период, когда Андрей Николаевич, 
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�не снимая>-> носил толстовку и ходил в �мятых>-> брюках, был периодом 
его чрезвычайной активности: осмотра изнутри и снаружи строящихся 
самолетов, осмотра сооружаемых зданий ЦАГИ. Для этого ему нужна 
была одежда, не связывавшая движений, легко поддающаяся стирке 
от пыли, масла, стружки, неизбежно остающихся на одежде после осмо­
тров. Так как эти занятия занимали большую часть его рабочего време­
ни, он не считал рациональным по много раз в день переодеваться. 

Я помню, что Андрей Николаевич отличался от некоторых �боль­
ших>> руководителей, имевших �брюшко>-> и носивших галстук и брю­
ки, пояс которых находился на месте, которое принято называть тали­
ей. Вне зависимости от того, что на нем было надето (блуза, пиджак 
или генеральский мундир), брюки Туполева никогда не висели �под 
брюшком>->. Это создавало вид собранности, подтянутости и готовно­
сти к работе. 

Однажды его внешний вид в генеральском мундире вызвал курьез­
ную ситуацию. В 1945 г. отопление наших зданий переводили на цен­
трализованное от ТЭС. Трубы во дворе завода прокладывали военно­
пленные немцы. По свойственной им дисциплине при виде генерала 
они все дружно отдали ему честь. Я был свидетелем, как Андрей Ни­
колаевич начал им отвечать, но, быстро спохватившись, руку опустил 
и тут же �разрядился>> на одном из попавшихся ему начальников на­
ших строителей. Чем дальше, тем реже Андрей Николаевич надевал 
свою генеральскую форму. 

Однако хватит об этом. Пора сказать о заслугах Андрея Николае­
вича, его вкладе в развитие отечественной авиационной промышлен­
ности. 

Бесспорно, А. Н. Туполев - конструктор, но существенно, может 
быть даже принципиально, отличавшийся от других главных (Гене­
ральных) авиационных конструкторов. 

Кто из них, кроме Туполева, потратил столько сил и энергии на раз­
работку общей концепции конструкции самолета - свободно несущего 
цельнометаллического моноплана? Наверное, еще только Юнкере. 

Кто из конструкторов, кроме Туполева, начал с создания научной 
базы? Мне известны только Лилиенталь2 и братья Райт3• 

2 Лилиенталь (Lilienthal) Отто (1848-1896) -немецкий инженер, один 
из пионеров авиации. Совершил большое число скользящих полетов на планерах 
собственной конструкции. Доказал, что при равных условиях крыло с вогнутым 
профилем обладает большей подъемной силой, чем плоское; что величина 
подъемной силы крыльев изменяется при изменении угла атаки. Дал объяснение 
причин парения птиц. - Ред. 

3 О братьях Райт- см. сноску 1 в начале раздела II. - Ред. 
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Кто, кроме Туполева, так настойчиво и последовательно внедрял 
металл (аэросани, глиссеры, самолет)? Я не знаю. 

Все конструкторы хотели и хотят, чтобы их самолеты делались се­
рийно и массово. Но мало, кто из них способствовал созданию могу­
щих это сделать авиационных заводов. Только те, кто работал в усло­
виях капитализма, создавая свою фирму (Фарман, Боинг, Дуглас, 
Сикорский ... ). 

Конструкция самолетов Андрея Николаевича всегда заставляла 
в производство самолетов, двигателей, оборудования внедрять такой 
объем новых технологий, который обеспечивал их прогресс без срыва 
производственных планов. Свое умение организовывать деятельность 
промышленности страны Туполев блестяще доказал при внедрении са­
молета Ту-4. 

На превышение компетентности мышления Андрея Николаевича 
как организатора над конструкторским в 1936 г. обратил внимание ге­
ниальный организатор промышленности Григорий Константинович 
Орджоникидзе и предложил ему возглавлять техническое руковод­
ство авиапромышленностью. В книге о Туполеве приведены воспоми­
нания Андрея Николаевича, согласно которым он только с третьего 
предложения и слов: «Если ты не хочешь нам помочь ... >>, дал согласие 
[в январе 1936 г.] занять пост главного инженера Главного управления 
авиационной промышленности (ГУАП) Наркомата тяжелой промыш­
ленности СССР (НКТП) 4• Эффективность деятельности А. Н. Тупо­
лева на этом посту превзошла ожидания Орджоникидзе. Наука и про­
изводство авиационной промышленности во многом обязаны Андрею 
Николаевичу Туполеву в развитии их материальной базы, внедрении 
новых технологий. 

В один из своих приездов на дачу к А. М. Черемухину Андрей 
Николаевич рассказал о его участии в судьбе известного всему миру 
марша <<Все выше и выше1>. <<Высокие1> деятели политики и культу­
ры СССР запретили публичное исполнение этого марша, обозвав его 
<<буржуазной шансонеткой1>. Туполев, привлекая Баранова 5 и Алксни­
са 6, сумел доказать соответствие марша эпохе быстрого развития авиа­
ции, сделав марш ее гимном. 

; Андрей Николаевич Туполев. Грани дерзновенного творчества. - М.: Наука, 
2008. Изд. 2-е, д оп. и перераб. С. 147.- Ред. 

5 Баранов Петр Ионович (1892-1933)- советский военный и партийный дея­
тель. С января 1932 г.- зам. наркома тяжелой промышленности и начальник Глав­
ного управления авиационной промышленности. - Ред. 

6 Алкснис (Астров) Яков Иванович (1897-1938)- советский военный дея­
тель, с 1931 г.- командующий ВВС РККА и член Реввоенсовета СССР.- Ред. 
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По моему мнению, сказанное мною вместе со всей литературой 
о его жизни, дает право утверждать, что компетентность Андрея Нико­
лаевича превышала уровень компетентности главного (Генерального) 
конструктора самолетов. 

Продолжающиеся сталинские репрессии после самоубийства 
Г. К. Орджоникидзе второй волной докатились и до авиационной про­
мышленности: в октябре 1937 г. Андрей Николаевич был арестован. 
Как я думаю, параноидальная «воспитательная» репрессия имела це­
лью устранение беспартийного Туполева от технического руководства 
авиапромышленностью для возврата его психологии на уровень глав­
ного конструктора. 

Однако руководство страны, видимо, понимало, что он был ну­
жен, и его не уничтожили, как Н. М. Харламова (начальник ЦАГИ), 
А. А. Осипова (директор завода) и других директоров, а вернули к кон­
структорской деятельности. Мои наблюдения говорят, что он это по­
нял и нужные ему государственные дела решал, оставаясь главным 
(Генеральным) конструктором. Он звонил по телефону или очно раз­
говаривал с министрами, маршалами на равных, и они позволяли ему 
обвинять их в том, что они ему, Туполеву, мешают делать дело. Разве 
это не свидетельствует о признании его высочайшей компетенции? 

В 1973 г. на заседании советской комиссии по расследованию ка­
тастрофы самолета Ту-144, я слышал, как председательствующий Лео­
нид Васильевич Смирнов (по-моему, тогда уже зампред Совета Ми­
нистров) сделал сильно опоздавшему Алексею Андреевичу Туполеву 
выговор и сказал: 

- Твой отец открывал ногой дверь на заседание Совета Министров 
и сердито спрашивал: <<Почему вы обсуждаете мой вопрос без меня?» 

Мне известно от сотрудников аппарата ЦК КПСС, что руковод­
ство ЦК КПСС и в Совете Министров приелушивалось к мнению 
Туполева как к человеку с государственным мышлением, могущему 
подсказать правильную политику развития промышленности. Од­
нако продолжали его «придерживать>>, все время уравнивая с Сер­
геем Владимировичем Ильюшиным. Число международных наград 
и званий Туполева не требует подробных объяснений, относящихся 
к уровню глобального значения его деятельности для мировой авиа­
ции. А у нас оба они трижды Герои Социалистического Труда, лауреа­
ты Ленинской премии, генерал-полковники, академики ... И все это 
делалось с санкции (рекомендации) ЦК КПСС. Для некоторых лиц 
Академии наук СССР разрешалось увеличивать свой состав, и реко­
мендовалось на это место избрать, как говорили в народе, «профсо­
юзного академика». 
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Андрей Николаевич был учеником ученого-инженера Николая 
Егоровича Жуковского и принял от него идею тесного сотрудничества 
науки и практики. А. Н. Туполев доверял и опирался на науку, всегда 
стремился узнать и понять ее достижения. Его энергией, трудом, под­
держкой еще в МВТУ, потом в период становления ЦАГИ, создавалась 
экспериментальная база всех отраслей авиационной науки. На посту 
Главного инженера ГУАП он обеспечил разворот работ по строитель­
ству нового ЦАГИ в городе Жуковский. И после ареста и освобожде­
ния он всю жизнь помогал развитию экспериментальной базы и самой 
авиационной науки, что всегда отмечалось во всех статьях всех авто­
ров, писавших об Андрее Николаевиче Туполеве. 

По словам самого Туполева, высокие звания помогали ему в рабо­
те, и он умел это использовать. 

А. Н. Туполев - великий человек, заслуживающий еще больших 
наград и материального обеспечения, чем он имел. Меня и многих дру­
гих часто спрашивали: «А правда ли, что у А. Н. Туполева открытый 
счет в банке?"->. Я знал, что это неправда, но считаю, что он вполне за­
служил ЭТОТ «КОММУНИЗМ"->. 

Известно, что с чужим начальником легче работать, чем со своим. 
Мне ни с кем не было так легко и четко работать, как с Андреем Ни­
колаевичем. Я десять лет приходил к нему в кабинет почти «на пра­
вах первых лиц"->. Я говорил Вере Петровне Крашенинниковой - его 
секретарю (лучшему из известных мне), что мне надо к Андрею Ни­
колаевичу, и, как только он находил время, меня приглашали (редко 
проходило более двух дней и всегда без напоминания с моей стороны). 
Он никогда не говорил мне с раздражением или нетерпением: 

- Ну, что пришел, что там еще у тебя? 
Так как я обычно приходил к нему вечером, он уже устало, кивнув 

головой на мое приветствие, говорил: 
- Ну, показывай, что у тебя там получается. 
Он всегда все слушал, перебивая только, если что не понял. Когда 

мне казалось, что ему уже трудно слушать, я останавливался, он под­
нимал голову, говорил: 

- Ты говори, говори, что хотел, что мне нужно, я сам отберу. 
Иногда такие беседы бывали поздно вечером в кабинете Б. М. Кон­

дорского. 
После моего доклада (я всегда их делал стоя) он подводил итог: 

вести или не вести дальше работу и в каком направлении. Но чаще, 
почесав карандашом затылок или почистив ногти ножичком, гово­
рил: 

- Ну, хорошо, продолжай дальше. 
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Это означало, что он еще не �переварил1> и должен подумать. Ан­
дрей Николаевич на моей практике не принимал скоропалительных, 
не пережитых им решений. 

У меня мало информации, чтобы оценить уровень отношений Ан­
дрея Николаевича к моей личной жизни и к тому, что я делал на рабо­
те. Когда он узнал, что я женился, то в первое же воскресенье со всей 
семьей приехал из поселка Ильинка, где они еще жили, к нам на дачу 
в Отдых (поселок Кратово) на �Виллисе1>, чтобы посмотреть на мою 
жену и поздравить нас. 

Андрей Николаевич умел быть исключительно чутким. Мы 
с Б. М. Кондореким часто ездили к нему в академический санаторий 
� Узкое1> и на дачу Туполевых на Николиной горе. 

Однажды, когда мы ехали по Кутузовекому проспекту, передо мной 
на желтый свет резко затормозил грузовик, а я, попав на небольшой 
кусок, покрытый льдом, не смог ни затормозить, ни увернуться. Раз­
бил правую фару и немного помял крыло, но обидно было <<до слез1>. 
Андрей Николаевич, конечно, заметил �разрушения>> и мою грустную 
интонацию. Когда закончили деловые обсуждения, он сказал: �Слу­
шай, поехали к Чуковскому1>. 

Попасть к кумиру детства было подарком, затмившим большую 
часть грусти. И сейчас передо мной стоят эти два разных больших че­
ловека, находящих так много тем для разговора за чаем. В ушах продол­
жает стоять легендарный заливистый громкий смех Андрея Николае­
вича и с искренними детскими интонациями смех Корнея Ивановича, 
этого �мойдодыра>> нашего детства. Обратно я ехал, невольно улыбаясь. 

Я не буду пересказывать чужие байки об Андрее Николаевиче, рас­
скажу только об одной, свидетелем которой я был. Туполев приезжал 
на завод часто раньше всех других начальников. Как-то он рано утром 
шел по бывшей территории гаража �Внешторга1> (территория Б). Там 
тишина. Он кому-то говорит: 

- Позови Шумилова. 
- Шумилова нет. 
- Позови Морозова. 
-Тоже нет. 
-Ну, того, кто есть. 
Прибегает А. М. Штулифкер и быстро отвечает на вопросы Туполе-

ва. Андрей Николаевич ушел. Прибежал Шумилов: 
-Ну, что? 
-Остался довольным,-бодро отвечает Штулифкер. 
В этот день с самого утра Андрей Николаевич позвал меня. Когда 

я докладывал, он вызвал Веру Петровну: 
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- Позови Шумилова. 
Через некоторое время вбегает Шумилов с вопросом на лице. 

-Что там за му ... у тебя в гараже?- встречает его Туполев и начи-
нает при мне его распекать. Я попытался уйти. 

- Подожди, - с раздражением бросил Андрей Николаевич и про­
должал распекать Шумилова. 

Все на заводе хорошо знали легендарную способность Андрея Ни­
колаевича Туполева грозно ругать подчиненных. Известно множество 
рассказов о том, «как меня ругал «дед�!�, с улыбкой и гордостью пове­
данных самими виновниками. В конце он очень часто говорил: <<Пиши 
заявление об увольнении�. Потом сам заявление рвал. Иногда, когда 
<<дед� ругал за дело того, кого уважал, у него в глазах играла веселая 
искорка. Он не ругал тех, кто ничего не делал, и дураков - всех их 
он просто выгонял из кабинета или, оставляя без внимания, уходил 
и больше «Не замечал�. 

Большинство сотрудников, имевших дело с рассерженным А. Н. Ту­
полевым, были уверены, что «дед>> зря не ругает. Ну, а если случалось, 
что «виновник� не виноват, он говорил после разбирательства: «Ладно, 
зачтется на будущее�. «Пострадавших>> не обижали ни форма, ни ин­
тонации, ни слова, а ... таково было к нему уважение, что само собой 
разумелось его право «судить�. 

Когда я перешел в отдел «К� к Алексею Андреевичу, Андрей Нико­
лаевич мне сказал: «Ты больше ко мне без Алексея не приходи�. Метод 
и характер работы с Андреем Николаевичем резко для меня изменился 
в непривычную сторону. Я обычно стал приходить к нему с группой 
(В. И. Близнюк, А. Л. Пухов и др.). Возглавлял нас Алексей Андреевич. 
Тот, кому Алексей Андреевич поручил или, чаще, он сам быстро докла­
дывал то, зачем пришли. После этого Алексей Андреевич произносил 
резюме того, что мы предлагали делать. Андрей Николаевич, почесы­
вая затылок, молчал. Тогда произносилось: 

-Андрей Николаевич устал, надо заканчивать. 
- Ты согласен делать так? - обращался к нему Алексей Анд-

реевич. 
- Ну, ладно, делайте,- с грустными глазами произносил Андрей 

Николаевич. И мы быстро ретировались из кабинета, квартиры или 
дачи. Реже он открывал дискуссию словами: «А вы уверены, что это 
так?>> 

Заканчивалась, подгоняемаяАлексеемАндреевичем,дискуссия 
словами Андрея Николаевича: «Ну, ладно, посмотрите еще�. Такое 
взаимодействие означало, что мы получили от него полезный совет 
и положительное решение. 
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Андрей Николаевич и Алексей Андреевич по-разному относились 
к ученым и «учености�. Для Андрея Николаевича важнейшим факто­
ром было самому понять, т. е. представить физическую схему явления. 

Если кто-то из ученых говорил ему, например: 
- Здесь вектор приобретает такое-то значение и потому ... 
Андрей Николаевич тут же прерывал его и говорил: 
- Засунь свой вектор себе в жо ... и расскажи, что там происходит. 
Ученых такая манера обращения приводила в замешательство. 

Ученый, не считавший необходимым давать объяснение особенности 
какой-либо темы (вектора, интеграла, ряда и т. п.) по-простому (как 
говорится, <<на пальцах�), в ответ начинал что-то мямлить ... 

Тогда Андрей Николаевич обращался к его начальнику (руково­
дителю): 

- А ты что скажешь? 
Если тот также мямлил, ссылаясь на математическую особенность, 

то Туполев говорил: 
- Ни хрена вы не поняли. Откладываем обсуждение. Когда пой­

мете, соберемся. 
Он был твердо убежден, что если человек понимает явление, то он 

может объяснить его «На пальцах� любому, находящемуся на «уровне>> 
знаний ниже его, и чем глубже понимает, тем больше этих «уровнеЙ>> 
вниз можно преодолеть. 

Позволю себе привести пример из своей жизни. На одном из се­
минаров по аэродинамике в цаговском доме отдыха «Володарка� по­
сле доклада ученого ЦАГИ Арона Семеновича Гиневского о поведении 
концевых вихрей на взлете самолета, я подошел к нему, живо беседую­
щему со своей сотрудницей. Он обернулся, прервав беседу, в мою сто­
рону, и я позволил себе спросить его: 

- Почему вихри над взлетно-посадочной полосой расходятся? 
Гиневский стал что-то рисовать, и не успел он открыть рот, как его 

собеседница с презрительной гримасой и тоном бросила: 
-Элементарно! Из-за взаимодействия с зеркальными вихрями. 
Я что-то буркнул и отошел, так как у меня появилось желание по­

ступить <<по-туполевски�. Но, во-первых, я не Туполев, и, во-вторых, 
передо мной дама, для которой алгоритмический прием (зеркальные от­
носительно земли вихри с концевыми вихрями крыла), позволяющий 
при решении задачи обеспечивать отсутствие вертикальных течений 
на уровне земли, создавая свою «математическую� землю, был гораздо 
важнее физической сути явления. Дав себе труд немного подумать, я по­
нял, что торможение вертикального потока к земле, создаваемого вихря­
ми крыла, образует зону повышенного давления, которое их разводит. 
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С аэродинамиками ЦАГ И у Андрея Николаевича были разные 
отношения. Например, с Сергеем Алексеевичем Христиановичем, не­
смотря на большое взаимное уважение, он с трудом находил «общий 
языК>>, а, скажем, с Владимиром Васильевичем Струминским или Яко­
вом Моисеевичем Серебрийским находил мгновенно. Туполев очень 
уважал В. В. Струминского и Я. М. Серебрийского за их умение объ­
яснять ему то, что они поняли и предлагают. Он им верил, особенно 
Струминскому. Это и привело к тому, что были сделаны два уникаль­
ных в мире Ту-Ту-128 и Ту-22 с 55° стреловидными крыльями. Про­
шу прощения, еще были истребители С. А. Лавочкина и А. И. Микояна. 
В. В. С труминский придумал действительно гениальное объяснение 
действия скользящего (стреловидного) крыла и сделал его «панацееЙ>> 
выхода на сверхзвуковые скорости. А. И. Микоян одним из первых 
«опомнился� и перешел к крылу малого удлинения. 

Во второй половине 1960-х rr. здоровье Андрея Николаевича уже 
не позволяло ему работать с привычной для него самого и для всех 
энергией. Как следствие, возникла реакция коллектива КБ и завода 
с обсуждением кандидатур преемников. Для большинства конструк­
торов, вне пределов отделения «К>>, которым руководил А. А. Туполев, 
естественной являлась кандидатура Сергея Михайловича Егера, хоро­
шо знавшего заказчиков. Однако вызывала сомнения его малая связь 
с серийным производством. Обсуждались и многие другие кандида­
туры, и, пожалуй, чаще всего Дмитрия Сергеевича Маркова, хорошо 
знавшего и заказчиков, и серийное производство. 

Безусловно, вторым кандидатом был А. А. Туполев, поскольку все 
видели непрерывные усилия и действия Андрея Николаевича, направ­
ленные на то, чтобы его преемником стал Алексей Андреевич, хотя 
он очень уважал и Сергея Михайловича, и Дмитрия Сергеевича. Как 
организатор и технический руководитель А. А. Туполев к семидеся­

тым годам, создав беспилотную технику и самолет Ту-144, поднялся 
до уровня Генерального конструктора. 

Отношения между основными кандидатами, Алексеем Андрее­
вичем и Сергеем Михайловичем Егером, нельзя было назвать дру­
жественными, и, я думаю, они давно уже понимали, что вместе долго 
не проработают. Каждый готовил себе отступные позиции в вузах: 
Алексей Андреевич выбрал более легкий вариант - в Московском 
авиационно-технологическом институте (МАТ И), Сергей Михайло­
вич -более трудный, в Московском авиационном институте (МАИ). 

После кончины Андрея Николаевича в декабре 1972 г. благодаря 
активной поддержке со стороны министра авиационной промышлен­
ности Петра Васильевича Дементьева и члена Президиума ЦК КПСС 
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Дмитрия Федоровича Устинова Алексей Андреевич в начале 1973 г. 
стал преемником своего отца. Имело силу и то, что это назначение соз­
давало еще один прецедент права рекомендации своих родственников 
на номенклатурные посты со всем их обеспечением. 

А. А. Туполев (1925-2001). После на­
значения А. А. Туполева ответственным ру­
ководителем и Генеральным конструктором, 
команда старшего Туполева, очень осторожно 
воспринимавшая методы работы молодого 
начальника, начала распадаться. В КБ имени 
А. Н. Туполева фактически произошла смена 
поколений, в том числе за счет руководите­
лей из команды Алексея Андреевича, вырос­
ших вместе с ним при создании беспилотной 

техники и самолета Ту-144. 
Почти двадцать лет работы А. А. Туполева ответственным руково­

дителем, Генеральным конструктором его действия и поступки многие 
работники КБ, заводов, министерства, ЦАГ И, самых разных уровней 
продолжали сравнивать с тем, что бы, по их мнению, сделал бы Андрей 
Николаевич. СМИ бессовестно дошли до высказываний типа: <<при­
рода отдыхает на сыновьях>>. Может быть, поэтому Алексей Андрее­
вич очень не любил, когда на совещаниях кто-нибудь ссылался на вы­
сказывания, действия отца или предполагал, как бы поступил Андрей 
Николаевич. Бессовестно это потому, что если бы все сыновья были бы 
мельче своих отцов, то человек вернулся бы к обезьяне. 

И еще потому, что кто из генеральных конструкторов органи­
зовал работы и создал такое совершенное техническое сооружение 
как Ту-160? Никто. А кто сказал ему «спасибо>.>? Я не говорю уже о 
Ту-204 и Ту-334. Все это становилось для него морально-психо­
логическими трудностями, усиливая его недоверие к людям. Наверное, 
это недоверие было рождено у него в наиболее восприимчивые отроческие 

и юношеские годы, как следствие пережитого, когда многие, называвшие 
себя «друзьями», отвернулись от него и сестры после ареста отца и матери. 

Еще в начале моей работы под его руководством, зная мою доверчи­
вость и постоянное желание изложить подчиненным свои мысли, он меня 
учил: «Подчиненные не должны понимать своего руководителя. Если они 
понимают- то подведут. Если не понимают, то подвести трудно>>. 

Я не стал у него выспрашивать разъяснения, но понял его позицию 
так: если я ошибусь, то кто-нибудь из подчиненных может мою ошиб­
ку использовать в своих корыстных целях. 
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Во времена, когда Алексей Андреевич осуществлял свой подъем 
по научной лестнице, весь процесс обюрокрачивался, обрастал необхо­
димостью выполнения различных формальных, требующих большого 
времени действий. Он отнимал физические и моральные силы, застав­
лял волноваться гораздо больше, чем это было во времена наших отцов 
(соратников А. Н. Туполева). Они получали научные степени за факти­
чески выполненную работу без какой-либо защиты и затраты времени 
на специальный для этого труд. 

Естественно, что Алексей Андреевич очень волновался, когда 
Высшая аттестационная комиссия (ВАК) рассматривала весь объем 
<<бюрократии�, документации, свидетельствующей о научных заслу­
гах соискателя, чтобы рекомендовать Министерству высшего образо­
вания присвоить ему степень доктора технических наук без защиты 
диссертации. Когда шло заседание ВАК, сам Алексей Андреевич сидел 
в машине на Рождественке 7, а меня послал под дверь, где шло заседа­
ние - <ШОдслушивать, что и как>>. И я был первым, кто сообщил ему 
о единогласном поддержании (фактически присуждении) ему степени 
доктора технических наук. 

Позднее я объездил Москву, был в Ленинграде, Новосибирске, 
Киеве, собирая положительные отзывы на избрание его членом­
корреспондентом АН СССР. Для обеспечения твердой уверенности 
на пути в академики он активно работал по тематике своей академи­
ческой секции: делал доклады, писал статьи по проблемам автоматики 
в машиностроении. Это служило подтверждением его причастности 
к ученому миру. 

Высказывания ученых его «завораживали�. Критиковал он их за­
очно. Однако слушал и реализовывал советы ученых, как и рекоменда­
ции смежных служб. 

В своих научных работах, лекциях, докладах Алексей Андреевич 
говорил о необходимости комплексного проектирования самолетов. 
Той же позиции придерживался и Андрей Николаевич, который, на­
пример, обсуждая вопрос, прямо относящийся к аэродинамике, при­
глашал своих соратников из разных отделов, ожидая от них замечаний 
о возможных для них трудностях, связанных с предложениями аэро­
динамиков. 

Однако какие-то внутренние силы заставляли Алексея Андрееви­
ча нарушать принцип комплексности. Он, например, старался отдать 
проектирование основных самолетных систем и ответственность за их 
работу другим организациям - разработчикам. Это часто приводило 

7 Рождественка- улица в Москве.- Ред. 
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к несогласованности, увеличению веса, задержкам в поставке и т. д. Он 
также, в отличие от Андрея Николаевича, не проводил комплексного 
обсуждения проблем, а обсуждал один вопрос, останавливая тех, кто 
начинал говорить о трудностях в смежных вопросах. Больше всех до­
ставалось Глебу Васильевичу Махоткину и Вячеславу Васильевичу 
Сулименкову: 

- Опять ты лезешь со своими изобретениями. Вон Черемухин си­
дит, молчит, уйдет и будет действовать по-своему. 

Алексей Андреевич прекрасно знал и понимал членов своей 
команды, благодаря которой, и, безусловно, под его руководством, была 
создана беспилотная техника и семь современных для своего времени 
самолетов семейства Ту: военные, составляющие существенную часть 
российских авиационных стратегических сил (ракетоносцы Ту-160, 
Ту-22 МЗ и бомбардировщик Ту-95 МС), летающая лаборатория, ис­
пользующая криогенное топливо (Ту-155) и пассажирские (сверхзву­
ковой Ту-144 и магистральные Ту-154 М и Ту-204), но все же такого 
глубокого взаимопонимания и доверия к членам своей команды, как 

у Андрея Николаевича, у него не было. 
Нас, членов его команды, стремление понять Алексея Андреевича 

и желание действовать в едином строю сближали в нашей работе «го­
ризонтальные связИ>>. Мне даже кажется, что наша команда действова­
ла дружнее и эффективнее, чем команда старшего Туполева, во всяком 
случае, когда я ее наблюдал. Возможно, таким сложилось мое мнение 
потому, что я сам был членом команды Алексея Андреевича. По всей 
совокупности своего характера он умел направлять нас по «одному 
вектору». В этом я вижу его заслугу как организатора деятельности 
внутренней и внешней команд по созданию того или иного самолета 
возможно ближе к сроку. Он всегда боролся за выполнение принятых 
сроков и протестовал против необоснованно скрупулезных попыток 
что-то еще посмотреть, что-то поэкспериментировать, что-то досчи­
тать, образно комментируя это словами: «Сколько не тряси, а послед­
няя капля все равно в штанах будет!» 

Как организатор работы и технический руководитель Алексей 
Андреевич сумел обеспечить создание беспилотной техники (напри­
мер, Ту-143), но и гражданских (часть из которых до сих пор летает 
по российским и международным трассам), и военных самолетов (за­
щищающих небо России). Эти результаты труда полностью оправдали 
назначение А. А. Туполева ответственным руководителем и Генераль­
ным конструктором. Однако, несмотря на эти очевидные заслуги перед 
Отечеством, он не сумел из-за своего недоверчивого характера стать 
настоящим «отцом» коллектива. 
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В период �перестройки� конфронтацию А. А. Туполева с Советом 
трудового коллектива (СТК) можно объяснить его недовернем к чле­
нам СТК и нежеланием до конца делиться с ним своими соображения­
ми. Он не без основания считал, что СТК еще ничего не сумел сделать 
полезного, только мечтал об этом, но не знал, что и как делать, и мешал 
ему - Туполеву. 

Алексей Андреевич глубоко и тщательно анализировал возможные 
рациональные пути развития КБ при переходе к рыночным отношени­
ям . Он понял опасность одномоментной ломки существовавшей систе­
мы работы в авиационной промышленности, переходу к акционерному 
обществу до образования фирмы, объединяющей КБ с серийным про­
изводством в единый комплекс (от поиска типа до продажи готовых 
самолетов). Сейчас, кажется, многие поняли, что он был прав, но тогда 
�радикальные элементы�, а за ними члены трудового коллектива за­
хотели быстрее стать акционерами-капиталистами: �не упустить бы 
свое . .. � 

К сожалению, Алексей Андреевич при всей крупности своей лич­
ности не сумел найти правильной тактики преодоления этих противо­
речий. Поэтому он, несмотря на судебные решения о восстановлении 
его в должности Генерального конструктора - начальника АНТК, был 
оставлен только в должности Генерального конструктора, отстранен 
от руководства коллективом и практически полностью от работы в КБ 
(кроме Ту-156 и СПС-11). 

В результате без государственной финансовой поддержки 
и во многом из-за отсутствия �туполевского авторитета� на много лет 
затянулись изготовление и сертификация Ту-204 и его модификаций. 
Еще больше это относится к Ту-334. 

Все сказанное стало причиной глубокой личной трагедии Алексея 
Андреевича Туполева, сломившей его здоровье, а 12 мая 2001 г. и его 
жизнь. 



Глава 2. Соратники А. Н. Туполева 

Обдумывая план и содержание своих воспоминаний, я первона­
чально не собирался писать о сослуживцах А. Н. Туполева. У чита­
телей мог возникнуть вопрос: почему написал о таком-то, а другого 
человека - пропустил. Однако, поразмыслив, я понял, что все равно 
меня будут критиковать, так что можно «подлить масла в огонь�> и са­
мому создать почву для критики. Это будет означать, что книгу чита­
ют небезразлично, что она вызывает интерес, хоть и критический. 

Приняв такое решение, я вспомнил, что уже давно вынашивал 
идею написать о людях, которые работали вместе с А. Н. Туполевым, 
вместе с ним добивались успехов, которые прославили нашу фирму. 
Поэтому главу о соратниках А. Н. Туполева я должен предвосхитить 
преамбулой, содержащей рассказ о том, как и когда у меня возникла 
идея такого раздела. 

К столетию А. Н. Туполева Президиум отделения машиностроения, 
механики и процессов управления Академии наук СССР принял ре­
шение об издании книги о нем. Это решение было принято в 1982 г. 
Издание книги планировалось к 1988 г. 

Сразу же была определена очень представительная редакционная 
коллегия: академик Г. П. Свищев - председатель, академик Р. А. Беля­
ков, академик Г. С. Бюшгенс, Ю. Г. Гуревич (ответственный секретарь), 
генерал-полковник М. Н. Мишук, академик Г. И. Петров, академик 
А. А. Туполев, Н. М. Семенова и Г. А. Черемухин. 

Однако высокие регалии еще не залог успешного выполнения за­
думанных дел. Время шло, академики молчали. На мое предложение 
начать делать книгу все отвечали: «да, да�> - но <<ВОЗ�> не трогался 
с места. Я обратился к А. А. Туполеву с предложением принять участие 
в написании книги, но он ответил отказом, выдвинув, как ему казалось, 
весьма веский аргумент: «Андрей Николаевич был такой человек, что 
чтобы написать о нем, нужно быть Львом Толстым�;. 
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Время не думает и идет без остановки ... В апреле 1984 г. я «схва­
тил» свой первый инфаркт и в процессе реабилитации получил время 
для работы над книгой. Я, конечно, не Лев Толстой и поэтому решил, 
что книгу можно будет сделать, подобрав сказанное и написанное как 
самим Андреем Николаевичем, так и о нем его современниками. 

В подборе материала мне очень помогла Надежда Матвеевна Се­
менова. Она прислала мне карточки, содержащие написанные А. Н. Ту­
полевым статьи и его записанные за ним речи. Я их стал расклады­
вать и систематизировать по времени и содержанию. Получилось, как 
в анекдоте, который любил рассказывать мой отец. 

-Чем занят? 
-Повышаю свою квалификацию. 
- ЧТО ТЫ ДЛЯ ЭТОГО делаешь? 

-Читаю «Большую советскую энциклопедию». 
-Ну, и как? 
-Пока в первом томе дошел до «абсурда». 
Между статьями и речами были необходимы какие-то «связки». 

В процесс подбора материала для них включилась Екатерина Львовна 
Залесская. Она -в архивах, я -в Музее Н. Е. Жуковского необходи­
мую информацию собрали к осени 1984 г. Нам удалось «скомпоно­
вать» книгу, обозначив то, что требует новых текстов. 

С подготовленными материалами я пришел к Георгию Петровичу 
Свищеву и попросил его собрать редколлегию для оценки направле­
ния и результатов нашей деятельности. 

Редакционная коллегия, в основном, одобрила наши предложе­
ния, сделав ряд замечаний. Особо сильный, единогласный протест вы­
звало предложение включить в книгу раздел «Соратники». Мне даже 
не дали возможности обсудить этот раздел, просто сказали: «Нет». 

Конечно, определить содержание этого раздела было очень трудно 
из-за вопроса: «А кто соратник?» -для тех, кто еще был жив. Идею 
«зарубили на корню>>. 

Книга «Андрей Николаевич Туполев. Грани дерзновенного творче­
ства>> успела выйти в издательстве <<Наука» к юбилею, а к 2008 г. было 
подготовлено исправленное и дополненное издание, но и в нем «сорат­
ников» снова не было. 

Я все же не переставал думать о содержании и публикации такой 
главы. Тогда, предлагая ее включение в книгу, я надеялся расширить 
понимание многогранной натуры Андрея Николаевича, опираясь на из­
вестное изречение-«скажи мне, кто твои друзья, и я скажу, кто ТЫ>>. 

Возможно, эти мои воспоминания - последний случай, когда 
я могу реализовать свой замысел. Еще раз скажу, что понимаю, что 
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беру на себя трудную и неблагодарную задачу выбрать, о ком напи­
сать, принять последовательность, с которой разместить их в тексте, 
и оценить соратников А. Н. Туполева. Что бы я ни написал, всегда кто­
нибудь найдет повод для «объективной� критики. Невзирая на послед­
ствия, я напишу так, как мне видится «с моей колокольни�. 

Безусловно, соратниками А. Н. Туполева можно назвать многих со­
трудников ЦАГИ, мотористов, работников разных НИИ, серийных за­
водов и даже министерств. В моем представлении соратники А. Н. Ту­
полева - это те, кто был близок к нему по возрасту, с кем он много лет 
был в одном строю нашего КБ. Короче говоря, повторюсь, я решил, что 
напишу о тех, кто составлял послевоенное ядро этой группы сотрудни­
ков КБ Туполева. 

Я размещу их так, как мне видится, реализованный ими за их 
жизнь инженерный труд, с учетом влияния этого труда на развитие 
авиации страны и мира. 

Вспоминая о каждом из них, я буду помнить о первоначальной за­
даче- раскрыть многогранность натуры Андрея Николаевича, отца­
основателя КБ Туполева. 

О многих из тех, кого принято считать соратниками А. Н. Туполе­
ва, написаны книги 1, имена некоторых из них включены в справочные 
энциклопедические издания 2• 

Соратники А. Н. Туполева- это его сообщники (в лучшем смыс­
ле этого слова), прошедшие с ним один большой путь. Каждый из них 
самостоятельная фигура, внесшая заметный вклад в развитие авиа­
ционной промышленности. Каждый из них имел в своей работе свои 
приоритеты, свои, присущие только ему, методы решения и стоящих 
перед ним или порученных ему задач. Как в любом человеческом 
коллективе, у них были разные отношения между собой и с Андре­
ем Николаевичем Туполевым, но они составляли штаб КБ Туполева, 
обеспечивающий успех дела, потому что они все вместе образовали 
<<команду Туполева�, активно шедшую к цели, намеченную Андреем 
Николаевичем. Он же всегда старался публично отметить значение 

1 См.: Арлазоров М. Конструкторы. - М.: <�Советская Россия•>, 1975; 
Гай Д. Профиль крыла.- М.: <�Московский рабочий>->, 1981; Он же. Небесное при­
тяжение.- М.: <�Московский рабочий>->, 1984; Залесская Е.Л., Черемухин Г. А. Ин­
женер божьей милостью. - М.: <�Авико-пресс>->, 1997; Кербер Л. Л. Туполев. - СПб.: 
Политехника, 1999; Лазарев Л. Коснувшись неба.- М., 1994.- Ред. 

2 См.: Авиация. Энциклопедия.- М.: <�Большая российская энциклопедия>->, 
ЦАГИ, 1994; ХХ век. Авиастроение в лицах. - М.: Общество авиастроителей, 
2005; Советский энциклопедический словарь. - М.: <<Советская энциклопедия>->, 
1980.- Ред. 
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каждого из них для успеха его - Туполева - дела и, по мере возмож­
ности, удовлетворить потребности каждого. В этом были и его успех, 
и их успех, и их благополучие, и, в конечном счете, успех КБ Туполева: 
в отечественной гражданской авиации (самолеты <<Ту» - перевозили 
до 7 5% пассажиров) и в военной авиации (самолеты «Ту>> составляли 
всю дальнюю стратегическую авиацию). 

Взяв на себя ответственность за оценку соратников А. Н. Тупо­
лева, я, прежде всего, опирался на собственное мнение и известные 
мне факты. Вторым источником для меня являлось мнение отца, кото­
рое я от него слышал, и, наконец, третьим было витающее в КБ обще­
признанное мнение. 

А. М. Черемухин (1895-1958). Я на­
чал с отца, опираясь на то, что он сделал 
для отечественной авиации и в ее рамках. 
Он был моим первым учителем, наставни­
ком и руководителем в работе, и я не могу 
не воздать ему должное. В мои три года 
он брал меня на крышу двухэтажной дачи 
в Краскове, когда складывал печную тру­
бу. Т ак мы вместе работали до конца его 
дней. Должен отметить и большую роль, 
которую сыграла моя мать - Нина Федо­
ровна, - в становлении отца как работника. 

ЦАГИ должен быть ей признателен за помощь, оказанную Алексею 
Михайловичу при строительстве аэродинамической трубы TI-TII, 

а авиационная промышленность - за создание ему домашних усло­

вий, позволявших отцу полностью отдаваться работе, что было осо­
бенно для нее трудно в период летных испытаний первых геликоп­
теров (вертолетов) ЦАГИ (1-ЭА, 3-ЭА и 5-ЭА). Каждое начало дня 
после испытаний она ждала: вернется он домой сам или его при­
несут. 

Благодаря финансовой помощи со стороны руководителей ОАО 
АНТ К им. А. Н. Туполева В. Т. Климова и И. С. Шевчука в 1997 г. изда­
тельство АВИКО-ПРЕСС опубликовало книгу о творческой деятель­
ности А. М. Черемухина «Инженер божьей помощью>>, написанную 
Е. Л. Залесской и мною. Это обстоятельство позволяет мне здесь огра­
ничиться тем, что наиболее полно характеризует отношения между 
А. Н. Туполевым и А. М. Черемухиным. 
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Они познакомились в 1916 г., когда курсант Московской школы 
летчиков Алексей Черемухин проходил лабораторную практику в Им­
ператорском Техническом Училище у лаборанта А. Н. Туполева. Это 
уже дало основание А. Н. Туполеву в ноябре 1918 г. включить А. М. Че­
ремухина в первый список работников ЦАГИ, наряду с А. А. Архан­
гельским, А. И. Путиловым, Т. П. Сапрыкиным ... 

По словам Г. А. Озерова, Алексей Михайлович сразу стал <<обще­
институтским!> работником, которому поручали новые работы: он 
конструировал приборы для испытаний, проводил испытания, уча­
ствовал в проектировании ветряков и разработке методик летных ис­
пытаний ... 

Как вспоминал А. Н. Туполев: �я не помню, когда он к нам при­
шел, но я и не помню, когда его не было>>. Когда надо было довести 
самолет «КОМТА>> и обеспечить продольную устойчивость самолета 
АК-1, оба дела выполнял А. М. Черемухин. «Когда ЦАГИ попадоби­
лось строить аэродинамическую трубу - работу поручили Черему­
хину, когда потребовалось строить вертолет - снова позвали его ... 1>, 
и далее: « ... когда в ЦАГИ возникла необходимость создания новых 
аэродинамических труб, Черемухину поручается в качестве главного 
инженера руководство проектированием и постройкой лабораторий 
ЦАГИ в Раменском1>. 

Все свои первые девятнадцать лет инженерной работы в ЦАГИ 
Алексей Михайлович был, главным образом, конструктором. Он 
спроектировал конструкцию и построил самую большую в мире де­
ревянную аэродинамическую трубу ЦАГИ ТI, TII, работающую более 
восьмидесяти лет. Его вдохновением были спроектированы, построе­
ны и лично им проведены летные испытания первых летающих вер­
толетов ЦАГИ. Под его руководством были спроектированы и частич­
но построены первые уникальные аэродинамические трубы Нового 
ЦАГИ. 

А можно ли спроектировать какую-либо хорошую конструк­
цию, не понимая действующих на нее сил и возникающих в ней уси­
лий? Нельзя. Следовательно, прочность - знание номер один для пра­
вильного проектирования любой конструкции. Понимая прочность 
как течение силовых потоков, распределение напряжений по кон­
струкции, можно ее сознательно <<ваять!>, чтобы она была легкой и вы­
носливой. 

На своей даче в Кратово Алексей Михайлович сделал большой, 
но очень легкий обеденный стол. По нему лазило три поколения детей, 
его нещадно грызли щенки, а он и сейчас после почти семидесятилетия 
не потерял своей жесткости. 
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Нет лучшего способа что-либо понять, как объяснять другим. По­
этому Алексей Михайлович еще со студенческих лет начал препода­
вательскую работу по строительной механике, прочности, нагрузкам. 
Сначала не без корыстных целей подзаработать. Природа - самый 
достоверный источник знаний, а эксперимент - наиболее эффектив­
ный. Признание этого стало особенностью Черемухина и позволило 
ему отработать методы формирования расчетов первого приближения 
для начального проектирования и контроля сложных расчетов. Сумма 
этой деятельности создала Алексею Михайловичу славу прочниста, 
но он оставался по своему призванию конструктором. 

Если сегодня спросить у авиационных работников, кто такой 
Алексей Михайлович Черемухин, то вам ответят, либо «не знаю>>, 
либо «прочнист:i>, либо <<вертолетчиК>>. О нем, как о вертолетчике, по­
следнее время, благодаря КБ Камова и, в еще большей степени, ини­
циативе многократной мировой рекордсменки, летчицы-вертолетчицы 
Инне Андреевне Колец, было много раз сказано по телевидению и дру­
гими СМИ. Особенно активным оказался город Люберцы, где живет 
И. А. Колец. Одна из новых улиц города названа <<улица Черемухи­
на:!>, а общеобразовательной школе N! 25 присвоено наименование 
<<имени А. М. Черемухина>>. За заслуги в области строительства и ис­
пытания вертолетов Национальный комитет общественных наград РФ 
наградил Черемухина Алексея Михайловича орденом Петра Велико­
го 1 степени (посмертно). Вертолетчики признают его и как конструк­
тора, и как героя-летчика. 

В КБ Туполева и ЦАГИ А. М. Черемухина признают как прочниста. 
Его «конструкторская жизнь:!> была прервана увольнением 

из ЦАГИ в ноябре 1937 г. и арестом в январе 1938 г. 
Начав в 1938 г. работать в ЦКБ-29 НКВД в группе Владимира 

Михайловича Петлякова по самолету «100'1>, Алексей Михайлович 

стал неуклонно «переквалифицироваться:i> в прочнисты. 
В конце 1940 г., когда закончились летные испытания « 1 ОО:1> 

и ее в варианте Пе-2 должны были начать строить серийно на заво­
де N!! 22, у Алексея Михайловича была надежда, что его освободят 
из заключения вместе с другими ведущими специалистами группы 
Петлякова. 

Судьба уготовила ему другое решение - стать прочнистом само­
лета «103'1> в группе А. Н. Туполева. Оговорюсь, на какой-то короткий 
момент он был определен ведущим по летным испытаниям «103:!>. По­
сле «помилования Президиумом Верховного Совета СССР со снятием 
судимости по ходатайству НКВД>> летом 1941 г. он остался прочни­
стом в КБ Туполева, твердо приняв это, я полагаю, трудное для него 



354 Г. А. Черемухи н 

решение, которое он мог бы в последующем изменить, для чего у него 
был не один повод. Это решение означало отказ от работы самостоя­
тельным главным конструктором со своим коллективом. 

Переход в положение подчиненного прочииста заметно изменил его 
поведение. Он перестал рисовать: в <i:Шарагеi> (ЦКБ-29 НКВД.- Авт.), 

работая над <i:100i>, он много рисовал. Вполне возможно, он думал, что 
его шаржевое рисование <i:ПОмешалоi> освобождению вместе с группой 
В. М. Петлякова. Он перестал играть на скрипке: в той же <i:Шараге>> он 
еще играл на <i:СКрипящейi> скрипке, сделанной одним из <i:Самураевi>. 
Он перестал приглашать к себе домой сослуживцев. Работая в Ц АГИ, 
он, практически на каждый будничный обед, приглашал домой своих 
сослуживцев. Все его поведение дома стало другим- более сдержан­
ным, скованным, но и более душевным, менее категоричным. 

В чем причина? В смене обязанностей вследствие заключения или 
в работе под началом Туполева? 

Это для меня еще тайна, и я не хочу ее открывать. Хотя это, навер­
ное, можно было бы понять, просмотрев его дело об аресте. Алексей 
Михайлович ничего об этом времени мне не рассказывал, кроме того, 
чем он внутренне гордился. Например, о своих лекциях по конструк­
ции автомобиля, прочитанных сокамерникам в Бутырках с помощью 
наглядных пособий, которые он изготавливал, вплоть до дифферен­
циала, из мякиша черного хлеба. Я не хочу трогать его тайн. 

Алексей Михайлович конструировал - он большую часть рабочего 
времени проводил у досок конструкторов и делал модели конструк­
ций. Он, как говорил А. Н. Туполев, <i:Ведал у нас отделом прочности, 
но это неверно- он ведал гораздо более широкой областью: как ском­
поновать конструкцию, чтобы она была прочнойi>. 

На торжественном заседании в день 110-летия Алексея Михайло­
вича начальник проектно-конструкторского центра (ПКЦ) ОАО <i:Ту­
полев>> Валерий Павлович Шунаев сказал примерно следующие слова, 
хорошо определяющие деятельность Алексея Михайловича: <i:Он нау­

чился, до вычислений рисуя и анализируя потоки сил, проектировать 
конструкциюi>. 

Однако при всем сказанном, он не был <i:Первым>> в общем решении 
задач завязки самолета. Находясь в коллективе, который мог менять 
его конструктивные предложения, оставляя за ним роль прочниста, 
он боролся за свои предложения, но принимал решения не он, как это 
было, когда он конструировал аэродинамическую трубу и вертолет. 

Алексей Михайлович очень уважал Андрея Николаевича. В ца­
говские времена не по подчинению, а для пользы дела, он постоянно 
с ним советовался, делясь своими мыслями и выводами, но работать 
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в прямом подчинении у Туполева Алексей Михайлович тогда не хо­
тел бы. Их отношения можно назвать приятельскими. Они вели бесе­
ду на <<ТЫ». В личных встречах Андрей Николаевич называл Алексея 
Михайловича по-домашнему «Леля». Судя по протоколам заседаний 
Коллегии ЦАГИ, Туполев всегда поддерживал точку зрения А. М. Че­
ремухина, выступая при необходимости против других членов Колле­
гии (Б. Н. Юрьева, Г. А. Озерова и др.) 

И вот судьба поставила отца в прямое подчинение Туполеву, ко­
торому Алексей Михайлович был очень нужен. Он был, пожалуй, 
единственным из соратников, на кого Андрей Николаевич никогда 
не повышал голоса, почти всегда принимая его сторону. Это было 
нужно отцу. Однако забота Туполева о нем лично была не всег­
да адекватна его желаниям. Может быть, в силу характера Алексея 
Михайловича - скромность в быту и требовательность в работе. 
Отец, единственный из «соратников», закончил свою жизнь, прожи­
вая в коммунальной квартире. После войны ( 1946 г. - А вт.), когда 
А. Н. Туполев «выбил» для «первых соратников» право на покупку 
трофейных автомашин, отцу достался самый дешевый и раскручен­
ный «Опель Р-4>> (первая немецкая популярная малолитражка). Ан­
дрей Николаевич обещал ему устроить юбилей, «как надо», но <<за­
мотал>> шестидесятилетие Алексея Михайловича (1955 г.- Авт.). 
Поздравительные адреса, написанные А. М. Черемухину, так и пы­
лились на полках: их «забыли» вручить. Отдел прочности по своей 
инициативе отметил этот день в ресторане на Спартаковской улице, 
подарив Алексею Михайловичу набор серебряных чайных ложек. Его 
не один раз включали в список на присвоение звания Героя Социа­
листического Труда. Каждый раз Алексея Михайловича приглашал 
Андрей Николаевич: «Леля, ты понимаешь, сказали, что надо сокра­
тить список» или «надо включить из министерства». Леля понимал 

и получал орден Ленина. Уровень обид отца знала только моя мать. 
Во всяком случае, на день сорокалетия своей свадьбы Алексей Ми­
хайлович не пригласил ни одного сотрудника КБ, кроме приятелей 
моей семьи - Старцевых и Григорашей. 

Возможно, Алексей Михайлович еще с цаговских времен знал 
об умении Андрея Николаевича «доить» своих подчиненных не всегда 
с адекватной благодарностью, в зависимости от характера подчиненно­
го. Алексей Михайлович часто объяснял, почему у коров глаза груст­
ные: «потому, что их только за сиськи тягают ... » 

Логично предположить, что время заключения подсказало ему: что­
бы быть главным в реальных условиях человеческого общества, надо 
уметь устраивать «свое дело», а таких способностей у него не было, 
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а у Андрея Николаевича - было. Вероятно, еще в <<шараге� при пере­
ходе с � 1 оо� на << 1 03>> ОН понял, что ему нужен сильный хозяин. Выбрав 
Андрея Николаевича, твердо решил: << ... и буду век ему верна�. 

Д. С. Марков (1905-1997). Ни книг, 
ни серьезных статей о Дмитрии Сергеевиче 
я не знаю, но убежден, что он того заслужи­
вает. Совершенно несправедливо отсутствие 
упоминания о нем в энциклопедии <<Авиа­
ция� 1994 г. В КБ Туполева, а, может быть, 
и во всей авиапромышленности СССР, он 
был самым или одним из самых крупных со­
ветских менеджеров. Хотя Марков был на­
значен Главным конструктором почти всех 
<<Ту>>, по своему высшему таланту он не был 
конструктором, но великим менеджером, 
который находИл, что надо изменить, чтобы 
самолет с минимумом трудностей произво­

дился, эксплуатировался и удовлетворял согласованным требованиям 
заказчика. Кроме того, он умел убедить производителей, эксплуатаци­
онников и заказчиков, что все сделано оптимально, и ничего не надо 
менять. Умел быстро решать, какой путь в данном случае правильный. 
Он всегда имел огромный авторитет у <<всей авиапромышленности�, 
усиленный его скромностью и доступностью. 

Дмитрий Сергеевич очень хорошо понимал Андрея Николаевича 
и четко усвоил его техническую политику, следуя ей до конца своей 
жизни. Марков имел огромный круг �почитателеЙ>>, доверяющих ему, 
и в этом была его огромная сила. Благодаря этому он мог преодолеть 
любую �катастрофическую>> ситуацию: недаром он руководил служ­
бой эксплуатации. 

Мне, к сожалению, довелось мало работать с Дмитрием Сергееви­
чем, только с 1975 г., когда я подключился к работам по модификации 
Ту-22 М. Многократные модификации этого самолета, по которым 
я начал участвовать в работе, именно тогда убедили меня во мнении, 
что он не конструктор, а прекрасный менеджер. Мне с ним было легко 
работать: он либо принимал мои предложения, либо отклонял по по­
нятным мне причинам при моем полном согласии. 

Когда мы стали вместе работать, Дмитрий Сергеевич дал указание 
приглашать меня с женой в организуемые им праздничные поездки 
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(полеты) по столицам союзных республик и другим городам. Поэтому 
мне с женой удалось побывать в Ереване, Баку, Душанбе, Ташкенте, 
Алма-Ате, Таллине, Ялте, Хиве, Самарканде. 

Возвращаясь к менеджерским способностям Дмитрия Сергеевича, 
я полагаю, что данный им первоначальный импульс Ту-154 определил 
долгую жизнь этого самолета. Возможно, будь Марков менеджером са­
молета Ту-144, последний и сейчас бороздил бы небо России. Но, к со­
жалению, он не был приятен Алексею Андреевичу Туполеву, так как 
умел свои высоким тихим голосом отстаивать у него свои позиции. 

Позволю себе вспомнить, что отношение Алексея Михайловича 
Черемухина к Дмитрию Сергеевичу было очень уважительным и прия­
тельским. Обращались они друг к другу на «ТЫ!>. Правда, почти все, кто 
прошел «шарагу!> общались на «ТЫ!>, только с разной степенью теплоты. 
Во времена <<шараги!> Марков был начальником бригады управления, 
пока Туполев к нему «присматривалсЯ>>. Вскоре после освобождения 
(июль 1941 г.) Дмитрий Сергеевич был назначен ведущим по внедре­
нию Ту-2 в войсковые части- с успеха в этом деле и началось <<вос­
хождение!> Д. С. Маркова, работавшего до своих последних дней. 

А. А. Архангельский (1892-1978). 
Об Александре Александровиче Архангель­
ском написана книга «Коснувшись неба>> 
писателем Л. Лазаревым (М., 1994.- Авт.). 

В ней много сказано хорошего о его 
жизни и деятельности. Своими впечатления­
ми я чуть-чуть дополню информацию этой 
книги. 

Главное конструкторское достижение 
Архангельского - это скоростной фронто­
вой бомбардировщик АНТ -40 (СБ) с моди­
фикациями. Его АР-2 ничем по конструкции 

от АНТ -40 не отличался. Он не сумел продлить этому самолету жизнь. 
В этом смысле название книги <<Коснувшись неба!> - весьма симво­
лично. Читатель должен знать, что в заметной степени благодаря ха­
рактеру А. А. Архангельского, в 1936-1941 гг. самолетов АНТ -40 (СБ) 
было сделано в разных модификациях около 7000 экземпляров, кото­
рые участвовали в Великой Отечественной войне. 

Александра Александровича принято считать «первым соратни­
КОМ!> Андрея Николаевича Туполева. В начальный период организа-
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ции в ЦАГИ конструкторской работы Архангельский делал аэросани, 
аэромобиль с кем-нибудь в компании. Например, аэросани «Арбес� 
с Борисом Сергеевичем Стечкиным. До 1925 г. А. А. Архангельский 
руководил в ЦАГИ опытно-строительным отделом (ОСО), работав­
шим независимо от авиационного отдела А. Н. Туполева. После их объ­
единения в 1925 г., став начальником бригады скоростных самолетов, 
он не мог работать без Туполева. 

Александр Александрович, один из блестящих учеников Николая 
Егоровича Жуковского, окончив МВТУ, остался, в первую очередь, 
«общительным человеком�. 

Уже не говоря о промышленности и промытленных чиновниках, 
Архангельского знали во всех партийных и исполнительных (совет­
ских) организациях. Он был знаком с миром искусства, особенно, с те­
атром имени Вахтангова. Последнее, вероятно, потому, что жил Алек­
сандр Александрович рядом с театром. Благодаря этому знакомству, 
работники КБ в Омске, куда также переехал театр имени Вахтангова, 
пересмотрели во время эвакуации все его спектакли. 

По своему характеру Александр Александрович был прирожден­
ным «вторым�. хорошо обученный этому Туполевым, и это его устра­
ивало. Быть первым он не хотел, он уходил от этого, и даже многие 
были уверены, что Андрей Николаевич запрещал ему принимать 
конструктивные решения. Он не был конструктором самолетов, он 
был конструктором человеческих отношений. У меня на столе ле­
жит его инженерный справочник «Hiitte� 1912 г. издания в таком 
состоянии, как будто его только что принесли из магазина. У Алексея 
Михайловича аналогичный справочник 1914 г. издания раза два им 
подклеивался, а в 1958 г. его надо было собирать по листам. Я не могу 
обвинить отца в неаккуратности. Зато Александр Александрович умел 
так обратиться и к «телефонной барышне�, и к суровому министру, 
что они охотно выполняли его просьбу. На его конце провода 
были хорошо видны лукавая улыбка и озорной блеск глаз. Он был 
шутником и озорником до последних дней своей жизни. Однажды 
Александр Александрович, только окончив МВТУ, подвозя на своем 
автомобиле Н. Е. Жуковского, на тогда еще Немецкой улице обогнал 
трамвай с левой стороны (сегодня это факт ординарный). Николай 
Егорович попросил его остановиться, вышел из машины и пошел 
в ЦАГИ пешком. Александру Александровичу пришлось ехать шагом 
за ним, прося у него прощения, но Николай Егорович был неумолим. 
Достигнув шестидесятилетнего возраста, Александр Александрович 
не прекращал нарушать из озорства правила уличного движения, 
иногда довольно грубо. Однажды ему позвонил начальник московской 
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ГАИ, они, конечно, были хорошо знакомы, и сказал: «Слушай, 
Александр Александрович, я, наконец, отниму права у твоего шофера. 
Ты его прижми1>. 

Замечу, что в Москве не было, наверное, аккуратнее шофера, чем 
Петр Петрович Кривонос, обслуживавший Архангельского. 

Остроты, шутки, колкие, но не обидные, замечания Архангельского 
на технических совещаниях, на которые Андрей Николаевич неизмен­
но его приглашал, всегда способствовали быстрому восприятию ком­
промиссных решений или решения одного из предлагавших, без обиды 
для других. Андрей Николаевич мог незаслуженно обидеть и почти 
не мог смягчить реакции, а Александр Александрович мог и выполнял 
эти функции. Я не могу дословно вспомнить как обидных высказыва­
ний Андрея Николаевича, так и какими словами Александр Алексан­
дрович исправлял положение, а литературно домысливать не умею. Но, 
верьте, на моей памяти, когда Андрей Николаевич обидел С. П. Короле­
ва, Александр Александрович, в значительной степени, восстановил их 
отношения. Сам Архангельский пользовался за это умение огромным 
уважением. Александр Александрович умел и отказать так, что «оби­
женныЙ!> уходил от него с чувством справедливо принятого решения. 

Два разных конструктора А. Н. Туполев и А. А. Архангельский 
блестяще дополняли друг друга. Александр Александрович много по­
человечески сделал для Андрея Николаевича. Он не побоялся под­
держать детей Андрея Николаевича, когда его с женой арестовали. Но, 
как мне всегда казалось, Андрей Николаевич не принимал Александра 
Александровича всерьез как инженера. 

Моя судьба была связана с Архангельским разными событиями. 
Начиная с того, что роды у моей мамы принимал старший брат Алек­
сандра Александровича, профессор МГУ Борис Александрович Архан­
гельский. 

В конце 1957 г. Б. М. Кондорекий - начальник бригады и мой на­
чальник- подал бу магу на повышение заработной платы Таисии Ива­
новне Старцевой, работавшей со мной. При просмотре общего списка 
на повышение зарплаты начальник планового отдела КБ Михаил Кле­
ментьевич Минаев заявил Архангельскому, что я против повышения 
зарплаты Старцевой, о чем ей сказал Александр Александрович, когда 
она пришла к нему жаловаться. Я был возмущен предельно и устроил 
у него «падучую!>. Александр Александрович вызвал Минаева. Повы­
шение оклада Старцевой прошло, а для меня произошло событие не­
понятное: Минаев стал относиться ко мне с большим уважением, а Ар­
хангельский, продолжая принимать меня достаточно свободно, делал 
это с кислым, несвойственным ему, выражением лица. 
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В 1959 г. возник вопрос об установке памятника отцу [на Новодеви­

чьем кладбище.- А вт.]. Туполев сказал, чтобы я рассчитывал на оплату 

половины стоимости памятника заводом, и подписал соответствующую 
бумагу министру Дементьеву. Не успев получить резолюцию министра 
на бумаге до своего отпуска, Андрей Николаевич позвал меня: «Пере­
дай бумагу Архангельскому, Дементьев будет у нас завтра, пусть подпи­
шен. Я передал и через неделю спросил у Александра Александровича 
о результатах. <<Неужели Алексей Михайлович не оставил денег, что­
бы оплатить памятник?!> - был ответ Архангельского, и он возвратил 
мне неподписанную бумагу. <<Конечно, оставил!>,- сказал я и ушел. За­
платил за памятник и его установку, включая работу скульптора В. Ку­
раева (барельеф отлили на заводе бесплатно по указанию директора за­
вода И. Б. Иосиловича). Вернувшись из отпуска, Туполев спросил: <<Как 
дела?!> Взял бумагу и подписал ее у Дементьева. 

Когда умер Александр Александрович, то мне передали его город­
ской телефон. Когда меня назначили заместителем Главного конструк­
тора, то нам с Селяковым выделили автомобиль Архангельского ГАЗ-
24 с его же шофером Петром Петровичем Кривоносом. Когда Климов 
снял меня с должности начальника отделения аэродинамики, то назна­
чил председателем Научно-технического совета, все произошло также, 
как и с Александром Александровичем Архангельским. 

Справедливости ради надо сказать, что и в должности председа­
теля НТ С Александр Александрович много помогал сотрудникам КБ 
в решении их личных дел, благодаря своим способностям разговари­
вать и договариваться с людьми самого широкого спектра характеров 
и мировоззрений. 

С. М. Егер (1914-1987). Мое знакомство 
с Сергеем Михайловичем Егером началось 
в 1941 г. в Омске, куда он был привезен вме­
сте с другими заключенными, работавшими 
в ЦКБ-29 НКВД, и в конце июля освобож­
ден, как и другие, с формулировкой �по­
милован Президиумом Верховного Совета 
СССР со снятием судимости по ходатайству 
НКВД>>. В августе в Омск были эвакуирова­
ны и семьи освобожденных �самураев!>. 

Из соратников Туполева он был самый 
молодой, на 15-20 лет моложе большинства, 
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поэтому Егер у них ходил в «Сережках�, хотя по должности (началь­
ник бригады) был на равных. Это равенство «сына>> и «отцов� делало 
Сергея Михайловича все более самоуверенным. 

Первые сведения о нем я получил от своего отца: «Сережка-то? 
Талантливый, молодой, упрямый. Требует особого ключика или, как 
решали многие, надо жаловаться на него Андрею Николаевичу�. 

В Омске мы встречались с Сергеем Михайловичем в периоды по­
садки и уборки картофеля или на разгрузке вагонов за натуру - капу­
сту, дрова ... 

На рубеже 1949-1950 гг. мы с А. П. Ганпушкиным докладывали Еге­
ру без всяких «ключиков� наши работы по крылу стратегического бом­
бардировщика с прямым крылом Ту-85. Сергей Михайлович вниматель­
но выслушал, подробно вник в проблемы гибкости и рационализации 
последовательности расхода топлива из баков. Потом просил показать 
ему работу по возможной перегрузке при посадке. В отличие от сниже­
ния расчетных нагрузок, в крейсерском полете гибкость крыла могла 
увеличить нагрузки при посадке. Разговоры нас взаимно обогатили. 

Аэродинамическая компоновка (обводы) шассийных гондол ( Ш Г) 
в проекте Ту-16 были нами (А. А. Юдин, Г. А. Черемухин) сделаны 
так, что они практически не добавляли самолету аэродинамического 
сопротивления, о чем я подробно рассказывал Сергею Михайловичу, 
и что ему подтвердили специалисты ЦАГИ. К сожалению, эти принци­
лы аэродинамической компоновки (размещение ШГ за максимальной 
толщиной крыла) на последующих самолетах (кроме Ту-104) были на­
рушены, и шассийные гондолы «приобрели� сопротивление. 

В пятидесятые годы мы оказались в одной группе Университета 
марксизма-ленинизма при МВТУ имени Н. Э. Баумана. Среди всех 
учеников Сергей Михайлович был самым прилежным во всех отно­
шениях. Перед экзаменами мы все, в том числе и я, кланялись ему 

«В ножки>>, чтобы разрешил прочесть написанные его каллиграфиче­
ским почерком конспекты. 

Какой-то промежуток времени мы общались с ним на уровне <<до­
брый день�, <<поздравляю с наступающим ... �. Когда в подразделении 
«К� мы начали заниматься Ту-144, приветливость и в этих отношениях 
стала тускнеть. Сергей Михайлович очень ревниво отнесся к поруче­
нию проектирования Ту-144 отделу «К�. Он так и не отдал нам ма­
териалы КБ Мясищева по сверхзвуковому пассажирскому самолету, 
которые ему передал Л. Л. Селяков. На совещаниях по Ту-144, на ко­

торые А. Н. Туполев по своей привычке приглашал всех своих главных 
соратников, С. М. Егер всегда старался найти недостатки в предложе­
ниях отдела «К�, чему мы, конечно, были ему благодарны. 
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Во второй половине 60-х гг. компоновался воздухозаборник Ту-22 М 
с вертикальным клином. Сергей Михайлович просил меня отдать ему 
мои фотографии аналогичного воздухозаборника американского ис­
требителя �Фантом�. сделанные в 1965 г. на парижеком Салоне, и под­
робно рассказать, почему я сделал эти фотографии, и что я хотел, чтобы 
по ним можно было увидеть. 

В 1962 г. Андрей Николаевич добился в Министерстве высше­
го образования разрешения ряду работников КБ на упрощенное 
оформление ученых степеней. Т ак, без защиты, стали докторами 
технических наук Д. С. Марков, Н. И. Базенков, И. Ф. Незваль, 
А. А. Туполев, А. Р. Бонин, А. Э. Стерлин. Я тогда попал в один спи­
сок с С. М. Егером на право защиты докторского доклада без сда­
чи кандидатского минимума. Меня привел в восхищение быстро 
оформленный в 1963 г. доклад С. М. Егера. У меня это долго не по­
лучалось из-за решения интересных инженерных дел по Ту-144 или 
из-за неорганизованности. Когда что-то я написал из уважения 
к Андрею Николаевичу, то главный аэродинамик ЦАГ И Г. С. Бюш­
генс сказал мне, что надо делать совсем не так, и я понял, что надо 
делать, как у С. М. Егера, чтобы была видна теория, и все, что мною 
сделано. Это было выше моих сил, потому что в душе я не считал 
себя ученым. 

В период, когда все начинали задумываться: �л кто станет преем­
ником Андрея Николаевича?�>- наиболее вероятными претендентами 
очень многие считали Сергея Михайловича или Алексея Андреевича 
при большом числе желающих стать Генеральным конструктором. 
Я об этом уже писал, говоря об А. А. Туполеве. После назначения млад­
шего Туполева ответственным руководителем и Генеральным кон­
структором в 1973 г. С. М. Егер очень скоро (в 1975 г.) вынужден был 
уйти в МАИ. 

На заседании Научно-технического совета ОАО �Туполев�>, посвя­
щенном 90-летию С. М. Егера, Генрих Васильевич Новожилов и Алек­
сандр Сергеевич Шенгардт достаточно прозрачно намекнули, что он 
не стал Генеральным конструктором из-за его тактической ошибки как 
Главного конструктора самолета Ту-154. 

Они имели в виду тот случай, когда в Египте, который собирался 
купить несколько Ту-154, произошла катастрофа Ту-154. Египетские 
специалисты, с подсказки американцев, предъявили нам список улуч­
шений Ту-154, без реализации которых они самолеты не купят. С тех­
нической стороны требования, основанные на статьях американских 
норм летной годности (FAR), были вполне справедливыми, и Сергей 
Михайлович, как честный инженер, их подписал, вызвав �гнев>> мини-
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стра П. В. Дементьева. Сказалось недопонимание серийного производ­
ства Егером и отсутствие поддержки его министерством. 

Скрупулезность, точность, ссылка на научные и статистические 
данные, свойственные С. М. Егеру, соответствовали стилю работы 
А. Н. Туполева и очень ему нравились. А. А. Туполев комментировал 
это так: �ты рисуй точно, неточно само получится�. 

А. Н. Туполев поддержал С. М. Егера, смягчив �гнев� В. П. Демен­
тьева, так что к 50-летию КБ Сергей Михайлович вместе с Алексеем 
Андреевичем стали Героями Социалистического Труда. 

Может быть, Новожилов и Шенгардт правы, но, думаю, что техни­
ческое совершенство Ту-144 в сравнении с Ту-154 и Ту-22 М, а также 
понимание П. В. Дементьевым, что А. А. Туполев обладает более глубо­
ким представленнем о задачах авиапромышленности СССР, сделали 
свое дело в пользу назначения его Генеральным конструктором. 

Педагогическая деятельность помогла им обоим перешагнуть по­
рог двери в Академию наук. Туполев, благодаря своей должности, стал 
академиком, а Егер- членом-корреспондентом, хотя он для авиаци­
онной науки в области определения и опубликования проектных за­
висимостей ушел значительно дальше. 

Когда А. А. Туполев в 197 4 г. назначил меня руководителем еди­
ной службы аэродинамики КБ, я первым делом обратился к Сергею 
Михайловичу с вопросом о порядке совместной работы и зачем он 
организовал свою аэродинамическую группу. Он очень убедительно 
объяснил мне, что отдел �л� не помогал ему в проектной аэродина­
мической компоновке, и они вынуждены были ею заниматься сами. 
Этим он помог мне принять решение не трогать схему работы отдела 
<<А�. чтобы не остановить их работу. И я стал <<учеником�. изучаю­
щим стиль и методы работы отдела �л�. пытаясь понять, кто и что 
из них может, и не стал к ним внедрять своих соратников по отде­

лу <<д�. И только тогда, когда возникали вопросы о модификации 
Ту-154 - Ту-154 М и Ту-22 М - Ту-22 МЗ, при работе над Ту-134 Д 
и Ту-204 я стал привлекать силы аэродинамикав-компоновщиков от­
дела �д�. 

Я отдаю должное тому, что сделал Сергей Михайлович Егер для 
развития российской авиации в области проектирования, несмотря 
на существенное различие его и моих методических подходов к про­
ектированию самолета. 

Если для краткости все упростить, то метод С. М. Егера состоял 
в движении от прототипа приращениями (�-ми) различных параме­
тров для обеспечения выполнения заданных ЛТХ, норм летной год­
ности и всего комплекса требований заказчика к востребованному 
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самолету. Я же стою на той позиции, что, проектируя новый самолет 

по востребованным данным, необходимо последовательно рассматри­

вать многомерные пространства размерностей самолета, где с опреде­

ленным запасом выполняются все вышеназванные характеристики, 
т. е. определить область его существования. После этого, изучая детали, 
можно доводить самолет до <<кондиции>>. 

Идентичность наших подходов в первоначальном выборе базовых 
двигателей совпадала. Срок их доводки до необходимого ресурса дол­
жен совпадать с началом выпуска продаваемой продукции, поскольку 
время доводки нового двигателя двукратно превышает время проекти­
рования, постройки и испытаний нового самолета. 

Н. А. Соколов (1901-1952). К велико­
му сожалению, раковая болезнь очень рано, 
на 51-м году, оборвала жизнь этого выдаю­
щегося инженера, способного одинаково 
успешно решать самые различные инженер­
ные и научные задачи. Еще в ЦАГИ Николай 
Андреевич успешно справлялся с научными 
гидравлическими задачами, сочетая эту дея­
тельность с практическим строительством 
и оборудованием гидроканала. 

Соколов - член президиума Московско­
го математического общества и организатор 
строительства испытательной базы в Сева-
стополе, технический руководитель строи­

тельства зданий КОСОСа и ЗОКа. Оказавшись после ареста в ЦКБ-29 
НКВД, он успешно руководил решением вопросов колебаний: шимми, 
флаттер, бафтинг- продолжая организацию и возглавляя в КБ Ту­
полева эту службу до последних дней своей жизни. Им была создана 
бригада и мастерская по изготовлению моделей для определения кри­
тической скорости флаттера в аэродинамических трубах и разработана 
методика пересчета трубного эксперимента на натурный самолет. 

О деятельности Николая Андреевича Соколова в области вибра­
ций, и не только самолетов, есть подробные воспоминания начальника 
бригады динамически подобных моделей Бориса Ивановича Стома. 
Под руководством Николая Андреевича в бригаде вибраций был осво­
ен математический метод расчета критических скоростей флаттера, 
до появления ЭВМ, вручную. 
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Я уже вспоминал [раздел I, глава 1], что Соколову А. Н. Туполев 
поручил организацию выставки, так называемых <i:ГОтовых изделиЙ>>, 
разрабатываемых и поставляемых другими организациями для само­
лета Ту-4. Целью выставки было показать, кто укладывается в задан­
ный срок, кто - нет. Наглядность, приданная Николаем Андреевичем 
этой выставке, быстро начала подгонять отстающих производителей. 

Его демонстрационные способности проявлялись и в быту. В те 
времена все мы имели рабочий костюм и выходной, который потом 
переходил в рабочий, так что <i:рабочая�> одежда всегда была вышед­
шей из моды. Николай Андреевич имел один костюм, относясь к нему 
бережно, а когда он выходил из моды, покупал новый и т. д. 

Андрей Николаевич, зная организаторские способности Николая 
Андреевича - талантливейшего инженера, ученого, экспериментатора, 
поручил ему строительство и организацию работы Жуковской летно­
испытательной базы. Соколов был первым начальником этой базы. 

Имея пытливый ум, он предложил измерить состав воздуха на пло­
щади Свердлова [ныне - Театральная], когда авиационные медики за­
браковали нашу первую систему наддува герметизированной кабины 
с забором воздуха от компрессора реактивного двигателя. Вопрос был 
закрыт- вредных примесей в воздухе на площади Свердлова оказа­
лось много больше, чем в гермокабине. 

Николай Андреевич первым заметил, что вокруг летной базы на­
чали гибнуть сосны. Он забил тревогу и стал разбираться, в чем дело. 
Оказалось, что шум реактивных двигателей распугал лесных птиц, 
они разлетелись, и на деревья набросились разного рода насекомые. 
Интересно, что через некоторое время это обилие <i:вкусных насеко­
МЫХ>> заставило птиц преодолеть страх, и природное равновесие вое­
становилось. 

Николаю Андреевичу, исключительно трудолюбивому, энергич­
ному, добросовестному, деловому инженеру из-за болезни пришлось 
перенести полную ампутацию ноги. Однако он и на костылях продол­
жал энергично работать по линии вибраций и помогать преодолевать 
трудности становления базы. 

Николай Андреевич мужественно боролся с болезнью. Он принимал 
препарат АСД ф-3 ветеринара Дорогова, жутко вонявший тухлятиной. 
Для этого надо было иметь большую волю. Я знаю, что говорю, я при­
нимал этот препарат в значительно меньшей концентрации. По словам 
медиков, препарат задержал развитие болезни, но не вылечил от нее. 

По-разному меняется отношение людей к больному человеку. Моя 
жена, работавшая в бригаде вибраций, выходила ловить такси для Ни-



366 Г. А. Черемухи н 

колая Андреевича, когда Г. А. Озеров отказывал ему в машине, чтобы 
доехать домой от завода до Курского вокзала. 

Траурная церемония на похоронах Николая Андреевича Соколо­
ва была первой, когда я услышал сильные, скорбные слова А. Н. Тупо­
лева. Полагаю, для него это была большая потеря, ибо не было у него 
такого универсального соратника, блестяще справлявшегося с любым 
поручением. 

Ни большой талант, ни большие достижения не мешали Николаю 
Андреевичу быть добрым, отзывчивым человеком, истинным сыном 
туполевекой школы, умевшим слушать и слышать, оказывая помощь 
или давая обстоятельные ответы, а если нужно, принимая на себя про­
работку заданного вопроса. Хоть он и не был моим прямым начальни­
ком, я считаю себя его учеником, как и учеником отца, в смелом под­
ходе к решению новых вопросов. 

К. В. Минкнер (1903-1972). Одну из на­
ших воскресных автомобильных поездок 
в Кучино (1934 г.) к Сабининым прервали 
мотоциклетные соревнования на шоссе Энту­
зиастов, проходившие сразу за окружной же­
лезной дорогой вдоль Измайловекого парка 
на прямом участке шоссе. В перерыве между 
заездами мотоциклов с колясками отец позна­
комил меня с Куртом Владимировичем, во­
зившимся со своим %Харлеем>.>. Они не были 
закадычными друзьями, но всегда относились 
друг к другу тепло и с большим уважением, 
и уже тогда обращались на <<ТЫ>>. 

Курт Владимирович пришел в КБ Туполева (1945 г.- Авт.) заме­
стителем Андрея Николаевича по силовым установкам. Он уже обла­
дал именем, известным в авиационных кругах многих стран. Работая 
в ЦАГИ и ЦИАМ, он участвовал в доводке двигателей и силовых уста­
новок многих самолетов АНТ. Минкнер был одним из тех, кто карди­
нально помог А. А. Микулину довести один из его первых советских 
двигателей - АМ -34. Это талантом Минкнера была создана система 
наддува двигателей высотного бомбардировщика АНТ -42. Это его 
кропотливым трудом и талантом находить и коренным образом устра­
нять дефекты была обеспечена бесперебойная работа одномоторных 
силовых установок самолетов АНТ-25 в почти трехсуточных переле-
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тах экипажей [В. П.] Чкалова и [М. М.] Громова через Северный полюс 

в Америку. 
Курт Владимирович пришел в КБ Туполева со своим, сложив­

шимся стилем работы, выработанным еще в двадцатые годы в работе 
с Борисом Сергеевичем Стечкиным в винтомоторном отделе ЦАГИ 
иЦИАМ. 

Его отличала четкость в постановке задач (исследований, испы­
таний, конструирования); огромное трудолюбие и трудоспособность 
в процессе решения, а также строгая четкость полученных в результа­
те работы выводов. И это при большой доброжелательности и заботе 
к добросовестным участникам общей деятельности. 

Ко времени прихода в КБ Туполева у него твердо сложилось по­
нимание первой задачи - обеспечение надежности силовой установ­
ки во всех ее частях и режимах работы. Он сделал это главной целью 
работы моторного подразделения, которым начал руководить в один 
из самых сложных периодов работы КБ: начало создания дальних 
стратегических самолетов, начало внедрения турбореактивных и тур­
бовинтовых установок и первых проработок выхода на сверхзвуковые 
скорости. В этих новых задачах обеспечение надежности работы сило­
вой установки было связано с решением большого количества новых 
вопросов. Минкнер был одним из первых в мире, кто для этого создавал 
и проводил испытания силовых установок на летающих лаборатори­
ях. Мы должны констатировать, что, проведя большой объем наземных 
и летных испытаний двигателей и комплектующих изделий, моторное 
подразделение под руководством Курта Владимировича добивалось на­
дежной работы силовых установок всех самолетов КБ Туполева. 

В период, когда я работал в бригаде проектов и занимался выбором 
параметров самолета и типа силовой установки, Курт Владимирович 
приглашал меня и досконально, в цифрах, разбирался в том, почему мы 
предлагаем тот или иной тип силовой установки. Он всегда был про­
тивником применеимя на одном самолете двигателей разных типов. 

В более поздний период, когда я стал отвечать конкретно за выпол­
нение летных данных, наши обсуждения касались, как правило, эконо­
мичности и веса силовой установки, но при принятии решений у него 
на первом месте оставались надежность и ресурс, а у меня - летные 
данные. При этом «весовая категория� Минкнера всегда была выше, 
и его решения поддерживались Андреем Николаевичем. 

К великому сожалению, нет книги, описывающей жизнь и дея­
тельность выдающегося инженера-моториста Курта Владимировича 
Минкнера. Прошло его столетие, но никто из мотористов КБ не дал 
себе труд написать или найти того, кто может написать, я думаю, увле-
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кательную книгу о богатой событиями жизни Курта Владимировича 
Минкнера. Впрочем, извините, оговорюсь и вспомню, что я уже упо­
минал о книге, вышедшей в 2008 г. в Филадельфии (США), бывшего 
сотрудника подразделения «мото� - Ефима Миндлина. В ней одна 
глава целиком посвящена К. В. Минкнеру. Сухое изложение основных 
этапов деятельности К. В. Минкнера есть в энциклопедии3• Упомина­
ется К. В. Минкнер и в трехтомнике А. Л. Дынкина �. 

И. Ф. Пезоаль (1898-1987). Скромный, 
всем доступный Иосиф Фомич - легенда на­
шего КБ. Он начал свою работу в КБ с перво­
го металлического самолета АНТ -2. Талант­
ливейший конструктор И. Ф. Незваль- один 
из тех, кто, учась сам, разрабатывал принци­
пы конструирования металлических самоле­
тов на всех этапах их развития от АНТ -2 до 
Ту-204. Исключение составлял самолет Ту-2, 
так как из основных послевоенных соратни­
ков А. Н. Туполева по КБ только Архангель­
ский и Незваль не были арестованы и не ра­
ботали в ЦКБ-29 НКВД. Иосиф Фомич 

также один из двух ( Незваль, [Д. С.] Марков) соратников Андрея Н и­
колаевича, проработавших до своих последних дней с Алексеем Андре­
евичем. Старшее поколение с теплой интонацией звало его <<Фомичем>>. 

И. Ф. Незваль прошел труднейшую школу главного конструктора 
<<Опального� самолета АНТ -42 (Пе-8), был главным конструктором 
тяжелого реактивного сверхзвукового истребителя ПВО - Ту-128. 
Иосиф Фомич успешно руководил Казанским и Томилинеким фи­
лиалами КБ, каркасным подразделением КБ и КБ ЖЛИ и ДБ. Иосиф 
Фомич всегда имел поддержку и пользовался любовью руководимого 
им коллектива. 

Его инженерная интуиция, внимательное отношение к чужим иде­
ям, мягкая настойчивость и располагающая ворчливость очень помога­
ли Андрею Николаевичу и Алексею Андреевичу Туполевым внедрять 
в конструкцию их самолетов новые идеи и материалы. 

3 См.: ХХ век. Авиастроение России в лицах. - М.: Общество авиастроителей, 
2005.- С. 290-291.- Ред. 

4 См.: Дынкин А. Л. Самолет начинается с двигателя.- Рыбинск: «Рыбинское 
подворье•>, 2005. - Ред. 
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Вступив в 1971 г. в должность начальника каркасного подразделе­
ния, Иосиф Фомич был поражен двумя фактами. Первый - снижение 
исполнительской дисциплины. Ему пришлось заниматься непривыч­
ным для него делом - восстанавливать дисциплину. Второй - отсут­
ствие (потеря) в методике работы конструкторов детальных проч­
ностных расчетов при стремлении максимально использовать уже 
ранее запущенные чертежи спроектированных самолетов. Убежден­
ный в том, что легкую и надежную конструкцию можно сделать, толь­
ко обсчитав и поняв действующие в ней напряжения, он был чрез­
вычайно озабочен этим вопросом и ввел в подразделение должность 
заместителя по прочности. На эту должность был назначен ученик 
А. М. Черемухина - Василий Иванович Нижегородов, который вспо­
минал: «Вот уже почти тридцать лет я работаю под непосредственным 
руководством Иосифа Фомича (они начали совместно работать много 
раньше 1971 г.- Авт.), и до сих пор он не перестает удивлять осно­
вательностью постановки, простотой, четкостью формулировок, тща­
тельным анализом без малейшей предвзятости и идеальной логикой 
выводов при решении любых, даже очень сложных вопросовj>. 

Мне довелось больше работать с братом Иосифа Фомича Отто 
Фомичом - мастером-электриком, одним из лучших мастеров на­
шего опытного завода. С Иосифом Фомичем я начал работать, когда 
стал руководить подразделением аэродинамики (1974 г.- Авт.), глав­
ным образом, по задачам обеспечения гладкости внешней поверхно­
сти. Незваль «Возмущался нашими требованиям>>, бурчал, но эффек­
тивно помогал их реализовывать. 

Нельзя не отметить, что Иосиф Фомич Незваль - летописец 
КБ. Его воспоминания- один из ключей к пониманию процессов ста­
новления металлического самолетостроения. Воспоминания написаны 

простым, ярким языком и удивительно содержательны. Можно выра­
зить только сожаление, что большая часть их так и осталась в несколь­
ких машинописных экземплярах5. 

5 Незваль И. Ф. Боспоминания о работе в КБ им. А. Н. Туполева. Часть 1. Годы 
становления. Июнь 1923- апрель 1938; Часть II. Работа в Казани. Апрель 1938-
декабрь 1954; Часть III. Снова в Москве.- Фонд Музея ОАО <�Туполев!>. 1985. 
Рукопись. - Авт. 
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А. В. Надашкевич (1897-1967). Физик­
математик, летчик-инструктор школы 
высшего пилотажа Александр Василье­
вич Надашкевич быстро стал крупнейшим 
специ а листом и конструктором стрел­
кового и бомбового вооружения самоле­
тов, доктором технических наук. Он был 
дважды репрессирован-реабилитирован. 
В 1930-1931 гг. работал в ЦКБ-39 ОГПУ 
(Объединенное государственно е  поли­
тическое управление. - Авт.) с главным 
конструктором Н. Н. Поликарповым по во­
оружению истребителя и в 1937-1941 гг. 

работал в ЦКБ-29 НКВД с главными конструкторами В. М. Мяси­
щевым, В. М. Петляковым, А. Н. Т уполевым по вооружению бомбар­
дировщиков. С 1932 по 1967 г. Александр Васильевич разрабатывал 
и испытывал стрелковое и бомбовое вооружение всех военных само­
летов АНТ и Т у. 

Под руководством А. В. Надашкевича проходила разработка, ис­
пытание, доводка и внедрение в серию дистанционно управляемых 

стрелковых установок, начиная с самолета Ту-4. Первые шаги в этом 
направлении были сделаны в ЦКБ-29 НКВД при разработке дальнего 
бомбардировщика главного конструктора В. М. Мясищева. 

Под руководством Александра Васильевича было обеспечено 
создание уникальных систем пуска крылатых ракет с самолетов-но­
сителей Ту-4, Ту-16, Ту-95, Ту-22 и перехватчика Ту-128. Были созданы 
системы пуска крылатых ракет, подвешенных под крылом, полууто­
пленных в фюзеляже с механизмами их принудительного выпуска 
и размещенных в грузовых отсеках. 

Его же трудами были созданы безотказные системы подвески пер­
вых тяжелых и последующих атомных и водородных бомб под само­
леты Ту-4, Ту-16, Ту-95. Александр Васильевич имел мужество лично 
участвовать в подготовке и испытаниях этих бомб, что стоило ему рака 
горла, и даже кардинальное вмешательство хирургов, приведшее к по­
тере голоса, не спасло Надашкевича от летального исхода. 

Кроме создания указанных самолетных систем А. В. Надашкевич 
руководил и созданием комплекса наземных систем, в том числе и для 
беспилотной техники, разработанной в нашем КБ. 

Перечисленное мною в нескольких строках для своей реали­
зации требовало от руководителя глубоких знаний во многих об­
ластях науки и техники, что, безусловно, отличало Надашкевича. 
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Мой отец высоко оценивал интеллектуальные способности и зна­

ния Александра Васильевича и для контраста противопоставлял 

ему другого известного вооруженца- Вахмистрова, инициатора 

создания самолетов 4Маток� (звена) (АНТ-4, АНТ-6), который 
просил Алексея Михайловича разрешить ему 4Прорезать узенькую 
шель>> поперек кессона крыла Т у-2, чтобы пропустить трос от ле­

бедки для подъема тяжелых бомб. 
О красивом, настоящем мужчине Александре Васильевиче ходило 

много разных легенд, в том числе и о том, что он был из 4Шалунов>>. 
В те времена было так, что рядового работника, слишком откровен­
но любившего женщин, называли <<развратник>>. Его строго осуждали. 
Средний начальник в этом случае ходил в 4шалунах>>, а высокое на­
чальство- в 4Жизнелюбах>>. 

Н. И. Базенков (1901-1973). Вечно 
озабоченный, со ждущей улыбкой, энергич­
ный, быстрый в движении Николай Ильич 
Базенков обладал умением шуткой, напо­
ром, крепким выражением просто и быстро 
решать сложные организационные вопросы 
с промышленностью и заказчиками. После 
ЦКБ-29 НКВД и внедрения самолета 
Пе-2 в серию в 1943 г. Николай Ильич пришел 
работать в КБ Туполева. К этому времени он 
уже был одним из известных организаторов 
производства. Базенков быстро стал необхо­

димым помощником Туполева по согласова­

нию вопросов с заказчиком, внедрению самолета в производство и экс­

плуатацию. 
Назначенный Главным конструктором Ту-95 и всех его модифи­

каций, включая Ту-142 и Ту-114, он сумел поднять авторитет Ту-95, 
ставшего долгожителем, и уже забивает проблемами голову четвертого 
Главного конструктора. Еще под руководством Николая Ильича само­
лет стал рассматриваться как <<Вечный� носитель обновляемого воору­
жения, нового по назначению и типу оборудования. 

Н. И. Базенков, как и Д. С. Марков, был крупным менеджером со­

ветского времени, и в этом его главная сила, и этим он заслужил свой 

высокий авторитет. Он умел добиваться выполнения сроков или их 

смещения без каких-либо жестких санкций. 
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В своих воспоминаниях И. Ф. Незваль пишет, что, когда он за­
менил Базенкова на посту начальника каркасного подразделения, 
то столкнулся с потерей в нем туполенских методов проектирования­
конструирования, и ему пришлось их восстанавливать. Эти воспоми­
нания и наводят на мысль о том, что Николай Ильич в душе не был 
конструктором. 

Мне не довелось работать с Николаем Ильичом по самолетам. Ког­
да я занимался выбором параметров и силовой установки для Ту-95, 
он еще этим самолетом не занимался. Когда я начал заниматься моди­
фикацией Ту-95 МС, его, к сожалению, уже не стало. Наше служебное 
общение ограничивалось тем временем, когда он занял место А. А. Ар­
хангельского- первого зама Туполева. Но и в это короткое время тех­
нических вопросов мы не обсуждали. 

В тесных служебных и просто хороших отношениях с Н. И. Ба­
зенковым был мой отец. Он прекрасно понимал характер Николая 
Ильича,_ а он- Алексея Михайловича. Поэтому по конструктивным 
и конструктивно-производственным вопросам они всегда приходили 
к взаимно удовлетворяющим решениям, несмотря на разные методи­
ческие подходы к задаче: Алексей Михайлович стремился продумать 
вопрос, Николай Ильич - быстрее решить. 

В житейских делах его «быстрота17 иногда приводила к курьезам. 
В июне 1958 г. отцу в день сорокалетия свадьбы подарили самодель­
ную медаль из серебряного рубля с выгравированной латинскими 
буквами цифрой <<сорок>> и пальмовой ветвью. Напомню, что за пол­
года до этого отмечалось сорокалетие Октябрьской революции. Отец, 
из озорства, пришел на работу, приколов эту медаль. Увидев ее, Нико­
лай Ильич спросил: 

- Это что у тебя за медаль? 
- Это к сорокалетию дали,- ответил отец. 
- А почему мне не дали? 
Оставлю без комментариев. 
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А. И. Путилов (1893-1979). Об Алек­
сандре Ивановиче Путилове я услышал 
от приятеля отца Петра Ивановича Эбер­
зина, работавшего в КБ Путилова над само­
летом <<Сталь-2», а потом у него же позна­
комился с Александром Ивановичем лично, 
вероятно, в 1933-1934 гг. 

В начале 1930-х rr. отец уже объяснил 
мне, вернее, наглядно показал на плоском 
и гофрированном листе бумаги, что такое 
продольный изгиб. Это был ответ на мой во­
прос: �зачем обшивку самолета делают гоф­
рированной?» Конечно, я попутно узнал еще, 
что такое крутящий момент ... 

Поэтому я уже тогда мог оценить величие инженерной мысли при 
создании конструкции �сталь-2>> из тонкостенного материала. Увидел 
я эти конструкции в альбоме, составляемом Эберзиным и Нуровым, где 
приводились еще и решения англичан по аналогичным конструкциям. 

КБ Путилова и еще, кажется, фирма <<Виккерс» [ � Vickeгs»] в Ан­
глии, были единственными в мире КБ, успешно освоившими конструк­
цию из нержавеющей стали, добившись высочайших показателей. 
При удельном весе конструкционного материала порядка 8 гjсм3 кон­
структоры КБ под руководством Александра Ивановича на первом же 
самолете <<Сталь-2» добились возможности иметь весовую отдачу 
по топливу и нагрузке 50%, что далеко не всегда удавалось на тяжелых 
самолетах. Было время, когда самолеты �сталь-2» и <<Сталь-3» выпол­
няли большую часть перевозок в <<Аэрофлоте», конкурируя с КБ Кон­
стантина Алексеевича Калинина- К-4 и К-5 и нашего КБ- АНТ-9. 

Создание самолетов <<Сталь-2» и <<Сталь-7» послужило не только 

доказательством возможности постройки самолетов с высокой весовой 
эффективностью, но и способствовало развитию технологий, связан­
ных с изготовлением деталей из тонких листов нержавеющей стали, 
совершенствованию процессов и оборудования для контактной элек­
тросварки. 

А. И. Путилов - ученик Н. Е. Жуковского по Расчетно-испыта­
тельному бюро (РИБ) и ИМТУ (МВТУ). РИБ - это предок ЦАГИ, 
поэтому, естественно, что Александр Иванович с 1918 г. оказался 
среди первых работников ЦАГИ и стал ближайшим помощником 
А. Н. Туполева по авиационному отделу. Путилов был активным 
участником создания самолетов от АНТ-1 до АНТ-9. Потом он пере­
шел к созданию своего КБ в рамках гражданского воздушного фло-
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та, хотя и получил воинское звание за создание, как уже говорилось, 
стальных самолетов. Изобретательность Александра Ивановича как 
конструктора определила его назначение Главным конструктором 
по дирижаблестроению. 

В 1938 г. он, как заключенный, начал работу по самолету <<1001> 
Главного конструктора В. М. Петлякова в ЦКБ-29 НКВД, разрабаты­
вая герметизированную кабину экипажа. В этом деле нужна была бога­
тая конструкторская фантазия. В дальнейшем (в серии) самолет <<1001>, 
превратившись в Пе-2, <<потерял!> свою герметичную кабину. Путилов, 
освобожденный в конце 1940 г., поехал в К азань организовывать се­
рийное производство Пе-2. 

Т вердые убеждения Александра Ивановича натянули его отноше­
ния с руководством Казанского КБ, и он с 1943 г. перешел (вернулся) 
на работу в Боенно-воздушную академию имени профессора Н. Е. Жу­
ковского. В зимы 1944-1946 rr. Путилов привлекал меня, еще студен­
та, в качестве эксперта в жюри конкурсов легких самолетов, где он 
был председателем. Для меня это было интересно по двум причинам: 
я многому у Александра Ивановича научился в широком аспекте по­
нимания конструкции и имел возможность подзаработать. 

Вновь придя на работу в КБ Туполева после второго ареста и осво­
бождения, Александр Иванович в 1955-1956 rr. до отъезда в Куйбы­
шев (ныне Самару. - Авт.) часто заходил к нам в бригаду проектов 
узнать, над чем мы задумались или над чем ломаем голову. Мы много 
обсуждали близкую ему тему создания сверхзвукового самолета. Он, 
со свойственной ему улыбающейся нижней частью лица и различным, 
по обстановке, выражением глаз, предлагал те или другие, видимые 
им, решения по компоновке или применению разных типов двигате­
лей. Во времена создания Путиловым Куйбышевекого филиала КБ мы 
мало с ним общались. 

С 1961 г., с начала создания им Воронежского филиала, наши ра­
бочие встречи становились все более частыми, главным образом, когда 
филиал стал участвовать в проектировании и организации производ­

ства Ту-144. 
В книге «Правда о сверхзвуковых пассажирских самолетах!> (Мо­

сква, 2000 г.) совершенно опущены проблемы серийного производства 
Ту-144. Не знаю, насколько сознательно и почему это было сделано 
нашим редактором. Поэтому здесь я должен отметить ведущую роль 
Александра Ивановича Путилова в процессе серийного производства, 
как с точки зрения улаживания «Серийных проблем1>, так и по предло­
жениям Воронежского филиала по корректировке конструкции само­
лета. 
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Александр Иванович принес в филиал свое мировоззрение, создав 
свою школу комплексного рассмотрения конструкции по выполнению 
аэродинамических, весовых, ресурсных и эксплуатационных требова­
ний. Такой подход сохранился на филиале под руководством Валерия 
Андреевича Шалиткипа и сегодня, а в те времена подход Путилова 
вызывал многие предложения филиала по улучшению конструкции 
Ту-144. Это создавало натянутые отношения между А. И. Путиловым 
и А. А. Туполевым, который требовал от Путилова решения только 
одного вопроса - ускорения выпуска самолетов на Воронежском заво­
де. К счастью, мы успели воспользоваться некоторыми идеями Алек­
сандра Ивановича по обеспечению высокого качества внешней поверх­
ности серийного самолета Ту-144. 

Конечно, руководству было трудно работать с А. И. Путиловым, 
как и со всяким человеком, имеющим твердые убеждения, но у него 
они были результатом глубоких размышлений, не всегда понимаемы­
ми окружающими, даже моим отцом. Поэтому предложений Алексан­
дра Ивановича за его жизнь было реализовано меньше, чем они того 
заслуживали. Но одно то, что он сделал стальные самолеты с высокой 
весовой отдачей, дает ему право на вечную память. 

Л. Л. Кербер (1903-1993). Воспоми­
нания о Леониде Львовиче Кербере, круп­
нейшем специалисте в области оборудо­
вания, я не случайно начинаю с крутого 
поворота в его жизни. В Югославии, по­
том в Германии в конце 1960-х гг. вышла 

книга <<Туполевская шарага;,. без указания 
автора. Подозрение немецкой редакции 
пало на Г. А. Озерова, о чем она написала 
на вкладке в книгу. На самом деле книга 
была написана Л. Л. Кербером, который дол­
го в этом не признавался. По тем временам 
эта история могла плохо кончиться для Геор­
гия Александровича и еще хуже для Леони­
да Львовича. Мне довелось быть экспертом 

комиссии по установлению автора. По ошибкам текста, относившим­
ся к фактам, связанным с моим отцом, было ясно, что Г. А. Озеров 
не автор книги. По негативности стиля изложения я не понял и автор­
ства Л. Л. Кербера. 
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Андрей Николаевич был рассержен поступком Кербера и, по сло­
вам Алексея Андреевича, долго не принимал Леонида Львовича, хотя 
спас его от больших неприятностей. В 1969 г. с уходом Л. Л. Кербера 
на пелсию закончилась его карьера в КБ Туполева. 

Я ни в 1969 г., ни сейчас не занимался изучением причины ухода 
Кербера на пенсию. Кроме описанного выше, ходили разные слухи: по­
пытка самоубийства (вероятно, последствие разбирательства), связь 
с сотрудницей (наименее вероятно) и патологическая неприязнь его 
к работе с А. А. Туполевым. Какая из них стала причиной категориче­
ского заявления Л. Л. Кербера об уходе на пенсию, я не знаю. 

Добывая средства к существованию, Леонид Львович продолжил 
свою литературную деятельность, написав и издав книгу <<Ту - чело­
век и самолет>>. Содержание и изложение в книге свидетельствуют 
о благодарности Кербера Туполеву. Леонид Львович и далее продол­
жал писать в журнальных и книжных вариантах о «шараге� и Туполе­
ве. Писал он и на техническую тему. В частности, в 1970 г. вышла его 
книга «Компоновка оборудования самолета�. Напомню, что именно 
перекомпоновкой оборудования самолета Ту-2 Кербер сумел снизить 
вес правадов примерно в два раза, чем практически доказал важность 
учета веса при компоновке оборудования. 

Из биографии Л. Л. Кербера известно, что до ареста (1937-1938 rr. ) 

и во время работы в ЦКБ-29 НКВД, он был ведущим военным спе­
циалистом в области электро-, радио- и автопилотнога оборудования, 
занимая ответственные посты. Он также участвовал в подготовке даль­
них перелетав на самолете АНТ -25. Первоначально он был радистом 
на четырехмоторном самолете в экипаже Леваневского6, собиравшим­
ся в полет через Северный полюс в США, но его заменили более «на­
дежным�. чем спасли ему жизнь. 

Со времени ЦКБ-29 НКВД Леонид Львович стал одним из бли­
жайших помощников Андрея Николаевича по всем самолетам 
от Ту-2 до Ту-144. Особенно велика его роль в освоении оборудования 
для самолета Ту-4, выборе его разработчиков и производства. 

Живой, энергичный с саркастическим складом ума Леонид Льво­
вич пользовался всеобщим уважением за четкость мысли (не допу­
скающей двух трактовок), оперативность, логичность и смелость ре­
шений, обаяние, позитивность к собеседнику и интеллигентный юмор. 
По работе он был откровенным приверженцем Сергея Михайловича 

6 Леваневский Сигизмунд Александрович (1902-1937)- летчик, Герой Со­
ветского Союза (1934). Участник экспедиции по спасению экипажа парохода «Че­
люскин>> (1934). В 1936 г. совершил перелет Лос-Анджелес- Москва. Пропал без 
вести при попытке перелета через Северный полюс. - Ред. 
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Егера и с плохо скрываемой иронией относился к Алексею Андреевичу 
Туполеву. Мне он до последней встречи давал понять, что я до Алексея 
Михайловича не дотягиваю. 

(Другие соратники А. Н. Туполева, возможно, считали также, 
но <<носом� меня не тыкали.) 

Мои споры с Кербером, иногда с непубликуемыми выражениями, 
относились, по его выражению, к <<аэродинамичиванию» внешних дат­
чиков, антенн, навигационных огней и т. п. 

Несколько встреч у нас с ним было при написании с Е. Л. Залес­
екой книги «Инженер божьей милостью>> и касались они правды­
неправды приведеиных в его «Шараге� фактов. Если очень сжать 
смысл его ответов, то они сводились к: <<Я там был и так помню�. Для 
его сочинений был характерен корреспондентский стиль, с некоторым, 
по моему мнению, присочинением для «красного словца». 

Неоценима заслуга Л. Л. Кербера в разработке нового прогрес­
сивного оборудования для самолетов А. Н. Туполева и их серийного 
производства, как и значение его литературного труда по форми­
рованию образа «великого Туполева>>. Он- один из немногих, кто 
оставил после себя школу. В данном случае компоновки и монтажа 
оборудования. 

Г. А. Озеров (1889-1977). Так сложи­
лось, что большинство работников КБ счи­
тали, да и считают Георгия Александровича 
одним из «первых исторических соратников� 
А. Н. Туполева. 

Георгий Александрович Озеров в 1921 г. 

пришел в ЦАГИ из Научно-технического 
отдела (НТО) Высшего Совета Народного 
Хозяйства (ВСНХ) и встал на один уровень 
с Туполевым: он - член коллегии ЦАГИ, 
член строительной комиссии, член комис­
сии по металлическому самолетостроению 
и одно время директор ЦАГИ. 

Судя по протоколам заседаний коллегии ЦАГИ, Озеров был среди 
тех, кто осуждал Туполева за чрезмерные траты на развитие производ­
ственной базы, строительство и проектирование самолетов из отпуска­
емых ему заказчиком средств. Он также был среди тех, кто требовал 
от авиационного отдела (Туполев) проведения и публикации научных 
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работ, вероятно, считая, что КБ - инородная организация для ЦАГИ, 

как научного учреждения. 
Г. А. Озеров много сделал для авиационной промышленности, воз­

главив в 1931 г. отдел прочности авиационных конструкций (ОПАК) 
ЦАГИ. Под его руководством разрабатывались и реализовывались 
методики испытаний конструктивных узлов агрегатов самолета, по­
зволяющих оценить эффективную прочность агрегатов и самолета 
в целом. Размеры статической лаборатории ОПАК не позволяли ис­
пытывать целиком конструкции таких самолетов, как АНТ -6, АНТ -20 
«Максим Горький�. АНТ -42 и аналогичных им. Такая возможность 
появилась, когда была построена лаборатория статических испытаний 
нового ЦАГИ в Жуковском [бывшем поселке Стаханова]. В строитель­
стве этой лаборатории Георгий Александрович принимал самое актив­
ное участие. 

Он также был одним из членов комиссии по перелетам [в США] 
на самолетах АНТ-25 от ЦАГИ. 

С 1938 г. после ареста Г. А. Озеров был инженером-расчетчиком, 
заместителем начальника бригады прочности ЦКБ-29 НКВД. В этой 
должности он пребывал и после освобождения в Омске в 1941 г. 
до возвращения КБ в Москву в 1943 г., когда А. Н. Туполев назна­
чил его начальником КБ, поручив ему все организационные вопро­
сы обеспечения работоспособности КБ. Он также стал активно при­
влекаться к решению социальных вопросов: повышение зарплаты, 
распределение ордеров на промтовары, распределение жилья и т. п. 
в рамках всего предприятия. Г. А. Озеров оказал большую помощь 
А. Н. Туполеву в организации работ по копированию самолета В-29 
(созданию Ту-4). 

Т яжелый на подъем Георгий Александрович всегда заводил 
себе подвижных помощников. Первым и самым ярким из них был 
А. В. Хлебников - гроза КБ, взявший на себя всю дисциплинарную 
организацию: табельный учет, «болтание>> по коридорам, «длитель­
ное� курение в уборных и т. д. Он же ведал размещением иногородних 
командированных. При мне был такой характерный случай. Приходит 
к нему одна из служащих КБ, по-моему, ее звали Наташа, вся в сле­
зах и жалуется на командированного из Казани. <<Вы мне обещали, 
что мне за сдачу помещения будут платить. Я с ним даже сплю, а он 
мне не платит�.- говорила она сквозь слезы, вытирая их подолом. 
Хлебников, конечно, вызвал этого инженера и так его «покрыл�. что 
тот тут же заплатил все свои долги. 

Конечно, Хлебников взял «слишком много� власти, и это многих 
не устраивало, пораждало «оппонентов�. и секретарь партийной ор-
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ганизации В. А. Говоров, придравшись к какому-то случаю, добился 
увольнения Хлебникова, оставив Озерова «без рук�. 

Вторым помощником был юрист с высшим образованием 
А. В. Бреславец. По юридической части его, в основном, и исполь­
зовали для написания разных бумаг. В том числе он вел (оформлял) 
переписку А. Н. Туполева как депутата Верховного Совета СССР. 
По административно-хозяйственной части он - хороший «мужиК>> -
развалил все, что сделал Хлебников, и умер. 

Последним помощником был В. И. Веселый, отставной военный, 
с гонором и неумением работать с гражданскими лицами. Он постоян­
но старался объяснить, что «этого сделать нельзя�. 

Став начальником расчетно-экспериментального подразделе­
ния, Г. А. Озеров также, в основном, оставался организационно­
хозяйственным руководителем. Ни А. Э. Стерлин, ни А. М. Черемухин, 
ни А. С. Фаинштейн, ни А. Р. Бонин технические вопросы с ним не ре­
шали. В лучшем случае его информировали, оставляя Георгию Алек­
сандровичу проблемы руководства социалистическим соревнованием. 

Андрей Николаевич и другие широко использовали дипломатиче­
ские и литературные способности Георгия Александровича для напи­
сания различных ответственных и «хитроумных� бумаг. 

Георгий Александрович очень много сделал для организации 
документально-чертежного хозяйства: копирования, тиражирования, 
пересылки техдокументации серийным заводам и заказчикам, актив­
но помогая Борису Петровичу Румянцеву и Ирине Михайловне Гоф­
бауэр. 

Озеров активно содействовал развитию вычислительного центра, 
поддерживая Бориса Николаевича Соколова и Бориса Павловича Бе­
логлазова. 

Г. А. Озеров один из главных участников организационных и тех­

нических работ при создании лаборатории испытания конструкций 
(ЛИК) и методик проведения в ней работ, помогая Федору Гордеевичу 
Лалетину и Константину Ивановичу Муратову. 

Упомянутые выше литературные способности Георгия Алексан­
дровича очень ярко выражены в его «Воспоминаниях�, касающихся 
ряда выдающихся деятелей авиационной науки и техники. К боль­
шому сожалению, они так же, как и воспоминания И. Ф. Незваля, так 
и не были изданы, что весьма жалко. Прочесть их можно в Музее ОАО 
«Туполев� (набережная Академика Туполева, 17) и Музее Н. Е. Жуков­
ского (улица Радио, 17). 
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С. А. Ингдорчик (1908-1980). Стальные 
самолеты А. И. Путилова строил С. А. Виг­
дорчик до того, как был арестован и опреде­
лен на работу в ЦКБ-29 НКВД в бригаду 
(КБ) А. Н. Туполева. 

Я выше не говорил, что группа стыков­
ки, в которой я начал свою работу в авиа­
ционной промышленности, была созда­
на по инициативе Семена Абрамовича 
Вигдорчика - главного технолога завода 
N2 166 в Омске. Группа стыковки была при­
звана обеспечивать взаимозаменяемость 
агрегатов самолета Ту-2. Это дает мне осно­
вание считать себя его учеником по предме­

ту - авиационная технология. 
Кроме того, я был также его учеником как фотограф и кинолю­

битель. Семен Абрамович был одним из первых, кто после войны 
на базе немецкой трофейной кино-фототехники и расходных мате­
риалов, освоил обратимые процессы обработки черно-белой и цветной 
пленки (для слайдов). По его машинописным инструкциям и рекомен­
дациям работали многие московские кино-фотолюбители, в том числе 
и мой отец - А. М. Черемухин. 

Вигдорчик также был одним из первых автолюбителей, начавших 
путешествовать по СССР. Его материалы по состоянию дорог, местам 
заправки бензином и т. д. использовались Московским обществом ав­
толюбителей для выпуска правильных схем маршрутов путешествий. 
Эти схемы размножались на синьках. В те времена в выпускаемые 
крупномасштабные карты, включая «Атлас автомобильных дорог>>, 
включались преднамеренные искажения по географическому положе­
нию, состоянию дорог и т. п. в целях затруднения деятельности шпио­
нов и диверсантов. 

Хотя я горжусь тем, что могу назвать себя учеником Вигдорчика, 
но не забываю, что у Семена Абрамовича, по крайней мере, сотня более 
знаменитых учеников, поднимавших и совершенствовавших техноло­
гию в нашей стране. 

Семен Абрамович - жесткий, самоуверенный, всезнающий, всег­
да и везде чувствовал себя учителем. С одной стороны, это создавало 
его большую и всестороннюю востребованность, а, с другой - сдер­
живало начальство говорить ему <<спасибо>>. А. Н. Туполев отодвигал 
С. А. Вигдорчика в <<дальние ряды!> своих соратников, лишая его мно­
гих высоких наград. Гордый Семен Абрамович это терпел, не прекра-
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щая энергично обеспечивать решение задач технологического внедре­
ния в серию всех туполевекик самолетов. Я думаю, особенно велика 
заслуга Вигдорчика в освоении технологий, обеспечивающих создание 
самолета Ту-4, и уж, конечно, самолетов Ту-22, Ту-144, Ту-160, да и всех 
других тоже. 

Наверное, не ошибусь, если скажу, что долгожительство самолетов 
4Ту» во многом обязано результатам исследований Семена Абрамови­
ча в созданных им лабораториях по свойствам материалов и техноло­
гии их применения для повышения ресурса конструкции. 

Наши первые «столкновения» с Вигдорчиком проходили еще 
в эпоху Ту-2, когда мы были в разных 4весовых категориях», а пото­
му его победы были неизбежны. Потом «столкновения» возобнови­
лись при создании Ту-144 и, конечно, касались обеспечения гладкости 
внешней поверхности. Я по материалам испытаний и расчетов пока­
зывал, сколько керосина мы тратим на провоз щелей, уступов, головок 
заклепок и т. д. Он мне возражал, что усложнение технологии и допол­
нительные приспособления будут стоить дороже 4Моего» керосина. 
Но все же были и мои 4победы», и качество поверхности Ту-144 уни­
кально для советских самолетов. 

Один вопрос так и остался 4Недобитым». Это вопрос, почему у со­
ветских самолетов вокруг заклепок на тонкой обшивке всегда 4лунка» 
(вмятина). Я объяснял это двумя причинами: 1) зазор между деталями 
перед клепкой; 2) при потайной клепке, когда бойком пневмомолотка 
бьют по головке заклепки, то, чтобы она оставалась без уступа от об­
шивки, ее бойком обходят по кругу, одновременно ударяя и по обшивке. 

Семен Абрамович твердо считал, что раздающаяся ножка заклепки 
создает напряжение в обшивке, образующее эту <<лунку>>, и она неиз­
бежна. 

Поэтому я предлагал увеличить точность зеньковки под закладную 
головку и пригонки склепываемых деталей, всегда спрашивая: 4А по­
чему гладко у иностранцев?». Получал один и тот же ответ: 4У них 
прессовая клепка>>. С сожалением должен отметить, что у нас и при 
прессовой клепке 4лунки>> есть. Этот факт оправдывает точку зрения 
Семена Абрамовича или плохую подгонку деталей? - у иностранцев 
лунок нет. 

Удивителен тот объем материала из периодической прессы и науч­
ной литературы, который твердо оседал в памяти Семена Абрамовича, 
создавая исходные данные для его рассуждений и принимаемых реше­
ний (предложений). 

Вероятно, будет истинной правдой сказать, что С. А. Вигдорчик 
был одним из самых выдающихся советских технологов, глубоко по-
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нимавших физику технологических процессов. Он также глубоко по­

нимал возможности советского производства, включая способы его 
совершенствования. 

Однако его самоуверенность и желание показать свое превосход­
ство затрудняли общение с ним. Андрей Николаевич очень часто по­
зволял себе его резко одергивать. 

А. С. Иванов (1893-1976). Мой первый 
<�большой начальник>>. Я писал о нем, когда 
говорил о начале моей работы в авиапро­
мышленности. Сейчас возвращаюсь к нему, 
считая его крупнейшим инженером - орга­
низатором строительства, технологических 
процессов и стратегии производства. 

Старорежимная интеллигентность Алек­
сандра Сергеевича, умение уважительно слу­
шать и давать советы притягивали к нему 
<�просителеЙ1>, приходивших, что называет­
ся, «поговорить за жизнь>> по их нерешенным 
проблемам. Образность речи, знание большо­
го числа прецедентов и мудрость позволяли 
Иванову отпускать от себя «просителя>>, на­

чиненного базой знаний для решения его проблемы. 
Благодаря этому своему свойству, Александр Сергеевич сделал 

очень много для запуска «упиравшихся1> производственных, техноло­
гических процессов при освоении самолета Ту-4, в том числе и своим 
пониманием особенностей американской промышленности, усвоен­
ным при работе на заводе «Ford>>. В этом смысле Александр Сергеевич 
Иванов в ближайшем содружестве с Николаем Андреевичем Соко­
ловым очень помогли Андрею Николаевичу Туполеву решить мно­

гие технические проблемы освоения воспроизводства самолета В-29. 
Работники старой закалки, в том числе и мой отец, постоянно обсуж­
дали с Александром Сергеевичем жизненные вопросы КБ. Поэто­
му А. Н. Туполев и поручил ему nодготовку вопросов стратегического 
развития предприятия. 

В связи с этим следует напомнить, что еще в конце 1950-х rr. 

А. С. Иванов считал необходимым развитие нашей производствен­
ной и лабораторной базы. Он предлагал построить новые произ­
водственные и лабораторные здания, включавшие агрегатный цех, 
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заготовительно-штамповочный цех, отделение стендовых установок 
и других, что, по сути дела, было прототипом корпуса N!! 9, в котором 
мы сейчас [2009 г.] работаем и ходим по полам, предназначенным для 
установки станочного оборудования. 

В оправдание напомню, что в то время (60-е гг.), когда начали 
проектировать и строить корпус N!! 9, уже действовало Постанов­
ление, по которому в Москве запрещалось промытленное строи­
тельство, поэтому весь корпус построен как лабораторный, а не кон­
структорский. По-настоящему конструкторскими зданиями у нас 
были КОСОС и пристроенный к нему корпус N!! 14, ныне продан­
ные. 

Я от Александра Сергеевича «набирался мудрости>? не только в на­
чале своей деятельности и в разговорах <.<за жизнь>?. Мы с В. А. Стер­
л иным много работали с А. С. Ивановым при поиске вариантов раз­
мещения аэродинамической лаборатории, в том числе, и в упомянутом 
выше корпусе. 

Е. К. Стомаи (1895-1964). Смелый, му­
жественный, энергичный Евгений Карлович 
Стомаи в двадцать лет (1915 г.) окончил лет­
ную школу летчиком-истребителем и стал 
полным Георгиевским кавалером. Его имя 
можно лицезреть на стене Георгиевского зала 
Большого кремлевского дворца. После рево­
люции жизнь в стране была сложная. Стомаи 
рассказывал, что он зарыл свои кресты, а по­
том так и не мог вспомнить где. 

После службы на разных должностях Ев­
гений Карлович с 1930 по 1964 г. руководил 
всеми испытаниями самолетов АНТ и Ту. 

Его трудом, знаниями, болью были надежно обеспечены комплексы 

работ по подготовке почти всех дальних перелетов, в первую очередь, 

[В. П.] Чкалова и [М. М.] Громова. 
Вероятно, обеспеченность и эффективность летных испытаний 

под руководством Стомана обусловили то, что сослуживцы, соратни­

ки и сам Андрей Николаевич тепло звали его «Карлыч>?, поднимая его 

авторитет на одну <.<ступень поколений>?. 
Для меня Евгений Карлович остался приятелем отца. Сам 

я не успел с ним поработать. 
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А. С. Фаинштейн (1891-1981). Когда 
я участвовал в написании книг об А. Н. Ту­
полеве и по долгу службы знакомился 
с историей КБ, то многое узнал об эффек­
тивной работе лаборатории неметаллов. 
Я стал сожалеть, что мало работал с Абра­
мом Самойловичем, ее руководителем, мало 
чему у него научился, а было чему. Един­
ственной, с его стороны консультативной, 
совместной работой был поиск возможности 
делать модели для отстрела из пушек на по­
лигоне «Фаустово�> из неметаллических, 

легко формируемых материалов в одной пресс-форме (напомню, что 
модели делались сотнями). На пути реализации этого предложения 
стояли три трудности: 

• большие нагрузки на модель; 
• каждая модель имела свое отклонение рулей; 
• каждая модель должна была иметь свое положение центра тя­

жести. 
В металлических моделях эти проблемы решались сравнительно 

просто. Металл обеспечивал необходимую жесткость модели ( стабиль­
ность формы). Каждая модель изготавливалась индивидуально, и от­
клоненные рули не создавали трудностей. Нужные положения центра 
тяжести достигались применением носков фюзеляжа разного размера 
и удельного веса, вплоть до применеимя тяжелых металлов, например, 
вольфрама. 

Абрам Самойлович оперативно предлагал нам комбинирован­
ные или сложные конструкции с потребной технологией. Мы счита­
ли жесткости и проектировали пресс-формы с возможностью делать 
модели с разными положениями рулей. Что-то у нас не получалось 
либо с технологией, либо с жесткостью. Абрам Самойлович предлагал 
новые решения. Пока мы все это проделывали, Московский филиал 
успел сделать все металлические модели по <<130>>, которые мы и от­
стреляли. Модели «144�> надо было делать с вариацией профилировки 
крыла, и проблема сама собой отпала. 

После этого начинания лаборатория неметаллов помогла нам 
и цеху NQ 19 использовать эпоксидную смолу в конструкции и техно­
логии продувочных моделей для исправления ошибок и упрощения 
обработки поверхности. 

Огромен вклад Абрама Самойловича Фаинштейна в освоении 
в СССР производства бесчисленного количества пластмассовых 
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Когда в 1992 г. образовалось АО ОТ АНТК им. А. Н. Туполева 
и В. Т. Климов был избран его Генеральным директором, он пригла­
сил В. В. Сулименкова своим заместителем по науке. Вскоре Вячеслав 
Васильевич был избран председателем Научно-технического совета, 
став главным идеологом Общества, вырабатывающим его научно­
техническую политику. 

Приняв эти обязанности, Сулименков начал искать научные пути 
перехода от социализма к рынку. В тяжелом положении фирмы они све­
лись к требованиям получения фирмой кредитов с низкими процента­
ми. Он, как и В. Т. Климов, считал, что успех на рынке можно достигнуть 
тщательной проработкой серии проектов, из которых потребитель всег­
да может выбрать свой, нужный ему самолет и заказать его производ­
ство. Главные конструкторы понимали, что для рационального выпуска 
самолета нужен не один, а десятки потребителей и компромиссное, по их 
требованиям, изделие. Они также понимали, что потребитель 1990-х гг. 
и начала XXI в. руководствуется позицией: � покажите изделие в работе, 
а мы решим, будем покупать или нен. А делать изделие надо на серий­
ной оснастке. Потребитель еще не дорос до понимания необходимости 
финансировать создание нужного ему самолета на стадии проектирова­
ния. Поэтому, желая продвинуть свой самолет, главные конструкторы 
выступали за выбор одного-двух изделий, бросить на них все силы и т. д. 
В начале XXI в. их точка зрения восторжествовала, и пошли по более 
дешевому пути модернизации базовых самолетов. 

Задержка выпуска российских самолетов и обилие типов ино­
странного производства, которые можно «пощупать1>, привели к навод­
нению российского рынка этими самолетами. 

В начале лета 1994 г. Вячеслав Васильевич подвел итоги своим 
длительным размышлением о судьбах ОАО АНТК им. А. Н. Туполева, 
изложив их в докладе президиуму НТС 8 июля 1994 г., озаглавлен-
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полева, но в классическом понимании Андрей Николаевич соратником 
Лазаря Марковича не сделал, я думаю потому, что продолжал чувство­
вать в нем «мясищевскую школу>>. 

Л. М. Роднянекий многое определил в формировании и автомати­
зации систем управления Ту-154 и Ту-22 М. По Ту-144, который кури­
ровал А. А. Туполев, Л. М. Роднянский, несмотря на упомянутую выше 
его позицию «у кого зарплата выше, тот и прав�>, не стал возражать 
против предложений Г. Ф. Набойщикова, как более отвечающим тупо­
левекой школе. 

Я начал работать с Л. М. Роднянским, как только мы с Набойщи­
ковым и коллективом его бригады стали думать о системе управления 
самолетом Ту-144. Мы быстро стали понимать друг друга и, несмотря 
на то, что он был на одну-две карьерных ступени выше меня и был уже 
лауреатом Ленинской премии, перешли на «ТЫ>>. Мы много с ним спо­
рили. Одна из главных тем была: надо или не надо применять на новом 
самолете новые передовые идеи, еще плохо (мало) подготовленные 
к реализации в Советском Союзе, и где этот риск был оправдан. 

Вернувшись в 1969 г. из Египта, Борис Николаевич Соколов стал 
заместителем Лазаря Марковича с полным взаимопониманием между 
ними. Второй его заместитель, воспитанник А. Р. Бонина и отдела «К�>, 
Александр Сергеевич Кочергин (1924-1998), конструктор-гидравлик, 
по своей инженерной силе не уступал Роднянскому, но был значитель­
но в менее близких с ним отношениях. А. С. Кочергин по своим ин­
женерным убеждениям был более консервативен, чем Б. Н. Соколов, 
и ближе к «школе Туполева>>. Поэтому, когда скончался Л. М. Роднян­
ский, на должность начальника подразделения управления назначили 
А. С. Кочергина. Наступала эра второго поколения туполевцев, но рас­
сказ о них выходит за рамки темы, обозначенной в заголовке раздела. 
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Мясищев), стал «неудачником�. «Зашоренный� своим кредо Селяков 
так и не понял мотивов поступков Андрея Николаевича Туполева. Там, 
где мир считал поступки Туполева наивысшим достижением, Селяков 
в своих книгах (после смерти Туполева) наводил не заслуженную Ан­
дреем Николаевичем критику. 

Многие технические вопросы, разобранные в книгах Селякова, це­
лесообразно усвоить тем молодым, кто собирается проектировать или 
эксплуатировать новые изделия в рыночных отношениях, при конку­
ренции, не забывая, что советские конструкторы принимали решения 
в условиях «развитого социализма�, а выводы Селякова претенциозны 
или просто вредны. Ибо, кто не хотел, чтобы его изделия строились 
массово и долго эксплуатировались? 

Анализы и факты, приведеиные Л. Л. Селяковым в его книгах,­
результат большого личного опыта и глубокого понимания путей 
развития зарубежной техники, полученного им из «переваривания� 
огромного объема иностранных периодических изданий и других ма­
териалов, приобретенных им разными путями. 

Кредо и характер Л. Л. Селякова оставили его в значительной 
степени потенциальным разработчиком новой авиационной техники, 
возможности которого так и не были использованы. Возможно, что 
эта невостребованность помогла образоваться у него многим «хобби>>. 
Здесь, где «ему никто не мешал�, в его самодельных маломерных су­
дах, деревянных скульптурах и многих других «домашних� изделиях 
проявился его огромный талант проектировщика. В этих изделиях он 
всегда был выше многих, в том числе профессионалов, достигая более 
высоких технических характеристик и художественных образов. 

Я к нему приходил учиться, слушая критику без возражений, и от­
дыхать за его рассказами о странах мира, в которых ему приходилось 
бывать по делам эксплуатации самолетов Ту-134, и вдохновенными 

описаниями достижений его самоделок. 
Более «советский человек� Лазарь Маркович Р однянекий вер­

нулся в 1961 г. в КБ А. Н. Туполева с десятилетним опытом за плеча­
ми по созданию автоматизированных бустерных систем управления 
в КБ В. М. Мясищева. В ранге заместителя Главного конструктора он 
объединил подготовленные А. Р. Бониным и Б. Н. Соколовым (ушел 
в 1966 г. из КБ на должность представителя <<Авиаэкспорта� в Египте) 
коллективы конструкторов в подразделение систем управления с осна­
щением стендами и тренажерами. Взял на себя автоматизацию, вклю­
чая автопилоты, ранее курируемые подразделением оборудования. 
Всем этим он поставил себя в первый ряд технических руководителей 
КБ, приглашаемых на все главные технические совещания у А. Н. Ту-
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на Ту-134 и его развитие Л. Л. Селяков до конца жизни и проработал 
Главным конструктором. Эксперимент с назначением Л. Л. Селякова 
главным конструктором-разработчиком Ту-204 кончился «неудачей�. 
Очень скоро он вошел в противоречие с А. А. Туполевым, и, в силу 
своих жизненных принципов, Леонид Леонидович отказался от этой 
должности опять <<ПО собственному желанию�. 

Все, кто работал в непосредственном подчинении Селякову и ре­
шали с ним конструктивные вопросы модификации или вопросы, воз­
никшие в эксплуатации, по большей части восхищались им и были 
удовлетворены совместной работой. Он всегда хорошо продумывал 
свои решения и говорил: <<Если я не прав, объясните, я изменю свое 
решение�. В большинстве случаев он был прав. 

Благодаря своей пытливости он досконально разбирал каждое 
авиационное происшествие (не только с Ту-124 и Ту-134), находил его 
«истинную причину� и способ ее устранения на будущее. Практиче­
ски, это требовало либо конструктивных изменений, либо изменения 
условий эксплуатации. В первом случае он входил в противоречия 
с руководством Министерства авиационной промышленности и КБ. 
Во втором - с Министерством гражданской авиации. В бюрократи­
ческом Советском Союзе признание разработчика в необходимости 
изменения конструкции автоматически означало, что он виноват. Ана­
логично по эксплуатации. Поэтому руководство того или иного мини­
стерства было недовольно Селяковым. 

Как бы заключая свою творческую жизнь, Леонид Леонидович на­
писал серию книг, главным стержнем которых стала критика истории 
советской авиации и тех, кто ее с личным успехом делал. Эти книги, 
дополнив мое общение с Селяковым, дали возможность понять его 
жизненное кредо, которое, если кратко, состояло в том, что «инже­
нерная совесть� конструктора выражается в реализации всего самого 
передового из известных на сегодня знаний для создания наиболее со­
вершенного изделия (самолета). Что касается возможности производ­
ства этого изделия, то это уже дело не конструктора, а тех, кто этим 
должен заниматься, их совести и чести. Нужно им новое оборудова­
ние - дело чести и совести министерств и Госплана вовремя заказать 
его и изготовить ... 

Опыт показывает, что создать и реализовать новое по технологии 
производство значительно труднее, чем схватить «летающую в возду­
хе� новую идею и изобразить ее в конструкции. Поэтому в советском 
государстве все шло в обратном направлении, и конструктор стоял 
внизу. Так что в жизни Л. Л. Селяков плыл против сильного течения и, 
как его кумиры (Виктор Николаевич Беляев и Владимир Михайлович 
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В 1957 г. А. Н. Туполев назначил уже опытного компоновщика 
и уважаемого в КБ и 30 К е В. П. Сахарова заместителем А. А. Туполева 
по отделу «К» - беспилотной технике. После нескольких лет успеш­
ной деятельности В. П. Сахарова в этой должности, А. А. Туполеву в се­
редине 1960-х гг. не понравилась его «излишняя» самостоятельность, 
и они расстались. Не знаю истинной причины, но думаю, что для «обу­
чения дисциплине» В. П. Сахаров был назначен в помощь Г. А. Озерову 
начальником отдела множительной техники, куда входили лаборато­
рия репрографии (N2 3), светокопия, фотолаборатория, машбюро и пр. 

Когда ушел на пенсию Л. Л. Кербер, вспомнили об общей талант­
ливости В. П. Сахарова и, вероятно, решив, что он уже достаточно 
«обучен», назначили его в 1969 г. начальником подразделения обо­
рудования. Если взглянуть на сделанные им компоновки от Ту-2 до 
Ту-124, по быстрому и четкому созданию и испытаниям беспилот­
ной техники, по обеспечению производительности конструкторского 
труда и по внедрению на самолеты быстроразвивающегося оборудо­
вания, то станет ясно, что он стоит в первых рядах сотрудников КБ 
А. Н. Туполева, составлявших его «штаб». 

Последняя мысль относится и к двум ровесникам С. М. Еге­
ра: главному конструктору Ту-134 Леониду Леонидовичу Селяко­
ву (1916-2002) и заместителю главного конструктора, начальни­
ку подразделения управления Лазарю Марковичу Роднянекому 
(1915-1971). Их можно считать ровесниками тех, кого привыкли 
называть вторым поколением туполевцев. При жизни А. Н. Туполе­
ва в его КБ они проработали по пятнадцать лет. Сделали оба много, 
и в моей памяти занимают близкое место к первому поколению тупо­
левцев, поэтому в своих воспоминаниях я о них должен сказать и дать 
свою оценку. 

Леонид Леонидович успел поработать на восьми предприятиях, 
всюду демонстрировал свой большой инженерный талант и уходил, 
большей частью, <<ПО собственному желанию», оставив о себе, как ин­
женере, очень высокое мнение. Такого же высокого мнения о нем был 
и Андрей Николаевич Туполев. Когда Л. Л. Селяков в 1962 г. после 
длительного перерыва пришел в КБ А. Н. Туполева, Андрей Николае­
вич хотел определить его, как проектировщика, к С. М. Егеру. Очень 
быстро оказалось, что вместе они работать не могут. А. А. Туполеву 
по проектированию Ту-144, на что надеялся Леонид Леонидович, он 
тоже был не нужен. Тогда, что делать? Андрей Николаевич, ценивший 
талант Селякова - проектировщика и конструктора, понимавший 
мотивы его поступков, определил его заместителем главного кон­
структора самолета Ту-124. Так, по его модификациям с переходом 
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Я оправдываю себя еще и тем, что пока я писал свои воспомина­
ния, Геннадий Ашотович Амирьянц выпустил серию очень подробных 
книг о летчиках-испытателях, в том числе о тех, кто испытывал само­
леты с маркой «Ту� 10• 

Вероятно, было бы справедливым считать всех тех заключенных, 
кто работал с А. Н. Туполевым в ЦКБ-29 НКВД, его соратниками. 
О многих из них, в этом ранге, я уже упомянул, а рассказ обо всех вы­
шел бы за рамки понимания жанра воспоминаний. Но все же я хочу 
остановиться еще на двух из числа самых молодых. 

Когда А. Н. Туполев формировал бригаду компоновки самолета 
«103>>, он определил ее главой уже опытного компоновщика С. М. Еге­
ра. Надо было найти ему помощников. Маститые компоновщики (как, 
например, Р.Л. Бартини) не стали бы работать под молодым Егером. 
Да и Егеру нужны были не творцы, а исполнители, поэтому выбрали 
инженеров, не имевших до того никакого отношения к авиации, а тем 
более, к компоновке. На девять лет постарше, но покладистого, всегда 
понимающего «что так надо>>, бывшего начальника отдела звукописи 
«Мосфильма>> Виктора Пантелеймоновича Сахарова (1905-1979) 
и дипломника Станкостроительного института, ровесника Егера -
Игоря Борисовича Бабина (1914-1977). Первый стал заместителем 
Егера, второй - ведущим компоновщиком. По освобождении в 1943 г. 
оба из Омска переехали с КБ А. Н. Туполева в Москву. Оба были на­
турами творческими, и, я думаю, мечтали о расширении самостоя­
тельности. Поэтому, как только из Казани вернулся в Москву в КБ 
А. Н. Туполева Б. М. Кондорекий и начал организовывать бригаду про­
ектов, более решительный И. Б. Бабин перешел к нему заместителем 
с согласия А. Н. Туполева. Здесь он стал ведущим компоновщиком, 
умевшим представлять ее в любимом для А. Н. Туполева подробном 
(точном) виде. По мере того, как компоновка требовала все больших 
знаний по аэродинамике, прочности, оборудованию, она переходила 
от Б. М. Кондорекого к С. М. Егеру, а бригада проектов все больше спе­
циализировалась на компоновке и интерьере (дизайне) пассажирских 
кабин. Во время второго ареста (1953-1956 гг.) И. Б. Бабин работал 
главным конструктором бурового и угледобывающего оборудования 
в Ухте. Когда И. Б. Бабин вернулся в КБ А. Н. Туполева, он фактиче­
ски возглавил службу компоновки и дизайна пассажирских кабин. Эта 
работа сделала его соратником А. Н. Туполева не только по тому, что 
они вместе работали в ЦКБ-29 НКВД. 

10 См.: Амерьянц Г. А. Летчики-испытатели. Туполевцы. - М.: Военная книга; 
Кучково поле, 2008. - Авт. 
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не получилось и надо исправлять в «металле1>, того, что не сумели сде­
лать конструкторы, раздумывая над чертежами и расчетами. 

В СМИ и литературе ходит крылатая фраза о том, что летчик­
испытатель учит опытный самолет летать. Из двух субъектов пило­
тируемого полета самолета ( <<металл1>) и летчика (живой организм) 
только летчик может учиться. 

Современные вертолетчики отдают должное А. М. Черемухину 
за то, что он научился первым в стране с риском для жизни летать 
на вертолете и воочию показал возможность выполнения на нем задач, 
для которых он и делался. Прекрасный летчик-испытатель самолетов 
и автожиров С. А. Корзинщиков не сумел научиться и в первом же по­
лете сломал вертолет. 

Научившись, рискуя жизнью, летать на опытном самолете летчик­
испытатель становится очень важным информатором о том, что в этом 
«металле1> хорошо и что плохо, что надо конструкторам переделать, 
и это дает право также считать их соратниками. 

То же можно сказать и о начальниках цехов, мастерах и некоторых 
рабочих опытного завода, чей труд вполне отвечал понятию «сорат­
НИК1>. Если бы я все это сделал, это была бы энциклопедия, а не вос­
поминания, что выше моих способностей. 

Так как испытатели упоминались мною меньше других, здесь я на­
помню о некоторых из них. 

Начальники ЖЛИ и ДБ: Михаил Никифорович Корнеев, Алексей 
Сергеевич Благовещенский. 

Идеологи летных испытаний: Борис Николаевич Гроздов, Даниил 
Степанович Зосим, Петр Михайлович Лещинский. 

Ведущие по испытаниям: Николай Васильевич Лашкевич, Михаил 
Михайлович Егоров, Давид Исаакович Кантор, Иван Данилович Ива­
нов, Владимир Николаевич Бендеров, Владимир Васильевич Ульянов. 

Летчики-испытатели: Николай Степанович Рыбко, Михаил 
Александрович Нюхтиков, Алексей Дмитриевич Перелет, Юрий Ти­
мофеевич Алашеев, Дмитрий Васильевич Зюзин, Иван Моисеевич 
Сухомлин, Алексей Петрович Якимов, Александр Данилович Кали­
на, Валентин Федорович Ковалев, Михаил Васильевич Козлов, Ни­
колай Николаевич Харитонов, Сергей Тимофеевич Агапов, Эдуард 
Вагаиович Елян, Василий Петрович Борисов, Иван Корнеевич Ве­
дерников, Борис Иванович Веремей, Николай Евгеньевич Кульчиц­
кой и др. 

И многие другие работники-испытатели, с которыми я совсем 
не имел общих дел, и тех, которых надо считать соратниками Алексея 
Андреевича Туполева. 
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Надо сказать, что именно благодаря Надежде Николаевне партий­
ная организация стала выполнять ту роль, которую сейчас выполняет 
во всей мировой промышленности <<Служба качества» в части органи­
зационного регулирования личной ответственности участников соз­
дания самолета от проектирования до испытаний. К сожалению, при 
последующих секретарях парткома эта функция была постепенно по­
теряна. И поэтому я берусь утверждать, что будет правильно назвать 
А. Н. Туполева и Н. Н. Андрееву соратниками, ибо они помогали друг 
другу. 

О своей широкой поддержке добросовестных инициативных ра­
ботников КБ и завода .N2 156, Надежда Николаевна написала свои вос­
поминания ветерана 9• 

Надежда Николаевна была не единственной женщиной, активным 
помощником Туполева. 

Отмечу Ольгу Ивановну Полтавцеву, эмоционально поднимав­
шую проблемы флаттера, Нину Николаевну Фураеву - еще более 
эмоционально ставившую проблемы воздухозаборников, Ирину Ми­
хайловну Гофбауэр - стойкого создателя оборудования и системы 
точного копирования и размножения конструкторской документации. 
Их большой вклад в дело, возглавляемое А. Н. Туполевым, ставит их 
в ряд соратников. 

Кроме того, я хочу еще раз упомянуть скромную, доброжелатель­
ную, очень добрую Веру Петровну Крашенинникову - многолетнего 
секретаря А. Н. Туполева, неизменно вовремя напоминавшую ему о на­
значенных встречах, вызовах, приглашениях, о которых он мог забыть 
(АН СССР, конференции, юбилеи и т. п. ), а она ничего не забывала, как 
и все данные ей поручения. 

Всех этих женщин Андрей Николаевич очень уважал и поддержи­
вал в их бескорыстной работе. 

Еще о соратниках. То, что я написал выше, далеко не исчерпы­
вает темы «Соратники». Их было гораздо больше. Но я и не ставил 
перед собой задачу полно завершить эту тему. Я умышленно опустил 
рассказ обо всех испытателях, также бывших соратниками Туполева, 
но не в создании «металла», который выполнил бы заданные летные 
и эксплуатационные характеристики самолета, а определителями, что 

9 См.: Андреева Н. Н. Воспоминания.- Фонд Музея ОАО «Туполев!>. 1972. Ру­
копись. - Авт. 
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(ОЭЛИД). Перевозили ночью, поднимая трамвайные провода. Пред­
ставьте себе перевозку агрегатов <<Максима Горького>>. 

За все это Николай Васильевич в 1933 г. был награжден орденом 
Красной Звезды. Тогда для гражданских лиц он был по статусу вторым 
за орденом Ленина и выше Трудового Красного Знамени. 

Возвратившись в 1943 г. на производство в КБ А. Н. Туполева на­
чальником производства, Николай Васильевич построил опытные са­
молеты от Ту-2 Д до Ту-134. По работе я с ним почти не сталкивался, 
но хорошо помню, что даже те, кто обращался к нему на «ТЫ>>, звали 
его «Николай Васильевич>>, свидетельствуя этим свое глубокое к нему 
уважение. Действительно, Н. В. Лысенко один из тех, кто помогал 
А. Н. Туполеву организовывать в стране опытное и серийное произ­
водство тяжелых металлических самолетов. 

Н. Н. Андреева (1903-2001). Повто­
рюсь, Андрей Николаевич Туполев никогда 
не был членом Коммунистической партии, и, 
хотя это мешало ему, он никогда не пытался 
стать ее членом. 

Надежда Николаевна Андреева была 
парторгом ЦК ВКП(б) и секретарем партий­
ной организации предприятия, когда после 
ЦКБ-29 НКВД Андрей Николаевич искал 
правильные пути поведения при колебании 
«генеральной линии� для выполнения постав­
ленных перед ним или им самим задач. Это 
касалось не только самолетоn, но, главным об­

разом, вопросов развития предприятия и становления нормальных соци­
альных условий для сотрудников. Надежда Николаевна все это хорошо 
понимала и активно помогала Андрею Николаевичу найти эти <<пра­
вильные>> пути. Их совместная работа во многом способствовала успе­
хам по самолетам Ту-4, Ту-16. Несмотря на особенности их положений, 
а иногда отличие обязанностей, они успешно совместно решали задачи 
в интересах дела. Очень часто А. Н. Туполев начинал проектирование 
самолетов или строительство производственных и жилых зданий до со­
ответствующего обязательного решения правительства и Центрального 
Комитета партии для ускоренного их создания. Надежда Николаевна 
всегда его в этом поддерживала, хотя формально по долгу службы долж­
на была бы это «безобразное нарушение порядка� немедленно пресекать. 
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заторов памяти об Андрее Николаевиче и его делах. Он первый дирек­
тор Музея А. Н. Туполева, созданного как филиал Музея Н. Е. Жуков­
ского. Энергичный, трудолюбивый, серьезный в делах С. Д. Агавелян, 
став директором музея, повсюду «расставлял сети>> для сбора докумен­
тов, фотографий, моделей и других экспонатов, характеризовавших 
деятельность А. Н. Туполева, его соратников и КБ в целом. Эти ма­
териалы, эта экспозиция составляют ту основу, опираясь на которую, 
писатели, историки, кино- и телеведущие смогли сделать свои книги 
и фильмы об А. Н. Туполеве и его КБ. 

Сергей Давыдович сумел собрать коллектив, в том числе: 
Э. И. Сермана и М. Б. Саукке, которые помогли ему систематизировать 
собираемые материалы, поднять содержательность и доходчивость 
экспозиции. С. Д. Агавелян умел кратко и доходчиво, повторяясь, если 
видел непонимание, рассказать о жизни и деятельности А. Н. Туполева 
и его КБ, об их значении в развитии мировой и отечественной авиа­
промышленности многочисленным делегациям и экскурсиям, посе­
щавшим музей. 

Сергей Давыдович был неизменным членом всех юбилейных ко­
миссий и активным подготовителем праздников. Он всегда аккуратно 
и своевременно готовил Поздравления и Приглашения, активно при­
влекал художников КБ и коллектив лаборатории N!! 3. 

Его жизнь может служить примерам преданности делу популя­
ризации достижений А. Н. Туполева и его КБ. Я ему обязан активной 
помощью мне в написании всех моих биографических и исторических 
опусов, написанных и при его жизни, и потом на базе собранных им 
материалов. 

Н. В. Лысенко (1897-1970). Существо­
вало такое время, когда трудно было пред­
ставить себе производство металлических са­
молетов без Николая Васильевича Лысенко. 
Он один из тех, кто принес с Кольчугинекого 
завода и развил в ЦАГИ технологию произ­
водства самолетов из легких алюминиевых 
сплавов от АНТ-2 до АНТ-42. 

· 

Без Н. В. Лысенко не обходилась ни одна 
транспортировка самолетов (агрегатов) 
с улицы Радио через всю Москву на Цен­
тральный аэродром на сборку в ангар ЦАГИ 
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К. П. Свешников (1892-1981). 

В 1923-1924 гг. в ЦАГИ был построен и ис­
пытан первый советский пассажирский са­
молет АК-1, созданный под руководством 
ученого-теоретика по воздушным винтам -
Владимира Леонтьевича Александрова (об­
щие размеры, аэродинамика, устойчивость) 
и конструктора Константина Петровича 
Свешникова. Им помогали многие ученые 
ЦАГИ, в том числе по устойчивости А. М. Че­
ремухин, сделавший <<летающую>> модель са­
молета. В. Л. Александров и К. П. Свешников 
так и остались приятелями на всю жизнь. 

С начала 1930-х гг. Константин Петрович 
стал первым помощником и «соратником>> 

Александра Александровича Архангельского. Вместе с ним в 1941 г. он 
пришел в КБ А. Н. Туполева начальником бригады (отдела) фюзеляжа, 
участвуя в создании всех самолетов КБ от Ту-2 до Ту-144. 

Я помню Константина Петровича как очень «доступного, добро­
желательного земледельца>>, но непосредственно с ним не работал. 
Многое о его человеческих качествах я слышал от Г. В. Александрова. 
Работать мне пришлось с сыном К. П. Свешникова Александром Кон­
стантиновичем, изобретателем тандемного самолета с шарнирно под­
вешенным крылатым прицепом для размещения дополнительного за­
паса топлива или полезного груза. 

С. Д. Аrавелян (1913-1995). В конце 

1940 - начале 1950-х rr. С. Д. Агавелян -
Старший военный представитель ВВС Со­
ветской Армии в КБ Туполева. Он поль­
зовался огромным уважением со стороны 
А. Н. Туполева и не потому, что был старшим 
инженером полка «Нормандия - Неман», 
а потому, что умел доходчиво растолковать 
требования ВВС, найти компромиссное ре­
шение и убедить командование ВВС в его це­
лесообразности. 

После увольнения из армии и смерти 
А. Н. Туполева Сергей Давыдович - один из самых активных органи-
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ния И. С. Лебедева. Я был свидетелем многотемных обсуждений вра­
щающихся кресел, диванов, полускладных столиков самолета Ту-104, 
спальных кабин, кухни (в первом этаже) самолета Ту-114. 

У Ивана Степановича был очень высокий голос, он был аккуратен 
до педантичности, несколько консервативен, за что получил заочное 
прозвище «Мария Ивановна!>. Это было теплое прозвище, не мешав­
шее относится к нему с большим уважением, как к сильному, дельному 
конструктору. 

И. М. Звонов (1899-1966). Начав рабо­
тать в 1912 г., Иван Михайлович только по­
сле ареста и работы в ЦКБ-29 НКВД стал 
в 1944 г. заместителем начальника производ­
ства КБ А. Н. Туполева, а затем начальником. 
Он сразу стал <<СВОИМ!> и иначе, как <<ВанеЙ>> 
его никто из соратников не звал. 

Иван Михайлович постоянно выглядел 
растерянным и немного обиженным, но всег­
да был готов найти способ, кому поручить, 
попросить или приказать вовремя сделать 
нужную деталь агрегата к заданному сроку. 
Он, как и А. В. Мещеряков, хорошо пони­
мал необходимость испытаний различных 
образцов конструкции и всегда готов бы.1 их 

делать, хотя, по закону «мирового свинства!>, они всегда станови.1ись 
<<поперек дороги>> какому-нибудь важному заданию. 

Мои модели треугольных крыльев по теме <<108>> для статических 
и флаттерных испытаний он так же помог быстро и качественно сде­
лать. 

Положение начальника производства, связанное со многими служ­
бами, очень сложное, поэтому Звонаву часто «попадало>> от Туполева, 
но я свидетель его глубокого уважения к деловитости и преданности 
делу Ивана Михайловича. 
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лаевич <<нещадно ругал>> за то, что упустили возможность надстройки 
трех этажей одного из зданий <<красных казарм», что по левую (нечет­
ную) сторону Красноказарменной улицы в самом ее начале, для засе­
ления работниками нашего КБ и завода. Эту возможность не упустил 
Научно-исследовательский институт черной металлургии. Поэтому 
мы продолжали наше жилищное строительство в Измайлова. 

Кстати, название улицы <<Красноказарменная» было дано еще 
до революции по цвету этих казарм кадетских корпусов. 

Лицо Серафима Дмитриевича всегда выражало его настроение: 
большей частью хитровато-веселое, свойственное его большому чув­
ству юмора. Серафим Дмитриевич широко пользовался -з:правилом 
красно-синего карандаша>>: подпись одного цвета означала <<да», дру­
гого - <<нет», и все его подчиненные это знали. Он применял и чрез­
вычайно популярное среди советских руководителей, как его называл 
И. Б. Бабин, -з:правило мгновенной лжи>>: быстро соврать, чтобы выи­
грать время и понять, о чем тебя спросили и что надо ответить. Андрей 
Николаевич знал это, но за общую эффективность его деятельности 
всегда прощал. 

Надо признать, что на плечах Серафима Дмитриевича держалась 
вся хозяйственная часть КБ А. Н. Туполева, включая производство 
и строительство. Он всей душой был в этом деле, и, когда ушел на лен­
сию, то выдержал <<безделье>> всего около трех лет и скончался. 

И. С. Лебедев (1899-1987). Ивана Сте­
пановича скорее можно отнести к <<соратни­
кам>> А. А. Архангельского, преданного ему 

всю жизнь. Военный, он начал работать в КБ 
А. Н. Туполева в 1928 г. заместителем Архан­
гельского по бригаде скоростных самолетов. 
Иван Степанович вместе с А. А. Архангель­
ским ушел на завод N!! 22 внедрять и совер­
шенствовать АНТ -40 (СБ). Вместе с ним же 
он в 1941 г. вернулся в КБ А. Н. Туполева, ко­
торое находилось в эвакуации в Омске. 

С 1941 г. И. С. Лебедев - начальник 
бригады агрегатов кабин экипажа и пасса­
жиров КБ А. Н. Туполева. Еще во времена 

работы в бригаде проектов я наблюдал совместную работу художника 
Б. М. Кондорекого и отстаивающего свои конструктивные требова-
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ние опытного самолета Ту-144 на этих углах атаки ни мы, ни ЦАГИ 

еще не могли. 
Уверенности в том, что аварийные люки сбросятся и откроют вы­

ход катапультируемым креслам, не было. В этой ситуации Николай 
Васильевич настаивал на натурном эксперименте сброса люков в аэро­
динамической трубе Т-101. Для этого была изготовлена носовая часть 
фюзеляжа опытного Ту-144 с отклоняемым носовым обтекателем, 
которую мы с успехом потом использовали для натурных испытаний 
переднего крыла серийного самолета Ту-144. 

При создании самолета Ту-95 МС, главным конструктором кото­
рого уже был Н. В. Кирсанов, мне не удалось убедить его поставить 
концевые крылышки, значительно увеличивающие аэродинамическое 
качество, полученное по результатам испытания модели. Его испуга­
ло, предсказываемое прочнистами, увеличение нагрузок на концевую 
часть крыла, где избытки прочности обычно значительно больше еди­
ницы. 

Отмечу дань времени (1990-е rr.): остался нереализованным весь­
ма интересный проект ближнемагистрального грузопассажирского 
самолета Ту-130, предложенный и разработанный под руководством 
Николая Васильевича Кирсанова. 

С. Д. Шумилов (1904-1980). С черной 
шевелюрой, с бритым синим подбородком, 
говорили, что он из цыган, Серафим Дми­
триевич был одной из самых ярких фигур КБ 
А. Н. Туполева, приятелем А. В. Мещерякова 
и С. М. Егера. 

Ему, заместителю директора завода 
по общим вопросам, Андрей Николаевич 
поручал разные дела, касающиеся социаль­

ной и финансовой сфер, которые неизвестно 
было, как выполнить. Серафим Дмитриевич 
выполнял и их, и кучу других своих обя­
занностей по текущим финансовым, со-
циальным, строительным, транспортным 

и снабженческим вопросам. Пожалуй, ему больше, чем кому-либо <<ПО­

падало!> от Андрея Николаевича, но он никогда не унывал и с улыбкой 
говорил: «Как он меня ругал!>>. Например, его вместе с нашим глав­
ным строителем, Давидом Мироновичем Новопруцким, Андрей Ника-
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корпуса .N!! 8 и .N!! 14, лабораторно-экспериментальный корпус и другие 
мелкие перестройки. 

Н. В. Кирсанов (1914-2001). По воз­
расту Николая Васильевича, как и неко­
торых других, назвать соратником Андрея 
Николаевича можно с некоторой натяжкой. 
Однако то, что Н. В. Кирсанов был назна­
чен А. Н. Туполевым заместителем главного 
конструктора Н. И. Базенкона по самолетам 
Ту-95 и Ту-142 (1968 г.), дает мне право на­
звать его <<соратником>>. 

С Николаем Васильевичем я познако­
мился еще в Омске (1942 г.) при разборе 
одной из нестыковок по фюзеляжу. Более 
близкое наше знакомство возникло при со­
вместной вечерней работе по совместитель­

ству (с начала 50-хтг.) на кафедре %Аэродинамики и конструкции 
самолетов>> Московского авиацианно-технологического института 
(МАТИ). В то время этой кафедрой заведовал С. О. Зоншайн. 

Мало кому известно, что Семен Осипович Зоншайн был факти­
чески главным конструктором знаменитого учебного самолета У -2 
(По-2). 

Огромные и весьма успешные работы были проведены под руко­
водством Н. В. Кирсанова по системам аварийного покидания само­
лета на всех опытных и серийных военных машинах КБ А. Н. Тупо­
лева (1943-1968 rr:) и опытного Ту-144. За совокупность этих работ 
А. Н. Туполев включил Николая Васильевича в число претендентов 
на Ленинскую премию, которую он и получил. 

Чуть отвлекусь. Л. Л. Селяков критиковал Туполевых за уста­
новку катапультируемых кресел экипажей на пассажирском само­
лете (Ту-144), считая это признаком недостаточной добросовестно­
сти в обеспечении надежности при проектировании пассажирского 
самолета. На самом деле все пассажирские самолеты, испытываемые 
в полете на большие, закритические углы атаки, снабжаются прину­
дительной системой покидания самолета, включая и самолет <<Кон­
корд�. Но центральные воздухозаборники Ту-144 делали такой спо­
соб покидания безнадежным для спасения экипажа, поэтому были 
установлены катапультные кресла. Кроме того, предсказать поведе-
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За все это ему, как и многим другим соратникам А. Н. Туполева, была 
присвоена ученая степень доктора технических наук и звание Заслу­
женного деятеля науки и техники. 

Т. С. Куликов (1904-1984). Приветливо 
улыбающийся Тихон Степанович был всег­
да готов помочь в решении строительных 
вопросов. Высокообразованный и опытный 
строитель, он проработал в КБ А. Н. Туполева 
двадцать лет в должности заместителя дирек­
тора по капитальному строительству. 

Тихон Степанович был одним из тех, 
с кем с большим удовольствием работал 
и общался мой отец, главным образом, 
по вопросам прочности строительных кон­
струкций, начиная с модернизации и сбор­
ки ангаров ЖЛИ и ДБ из металлических 

конструкций, выбранных среди трофейных немецких ангаров. 
В одной из поездок по поиску этих конструкций мы с Тихоном Сте­
пановичем восхищались в 1948 г. аккуратностью обслуживания, бы­
стротой и простотой ремонта домов в университетском эстонском 
городе Тарту, не забывая отдавать должное и их черному <<бархатно­
му>> пиву. 

Я был свидетелем «препирательств1> Тихона Степановича и Бориса 
Михайловича Кондорекого при строительстве первого нашего жилого 
квартала в Жуковском, когда Куликов пытался уговорить Кондореко­
го сократить объем украшательства, сделать постройку более дешевой. 
Дискуссии проходили в доброжелательном тоне, но Тихону Степано­
вичу приходилось уступать возбуждавшемуся Кондорскому. 

В свое время меня поразило изящество, с которым по советам Ти­
хона Степановича была перестроена бывшая котельная для отопления 
в аэродинамическую лабораторию. 

Работу строительства Тихон Степанович проводил в строго про­
думанной последовательности, исключавшей доделки и переделки. 
Это требовало времени и не всегда соответствовало интересам Ан­
дрея Николаевича. По этому поводу в их отношениях иногда возника­
ли некоторые <<трудности�>. За время работы в КБ А. Н. Туполева Тихо­
ном Степановичем были построены ангары в ЖЛИ и ДБ, жилые дома 
в Жуковском и Москве (в Измайлова и в некоторых других районах), 
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И. Л. Головин (1902-1995). Иван Ле­
онтьевич - один из немногих соратни­
ков А. Н. Туполева, кто не был арестован 
и не прошел «ШКОЛЫ>-'> ЦКБ-29 НКВД. 

Известный металлург, И. Л. Головин 
начал работу с А. Н. Туполевым в ЦАГ И 
с 1927 г. Он участвовал в создании новых 
сплавов и металлургических технологий для 
материалов, используемых в конструкции са­
молетов АНТ. 

Мои интересы пересекались со знаниями 
Ивана Леонтьевича только в одном вопросе: 
можно ли избежать коробления аэродинами-
ческих моделей, сделанных из алюминиевых 

сплавов. Оказалось, что можно, но при таком сложном технологиче­
ском процессе и длительном времени, что проще было делать крылья 
моделей стальными. 

Иван Леонтьевич рассказывал мне о многих металлургических 
проблемах, возникавших при создании и внедрении в серийное про­
изводство самолетов нашего КБ (хрупкость-старение, свариваемость, 
коррозия под напряжением и т. д.). 

Период становления металлического самолетостроения при­
носил технологам сложности с процессом закалки, отжига, старе­
ния алюминиевых сплавов. Все это приводило к появлению сначала 
на опытных, а потом и на серийных заводах, строящих самолеты, сво­
их специалистов-металлургов и, конечно, главных металлургов. К этой 
категории принадлежал и И. Л. Головин, став в 1939 г. главным метал­
лургом завода N2 39. С 1941 г. он- главный металлург КБ Туполева. 

Трудами Ивана Леонтьевича было отработано литье деталей само­
лета Ту-2 из магниевых сплавов. Много энергии и мозговых усилий он 
вложил в процесс прессования профилей большого сечения до 150 см2 
при внедрении в производство Ту-4 (до этого максимальное сечение 
было порядка 15 см2) и еще большего сечения заготовок для кессона 
Ту-22. Он участвовал в отработке процессов штамповки крупногаба­
ритных деталей для шасси (Ту-4), для Ту-16 (рамы лонжеронов крыла) 
и для всех других самолетов, включая Ту-144. Много трудностей при­
шлось преодолеть производству и с ним Ивану Леонтьевичу по сварке 
тонкого листа (Ту-144) и толстых паиелей (Ту-160) из титана. 

Иван Леонтьевич Головин был проводником требований конструк­
торов при разработке (ВИАМ, ВИЛС) и массовом выпуске полуфа­
брикатов из новых сплавов для самолетов КБ от АНТ -40 до Ту-160. 
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Т. П. Сапрыкин (1890-1966). Тимофей 
Петрович - один из самых первых соратни­
ков Андрея Николаевича Туполева по орга­
низации в ЦАГИ конструкторских работ во­
обще, а из металла в частности, еще с 1918 г. 
<<Тимоша>>, как его тепло звали первые со­
ратники Туполева, начинал с ним внедрение 
легкого металла в конструкцию аэросаней 
(лыжи, подвеска), первых глиссеров и, нако­
нец, самолетов. 

Т. П. Сапрыкин специализировался 
на проектировании, изготовлении и ис­
пытаниях шасси всех самолетов, начиная 
с АНТ-2 и кончая Ту-22. Тимофей Петрович 
руководил созданием шасси с резиновой, 

пружинной, пневматической и пневмогидравлической амортизацией 
в условиях увеличения взлетного веса самолетов на два порядка и ско­
ростей взлета - посадки в пять раз. Он руководил проектированием, 
испытаниями и доводкой механических, пневматических, электриче­
ских и гидравлических систем уборки шасси. Он внедрял тормозные 
колеса и автоматы противоскольжения. Сапрыкин переходил от про­
ектирования <<двухколесного>> шасси к освоению и внедрению <прех­
колесного1>. Тимофей Петрович один из первых в мире разработал 
и внедрил в серию двухколесную тележку (АНТ-6). Пройдя через уве­
личение веса и скоростей, рост числа расчетных случаев нагружения 
шасси и, естественно, их схем, Тимофей Петрович Сапрыкин оставил 
после себя свою школу проектирования - создания шасси тяжелых 
самолетов, подхваченную Яковом Абрамовичем Лифшицем. 

Мне пришлось только по одному поводу немного поработать с Са­
прыкиным, когда я решил заняться вопросом нагрузок на шасси тя­
желого самолета (Ту-85). Как всегда ворчливо, с каким-то обиженным 
видом, Тимофей Петрович объяснял мне различие работы амортиза­
ционной стойки от нагрузок при посадке в схемах с передним и задним 
подкосами. Однако я понял, что <1Тимоша1> не лишен чувства юмора, 
когда его глаза под пенсне начинали искриться. Он продолжал носить 
пенсне, когда почти никто его уже не носил. 

Мало кто знал и мог поверить, что этот скромный тихий человек 
был профессиональным гонщиком. И только после тяжелой аварии 
и серьезных травм стал хромым с изуродованной ногой. 
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а не «советский�: быстрее, чтобы можно было сказать - мы почти 
догнали Запад. Поэтому к нему скептически относился и министр 
П. В. Дементьев, и его не хотели понимать, а Стерлин был один из тех, 
кто мог сделать аэродинамику конкурентоспособного самолета. Так 
что путь его был очень нелегким. 

После ареста, еще в ЦКБ-29 НКВД, он организовал и возглавил 
единую службу аэродинамики, охватывая все разрабатываемые само­
леты. По этой же идее аэродинамическая служба отдела «К>>, занимав­
шаяся спецификой беспилотной техники (формально наблюдаемой 
Стерлиным) и очень скоро начавшая заниматься пилотируемой тех­
никой (Ту-144), была объединена, в этой части, с отделом <<А� в единое 
подразделение. 

Опираясь на позитивность испытаний натурного самолета 
Ту-2 в большой аэродинамической трубе ЦАГИ Т-101, Александр Эм­
мануилович разработал теорию и методику, создал практику испыта­
ний больших моделей (макетов) самолетов КБ в этой трубе, в том чис­
ле с работающими винтами. Эта практика себя полностью оправдала. 

Александр Эммануилович Стерлин был первым помощником 
и проводником в работе А. Н. Туполева с аэродинамиками ЦАГИ. Его 
энергия, настойчивость, требовательность и твердость обеспечива­
ли своевременное получение научных рекомендаций ученых ЦАГИ 
по всем вопросам аэродинамики, устойчивости-управляемости, пове­
дения самолета на больших углах атаки, заключений к первому вылету. 

Трудности внедрения самолета Ту-154 и связанное с этим требо­
вание министра П. В. Дементьева заставили А. Н. Туполева освободить 
А. Э. Стерлина в 1972 г. от руководства аэродинамической службой, от­
правив его на пенсию. 

В это трагичное для Александра Эммануиловича время он продол­
жил работать, создавая новые универсальные методики аэродинами­
ческого расчета самолета. Александр Эммануилович прекрасно пони­
мал, что создаваемые им расчетно-графические методы, хотя и новые, 
и остроумные, в условиях быстрого развития ЭВМ не нужны для ши­
рокого практического применения. В этом трагедия всех, кто уходил 
на пенсию с руководящего поста на ординарную работу «по специаль­
ности>>, так как его владение рядовыми (штатными) методиками давно 
потеряно, и он быстро отстает и дальше. Сам он характеризовал это 
время грустным голосом со слезами на глазах: «Жить хорошо, дожи­
вать трудно�. Возможно, этими переживаниями надо объяснить, что 
всегда аккуратный в работе Александр Эммануилович отрезал себе 
циркулярной пилой два пальца на руке. 
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А. Э. Стерлин (1899-1982). Александр 
Эммануилович Стерлин - мой начальник 
и учитель, а я - его преемник по аэродина­
мической службе. 

Александр Эммануилович был чело­
веком доступным, деловым, энергичным, 
преданным делу и имел свои твердые убеж­
дения. В 20 лет он вступил в ряды РКП(б), 
с 19 19 г. участвовал в рядах Красной Армии 
в Гражданской войне, стал комиссаром ряда 
полков, затем (в 1923-1925 гг.)- начальни­
ком политотдела 23 -й Харьковской дивизии. 

После освобождения из-под ареста 
(1938-1941 г.) он, не потеряв своих убеждений, добивалея восста­
новления в рядах партии. Стерлин глубоко переживал <<хрущевское>> 
и «брежневское>> скатывание от еще слабых признаков социализма 
к бюрократическому некомпетентному государству. Александр Эмма­
нуилович искренне верил в справедливость и возможность реализации 
формулы <<ОТ каждого по способностям, каждому по труду�. 

А. Э. Стерлин в 1928 г. пришел в ЦАГИ еще за два года до окон­
чания Боенно-воздушной академии имени Н. Е. Жуковского. Вспо­
миная Стерлина, А. К. Мартынов, крупнейший ученый-аэродинамик, 
говорил, что «его подход к делу и к людям, хорошая академическая 
подготовка, выдержка, умение быстро разбираться в сложных вопро­
сах, выдвигаемых научными проблемами и жизненной практикой, сра­
зу расположил к себе наш тогда еще небольшой коллектив молодых 
аэродинамиков, работавших в экспериментально-аэродинамическом 
отделе (ЭАО) ЦАГИ�. Через четыре года А. Э. Стерлин стал начальни­
ком ЭАО, руководителем развития прикладной аэродинамики, по вре­
мени совпадающего с бурным ростом авиации: двойное увеличение 
скорости полета, практически полный переход к свободнонесущей 
монопланной схеме с гладкой силовой обшивкой, внедрение механи­
зации крыла и убирающегося шасси, закрытых фонарей кабин и т. д. 

Еще в 1933 г. после поездки в США он и Н. А. Соколов в ста­
тье в газете «Правда� четко определили направление научно­
экспериментального развития базы ЦАГИ и авиационной отрасли. 
Они первыми высказали идею необходимости иметь службу приклад­
ной аэродинамики и соответствующие лаборатории в самолетных КБ. 

Александру Эммануиловичу была свойственна прогрессивность 
решений, его подход к решению технических проблем- «фирмен­
НЫЙ>>, современный (сначала понять, что делать- потом делать), 
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во весь рост портреты Ленина, Сталина и какие-то изречения. Остряки 
КБ по этому поводу распространили стишок: 

Перспективные ребятки 
Вновь порадовали нас -
Соорудили на площадке 
Монумент-иконостас. 

Андрей Николаевич привлекал Бориса Михайловича и как <<кон­
тролера>> архитектурных форм строящихся зданий. Особенно большое 
участие Кондорекий принял в застройке первого жилого квартала КБ 
в Жуковском. Этим мы обязаны многим <<завитушкам:�> на домах, за­
боре и въездных воротах и башне со шпилем на административном 
здании ЖЛИ и ДБ. 

По мере того, как «художественность форм:�> самолетов стала отсту­
пать перед жесткими требованиями аэродинамики, как самолет становил­
ся носителем все более сложных систем и силовых установок, роль Бо­
риса Михайловича как компоновщика стала сходить «на нет:�>, и свелась 
к разработке интерьера кабин пассажирских самолетов и их бытового 
оборудования. Так бригада проектов превратилась в бригаду интерьера. 

Пока Андрей Николаевич был убежден, что главное в пассажир­
ской кабине комфорт и приятность глазу пассажира, предлагаемые 
Борисом Михайловичем решения вполне соответствовали этому 
убеждению. Когда в компоновку пассажирской кабины вмешались 
требования экономичности самолета и безопасности пассажиров 
в ущерб комфорту, Борис Михайлович стал и здесь чувствовать себя 
чужим. Он это отчуждение переживал очень глубоко, начал терять па­
мять и ушел на пенсию. Его место занял Игорь Борисович Бабин. 

Наши отношения с Борисом Михайловичем практически не могли 
быть рабочими. Я докладывал ему все, что делал, хотя все это ему было 
чужим, и он не мог мне дать совет к разрешению моих сомнений, т. е. 
не мог быть моим руководителем, и все реже мог предложить мне тему 
работы. Поэтому, несмотря на большое уважение к Борису Михайло­
вичу, я был рад в 1958 г. перейти в отдел <<К>>. 

У многих сотрудников, не работавших с Б. М. Кондорским, сло­
жилось к нему несколько ироничное отношение: «мол, ну, что с него 
взять?- художник!:�>. К сожалению, оно живет и сегодня. Советую 
вспомнить об огромной, кропотливой работе А. Н. Туполева и Б. М. Кон­
дорекого над большинством самолетов, вплоть до первых реактивных 
пассажирских, над их внешним видом и компоновкой. Борис Михайло­
вич был «художественным редактором:�> идей Андрея Николаевича. 
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ким спокойным, ведущим беседу ровным тихим голосом, обсуждая 
очередной вариант компоновки самолета. Их обсуждение имело ха­
рактер беседы двух хорошо понимающих друг друга с жеста, меж­
дометия, полуслова. Каждый из них с тенью сомнения высказывал 
свою точку зрения и, не споря, а, обсуждая, они находили общее ре­
шение для дальнейшего поиска. Т ак я становился свидетелем твор­
ческого процесса работы больших умов. В какой-то момент Андрей 
Николаевич спрашивал меня: «А ты, что думаешь?!> И я рассказы­
вал, что получалось у меня по расчетам. Обстановка была такая, что 
я не только мог рассказать результаты расчетов, но и, не замечая для 
себя, высказать свое мнение. Это не нарушало общего духа обсуж­
дения. 

Борис Михайлович всегда обращался к Андрею Николаевичу 
на «Вы>>. У меня в памяти, что Андрей Николаевич делал так же. Это 
«Вы>> напоминало характер старой патриархальной семьи, когда дети 
к родителям, и они между собой говорили «ВЫ!>. Это не делало их да­
лекими, не нарушало их слитности. 

Кабинет-музей Кондорекого хранил, выставляя напоказ, де­
сятки моделей, отражавших последовательность вариантов ком­
поновки, свидетелей поиска этого удивительного альянса творцов: 
художника и инженера. Взгляните на АНТ-4, АНТ-6, АНТ-14, АНТ-
20 - <<Максим Г орькИЙ!>, АНТ-25, вы и сейчас увидите красоту этих 
самолетов. 

Модели оперативно делали два удивительных мастера, одинаково 
уникально выполнявших столярные, слесарные, станочные, малярные 
и другие работы - Алексей Герасимович Силинекий и Михаил Ивано­
вич Лопатин. 

После Ту-4 (первый самолет КБ с форкилем) и Ту-81 (с третьей 
силовой установкой) Борис Михайлович предложил делать самолеты 
с «вертикально обрезанными>> носками форкилей (Ту-85, Ту-16 и т. д.), 
создав тем <<марку обводов>> «Ту!>. Когда я предложил Алексею Андрее­
вичу Туполеву делать такие же форкили на разрабатываемых под его 
руководством самолетах, он с такой ненавистью сказал: «Нет!!>- что 
я не рискнул предложить второй раз, хотя мне это очень нравилось, 
как нравится последовательность трансформации «окантовки радиа­
тора!> у автомобилей фирмы «Мерседес>>. 

А. Н. Туполев привлекал Б. М. Кондорекого и к различного рода 
праздничным оформлениям, которые иногда получались неудачными. 
Одним из таких «оформлениЙ!> в здании КОСОСа, в том углу лест­
ничной площадки, в котором потом начинался переход в здание ЛИКа, 
был поставлен стенд с нишами восточного типа. В них разместили 
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составлявших основу москитного флота вплоть до окончания Великой 
Отечественной войны. 

Николай Северинович не избежал участи многих работников 
ЦАГИ: был арестован и работал в ЦКБ-29 НКВД над оперением само­
лета %100� (Пе-2). Освобожденный в 1940 г., он обеспечивал авторское 
сопровождение Пе-2 на заводах N2 22 и N2 39 и только в 1944 г. вернул­
ся в КБ Туполева, возглавив бригаду оперения. 

Николай Северинович был скромен и немногословен, за что его 
мой отец в своем шарже (времен ЦКБ-29 НКВД) прозвал %Вели­
кий немой�. 

По оценке других соратников, он действительно был великим кон­
структором. Мне он представляется мрачным человеком и, как каза­
лось, много старше своего возраста. 

Б. М. Кондорекий (1888-1972). Борис 
Михайлович, ровесник Андрея Николаеви­
ча, по праву может считаться одним из самых 
близких его соратников: они начали совмест­
ную работу в 1919 г. Я точно не знаю, но по­
лагаю, что они познакомились у отца Бориса 
Михайловича, главного врача туберкулезно­
го санатория, что на реке Яуза близ Курского 
вокзала, который пользовал Андрея Нико­
лаевича. Возможно, традиционно считая, что 
<<красивый самолет должен хорошо летать>>, 
Туполев пригласил художника и скульптора 

Кондорекого к себе на работу, сделав его сво­
им первым помощником в разработке облика 
самолета. 

Я- свидетель их совместной работы с начала 1948 г., когда стал 
инженером бригады проектов, возглавляемой Кондореким после его 
возвращения в КБ Туполева в 1945 г. из Казани, где он работал еще 
со времен ЦКВ-29 НКВД в КБ Петлякова над самолетом Пе-2. . 

Меня иногда приглашали в кабинет Бориса Михайловича, когда 
к нему приходил Андрей Николаевич. Обычно это было вечером, 
когда уже все кончали работу. Кондорский, как всегда, был в светло­
бежевом халате и синей вязаной кипе на бритой голове, а Туполев -
в серой или синей толстовке. Андрей Николаевич выглядел к этому 
времени уже усталым, но никогда и нигде больше я не видел его та-
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А. Н. Туполева в создании им всех его самолетов-ракетоносцев от 
Ту-16 до Ту-22 М. 

Горский вместе со своим коллективом (С. И. Савельев, В. Н. Стар­
цев, И. Третьяков, неизменной компоновщицей вооружений Шурой 
Ворониной и другими) обеспечил сложнейшую задачу выхода гру­
зов из боевого отсека сверхзвуковых ракетоносцев Ту-22 М и Ту-160. 
В этой работе помогали вооруженцам аэродинамики, подробно изучив 
течения воздуха в открытых грузовых отсеках. Это, пожалуй, самая 
большая совместная работа, в которой участвовали Д. А. Горский и я. 
Беседы всегда проходили в деловой обстановке. Иногда Дмитрий 
Александрович своим приглушеиным низким голосом произносил 
какую-нибудь шутку, которая сопровождалась улыбкой и блеском глаз 
из-под густых бровей. 

Своими знаниями, энергией, организованностью Дмитрий 
Александрович значительно помог А. А. Туполеву, Д. С. Марко­
ву, В. И. Близнюку, Н. В. Кирсанову в создании самолетов Ту-22 М, 
Ту-160 и Ту-95 М С. Умение понимать разных людей и вести деловую 
беседу всегда помогали всем смежникам в работе с Д. А. Горским. 

За многочисленные успехи в работе Д. А. Горскому было присвоено 
звание Героя Социалистического Труда уже тогда, когда руководил КБ 
А. А. Туполев. 

Н. С. Некрасов (1891-1955). Николай 
Северинович был одним из самых <<старых 
соратников�> А. Н. Туполева, начав с ним 
работать в Расчетно-испытательном бюро 
(РИБ), организованном Н. Е. Жуковским 
еще до образования ЦАГ И. Судьба связала 
Н. С. Некрасова со всем тем, с чего начинал 
А. Н. Туполев: аэросани, глиссеры, самолеты. 
Главной его довоенной темой стали морские 
торпедные катера и корпуса летающих ло­
док. Под его руководством вместе с Иваном 
Ивановичем Погосским решены три основ­
ных вопроса металлических судов и летаю-
щих лодок: мореходность, герметичность 

и антикоррозионная стойкость в агрессивной морской воде. Нико­
лай Северинович Некрасов был первым помощником А. Н. Туполева 
и главным руководителем создания серии военных торпедных катеров, 
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Очень хорошие отношения еложились у моего отца и Алексея 
Владимировича, который весьма оперативно помогал дорабатывать 
(ремонтировать) конструкции, проходящие прочностные испытания 
в ЦАГИ. 

Мне довелось работать с Алексеем Владимировичем еще в самом 
начале моей трудовой деятельности в Омске. Я уже тогда сравнивал 
сурового Вигдорчика с быстрым и приветливым Мещеряковым. 

Двое очень деловых помощников А. Н. Туполева, шутники 
А. В. Мещеряков и С. Д. Шумилов, елавились своими «подначками>> 
друг друга и веселыми перепалками. На семидесятилетии Алексея 
Владимировича на банкете в столовой КБ в здании КОСОСа в числе 
многих были приглашены Е. Л. Залесская и я. Наши места были обо­
значены рядом. Екатерина Львовна по какой-то, весьма уважитель­
ной, причине не могла прийти и этому очень огорчалась. Я решил ее 
порадовать: взял незаметно нож и вилку, предназначенные для нее, 
и на следующий день подарил ей. В результате моей, прямо скажу, 
не очень удачной выходки, <<шутник>> Мещеряков заплатил не толь­
ко за съеденное и выпитое гостями, но и за прибор Залесской. Однако 
я позволил себе так сделать потому, что это было в духе самого Алек­
сея Владимировича. Он всегда был душой общества, заводилой и луч­
шим тамадой. 

Алексей Владимирович был любителем и глубоким знатоком ли­
тературы и других искусств, а не только сухим главным инженером, 
решавшим <<неразрешимые>> технические задачи. 

Он проявлял доброжелательное отношение и уважение ко всем, 
с кем имел дело. К каждому, с кем он начинал работать, Алексей Вла­

димирович относился как к «доброму чеJiовеку>>. 

Д. А. Горский (1913-1984). Дмитрий 
Александрович - прямой продолжатель дел 
А. В. Надашкевича, главным образом, в ча­
сти решения проблем подвески, выставки 
исходных данных и пуска крылатых ракет. 
Как заместитель Надашкевича и началь­
ник подразделения вооружения с 1967 г., 
Д. А. Горский приглашалея к обсуждению 
и принятию решений у А. Н. Туполева. 
Двадцать лет участия в этой работе дела­
ют Дмитрия Александровича соратником 
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К сожалению, заформализованность прочности расчетными мето­
дами при сокращении экспериментальных работ привела к необходи­
мости замены сотни консолей крыла уже эксплуатирующихся самоле­
тов Ту-154, что вызвало гнев министра П. В. Дементьева, настоявшего 
на замене Бон и на. И уже А. А. Туполев назначил на должность руково­
дителя отдела прочности А. П. Ганнушкина. 

Глубоко интеллигентный, приятный в общении и готовый к обще­
нию Александр Романович и после всего этого не потерял своей рабо­
тоспособности и доброжелательности. Своими советами и предложе­
ниями он продолжал приносить большую пользу КБ. 

Все, кто пришел с ним в �шарагу�. тепло звали его <<Романыч1>. По­
кидая Омск, он взял на воспитание Мишу Сцилларда, отец которого 
еще оставался в заключении до 1948 г. У Миши (если я не переврал) 
было богатое воображение. Он нам в поезде, когда мы ехали обратно 
в Москву, рассказывал свои сказки. В одной из них он сказал проч­
но запомнившуюся фразу: � ... идет волк, и вдруг ему навстречу растет 
яблоня ... 1> 

А. В. Мещеряков (1910-1987). Главный 
технолог трех крупнейших заводов авиаци­
онной промышленности, Алексей Владими­
рович Мещеряков в 1945 г. вернулся на завод 
NQ 156 (КБ Туполева)8• Он стал главным ин­
женером и первым помощником Андрея Ни­
колаевича Туполева по реализации производ­
ством новых опытных самолетов нашего КБ. 

Обладавший большим чувством юмора, 
Алексей Владимирович с веселой улыбкой 
и шутками решал многие сложнейшие во­
просы постройки опытных самолетов. Дол­
жен отметить, что он - один из тех произ­

водственников, кто глубоко понимал значение экспериментов и всегда 
старался ускорить создание образцов конструкции, аэродинамических 
и флаттерных моделей, постройку стендов. Этим он заслужил большое 
уважение всех работников КБ, кто занимался экспериментом. 

8 А. В. Мещеряков работал на производстве в КБ А. Н. Туполева с 1934 г., за­
тем был главным технологом авиационных заводов в Риге, Омске и Новосибир­
ске.- Ред. 
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Исаак Борисович был <<главным соратником>> и помощником Ан­
дрея Николаевича в налаживании работ с серийными заводами при 
постановке самолетов в серию, помогая им внедрять отработанные 
на опытном заводе технологические процессы. 

Так случилось, что я сталкивался с Исааком Борисовичем в основ­
ном по социально-бытовым вопросам и всегда был удовлетворен его 
здравым смыслом. 

А. Р. Бонин (1901-1992). Эрудирован­
ный специалист по общей механике и гидрав­
лике, Александр Романович был почти <<ЭН­
циклопедическим справочником>>, особенно, 
когда стал в 1973 г. научным консультантом, 
и «поглощал>> всю иностранную литературу, 
поступавшую в КБ. 

Наверное, эта особенность позволи­
ла А. Н. Туполеву назначить гидравлика 
А. Р. Бонина начальником отдела прочности 
в 1958 г. после смерти А. М. Черемухина. 
Хотя многим, в том числе и мне, казалось 
более разумным назначить на эту долж­

ность А. П. Ганнушкина. Возможно, настырность Алексея Петровича 
(на грани <<допустимой�), что не любил Андрей Николаевич, в сумме 
с его молодостью определили это решение. 

До своего ареста (1937 г.) и начала работы в ЦКБ-29 НКВД Алек­
сандр Романович стал крупным специалистом-гидравликом. В ЦКБ-29 
он и Трифон Максимович Башта решали все сложные вопросы гидрав­
лического оборудования самолетов «100�, «102>> и «103>>, в том числе 
проблемы дистанционного гидравлического привода стрелкового ору­
жия самолета <<102>>. 

Под руководством Бонина были разработаны и реализованы 
первые бустера (усилители) для системы управления самолетом 
и созданы гидравлические системы для самолетов от Ту-2 до Ту-124. 
Но и после назначения руководителем отдела прочности он всегда, 
как мне помнится, привлекалея к разработке гидравлических систем, 
включая управление, всех последующих самолетов, так как его всегда 
и все ценили как выдающегося специалиста-гидравлика. Должен от­
метить, что в этом отношении и мой отец очень высоко ставил Алек­
сандра Романовича. 
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Б. А. Саукке был прекрасным специалистом-конструктором, но ха­
рактер имел трудный. В КБ его боялись. Он, например, молча, в своей 
тетради ставил точки-крестики за нарушение трудовой дисциплины 
и учитывал их при определении премии к зарплате. Если кто осмели­
вался спросить: <<Почему так мало?>> - Борис Андреевич, молча, пока­
зывал, как много у него точек и крестиков. Он, за редким исключением, 
когда «беспокоило>> начальство, вставал и уходил, а так сидел на своем 
рабочем месте. Если и отходил, то не покидал пределов бригады. 

После выхода на пенсию Борис Андреевич сбросил с себя образ 
руководителя, стал общительным человеком и разговорчивым собе­
седником. 

И. Б. Иосилович (1909-1972). Когда 
мой отец, Алексей Михайлович Черемухин, 
проектировал, испытывал и дорабатывал вер­
толеты 1-ЭА, 3-ЭА и 5-ЭА, Исаак Борисович 
был начальником цеха винтокрылых аппара­
тов на заводе опытных конструкций (ЗОК) 
ЦАГИ и строил эти вертолеты. 

Энергичный, дельный, быстро ори­
ентирующийся директор двух ведущих 
серийных заводов авиационной промыш­
ленности в Иркутске и Москве (Фили), 
И. Б. Иосилович в 1945 г. стал директором 

опытного производства КБ Туполева. 
Хорошо понимавший обстановку, он быстро взял на себя 

социально-бытовые вопросы всего предприятия в целом, создав пре­
цедент, сохранивший эти <<обязанности!> за всеми последующими ди­
ректорами завода. 

О взаимоотношениях А. Н. Туполева и И. Б. Иосиловича ходи­
ло много легенд. Например, С. Д. Шумилов (<<В лицах!>) рассказывал 
о случае, когда Андрей Николаевич воочию увидел, как протекает пе­
рекрытие в штамповочио-заготовительном цехе N2 5, он позвал Иоси­
ловича в цех и поставил его под капель. Тот- в сторону. «Нет, ты стой, 
стой!i>- останавливал его Туполев. Отмечу, что про Андрея Николае­
вича ходило много легенд, одна из которых передавала, что так было 
с начальником цеха N2 2 Н. Г. Радзиминским, но тот за крышу не отве­
чал, и ставить его под капель было бессмысленно. Поэтому думаю, что 
рассказ Шумилова больше похож на истину. 
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метизацией (ими занимались Петров и Путилов), ни по самолету 
«100>> Петлякова, ни по самолету «102>> Мясищева, а определили за­
ниматься конструкцией центральной части самолета «103!> Туполева. 
Возможно, Андрей Николаевич, зная конструкторский талант Вла­
димира Антоновича, забрал его к себе на самолет без герметичной 
кабины. Так В. А. Чижевский, начиная с самолета Ту-2 и до Ту-144, 
оставался руководителем разного ранга по созданию центральной ча­
сти самолета, используя для герметизации решения, развитые на базе 
конструкций, принятых по самолету Ту-4. 

К сожалению, самолеты, созданные под руководством Владимира 
Антоновича Чижевского: высотные самолеты (БОК-1 и другие), ле­
тающее крыло (БОК-5) и Ту-91, несмотря на их высокое техническое 
совершенство, так и оставались опытными. 

Б. А. Саукке (1891-1969). С Борисом 
Андреевичем я познакомился по приезде 
в Омск. Мы были соседями по лестничной 
площадке. Нелюдимый, аккуратный, знаю­
щий, что он хочет, Борис Андреевич был на­
стоящим главой дома, в котором всегда все 
было вовремя: наколоты дрова, высушена 
картошка, зарезан поросенок и т. д. Несмотря 
на свой очень серьезный вид, он не был ли­
шен чувства юмора и умел вовремя сказать 
острое словцо. Мой отец чаще, чем о других, 
говорил, что к Саукке надо уметь «подбирать 

ключИК!>. Мне лично не приходилось этого делать. 
Б. А. Саукке пришел в КБ Туполева после окончания МВТУ в 1925 г. 

Начиная с самолета АНТ-4 и до Ту-154, практически все крылья нашего 
КБ разрабатывались при его участии или уже под его руководством. 

До Великой Отечественной войны он, кроме того, был ведущим 
конструктором самолета «Максим Горький!> и главным конструктором 
его серийного варианта ПС-124. 

После ареста (1938 г.) он стал начальником бригады крыла, затем 
отдела крыла в ЦКБ-29 НКВД. Подробнее об этом можно прочесть 
в книге <<Неизвестный Туполев>>, написанной его сыном, Максимилиа­
ном Борисовичем Саукке7• 

7 См.: Саукке М. Б. Неизвесrnый Туполев.- М.: КЦАТИ <�Оригинал», 1993.- Ред. 
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Владимир Антонович был убежденным сторонником положи­

тельного воздействия физических упражнений на здоровье. Он был 
не только динамичен (фигурное катание, лыжи и т. п.), но признавал 
и статические упражнения. Например, каждый день сколько-то вре­
мени стоял на голове, чем вызывал ироничное к себе отношение дру­
гих «соратников>>. 

Все, что он делал на работе или дома (на даче), все делалось до­
тошно, добросовестно, серьезно и преданно делу. Но, как говорится, 
деньги врозь: он приезжал с дачи на завод на своей «Победе>>, а если 
надо было в командировку, то ехал в ЦАГИ, в ЖЛИ и ДБ на заводском 
автобусе или поездом. Возвращался и ехал на дачу на своей «Победе>>. 

Владимир Антонович, конечно, умел улыбаться, но я не могу 
вспомнить его улыбающимся- он вспоминается только серьезным, 
озабоченным, без чувства юмора. 

В. А. Чижевский находился на службе в Красной Армии 
с 1919 по 1936 г. В 1926 г. окончил Боенно-воздушную академию 
имени Н. Е. Жуковского и в 1928 г. пришел в ЦАГИ на конструкторскую 
работу. Очень скоро он стал руководителем бюро особых конструкций 
(БОК), которое путешествовало из ЦАГИ по разным заводам. Двумя 
основными задачами БОК были создание высотного (стратосферного) 
самолета и изучение полета на самолете по схеме летающего крыла. 

Незаурядный конструкторский талант и организаторские способ­
ности Владимира Антоновича позволили ему собрать прекрасный кол­
лектив молодых конструкторов, в том числе хорошо известных в КБ 
Туполева: Н. Н. Каштанов (зам.), Я. М. Орлов, К. И. Муратов, В. Н. Чу­
жев. Этот коллектив, который под руководством Чижевского, начав 
с герметичной кабины «стратостата СССР�, создал несколько само­
летов (БОК) с герметичными кабинами разных типов. 

Удивимся. Кабина «стратостата СССР� полностью герметична 
(16 м2 поверхности) при б м3 объема для трех членов экипажа, который 
своим теплом ее нагревал, приборы рекупировали воздух, а теплоизо­
ляция держала тепло (высота 19 км). И все это в 1933 г. за короткий 
срок: январь - задание, 30 сентября - рекордный полет. 

Коллективом были успешно решены многие, еще не решенные 
в мире, проблемы, связанные с герметизацией (оболочка кабины, вы­
воды проводки системы управления рулями, электро- и трубопрово­
дов), вентиляцией кабины, кислородной системой и т. д. Таким об­
разом, Чижевский стал «первым специалистом>> СССР по созданию 
герметичных авиационных конструкций. 

Я не знаю, почему, но когда В. А. Чижевский после ареста (1939 г.) 
пришел в ЦКБ-29 НКВД, ему не поручали ни работ, связанных с гер-
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Г. С. Френкель (1902-1947). За свою 
короткую жизнь ( 45 лет) Георгий Семено­
вич Френкель (отчим А. И. Кандалова) успел 
много сделать для развития самолетного 
пилотажно-навигационного оборудования. 
Механик по образованию (закончил МГУ), 
он был ведущим специалистом военпо­
воздушных сил страны по оборудованию 
и заведующим кафедрой оборудования 
МАИ. После ареста (1938-1941 гг.) Френ­
кель работал вместе с А. Н. Туполевым, охва­
тывая весь круг вопросов электро-, радио­
и оптического оборудования самолета <<103>> 
(Ту-2), включая отработку прицела для бом­

бометания с пикирования и горизонтального полета. 
Доктор технических наук Георгий Семенович Френкель провел 

огромную работу по обеспечению изучения, понимания и воспроиз­
ведения систем самолета В-29 с оптическими устройствами, с радио­
электронным и электрооборудованием на новой для нас элементной 
базе. Много сделал Георгий Семенович, чтобы это оборудование 
(включая умышленно разрушенные американским экипажем элемен­
ты), �опаздывавшее>> за созданием планера самолета, стало воспроиз­
водиться <<В металле>> и устанавливаться на самолет Ту-4. 

К сожалению, из-за болезни и кончины, он не успел довести эту 
работу до полной реализации и принятия систем на вооружение. 

В. А. Чижевский (1899-1972). У Вла­

димира Антоновича характер, мировоз­
зрение и судьба были необычны. Он был 
искренне, по убеждению, предан совет­
ской власти и партии и потому считал, 
что арестован без всяких причин (чего он 
не думал о других). Чижевский был убеж­
денным просветителем. Любитель литера­
туры, он стал председателем библиотеч­
ного совета, организуя многочисленные 
встречи с писателями, международниками 
(сейчас политологами) и, вообще, интерес­
ными людьми. 
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деталей из материалов, неизвестных нашей промышленности при 
воспроизводстве самолета В-29- создании Ту-4. По этому поводу 
Л. Л. Кербер отмечал, что если бы не труды А. С. Фаинштейна, то вы­
пуск полностью скомплектованного самолета Ту-4 задержался бы года 
на три. Я думаю, что значение его работ и для других наших самолетов, 
особенно сверхзвуковых, включая Ту-144, также определяющее. Мой 
отец относился к Абраму Самойловичу с большим уважением. В своих 
шаржах времен «шараги>> он называл его «факиром>>. 

Сотни тысяч людей пользавались клеями «БФ>> и <<88�. разрабо­
танными при непосредственном участии Фаинштейна. 

Абрама Самойловича характеризовала почти абсолютная «поло­
жительность: настоящая интеллигентность, истинная воспитанность, 
скромность, аккуратность, доброжелательность, готовность помогать, 
трудолюбие, трудоспособность, глубокие, непрерывно повышаемые 
знания, полиглотство (он владел пятью языками), требовательность 
к себе. Однако эти качества делали его «чужим� среди соратников Ту­
полева, так как отличало его от них и самого Андрея Николаевича. Вы­
нужденное большое уважение ко многим результатам трудов Абрама 
Самойловича оставляло его в рядах трудовых соратников. Все это, как 
<<самозащита�, вызывало их негативно-ироничное, несправедливое от­
ношение к Абраму Самойловичу. Даже у моего отца при упоминании 
о Фаинштейне иногда проскальзывали ироничные нотки. 

Андрей Николаевич позволял себе на него кричать и ругать с ис­
пользованием крепких слов, но и тут истинный интеллигент Абрам 
Самойлович умел это трансформировать: «Андрей Николаевич убеди­
тельно просил>>. 

Этим можно объяснить и скромность награждений в сравнении 
с его заслугами перед КБ и страной. Хотя именно А. Н. Туполев поста­
вил А. С. Фаинштейна во главе лаборатории неметаллов и дал добро 
на ее организацию. 

Не могу не напомнить несколько фактов из биографии Абрама Са­
мойловича. Он окончил физико-математический факультет Универ­

ситета в Нанси (Франция). Он был в австрийском плену, не один раз 
арестовывался, руководил политотделами и всюду был лидером. Он 
успешно участвовал во внешнеторговой деятельности СССР, был торг­
предом в ряде европейских стран. В Германии по собственной инициа­
тиве изучил теорию и производство пластмассовых материалов и потом 
осуществлял техническое руководство этой проблемой у себя в стране. 

На старости лет Абрам Самойлович решил попробовать себя в жи­
вописи. Его работы свидетельствуют о высоком профессионализме на­
писанных им картин. 
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ного им �Путь к процветанию�. Тезисы этого доклада опубликованы 
в сборнике �Вячеслав Васильевич Сулименков� 1• К сожалению, этот 
�самиздатовский� сборник выпущен очень малым тиражом. Думаю, 
что его можно найти в Музее ОАО <<Туполев>> (набережная Академика 
Туполева, д. 17). 

Доклад не был поддержан президиумом НТС (главными кон­
структорами), так как расходился с их частными точками зрения 
и недостаточным пониманием, что такое рынок. Еще не было понято, 
что конкурентоспособность самолетов- это не только их характери­
стики, а, в еще большей степени, высокое качество, сертифицирован­
Аость и точность работы производящих их заводов. Для российской 
промышленности это революционный по сознанию переход к полному 
внедрению информационных технологий, что потребует на 10-15 лет 
государственного кредитования в размере триллионов рублей с про­
центной ставкой не выше 4-5 %. 

Всем, кто сможет, советую прочесть упомянутый выше сборник. 
В нем сестра Вячеслава Васильевича, Зоя Васильевна, приводит слова 
их бабушки: <<Чего за кожей нет, того к коже не приставишь�. У Су­
лименкова <<За кожей� было все, что нужно, чтобы по справедливости 
назвать его БОЛЬШИМ ЧЕЛОВЕКОМ. 

В начале июня 1994 г. В. В. Сулименков трагически погиб (в ре­
зультате наезда на него легкового автомобиля, когда он на велосипеде 
объезжал стоящий грузовик). 

Печальная судьба талантливых руководителей службы прочно­
сти - погибать в транспортных происшествиях: А. П. Ганнушкива сбил 
трамвай в Софии (Болгария), А. М. Черемухин скончался в автомо­
бильном путешествии в Литве. 

В мае 1995 г. В. Т. Климов пригласил меня к себе и предложил оста­
вить роль �главного аэродинамика� и занять пост председателя НТС. 

О должности заместителя по науке - ни слова. Он сказал, что сдела­
ет председательство НТС должностью в ранге Главного конструктора 
с работой по контракту. В нем записали �положенные блага Главно­
го конструктора�. а оклад оставили без изменений. Еще он попросил 
меня уговорить Владимира Михайловича Буля (ему было 75 лет) оста­
вить свое место руководителя моторного отделения ... Он оставил. Это 
вполне �укладывалось� в политику В. Т. Климова- менять руководи­
телей технических направлений на молодых, что в принципе делает 
и весь мир. 

1 См.: Вячеслав Васильевич Сулименков. К 70-летию: Сборник.- М.: ОАО 

«Туполев'->, 2005. С. 79.- Авт. 
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Во Франции, например, в 65 лет отправляют на пенсию (размером 
порядка 70% от заработка). Президент Ф. Миттеран [Mitterand] (если 
я не ошибаюсь) ввел «предпенсионное содержаниеi>: человек на работу 
не ходит, но получает 90% последнего оклада. В любой момент он 
может быть вызван на работу (работать на другой работе он не имеет 
права). Отправить на «предпенсионное содержаниеi> могут, кажется, 
лет с 55. 

«Повальнаяi> замена руководства, как всякая револю ция, 
должна была и привела к негативным результатам по снижению 
работоспособности коллектива. Старые начальники, привыкшие 
к фактически нищенскому существованию, ничего и не требовали. 
Молодые, глядя на появляющихся <<богачейi> (все-таки капитализм), 
стали требовать и поддерживать в этом смысле свой <<коллектив>> 
в стремлении организовать работу по принципу: сначала деньги -
потом работа. Это, как и следовало ожидать, приводило к падению 
работоспособности организации (старому руководителю большинство 
про такой порядок промолчало бы, и дело худо-бедно, но шло бы). 

Никто из руководителей, включая В. Т. Климова, не понимал, что 
время, когда государство оставило фирму без оборотного капитала, 
требовало от коллектива кропотливого, практически «бесплатного>>, 
но энергичного, труда. Это было необходимо, чтобы выжить «без 
потерьi> и снова «поднять головуi>. Наши и административные, 
и технические руководители, включая членов НТС, не видели, что 
для этого нужен выпуск быстро окупаемой (до года) «несамолетнойi> 
продукции для «новых русскихi>: строительные детали, инструмент, 
оборудование для торговли. Мы же продолжали жить по песенной 
технологии: «первым делом, первым делом самолеты ... >> 

Хотя в Казанском филиале быстро поняли, что так называемые 
товары народного потребления могут оказать существенную 
финансовую поддержку, и уделили им должное внимание. Но это -
так: «информация к размышлению>>. 

Вернусь к своей судьбе в период, когда фирма переживала тяжелые 
времена. 

На общем собрании НТС 26 мая 1995 г. меня по предложению 
В. Т. Климова избрали (94% голосов) председателем НТС. Так я стал 
первым и, как оказалось, последним штатным председателем вновь 
избранного 24 января 1995 г. НТС с внештатным заместителем -
Вячеславом Сергеевичем Баклановым и внештатным секретарем -
Владимиром Ивановичем Лысухиным. 

Свой кабинет я оставил Анатолию Борисовичу Кащееву, который 
заменял меня с конца декабря 1994 г. во время моей болезни (второй 
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инфаркт). В. Т. Климов обещал выделить мне отдельный кабинет 
и предлагал разные несбыточные варианты (даже отдать свою комнату 
отдыха) ... 

Дело закончилось тем, что я уютно расположился в маленькой 
комнатке полукруглой части здания КОСОСа, которую за семь 
лет до этого �вышиб� у А. А. Туполева для работы над книгой 
об А. Н. Туполеве. В этом же корпусе работали В. С. Бакланов 
и В. И. Лысухин, и это было удобно. В. Т. Климов и на этот раз 
оправдал данное ему на базе (ЖЛИ и ДБ) прозвище �обещалкин�. 

Параллельна я продолжал заниматься угасающими иностранными 
делами. 

Когда начинаешь что-то новое, обязательно надо оглянуться и по­
смотреть, что до тебя делали и почему. Для меня это было особенно 
важно: мне предстояла весьма далекая от аэродинамики работа. 

Насколько я помню, при Андрее Николаевиче и Алексее Андрее­
виче до своей смерти председателем НТС был Александр Александро­
вич Архангельский, а секретарем - Анатолий Сергеевич Ловцов. 

Главным занятием НТС были рекомендации на награды и проведе­
ние юбилеев. В какой-то момент и каким-то неизвестным мне образом 
я тоже стал членом НТС и участвовал в юбилейных заседаниях. 20 мая 
1975 г. я даже делал первое свое сообщение (доклад) на президиуме 
НТС в кабинете Архангельского �о трудовой и научной деятельно­
сти А. А. Туполева� в связи с его пятидесятилетием. Слушали меня 
скучающие члены НТС, особенно старшее поколение, хотя, видит Бог, 
я старался вложить в чтение доклада весь свой артистизм. 

Обычно расширенные юбилейные заседания проходили в Круглом 
зале А. Н. Туполева: Г. А. Озерова, А. Э. Стерлина, К. В. Минкнера и др. 
Особо пышными были юбилеи А. А. Архангельского (1962 г.)- семь­
десят лет и С. М. Егера (1964 г.)- пятьдесят лет, проводившиеся в Ма­
лахитовом зале. Юбилеи Андрея Николаевича были особой статьей. 
Помню, что я участвовал в организации его юбилея 1948 г. (60 лет) и, 
как в сказке говорится: 

И я там был, 
Мед, пиво пил, 
По усам текло, 
А в рот не попало ... 

В 1958 и 1968 гг. я в подготовке юбилеев А. Н. Туполева не участвовал. 
По существовавшим тогда правилам некоторые отчетные докумен­

ты утверждались НТС. Так, все отчеты о зарубежных поездках я отда-
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вал секретарю НТС А. С. Ловцову на рассмотрение и получал обратно 
с его визой: «Рассмотрено1> ( «0добрено1>) НТС такого-то числа- се­
кретарь НТС А. С. Ловцов1>. Хотя я, как член НТС, ни на одном таком 
заседании не присутствовал. 

Когда к власти пришел В. Т. Климов, он сразу определил себя 
председателем НТС. Потом в конце 1992 г. были организованы вы­
боры НТС, по разработанному положению, утвержденному Советом 
директоров 2 ноября 1992 г. После этого члены НТС и избрали пред­
седателем заместителя Генерального директора по науке Вячеслава Ва­
сильевича Сулименкова, о чем я упоминал выше. Сулименков главную 
задачу НТС видел в том, чтобы совет стал органом, организующим 
техническую политику нашего акционерного общества. 

Поскольку избранный Совет директоров не знал, как управлять 
акционерным обществом, оно постепенно начало «съезжать1> к краху. 
НТС при В. В. Сулименкове действовал в период еще малого гради­
ента спада. Поэтому НТС мог заниматься техническими вопросами 
рассмотрения и оценки разных проектов и имел фонд из «прибыли>> 
на научно-техническое развитие, который делился на разные проек­
ты. Я пишу прибыль в кавычках потому, что настоящей, заработанной 
прибыли, как разности от проданной и затраченной стоимости, у нас 
не было. Целесообразность одновременной разработки многих разных 
проектов мотивировалась, как я упоминал выше, еще В. В. Сулименко­
вым, при поддержке В. Т. Климова, тем, что «покупатель1> всегда может 
найти и выбрать из этого множества предложений нужный ему само­
лет и инвестировать его создание. 

Многие члены НТС, особенно главные конструкторы, возражали 
против одновременной разработки многих проектов, считая это «раз­
бросом сил1>. Они предлагали выбрать один, ну, два, проекта в надеж­
де, что это будет его самолет, и сосредоточить на них все оставшиеся 
в КБ силы. Путь это был тупиковый, так как мы еще не имели ни мар­
кетинговых методик, ни системы сбора информации для выбора «по­
купаемого самолета>>, могли выбрать самолет еще никому не нужный, 
а в многообразии проектов всегда мог найтись <<ПокупаемыЙ1>. 

Так, например, еще при командовании Алексеем Андреевичем 
был предложен проект укороченного Ту-204 - Ту-234 (или потом Ту-
204-300), явно намеченный на замену Ил-62. Это вызвало сопротив­
ление тех, кто лоббировал фирму Ильюшина. Хотя о замене Ил-62 
никто вслух не говорил, но Ту-234 был заблокирован, и денег на его 
испытания и сертификацию никто не дал под предлогом: «денег нет!1> 

Сделанный самолет Ту-234 шесть лет стоял на летной базе без дви­
жения, а сейчас (в 2005 г.), сделанный в Ульяновске, «На ура1> получил 
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сертификат, но идет под лозунгом замены Ту-154 (с дальностью Ил -62! ). 
В то же время ни один из самолетов, которые мы в эти шесть лет вы­
двигали вперед (Ту-204-100, Ту-204-120, Ту-214, Ту-334), в настоящую 
серию (более 50 единиц в год) за эти годы не пошел. И если говорить 
о самолетах, то жили мы работой А. С. Шенгардта, организовавшего 
коммерческую «доработку� ресурса самолетов Ту-154 и Ту-134. 

Задним числом мы все крепки. Читая сейчас протоколы НТС 
1992-1994 гг., при серьезности поставленных технических вопросов 
видишь всю нашу «наивность� в финансовых и маркетинговых делах 
и организации рыночного производства. Особенно это относилось 
к проекту Ту-330, да и ряду других (Ту-230, Ту-130, даже Ту-324). 

Финансирование научно-технического развития проводилось 
из «прибыли�, определяемой бухгалтерией как 30% от затрат. Пока 
еще сильны были советские привычки, это проходило и, кажется, 
никто не думал, а что же все-таки такое «прибыль� и откуда она бе­
рется. 

Первое протокольное заседание президиума НТС я провел 28 июня 
1995 г. С В. С. Баклановым и В. И. Лысухиным мы согласились, что бу­
дем работать по тому же Положению о НТС от 1992 г., по которому 
велась работа под руководством В. В. Сулименкова. Возможность ра­
ботать в направлении научно-технического развития сильно ограни­
чивалась падением размера фонда, выделяемого для НТС. За полгода 
в 1995 г. НТС еще успел рассмотреть и выделить весьма ограничен­
ные средства на ряд проектов самолетов (Ту-44, Ту-54, Ту-334, Ту-354, 
Ту-25 СХ, Ту-324, Ту-414, аэросани АС-2) и даже разработали и утвер­
дили проект приоритета вложения сил и средств АНТК в каждый 
из проектов, конечно, включая финансирование извне. 

Кроме того, мы рассмотрели вопрос о выделении средств на раз­
витие опытных работ в отделениях и в последний раз выделили тре­
буемые суммы. 

В конце июня 1995 г. мы получили выписку из Протокола N� 5 за­
седания Совета директоров АО ОТ АНТК им. А. Н. Туполева от 9 июня 
1995 г. с просьбой рассмотреть на заседании НТС: «структуру АНТК, 
Положение о руководителе темы (главном конструкторе), проекты по­
ложений о центре сертификации, центре качества и центре управления 
программами АНТК, структуре и штатах этих центров, схеме их взаи­
модействия и выдать заключение и рекомендации�. 

Это поручение и практическое обнуление фондов стало началом 
прекращения серьезной работы НТС, как «законодателя>> в направ­
лении научно-технического развития нашего акционерного общества. 
Все острее вставал вопрос выживания, или как тогда говорили, выхо-
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да из �кризисной ситуации�. Теперь задаваемые НТС вопросы и ин­
тересы коллектива, рассматриваемые НТС в первую очередь, своди­
лись к поиску путей преодоления �кризиса� и все меньше относились 
к научно-техническим вопросам, которые для коллектива КБ и завода 
решались значительно быстрее на уровне, как говорил А. Н. Туполев, 
<<Горизонтальных связеЙ>>. 

Талантливая молодежь бежала в коммерческие предприятия или 
уезжала за границу: там �покупательная способность� пенеионного 
обеспечения (пособия) значительно превышала <<способность>> нашей 
зарплаты. Многие ушли на пенсию и стали подрабатывать торговлей 
своей сельскохозяйственной продукцией и т. п. 

Поручение Совета директоров, как мне казалось, надо выполнять 
с максимальной добросовестностью. Так как я был наиболее свобод­
ным из всех членов НТС (у каждого были свои служебные обязан­
ности), я принял такую схему работы: я готовлю проекты повестки 
дня советов, решений, замечаний, положений, приказов и других бю­
рократических бумаг, раздаю их членам президиума НТС с просьбой 
дать свои замечания и докладываю на президиуме НТС. На базе по­
лученных замечаний готовлю выходной документ, который еще раз 
докладываю на президиуме НТС, потом на НТС и направляю в соот­
ветствующую, запрашивающую или надлежащую (по обязанностям) 
инстанцию. 

Составляя свои проекты, я руководствовался следующими сооб-
ражениями: 

• мы хотим выжить в условиях перехода к рыночным отношениям; 
• мы хотим эффективно (продуктивно) работать, чтобы выжить; 
• целесообразно использовать известный мне опыт организации 

работ зарубежных фирм, чтобы начать выпускать конкуренто­
способную на мировом рынке продукцию. 

С одной стороны, должен отметить, что у членов НТС я находил 
понимание, и подготовленные документы ими принимались. С дру­
гой - разные руководители реагировали тремя способами: 

• �нам нужны конкретные рекомендации�. т. е. откуда взять 
деньги, как для этого поправить структуру или кого назначить, 
а �не общие рекомендации по организации рабоТ»; 

• �все правильно, но где взять деньги?�; 
• однако в большинстве случаев было полное молчание, как будто 

ничего и не предлагалось. 
Несмотря на то, что мы все свои основные материалы с рекоменда­

циями направляли каждому следующему заседанию Совета директо­
ров, генеральным директорам и президентам, оценки нашей деятель-
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ности мы не получали. Фонд НТС к этому времени (1996) оказался 
нулевым. 

Предполагаю, что различие точек зрения НТС и Генерального ди­
ректора В. Т. Климова, в конечном счете, привело к тому, что он создал 
так называемый Совет главных конструкторов (из членов НТС), ко­
торый помогал ему превращать его решения в коллегиальные, направ­
ленные на сиюминутные действия и мало влияющие на перспективу 
развития. 

По предложенному в 1996 г. «Положению об НТС� и заключенно­
му со мной контракту мои полномочия как председателя НТС и само­
го НТС заканчивались в мае 1997 г. (через два года после образова­
ния). По предложению НТС Совет директоров продлил полномочия 
еще на год. 

В начале лета 1997 г. на собрании акционеров состоялись оче­
редные выборы Совета директоров. В. Т. Климов и его некоторые по­
мощники после резкой критики в их адрес взяли самоотвод. Вновь из­
бранный Совет директоров утвердил Генеральным директором Игоря 
Сергеевича Шевчука. Мы «навалили� на него все наши антикризис­
ные бумаги и другие, припятые ранее решения НТС по организацион­
ным проблемам. Ни письменной, ни устной реакции на эти материалы 
в НТС не поступило, как и раньше от В. Т. Климова. 

Новый генеральный директор, в отличие от старого, поднял научно­
техническую марку НТС, поручая ему рассмотрение и оценку проек­
тов, а также и их реализацию. Так, например: состояние дел по Ту-334; 
расширенное заседание президиума НТС по самолету Ту-324 с предста­
вителями Татарстана; нами был разработан и утвержден И. С. Шевчу­
ком <<Приоритет N! 1 выполнения тематики АНТК им. А. Н. Туполева�. 
Документ содержал 39 пунктов. 

В его преамбуле сказано: «Начальники (руководители) структур­
ных подразделений, отделений, цехов, бригад и т. д. выполняют работы 
по имеющимся заданиям (планам) и финансированию в последова­
тельности тем, установленных данным приоритетом�. Это означало, 
что подразделения не оставались без работы, так как начальники всег­
да имели возможность начать выполнять работу по высшему финанси­
руемому приоритету. 

Надеясь на мой опыт, Игорь Сергеевич посадил меня предсе­
дательствовать на торжественном собрании в Колонном зале Дома 
Союзов 22 октября 1997 г. в честь 75-летия нашего КБ. Более позор­
ного председательства у меня не было. Открывая торжественное со­
брание, я волновался так, что в какие-то мгновения у меня мутнело 
перед глазами. Я путал Жуковского с Туполевым ... Во время доклада 
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И. С. Шевчука мне удалось взять себя в руки, я перестал путать и им­

провизировал, предоставляя слово докладчикам. Но до сих пор при 
воспоминании об этом председательстве мне становится не по себе. 

В тот же день я <<свалился!> с острым приступам сердечной недоста­
точности, сопутствующим ему воспалением легких и другими непри­
ятными осложнениями. Меньше чем за два месяца я, в основном, 
справился с этим недугом и еще раньше периодически вел подготовку 
и заседания НТС. 

В это время по решению НТС и указанию И. С. Шевчука мною, 
В. С. Баклановым и В. И. Лысухиным был подготовлен и утвержден 
2 марта 1998 г. Генеральным директором АНТК им. А. Н. Туполе­
ва И. С. Шевчуком план работы НТС на 1998 г., состоящий из 22 пунк­
тов, из которых 18 пунктов относилось к самолетам и научно­
техническим вопросам. 

Когда в апреле 1998 г. Совет директоров избрал Генеральным ди­
ректором Василия Егоровича Александрова - генерала, начальника 
военного института, я провел в его присутствии несколько плановых 
заседаний НТС в обычной для меня коллегиальной манере. Кроме 
уже «традиционноЙ>> передачи ему материалов, выпущенных НТС, 
я направил свою пояснительную записку о работе НТС с предло­
жением двух вариантов организации его работы: как управляющего 
научно-технического органа с руководством Генеральным директором 
или как коллективного помощника руководителя, работающего по его 
заданиям. 

Через некоторое время, после одного из совещаний у него в каби­
нете, на мою просьбу ответить на направленные ему материалы, он 
сказал мне: 

- Мне не нравится работа НТС. 
Это была первая и единственная оценка нашей деятельности ру­

ководителем [предприятия]. Я ответил: «Мне тоже. Нас руководители 
не слушают, и мы опять работаем впустую>>. 

Он поднял на меня пытливые глаза, как будто впервые увидел и, 
помолчав, сказал: «Председатель НТС должен быть руководителем!>. 

С тех пор, формально оставаясь председателем НТС, я на его за­
седания, которые вел В. Е. Александров, не приглашался. 

На общем собрании акционеров ОАО АНТК им. А. Н. Туполе­
ва 27 июня 1998 г. было принято решение, что НТС входит в состав 
управляющих органов с записью этого в Устав Общества. 

Еще один приступ стенокардии привел к тому, что в октябре 
1998 г. квалифицированная медицинская комиссия выдала мне бес­
срочную справку о моей инвалидности второй категории с правом 
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работы в специальных условиях. Я стал экспертом с укороченной 
рабочей неделей с включением меня в планируемый по структуре 
приказом N!! 185 от 19 мая 1998 г. Экспертный совет, обязанности ко­
торого были близки к обязанностям НТС. К октябрю 1998 г. статус 
Экспертного совета еще не был санкционирован Советом директоров, 
а с 1 октября 1998 г. последний назначил В. Е. Александрова предсе­
дателем НТС. В его состав (26 человек) мы с В. С. Баклановым уже 
не вошли. 

За время моего председательства было проведено более 70 за­
седаний НТС и его президиума, рассмотрено свыше 150 вопросов 
(133 темы) и заданий, по которым были приняты решения практиче­
ски единогласные. До принятия решений члены президиума обсужда­
ли подготовленные материалы, которые, по моей оценке, в общем, со­
ставляли объем порядка пятиста машинописных страниц. 

Все, что мы предлагали в наших рекомендациях, было направлено 
на создание конкурентоспособной на мировом рынке техники и тре­
бовало кропотливой работы, чтобы последовательно, шаг за шагом, 
выбором типа, проектированием и постройкой самолетов идти к этому 
результату. Все решения НТС утверждались генеральными директора­
ми. Противоречие с окружающей обстановкой состояло в том, что ру­
ководству все хотелось сделать быстрее и дешевле. Этим объяснялась 
пассивность начальства в его отношении к предложениям НТС. 

В свою очередь, такая позиция руководства привела к снижению 
активности членов НТС. Из состава в девяносто человек одна четверть 
была активна, одна четверть - пассивна, а половина приходила только 
на заседания по случаю юбилеев. Хотя только на 14% заседаний отсут­
ствовал кто-либо из «первых лиц>-> (генеральный директор- 41% или 
его заместители - 46% ). Самыми активными членами НТС, пожалуй, 
были: Валентин Иванович Близнюк, Владимир Михайлович Буль, 
Александр Сергеевич Шенгардт, Леонид Тихонович Куликов, Вален­
тин Михайлович Дмитриев, Владимир Акимович Максимов, Вадим 
Михайлович Разумихин, Анатолий Васильевич Бабочкин и, конечно, 
мои помощники Вячеслав Сергеевич Бакланов и Владимир Иванович 
Лысухин. 

К концу моей работы в НТС я уже начал понимать причину ин­
дифферентного отношения руководства к нашим решениям. Все, что 
мы пытались делать, было своего рода <<маниловщиной>->, совершен­
но не нужной тем, кто в начале периода резкого перехода от «разви­
того социализма>> к капитализму хотел быстро делать деньги. Один 
из очень уважаемых мною производственников в конце девяностых 
годов сказал мне: «Все, что Вы с НТС предлагаете, все правильно, 



426 Г. А. Черемухин 

только у нас этого никогда не будет, пока нами не начнут руководить 
иностранцы». 

Наблюдая отношение большинства россиян к тому, что делается 
«для себя>>, я заметил то же небрежение, которое проявляется в слу­
жебных делах. Проехав многие деревни, села, города Советского Союза 
я не помню геометрически правильных домов (строго симметричных 
с прямыми углами, параллельными линиями и т. д.), как те, что видел 
в Европе и Америке. И это наводило на мысль: Петр 1 был прав, когда 
приглашал иностранцев. 

С начала XXI в., накопив капиталы, владельцы промышленности, 
кто раньше, кто позже, начали понимать необходимость организации 
производственного процесса по основным принципам Запада, в пер­
вую очередь, по качеству - стабильности и надежности в эксплуата­
ции их изделий. Первыми, вслед за добытчиками полезных ископае­
мых, это поняли металлурги. 

Сегодня (2007 г.) можно видеть сдвиги в этом направлении и в ави­
апромышленности, в тех фирмах и предприятиях, которые стремятся 
создать конкурентоспособное производство для выхода на мировой 
рынок. 

Наблюдая за развитием российской авиапромышленности, мы мо­
жем констатировать, что не зря работали в НТС, так как реализуемые 
сейчас мероприятия совпадают с нашими рекомендациями. 

В конце лета 1998 г. нас всех выселили из здания КОСОСа, рас­
селив в оставшихся за АНТК помещениями. Здание КОСОСа было 

Административно-производственный корпус ОАО « Туполев• 
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продано или сдано в аренду Сибалюминию (Дерипаска), который со­
бирался начать его ремонтировать. 

Меня поселили на девятом этаже девятого корпуса в проходную 
комнату того помещения, которое занимала дирекция делопроиз­
водства. Директором этой службы был Яков Алексеевич Сосунов, 
пришедший в АНТК вместе с В. Е. Александровым. Меня оформи­
ли сотрудником этого подразделения (цех 65) в должности эксперта. 
В эту же дирекцию, еще раньше меня, тоже экспертом и в ту же ком­
нату (900В) была переведена Нина Николаевна Дубровина, которая 
больше всех на фирме прониклась идеей необходимости создания 
службы качества в ОАО АНТК им. А. Н. Туполева, опираясь на между­
народные стандарты (IS0-9000). 

Мы с ней дуэтом, дополняя друг друга, готовили под ее руковод­
ством разные, в основном, инициативные документы, касающиеся до­
казательства необходимости внедрения у нас службы качества в его 
европейском понимании и путей реализации этой службы, в том чис­
ле, на примере организации «цеха-лидера>>, о котором я упоминал 
выше. Например, подготовкой документа, озаглавленного «Полити­
ка в области качества ОАО АНТК им. А. Н. Туполева�. Один такой 
документ еще до нашего полного переезда в корпус 9 был подписан 
Генеральным директором В. Т. Климовым, а второй, ставший непохо­
жим на наш текст,- Генеральным директором В. Е. Александровым. 

Я все же больше продолжал заниматься «антикризисной полити­
коЙ\', и мы выпустили еще в феврале 1998 г. «Основные положения ан­
тикризисной программы ОАО АНТК им. А. Н. Туполева>>. Помогал нам 
в этом Валерий Андреевич Шалиткин. В 2000 г. мы выпустили с ним 
материал «Возможная структура фирмы и функции высшего состава 
ее руководства>> для фирмы, «выпускающей магистральные самолеты, 
имеющие спрос (реализуемые) на мировом рынке в объеме, окупающем 
затраты и приносящем прибыль, позволяющую развивать фирму>>. 

И еще многие бумаги с предложениями по организации работ на­
правлялись Генеральному директору (В. Е. Александрову). Например, 
«Задача программы перестройки авиационной промышленности РФ� 
или «Предложение по организации и планам совместной с Ираном по­
стройки Ту-334�. 

Наконец, 23 ноября 1999 г. был издан приказ N� 382, в котором 
предписывал ось: 

« 1. Образовать Экспертный совет ОАО АНТК им. А. Н. Ту­
полева - структурное подразделение, подчиненное непосред­
ственно Генеральному директору. 
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2. Возложить 1ta ЭкспертNЪtЙ совет следующие ос1tов1tые за­
дачи: 

д) оппо1t ирова1tие вопросов, рассма т рива емых NаучNо­
техническим советом предприятия. 

Утвердить в перво1tачаль1tом составе Эксперт1tого совета ве­
дущих экспертов Вуля В.М., Дуброви11у Н. Н., Черемухи11а Г. А.». 

Заседания Экспертного совета при моем участии не проводились 
ни В. Е. Александровым, ни С. Б. Гальпериным («функциональный 
руководитель�> по приказу N!! 382). Один раз С. Б. Гальперин был ми­
моходом у нас в комнате, один раз я был у него в кабинете по вопросу, 
не имеющему отношения к работе Экспертного совета. 

Я не знаю деталей, но совершенно очевидно всем было, что ОАО 
АНТК им. А. Н. Туполева из своей <<Кризисной ситуации>> и долгов 
не вылезало. По инициативе И. С. Шевчука Совет директоров принял 
решение об организации нового ОАО, образующего фирму с КБ и се­
рийным заводом, оставив долги под залог имущества и части оборудо­
вания за ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. 

По подготовленным предложениям об объединении творческой 
части ОАО АНТК им. А. Н. Туполева (разработчиков и испытателей 
самолетов) и самолетостроительного завода З АО « Авиастар-СП» 
(Ульяновск) в комплекс ОАО «Туполев�> 30 июня 1999 г. было выпу­
щено Постановление Правительства РФ за N!! 720, в котором сказано: 
«Согласиться с предложением< ... > о создании ОАО «Туполев>> по раз­
работке, производству, продаже и сопровождению в эксплуатации са­
молетов марки Ту>>. 

После полугода мало известных мне преобразований ОАО «Тупо­
лев�> стало концерном, прообразом рыночной фирмы. В концерн вош­
ли: конструкторское бюро, часть опытного производства (Казанский, 
Ульяновский, Самарский, Боронежский филиалы) и испытательных 
подразделений ЖЛИ и ДБ, вышедших из ОАО АНТК им. А. Н. Ту­
полева, а также Ульяновский самолетостроительный завод ОАО 
« Авиастар-СП�>. 

Осенью 2000 г. сотрудники увольнялись из ОАО АНТК 
им. А. Н. Туполева и вновь поступали на работу в ОАО «Туполев>>. При 
разделе имущества на некоторое время сложилась парадоксальная си­
туация, когда сотрудники ОАО «Туполев�> размещались и делали свою 
работу в зданиях и на инвентаре (оборудование, мебель и т. п.), при­
надлежащих ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. 
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Члены Экспертною совета: второй слева Л. Т. Куликов, 
затем Г. А. Черемухин и В. М. Ву ль. 2002 r. 
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Правленнем ОАО <<Туполев>> первым президентом был назначен 
Александр Петрович Поляков, а Игорь Сергеевич Шевчук - Генераль­
ным директором и старшим вице-президентом по проектированию 
и опытному производству ОАО <<Туполев>> с сохранением за ним долж­
ности председателя совета директоров ОАО АНТК им. А. Н. Туполева. 
С этого времени он начал в ОАО <<Туполев>,> работу по повышению ра­
ботоспособности конструкторской части общества. 

В 2000 г. президент А. П. Поляков образовал новый Экспертный со­
вет в составе: Л. Т. Куликов (председатель), Н. А. Лопхан (секретарь), 
В. И. Близнюк, В. М. Буль, В. М. Разумихи н, Г. А. Черемухин и (юри­
сконсульт президента). Президент А. П. Поляков регулярно принимал 
участие в заседаниях Экспертного совета, используя его рекомендации 
по техническим вопросам и вопросам организации конструкторской 
и опытно-строительной работы, которые, как он сам отмечал, плохо знал. 

Решением правления ОАО «Туполев", от 30 ноября 2000 г. был 
утвержден состав НТС в количестве 46 человек. Председателем 
НТС стал президент А. П. Поляков. Председателем президиума 
НТС - И. С. Шевчук, секретарем - В. С. Бакланов. Назначенными по­
стоянными членами президиума НТС были утверждены: В. И. Близ­
нюк, В. М. Буль, Л. А. Лановский, Г. А. Черемухин и А. С. Шенгардт. 
Остальные 9 членов президиума должны были быть избраны из соста­
ва НТС. Так я снова стал причастен к работе НТС. 
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В начале 2001 г. правление ОАО <<Туполев>> изменило свое решение 
и утвердило президентом И. С. Шевчука. Во время своего руководства 
ОАО АНТК им. А. Н. Туполева и ОАО «Туполев>> он энергично способ­
ствовал сертификации и развитию серийного производства обширного 
семейства самолетов Ту-204/214 и самолета Ту-334. 

По своим первоначальным планам я хотел подробно рассказать 
о работе Экспертного совета и НТС, о последних событиях в ОАО <<Ту­
полев» и в авиапромышленности. Однако, пораэмыслив о своей огра­
ниченной информированности, решил последовать разумному совету 
поэтов Алексея Константиновича Толстого с братьями [А. М. и В. М.] 
Жемчужниковыми, данному в их «Истории России от Гостомыела 
до наших дней»: 

Ходить бывает склизко 
По камушкам иным, 
Итак, о том, что близко, 
Мы лучше умолчим. 



ПОЯСНЕНИЯ ТЕРМИНОВ И СОКРАЩЕНИЙ 1 

А вт. 

Автожир 

АНТК 

АП 

Аэродинамические 
коэффициенты 

Аэродинамиче­
ская труба (АТ) 

Балансировка 

Барражирование 

«Бесхвостка>> 

Бустер 

-авторская вставка. 

-винтокрылый аппарат с несущим винтом, ав-
торотирующимся от набегающего потока. 

-Авиационный научно-технический комплекс. 

-авиационная промышленность. 

-безразмерные величины действующих на са-
молет сил и моментов, отнесенные к скоростно­
му напору, принятой площади крыла и средней 
аэродинамической хорды или размах крыла и их 
производные. 

-установка для определения на моделях аэро­
динамических коэффициентов самолета (лета­
тельного аппарата). 

-действие, обеспечивающее обнуление суммы 
моментов, вызывающих вращение летательного 
аппарата. 

- полет на минимальном часовом расходе то­
плива (режим ожидания какого-либо события). 

-летающее крыло без горизонтального опере­
ния (ГО), у которого балансировка по углу атаки 
осуществляется рулями по задней кромке крыла 
(см. элевоны). 

-силовой механизм, обеспечивающий отклоне­
ние рулевых поверхностей (чаще-гидравличе­
ский). 

1 Курсивом в пояснениях выделены слова и словосочетания, включенные в на­
стоящий список терминов. 
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ВАЗ -Воронежский авиационный завод. 

ВАПО -Воронежское авиационное производственное 
объединение. 

ВИАМ - Всероссийский институт авиационных мате-
риалов. 

ВИЛС -Всероссийский институт легких сплавов. 

Винтовентиля- -многолопастный (обычно 6-8 лопастей) ши-
тор рокохордный саблевидный воздушный винт (по­

хожий на вентилятор) без капотирования (внеш­
ней оболочки). 

ВО -вертикальное оперение. 

Волновое conpo- - физическое явление, возникающее над по­
тивление верхиостью тела (летательного аппарата), ког-

впк 

ГА 

ГАЗ 

ГАРСССР 

Гидраканал 

го 

ГасНИИГА 

ГУАП 

Дестабилизатор 

Дожигание 

да появляются сверхзвуковые скорости. При 
сверхзвуковых скоростях полета тела образу­
ется конический скачок уплотнения, угол при 
вершине которого тем меньше, чем меньше от­
ношение скорости звука к скорости полета. Про­
исходит по аналогии с волной, образующейся 
на поверхности воды от движения судна, а пото­
му и называется волновым. 

-Военно-промышленный комплекс. 

-гражданская авиация. 

-Государственный автомобильный завод. 

-Государственный авиационный регистр СССР. 

-бассейн для опытов, на водной поверхности ко-
торого испытываются модели судов, гидропланов. 

-горизонтальное оперение. 

-Государственный научно-исследовательский 
институт гражданской авиации. 

- Главное управление авиационной промыш­
ленностью. 

-горизонтальное оперение (ГО), расположен­
ное впереди центра тяжести самолета. 

- в оптимальном турбореактивном двигателе 
(ТРД) вступает в реакцию горения далеко не весь 
кислород забираемого воздуха. Дожигая кисло­
род, можно получить заметное увеличение тяги. 
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Дозвуковая 
кромка 

Жесткость 

ЖЛИ иДБ 

Звуковой удар 

зим 

зис 

зок 

ИКАО(/САО) 

Интерцептор 

итпм 

ИТУ 

КАИ 

Кессон 

Клин воздухаза­
б арника 

-кромка крыла (оперения), имеющая меньший 
угол от оси самолета, чем сверхзвуковая волна 

(sin/3 = ajv). 

- свойство материалов, конструкций поддавать­

ся деформации от приложенной силы или вы­

держивать ее приложение и сохранить заданную 
форму. 

-Жуковская Летно-испытательная и доводоч­
ная база. 

-звуковые волны (скачки), вызываемые само­

летом при сверхзвуковом полете и доходящие 

до земли как волны сжатия (повышение давле­

ния) и волны разряжения (понижение давле­

ния), движущиеся со скоростью полета самолета. 

Ухо человека воспринимает их как двойной удар. 

-Завод имени В. М. Молотова. 

-Автомобильный завод имени И. В. Сталина. 

С 1956 г.-имени И. А. Лихачева. 

-Завод опытных конструкций КБ Туполева. 

- Международная Организация гражданской 

авиации. 

- орган управления на крыле самолета углом 

крена. При одинаковом отклонении на левой 

и правой консоли крыла используется как воз­

душный винт. 

- Институт теоретической и прикладной ме­

ханики Сибирского отделения Академии наук 
СССР. 

-Императорское Техническое училище. 

- Казанский авиационный институт. 

- средняя силовая (несущая) часть крыла ( опе-
рения) в современной конструкции самолета. 

- устройство, поверхность которого устанав­
ливается под положительным углом к набегаю­
щему сверхзвуковому потоку, что вызывает его 
торможение и повышение давления. Применяет­
ся в современных сверхзвуковых самолетах для 
торможения воздуха в воздухозаборнике сило­

вой установки. 
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ЛИИ 
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МАИ 

МАП 
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- англо-французский сверхзвуковой пассажир­
ский самолет. 

-внешняя съемная часть крыла (есть правая 
И левая КОНСОЛЬ) . 

-кривизна сечения крыла (оперения) по по­
току, т. е. отношение максимального прогиба 
срединной линии (на одинаковом расстоянии 
от верхней и нижней поверхностей) к длине 
хорды. 

- комбинированное управление ламинарным 
обтеканием искусственными и естественными 
способами. 

-крыло, на котором его формой поддержива­
ется ламинарное течение потока в пограничном 
слое. 

- течение потока без завихрений и поперечных 
составляющих скорость. 

- Летно-исследовательский институт имени 
М. М. Громова. 

- опасное протекание продольного момента 
(в плоскости симметрии самолета), возникаю­
щее с увеличением угла атаки (а) относительно 
центра тяжести самолета и вызывающее его 
увеличение на пикирование (уменьшение а).  

Возможен п такой угол атаки, когда продоль­
ный момент начинает увеличиваться в сторону 
кабрирования (увеличение а), а потом опять­
в сторону пикирования. 

- силовой элемент конструкции крыла, опере­
ния, фюзеляжа, расположенный вдоль по его 
длине. 

- летно-технические характеристики (напри­
мер, скорость и дальность полета, время набора 
высоты и т. д.). 

- Летно-эксплуатационная служба. 

- Московский авиационный институт имени 
Серго Орджоникидзе. 

- Министерство авиационной промышленности 
СССР. 
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мв к 

МЕТУ 

м г 

МГА 

ммз 

Момент 
сопротивления 

Нервюра 

НКАП 

нквд 

нлг 

нтс 

ОАО 

ОКБ 

OPTФ(ORTF) 

Относительная 
толщина профиля 

оэлид 

Перегрузка 

пк 

Плаз 

Площадь крыла 

-Межведомственный комитет. 

- Московское Высшее техническое училище 
имени Э. Баумана (ныне- Технический универ­
ситет). 

- моторные гондолы. 

-Министерство гражданской авиации СССР. 

-механико-машиностроительный завод. 

-размерная величина (м3) сечения конструк-
ции, определяющая связь между максимальным 
напряжением и изгибающим моментом, действу­
ющими в этом сечении. 

-поперечный элемент конструкции крыла, опе­
рения, поддерживающий форму профиля. 

- Народный комиссариат авиационной про­
мышленности. 

- Народный комиссариат внутренних дел. 

-нормы летной годности. 

- Научно-технический совет. 

-открытое акционерное общество. 

- опытное конструкторское бюро. 

-объединенное радио-телевидение Франции. 

- отношение максимальной толщины профиля 
к его хорде. 

- отдел ЦАГИ по эксплуатации, летным испы­
таниям и доводке самолетов. 

- отношение действующей в полете силы к силе, 
установившейся в горизонтальном полете. 

-переднее крыло на самолете Ту-144. 

-шаблон, отражающий обводы тела, вычерчен-
ные на твердом носителе в натурном масштабе. 
Средство (прием) плазменио-шаблонного ме­
тода. Кроме авиапромышленности применяется 
на судостроительных предприятиях. 

-показатель, припятый для аэродинамических 
расчетов при определении величины крыла 
в плане. Может отличаться от габаритной пло­
щади крыла в плане. 
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ПО -плавающее оперение. 

Пограничный слой -силы трения (вязкости), тормозящие поток 
на поверхности тела до нулевой относительной 
скорости. Тонкий слой воздуха от поверхности 
до толщины со скоростью общего течения. Бы­
вает с ламинарным течением без поперечных 
составляющих течения и турбулентным с интен­
сивным поперечным течением. Место превраще­
ния ламинарного пограничного слоя в погранич-

Подъемная сила 

Полунатурный 

Поляра 

Посадка 

Потолок 

Просадка 

Профиль 

Размах 

РВ 

Ред. 

Ре дан 

ный- «точка перехода>>. 

-аэродинамическая сила, действующая на са­
молет перпендикулярно размаху крыльев и ско­
рости его движения. 

- объединение натурного оборудования (си­
стем) самолета и вычислителей его движения 
для определения их взаимодействия. 

- связь между подъемной силой и силой сопро­

тивления. В безразмерных величинах между ко-
эффициентом подъемной силы и коэффициен­
том сопротивления. 

- процесс завершения полета с движением 
и остановкой на земле. 

- максимально возможная высота полета. 

-временная потеря высоты, особенность «бес-
хвостки» в схеме самолета из-за отклонения ру­
лей ( элевонов) по задней кромке вверх, которое 
сначала вызывает потерю подъемной силы и по­
терю высоты, а потом, с ростом угла атаки, воз­
растание подъемной силы с переходом в набор 
высоты. 

- поперечное сечение крыла, обтекаемое по­
током. 

- размер от одного до другого конца крыла. 

- руль высоты. 

-редакционные примечания. 

- уступ на днище лодки для обеспечения ее 
скольжения (глиссирования) по поверхности 
воды. 
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РЛЭ - Руководство по летной эксплуатации. 

САХ - см. Средняя аэродинамическая хорда. 

Скачок уплотне- -торможение сверхзвукового потока до дозву­
ния ковой скорости. В большинство случаев завер-

Скоростной напор 

Скос потока 

Скула 

Срединная 
поверхность 

Средняя 
аэродинамическая 
хорда (САХ) 

Стандартные 
потери 

Стапель 

Стреловидное 
крыло 

шается на очень коротком участке, на котором 
кинетическая энергия переходит в давление 
и температуру. Плоскость этого перехода пер­
пендикулярна направлению скорости. Это яв­
ление называется прямым скачком уплотнения. 
При движении острого ассиметричного тела 
со сверхзвуковой скоростью образуется кониче­
ская волна -косой скачок уплотнения, в кото­
ром поток поворачивается и тормозится до мень-
шей сверхзвуковой скорости. 

-кинетическая энергия потока, равная 1/2 про­
изведения массовой плотности на квадрат ско-
рости. 

-угол между скоростью движения тела (кры­
ла и т. п.) и направлением набегающего потока. 
Если скос увеличивает угол атаки- он положи­
тельный. 

-отгиб днища по краям лодки вниз. 

-поверхность, отстоящая на равном расстоянии 
от верхней и нижней поверхности крыла (опере­
ния), совпадающая в сечениях со срединной ли­
нией профилей. 

- условная хорда, припятая в аэродинамике 
для расчета моментных характеристик. Зависит 
от формы крыла в плане. Для прямоугольного 
крыла равна его хорде. 

-минимальные потери рассеяния в тепло энер­
гии при повышении (восстановлении) давления 
в воздухозаборнике определенной схемы. 

-приспособление для сборки агрегатов само­
лета. 

- крыло, общая площадь которого находится 
под углом к набегающему потоку. Назад по пото­
ку - прямая стреловидность; вперед -обратная. 
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-элемент конструкции, расположенный вдоль 

агрегата и поддерживающий обшивку от прогм­
ба силами сжатия. 

-отношение длины хорды у борта фюзеляжа 
к хорде конца крыла. 

-поперечное сечение крыла, обеспечивающее 
самолету возникновение сверхзвуковых скоро­
стей. 

-возможные варианты конструкции: «уткаi>, 
«бесхвосткаi>, нормальная. 

-турбовинтовой двигатель, который основную 
силу тяги создает воздушным винтом. 

Тепловой удар -резкое по времени, неравномерное повышение 
температуры элементов конструкции. 

ТРДД -турбореактивный двухконтурный двигатель. 
Второй контур создается вентилятором, приво­
димым турбиной. Чем больше отношение рас­
хода воздуха во втором контуре к первому ( сте­
пень двухконтурности ), тем большую часть тяги 
создает второй контур, приближаясь к ТВД. 

ТХ - техническая характеристика. 

Угол атаки -угол между связанной с телом (самолетом) 
линией (например, хордой профиля, осью фюзе­
ляжа и т. п.) и направлением движения тела. 

Удлинение -отношение длины к ширине; для крыла -от­
ношение размаха к средней геометрической хор­
де. При удлинении меньше 4-5 создается «Кры­
ло малого удлиненияi>. 

УЛО - управление ламинарностью обтекания. 

Управление обте- - специальные меры, обеспечивающие ламинар-

канием ность и безотрывность (постоянство) обтекания. 

<tУтка» -возможный вариант схемы самолета с гори­
зонтальным оперением -переднее крыло по по­
току. 

Флаттер 

Хорда профиля 

-упругие автоколебания конструкции самолета 
под воздействием скоростного напора. 

- максимальная длина от задней к передней 
кромке профиля. 
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-Центральный аэрогидродинамический инсти­
тут имени профессора Н. Е. Жуковского. 

-цифровая вычислительная машина. 

- центральная часть крыла, жестко ( неразбор-
но) связанная с фюзеляжем. 

- геометрическая точка, неизменно связанная 
с твердым телом (самолетом), через которую 
проходит равнодействующая всех сил тяже­
сти, действующих на частицы этого тела при 
любом его положении в пространстве. При 
конструировании самолетов учитывается, что 
сила, приложеиная в этой точке, должна урав­
новешиваться для избежания изгиба конст­
рукции. 

-Центральный комитет. 

- Центральное конструкторское бюро. 

-Центральный институт авиационного моторо-
строения имени П. И. Баранова. 

-количественная характеристика вихревых те­
чений. 

-система, в которой в целях безопасности при 
отказах какого-либо оборудования работают 
четыре параллельных канала, выполняя одну 
и ту же функцию. 

- поперечный элемент конструкции фюзеляжа, 
поддерживающий его форму. 

- электронно-вычислительная машина. 

- аэродинамические рули по задней кромке 
крыла в схеме «бесхвосткиi> для управления са­
молетом по поперечной (угол атаки) и продоль­
ной (угол крена) осям. 

- экспериментально-аэродинамический отдел 
ЦАГИ. 

- Федеральная авиационная администрация 
США. 

- Национальное управление США по аэронав­
тике и исследованию космического простран­
ства. 
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