


За большаком у Млечного пути, 
Среди простора мирозданья, 
Другой земли такой нам не найти, 
Где бил бы так родник познанья. 
        За звездолетом звездолет идет, 
        Границы мрака раздвигая, 
        С каким же нетерпеньем ждет, 
        Своих сынов Земля родная. 
В Галактике - из миллиарда звезд, 
На маленькой и голубой планете 
Сыны твои, лишь выпорхнув из гнезд, 
Мечтают братьев встретить на рассвете. 
        Иные не вернутся никогда, 
        Исчезнув в космосе безликом, 
        В огромной бездне станут навсегда, 
        Последним лебединым криком. 
Но звездный холод множества миров 
С бездонной далью бесконечной, 
Не может заглушить наш страстный зов: 
К любви, познанью, дружбе вечной!
 Аркадий Польшаков

50- ЛЕТИЕ  
полета    человека в космос - 
ГАГАРИНА ЮРИЯ АЛЕКСЕЕВИЧА 
 
100-ЛЕТИЕ 
со дня рождения   
Генерального конструктора 
авиационных и ракетных двигателей, 
Действительного члена 
АН СССР и РАН, дважды 
Героя Социалистического Труда, 
Почётного гражданина города 
Куйбышев. 
НИКОЛАЯ ДМИТРИЕВИЧА КУЗНЕЦОВА

САМАРА ОТМЕЧАЕТ:

Журнал «Самарская Лука»: http://www.samluka.ru

- Получил Благодарственное письмо министерства культуры РФ
- Награжден Почетной грамотой министерства образования РФ
- Получил признание и благословение Московской Патриархии
- Лауреат АНО «Единство журналистики и культуры» Фонд Форда
- Лауреат Всероссийского конкурса провинциальных изданий 
«Специальное издание»
- Включен в банк данных Кампании PR Newswire – 
Объединенная компания СМИ Восточной и Центральной Европы
- Губернский Грант № 6 Г - 9 за 2-ое полугодие 2005 года
- Губернский Грант № 13 Г- 4 за 2-ое полугодие 2009 года
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Уважаемые жители Самарской области! 

От всей души поздравляю вас с Днем Космонавтики! 
День Космонавтики, не просто профессиональный празд-
ник, это национальный праздник, связанный с большими 
достижениями всех кто вложил частичку труда в освоение 
космоса, работая в конструкторских бюро, научных лабо-
раториях и на предприятиях авиастроения и космической 
промышленности, праздник всех жителей нашей губернии, 
всех россиян.

50 лет назад произошло эпохальное событие, оставив-
шее неизгладимый след в истории человечества. Юрий Гага-
рин проложил дорогу к звездам, вписав самую яркую стра-
ницу в летопись покорения Вселенной.

Пилотируемый им летательный аппарат на орбиту 
Земли вывела ракета, две ступени которой были изготов-
лены самарскими учёными, инженерами и рабочими. Имен-
но в Самаре останавливался первый космонавт, чтобы от-
дохнуть и восстановить силы сразу после возвращения из 
своего исторического полета. 

И сегодня Самарская область является признанной 
столицей отечественного ракетостроения. Предприятиям 
нашего региона по-прежнему принадлежит весомая роль в 
развитии российской космонавтики. В настоящее время 
более трети всех запусков в мире выполняются космиче-
скими ракетами, которые изготовлены в Государствен-
ном научно-производственном ракетно-космическом Цен-
тре «ЦСКБ-Прогресс». Несколько наших земляков стали 
летчиками-космонавтами.

Уверен, что мощный научно-технический потенциал 
Самарской области, постоянное наращивание наукоемко-
го и высокотехничного производства позволят сохранить 
ведущие позиции России в сфере пилотируемой космонав-
тики. 

От всей души желаю вам доброго здоровья, благополу-
чия, оптимизма, радости в труде и новых достижений на 
благо региона и всей России! 

Губернатор 
Самарской области    В.В. Артяков
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КОСМИЧЕСКОЙ
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4

Утро 12 апреля 1961 года - «звездный 
миг» Юрия Гагарина, «звездный час» 

человечества.
Голос Левитана известил мир: «Работа-

ют все радиостанции СОЮЗА, Двенад-

цатого апреля 1961 года в Советском 

Союзе выведен на орбиту вокруг Земли 

первый в мире космический корабль-

спутник «Восток» с человеком на борту.

Пилотом-космонавтом космическо-

го корабля-спутника «Восток» является 

гражданин Союза Советских Социали-

стических Республик летчик майор Га-

гарин Юрий Алексеевич. Полет прохо-

дит отлично».

 Мир замер в восхищении, а потом взор-
вался ликованием. ЮРИЙ ГАГАРИН  стал 

символом победы человеческого разума. Ис-
полнилась извечная мечта человечества!

Истории продолжаться дальше. У самых 
истоков, на первом стартовом этапе будут 
навечно значиться авторы блистательных 
космических проектов и один из главных их 
исполнителей - завод «Прогресс». Все кос-
мические орбиты, проложенные кораблями 
«Восток», «Восход» или «Союз», имеют свое 
начало на Земле - на волжской земле, на за-
водских стапелях, в цехах, где создание самых 
совершенных в мире космических аппаратов 
и ракет-носителей было просто привычной 
каждодневной работой. Это они создали за-
воду авторитет флагмана космического раке-
тостроения, превратив наш город в космиче-
ский причал. 

Наш Юра!
           Наш Юра Гагарин! 
Такой небывалый 
          в истории парень!!!

КОСМОС
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Куйбышев не только го-
товил ракеты-носители к за-
пуску кораблей и спутников, 
В поселке Кряж под Куйбы-
шевым был выбран как ме-
сто базирования и трениро-
вок поисково-спасательных 
групп, которым предстояло 
обеспечить встречу на Земле 
первых космонавтов, аэро-

дром, на котором сосредоточилась поисково-
свпсательная служба, в которую входила 
группа медиков для проведения послеполет-
ного обследования космонавтов. Расчеты по-
казывали, что космический корабль стартовав 
из Казахстана, должен опуститься в районе 
многотысячекилометрового треугольника 
Сталинград - Куйбышев - Свердловск. 

Гагаринский 

старт 

(площадка 1).

Фермы обслуживания

Сергей Павлович

Королев

КОСМОС
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В марте 1961 года командующие ВВС 
СКВО, ПриВо, УрВО, СибВО получили ука-
зание по организации и средствах поиска 
приземлившегося корабля и космонавта.

Город Куйбышев, нынешняя Самара, была 
и есть космический причал. Здесь и причаст-
ность к запуску первого 
человека в космос, и к его 
встрече, и к первому от-
дыху на Земле.

Это у нас на заводе 
«Прогресс» при конструк-
торском сопровождении 
теперь всемирно извест-
ного ЦСКБ, собирались 
две ступени ракеты-
носителя «Восток», вы-
несшей корабль с Юрием 
Гагариным на космиче-
скую орбиту. А поднима-
ли эту ракету-носитель 
двигатели, собранные на 
нашем куйбышевском за-
воде имени Фрунзе. 

Из воспоминаний 
Юрия Алексеевича Гага-
рина: 

«Я остался наедине с 
приборами, освещенными 
искусственным светом. Мне было слышно всё, 
что делалось за бортом корабля на родной, 
ставшей ещё дороже Земле. Теперь с ней под-
держиваю связь только по радио. Позывной 
Земли - «Заря». Я - «Кедр».

Технический руководитель полета скоман-
довал:

- Подъем!!!
 Я ответил: По-е-ха-ли!!
 Взгляд мой остановился на часах. Стрел-

ки показывали 9 часов 07 минут по московско-
му времени.

Я услышал свист и всё нарастающий гул, 
почувствовал, как гигантская ракета задро-
жала всем своим корпусом и медленно ото-
рвалась от стартового устройства. Начали 

нарастать перегрузки, ко-
торые всё больше и больше 
вдавливали меня в кресло. 
И хотя оно было располо-
жено так, чтобы до пре-
дела сократить давление 
огромной тяжести, нава-
ливавшейся на тело, было 
трудно пошевелить рукой 
и ногой. Но я знал, что это 
продлится недолго: пока 
корабль, набрав скорость, 
не выйдет на орбиту.

Всё очень похоже на 
то, что видят летчики. 
Но только в космосе обзор 
щире, краски ярче, гуще 
сочнее. Наша планета как 
бы плавает в ореоле голу-
боватого сияния.

Выше голубизна, по-
степенно темнея, перехо-
дит в фиолетовый цвет, а 

потом в космическую темноту. 
В 10 часов 25 минут произошло автомати-

ческое включение тормозного устройства. Оно 
сработало отлично, в заданное время. «Восток» 
постепенно стал сбавлять скорость, перешел с 
орбиты на переходный эллипс. Корабль стал 
входить в плотный слой атмосферы. Его наруж-
ная оболочка быстро накалялась, я видел жут-
коватый багровый отблеск пламени, бушующего 
вокруг корабля. 20 градусов внутри тела». 

Последние

минуты

перед

полетом

КОСМОС
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В 10 часов 55 минут корабль «Восток», 
через 108 минут после старта опустился не-
подалеку от деревни Смеловки, на вспахан-
ное поле колхоза «Ленинский путь», юго-
западнее города Энгельса. 

Спортивный комиссар Иван Борисенко 
на месте приземления космического корабля 
с Гагариным провел запись всех необходимых 
сведений, проверив опознавательные знаки 
космического корабля 

«Восток-СССР», зарегистрировал три аб-
солютных космических рекорда, установлен-
ных Юрием Гагариным:

 - рекорд на продолжительность полета - 
108 минут,

- рекорд на высоту полета - 327 киломе-
тров,

- рекорд максимального груза, поднятого 
на эту высоту - 4725 кг

Также Гагарин установил рекорд по ра-
диосвязи. Вперые в мире была осуществле-
на двусторонняя связь «Земля-космос» и 
«космос-Земля» в диапазоне коротких и уль-
тракоротких волн.

Первый космонавт был на вертолете до-
ставлен в город Энгельс, где переговорил по 
телефону с руководством и дал свои первые 
автографы встречающим коллегам-летчикам.

Еще до полета первого человека в космос, 
аэродром в поселке Кряж под Куйбышевым 
был выбран как место базирования и трениро-
вок поисково-спасательных групп, которым 
предстояло обеспечить встречу на Земле пер-
вых космонавтов. Расчеты показывали, что 
космический корабль стартовав из Казахста-
на, должен опуститься в районе многотыся-
чекилометрового треугольника Сталинград - 
Куйбышев - Свердловск. 

В Куйбышеве на кряжском аэродроме рас-
полагалась и бригада московских медиков, 
которые должны были провести послеполет-
ное обследование космонавта как можно бы-
стрее.

В Энгельс вылетел с кряжского аэродрома 
летчик 1-го класса капитан Василий Баранов. 
Кряжский аэродром был забит машинами 
и людьми. Ждали Гагарина. Никто не знал, 
что Баранов уже получил команду идти на 
«Тесьму» - это был позывной Безымянского 
заводского аэродрома. Среди встречающих: 
генерал армии Андрей Ступченко, первый 
секретарь Куйбышевского обкома партии 
А.С. Мурысев, председатель облисполкома 
А.М. Токарев, члены Военного совета При-
волжского округа, группа Н.П. Каманина, в 
которой были С.П. Королев и Г.С. Титов.

После встречи первого космонавта - 
Юрия Гагарина доставили в гостевой домик 

Юрий Гагарин

после приземления

Слева направо: Виталий Волович, Юрий Гагарин.

На борту самолета, доставляющего Гагарина с места

приземления космического корабля

КОСМОС



на 1-ой просеке, где было проведено ему ме-
дицинское обследование. Волович Виталий 
Георгиевич был первым врачом, который 
провел медицинский осмотр Юрия Гагарина 
после его возвращения на Землю. Он обсле-
довал космонавтов А.Г. Николаева 
и В.Ф.Быковского на месте призем-
ления, спустившись к ним на пара-
шюте.

А пока Юрий Гагарин отдыхал 
в доме, расположенном на высоком 
волжском берегу. С балкона откры-
вался вид на Волгу.

Снег уже стаял. Кое-где про-
бивалась молодая ярко-зеленая 
травка, из почек проклевывались 
клейкие листочки. От вскрывшейся 
Волги тянуло холодом.

13 апреля в 10 часов утра в Куй-
бышеве в гостевом доме собрались 
члены Государственной комиссии, 
ученые, специалисты, снаряжавшие 
«Восток» в первый полет вокруг Земли.

Здесь был и Главный конструктор Сергей 
Павлович Королев.

В течение двух часов докладывал и отве-
чал на вопросы космонавт Юрий Алексеевич 
Гагарин.

14 мая 1961 года эскорт машин, сопро-
вождающих Юрия Гагарина, мчался к аэро-
порту, откуда космонавт улетал в Москву. В 
местных СМИ не было никаких сообщений, 
но вдоль всей дороги до аэропорта стояли 
люди, приветствуя первого своего посланни-
ка Земли, вернувшегося из космоса. 

13 апреля в гостевом доме Юрий Гагарин

и члены Государственной комиссии

(третий слева стоит Д.И. Козлов)

8

КОСМОС



9

«Застойное время» - 
   теперь нам сказали.
А мы-то, признаться, 
   об этом не знали.
Мы очень гордились, 
   в работу «врубались»,
И, честно признаться, 
   чуть-чуть задавались.
А как же! Наш космос! 
   Наш Юра Гагарин!
Такой небывалый в истории 
      парень.
Хоть каждый «свой маленький 
    винтик крутил», 
А все же причастен 
    к Истории был.
Ходили за сини моря наши предки,
Срывались в полет
   с колоколен их детки.
А наши? За нами в другие миры
Шагнуть дальше нас
   по закону должны!

Лидия Пантюшина,
инженер ЦСКБ
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Государственный научно-производственный 
ракетно-космический центр «ЦСКБ-

Прогресс» является федеральным госу-
дарственным унитарным предприятием и 
находится в ведении Федерального кос-
мического агентства. Генеральный дирек-
тор Дмитрий Ильич Козлов. Образован 12 
апреля 1996 года путем слияния Централь-
ного специализированного конструктор-
ского бюро (ЦСКБ, образовано в 1959 г.) и 
Самарского завода «Прогресс» (образован в 
1894 г.) с целью реализации Федеральной косми-
ческой программы РФ и международных ракетно-
космических программ. В настоящее время в 
результате реорганизации к ГНПРКЦ «ЦСКБ-
Прогресс» в качестве филиалов присоединены 
также ФГУП «НПП «ОПТЭКС» (г. Москва) и 
ФГУП «ОКБ «Спектр» (г. Рязань). Кроме того, в 
структуре предприятия имеются Байконурский и 
Краснознаменский филиалы и представительства: 
Московское и Плесецкое.

С 2003 года Генеральным директо-
ром ГНПРКЦ «ЦСКБ-Прогресс» явля-
ется лауреат Государственной премии 
РФ, Президент Поволжского отделения 
Российской Академии космонавтики 
им. К.Э. Циолковского, доктор техниче-
ских наук, профессор Александр Нико-
лаевич Кирилин.

ГНПРКЦ «ЦСКБ-Прогресс» – одно из ми-
ровых лидеров и ведущее российское предприя-
тие по разработке, производству и эксплуатации 
ракетно-космической техники и информацион-
ных систем дистанционного зондирования Зем-
ли. Основными направлениями деятельности 
центра являются:

- разработка, производство и поставка в 
рамках Федеральной космической программы 
и в интересах международного сотрудничества 
ракетно-космических комплексов для дис-
танционного зондирования Земли, проведе-
ния исследований и экспериментов в области 
астрофизики, микрогравитации, космического 
материаловедения, биотехнологии, космиче-
ской биологии и медицины;

- разработка, создание РН и осуществление 
с их помощью запусков космических аппаратов;

- создание наземных стартовых и техниче-
ских комплексов;

      ГНПРКЦ

«ЦСКБ-Прогресс»

      ГНПРКЦ

«ЦСКБ-Прогресс»

Д.И. Козлов

А.Н. Кирилин

КОСМОС
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- разработка методов управления КА, созда-
ние перспективных комплексов управления и 
их программно-математического обеспечения.

Мировую известность и лидирующее поло-
жение на международном рынке услуг по запуску 
космических аппаратов предприятию принесла 
ракета-носитель «Союз», которая, претерпев де-
вять глубоких модификаций, до сих пор остает-
ся самым надежным и экономичным средством 
доставки на рабочие орбиты пилотируемых и 
грузовых кораблей по программе МКС, а также 
космических аппаратов различного назначения. 
Всего ракетами-носителями этого семейства 
выполнены более 1750 запусков различных КА, 
в том числе на коммерческой основе.

ГНПРКЦ «ЦСКБ-Прогресс» выиграл 
конкурс на эскизное проектирование ракеты-
носителя нового поколения для обеспечения 
запусков как пилотируемых, так и автомати-
ческих космических аппаратов с нового Рос-
сийского космодрома «Восточный». В августе 
текущего года защищен эскизный проект на 
ракету-носитель среднего класса повышенной 
грузоподъемности «Русь-М». Эскизный проект 
разработан в кооперации трех организаций: 

- ГНПРКЦ «ЦСКБ-Прогресс» - головное 
предприятие в части РКН и вопросах запуска 
автоматических КА; 

- РКК «Энергия» - в части ракетно-
космического комплекса для пилотируемых за-
пусков; 

- ГРЦ им. Макеева - в части разработки пол-
ного комплекта документации на первую сту-
пень будущего носителя.

В настоящее время на конкурс в Роскосмос 
специалистами «ЦСКБ-Прогресс» представ-
лен технический проект на ракету-носитель 

среднего класса повышенной грузоподъемности 
«Русь-М» для космодрома «Восточный».

Для обеспечения возможности последующе-
го наращивания энергетических характеристик, 
ракета-носитель среднего класса повышенной 
грузоподъемности создается как составная 
часть ряда ракет-носителей, построенного по 
модульной схеме составных частей (блоков). 
Работа идет в весьма напряженном темпе, уже в 
2015 году должен состояться запуск с нового кос-
модрома «Восточный» первой ракеты-носителя 
этой серии, который планируется провести с 
автоматическим космическим аппаратом или с 
грузовым кораблем.

Подводя некоторые итоги всего вышеизло-
женного, можно констатировать, что, безуслов-
но, в отечественном ракетостроении в целом и 
самарском его «кусте» в частности наблюдается 
рост активности. Знаковым является стремле-
ние к применению в проектных проработках ра-
кет нового поколения кислородо-водородного 
топлива, что существенно снизит степень влия-
ния последствий запусков РН на окружающую 
среду региона запуска. 

Новые носители «Союз-2» этапа 1а и «Союз-2»
этапа 1б, созданные коллективом ГНПРКЦ 
«ЦСКБ-Прогресс» в результате новой глубокой 
модернизации базовой РН «Союз», в настоящее 
время завершают летно-конструкторские испы-
тания. Эти РН уже успешно зарекомендовали 
себя как на внутреннем, так и на международном 
рынке услуг по запуску космических аппаратов. 
В результате использования совершенно но-
вой цифровой системы управления российской 
разработки, модернизации двигателей первой 
и второй ступеней и замены двигателя третьей 
ступени удалось значительно повысить энерге-
тические характеристики ракет-носителей (т.е. 
увеличить выводимую массу полезной нагруз-
ки) и точность выведения на расчетные орбиты.

В связи с возрастающей потребностью, как в 
нашей стране, так и во всем мире в услугах по за-
пуску малоразмерных космических аппаратов, в 
ГНПРКЦ «ЦСКБ-Прогресс» начата разработка 
ракеты-носителя легкого класса «Союз-2» этапа 
1в (условное наименование «Союз-1»). 

Данный носитель будет запускаться с тех же 
стартовых комплексов, что и носитель «Союз-
2», и сможет выводить на околоземную орбиту 
спутники массой до 2800 кг. Мы уверены, что 
легкий носитель «Союз-2» этапа 1в будет вос-
требован рынком. Это экологически чистое, на-
дежное и достаточно дешевое средство выведе-
ния, которое будет стартовать с существующих 
стартовых позиций. В настоящее время на ком-
плекс ракеты-носителя разработан эскизный 
проект и завершается разработка конструктор-
ской документации на изготовление материаль-

«Русь-М» должна придти на смену нынешним 

ракетам-носителям. Фото из книги «Оружие России»

КОСМОС
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ной части штатного изделия. Конструктивное 
исполнение модернизированных РН позволяет 
использовать существующие стартовые и тех-
нические комплексы, обеспечивающие сегодня 
запуски РН типа «Союз», «Союз-2», с мини-
мальными доработками. По опыту модерниза-
ций стартовых и технических комплексов под 
РН «Союз-2» на космодромах «Байконур» и 
«Плесецк» можно прогнозировать сроки дообо-
рудования наземного сегмента под новые РН в 
2-3 года. В настоящее время уже начались ра-
боты по дооборудованию одного из СК на кос-
модроме «Плесецк» в обеспечение запусков 
РН «Союз-2» этапа 1в.

Космические комплексы «Бион-М» № 1 и 
«Фотон-М» № 4 разрабатываются на основании 
«Федеральной космической программы России 
на 2005-2015 годы».

КОСМИЧЕСКИЙ АППАРАТ
«БИОН-М»

С 1973 года осуществлено 11 запусков 
космических аппаратов «Бион», на кото-
рых проводились медико-биологические, 
радиационно-физические и радиобиологиче-
ские эксперименты с различными биологиче-
скими объектами.

КА «Бион-М» № 1 предназначен для прове-
дения в орбитальном полете фундаментальных и 
прикладных исследований по космической биоме-

дицине и биотехнологии с возвращением резуль-
татов экспериментов на Землю в интересах совер-
шенствования системы медицинского обеспечения 
длительных пилотируемых полетов и деятельности 
человека в экстремальных условиях. 

В разработке научной программы и аппара-
туры на проведение исследований принимают 
участие Российские организации под руковод-
ством ГНЦ РФ – ИМБП РАН.

В настоящий момент проводятся работы по 
изготовлению космического аппарата и научной 
аппаратуры.

Космический аппарат «Бион-М» предназна-
чен для проведения фундаментальных и при-
кладных исследований в области космической 
биологии и медицины, радиационно-физических 
и радиобиологических экспериментов.

Космический аппарат «Бион» был использо-
ван для проведения систематических исследова-
ний с целью разработки методов, позволяющих 
управлять состоянием здоровья и работоспо-
собности человека, совершающего длительный 
космический полет.

Запуски космических аппаратов «Бион» 
проводились с 1973 года примерно один раз в 
2 года. Всего проведено 11 успешных запусков. 

Проведенные эксперименты позволили 
положительно решить вопрос возможности 
долговременных полетов человека в космосе. 
Информация, полученная во время полетов кос-
мического аппарата «Бион», представляет высо-
кую ценность для ее широкого использования в 
практической медицине.

Исследования на космическом аппарате 
«Бион» проводились с использованием уни-
кальной научной аппаратуры и различных 
биообъектов, стоящих на различных уровнях 
биологической организации: одноклеточные ор-
ганизмы, тканевые культуры, низшие и высшие 

РН «Союз-ФГ» на стартовом комплексе

Космический аппарат «Бион-М»
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растения, насекомые, рыбы, амфибии, черепахи, 
белые лабораторные крысы, обезьяны. Всего в 
космосе побывало более 37 видов биообъектов.

В настоящее время для медико-биологических 
исследований используется модернизированный 
космический аппарат «Бион-М», состоящий из 
следующих основных частей:

- спускаемого аппарата, предназначенного 
для размещения научной аппаратуры и возвра-
щения ее на Землю;

- приборного отсека, предназначенного для 
размещения обеспечивающей аппаратуры

- герметичного контейнера с химическими 
источниками тока.

Параметры рабочих орбит:  

     минимальная высота 226 км

     максимальная высота 394 км

     наклонение плоскости орбиты 62,8 град. 

Срок активного существования до 30 суток 

Масса космического аппарата 6300 кг 

Масса научной аппаратуры:  

     внутри спускаемого аппарата до 700 кг 

     снаружи космического аппарата до 200 кг 

Среднесуточное энергопотребление научной  
аппаратуры 

350 ВТ (при 14-суточном полете)

Ракета-носитель «Союз» 

КОСМИЧЕСКИЙ АППАРАТ 
ЦСКБ-ПРОГРЕСС 
ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЙ 
В ОБЛАСТИ КОСМИЧЕСКОЙ 
ТЕХНОЛОГИИ «ФОТОН-М»

Космический аппарат «Фотон-М» предна-
значен для проведения технологических и науч-
ных экспериментов, производства материалов 
и биотехнологических препаратов в интересах 
различных отраслей промышленности и науки.

Работы по созданию специализированного 
космического аппарата КА «Фотон» были на-
чаты в ЦСКБ-Прогресс в 1983 году. С 1985 года 
осуществлено 12 успешных запусков космиче-
ского аппарата «Фотон». Выполнена обширная 
программа исследований в области получения 
полупроводниковых и оптических материалов; 
биотехнологии; клеточной биологии; молеку-
лярных структур; выращивания кристаллов; 
физики жидкости; определения уровня микроу-
скорений; воздействия факторов околоземного 
космического пространства (вакуум, радиация 
и т.д.) на образцы, возвращаемые на Землю; воз-
действия атмосферы Земли на образцы при спу-
ске на Землю.

В настоящее время эксплуатируется мо-
дернизированный космический аппарат 
«Фотон-М», который отличается от космиче-
ского аппарата «Фотон» увеличенным вдвое 
среднесуточным энергопотреблением научной 
аппаратуры, значительно расширенными, за 

Технические характеристики космического аппаратам «Бион-М»
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счет существенных доработок бортового ком-
плекса управления, сервисными возможно-
стями космического аппарата, связанными с 
управлением и контролем бортовой и научной 
аппаратуры. Доработана система терморегули-
рования: введен жидкостный контур для отвода 
тепла от научной аппаратуры, снаружи косми-
ческого аппарата на верхнем конусе приборного 
отсека установлен дополнительный радиатор.

После выведения на рабочую орбиту кос-
мический аппарат ориентируется в орбиталь-
ной системе координат. Затем система управ-
ления движением выключается и космический 
аппарат совершает неориентированный полет, 
в течение которого выполняется программа 
научных экспериментов. После ее выполне-
ния производится ориентация космического 
аппарата и спуск спускаемого аппарата в за-
данный полигон посадки. 

На космическом аппарате «Фотон-М» 
проводятся исследования по следующим на-
правлениям:

• исследование физико-технических ос-
нов космической технологии и космического 
производства;

• отработка технологических процессов;
• экспериментальное получение материа-

лов и веществ в условиях космического полета;
• проведение биотехнологических экспе-

риментов;
• отработка технологических установок.
Работы по проекту «Бион-М» № 1 идут 

в соответствии с утвержденным графиком, 
запуск КА планируется произвести в мае 
2012 года.

КА «Фотон-М» № 4 предназначен для прове-
дения технологических и научных эксперимен-
тов, производства материалов и биологических 

Номинальные параметры рабочих орбит 
выбираются из диапазона на каждый 
конкретный запуск:

 

     максимальная высота от 300 до 370 км

     минимальная высота от 260 до 266 км

     наклонение 62,8°

Максимально выводимая масса 
космического аппарата

6535 кг

Масса научной аппаратуры от 850 до 1200 кг

Максимальная длина космического аппарата 
(без НА)

7725 мм

Время существования на орбите до 30 суток (плюс 1 сутки резервные)

Вид полета неориентированный

Среднесуточное энергопотребление НА не выше 800 Вт

Уровень микроускорений 10-5 - 10-6  g
о

Температура газа внутри СА в орбитальном 
полете

от +10 до +30°С

Температура газа внутри ПО в орбитальном 
полете

от +10 до +30°С

Давление среды в ПО от 33,3 до 152,0 кПа (от 250 до 1140 мм рт. ст.)

Давление среды в СА от 46,7 до 152,0 кПа (от 350 до 1140 мм рт. ст.)

Величина вертикальной составляющей 
скорости на момент приземления

не более 5 м/с

Ракета-носитель «Союз»

Космодром запуска Плесецк

Доставка научной информации на Землю:
 в спускаемом аппарате с использованием 
“мягкой посадки”

на приемные станции, расположенные на 
территории России

по радиотелеметрическому каналу

на приемные станции, расположенные в 
Швеции (в случае установки аппаратуры на 
КА “Фотон-М”)

по системе ТЕЛЕСАЙЕНС

Технические характеристики космического аппарата «Фотон-М»

КОСМОС
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препаратов в интересах различных отраслей 
промышленности и науки.

В разработке научной аппаратуры и прове-
дении исследований принимают участие: Фили-
ал ФГУП «ЦЭНКИ» – НИИ СК, ЦНИИМаш, 
ГНЦ РФ – ИМБП РАН и другие.

В настоящий момент на стадии заверше-
ния разработка конструкторской докумен-
тации на космический аппарат и научную 
аппаратуру.

Запуск КА «Фотон-М» № 4 планируется 
произвести в 2013 году.

В настоящее время «ЦСКБ-Прогресс» ве-
дутся работы по созданию новейших систем 
оптико-электронного наблюдения Земли. При 
разработке современных КА ДЗЗ наше пред-
приятие стремится идти по пути создания КА 
на основе унифицированных модулей. Это 
означает, что создается законченный модуль 
целевой аппаратуры и платформа служебных 
систем. Преимущества такого подхода состоит 
в том, что на такой платформе может быть уста-
новлен практически любой комплекс специ-
альной аппаратуры, и это позволяет создавать 
КА ДЗЗ с большим диапазоном характеристик 
практически в интересах любого заказчика.

Полным ходом идут работы по КА 
«Ресурс-П» по заказу Федерального космиче-
ского агентства. Уже разработана документация, 
ведется изготовление отсеков космического ап-
парата, а также целевой и обеспечивающей ап-
паратуры. В настоящее время начата наземная 
экспериментальная отработка составных частей 
КА «Ресурс-П». Запуск КА «Ресурс-П» №1 за-
планирован на 3-й квартал 2011 г.

«ЦСКБ-Прогресс» является одним из ве-
дущих предприятий России в области созда-

ния космических аппаратов дистанционного 
зондирования Земли. Нами накоплен огром-
ный научно-технический задел в процессе 
создания новейших КА ДЗЗ, и мы стремим-
ся реализовать свои наработки на практике. 
Именно поэтому наше предприятие планиру-
ет участвовать во всех новых тендерах на раз-
работку КА ДЗЗ как высокого, так и среднего 
разрешения. К настоящему времени ГНПРКЦ 
«ЦСКБ-Прогресс» создано и выведено на ра-
бочие орбиты более 950 космических аппара-
тов различных модификаций.

Во Французской Гвиане на территории Гви-
анского космического центра (ГКЦ) продолжа-
ются работы по строительству Комплекса запу-
ска «Союз», предназначенного для подготовки и 
запуска российских РН «Союз-СТ».

Проект создания Комплекса запуска «Союз» 
в ГКЦ является реализацией контракта, заклю-
ченного в апреле 2005 года между французским 
акционерным обществом «Арианэпас» и россий-
ской стороной (Роскосмос, ГНПРКЦ «ЦСКБ-
Прогресс», КБОМ, НПО им. С.А. Лавочкина, 
ЦЭНКИ).

На сегодняшний день на Комплексе запу-
ска «Союз» в ГКЦ построены все необходимые 
сооружения (монтажно-испытательный ком-
плекс, командный пункт, стартовое сооружение, 
мобильная башня обслуживания, сооружение 
зарядно-аккумуляторной станции, площадки 
хранения и перелива компонентов ракетного 
топлива, энергоблок и другие обеспечивающие 
сооружения).

Российской стороной из России были до-
ставлены две РН «Союз-СТ», доставлено и 
смонтировано необходимое технологическое 
оборудование. В настоящий момент заверша-
ются работы по автономным (приемочным) 
испытаниям технологического оборудования. 

На мобильной башне обслужи-
вания ведутся работы по мон-
тажу как российского, так и ев-
ропейского оборудования.

В мае 2010 г. на Комплексе 
запуска «Союз» в ГКЦ прове-
ден консультативный комитет 
участников проекта с участием 
руководителей ЕКА, Роскосмоса, 
КНЕСа, Арианэспас, ГНПРКЦ 
«ЦСКБ-Прогресс», НПО им. 
С.А. Лавочкина, ЦЭНКИ), ко-
торое завершилось подписани-
ем Сводного целевого графи-
ка, с датой первого запуска РН 
«Союз-СТ» в 2011 году. 

По материалам

пресс-центра

«ЦСКБ-Прогресс»

Международный авиакосмический салон

«АЭРОШОУ ЧАЙНА 2010» (Китай, г. Чжухай)

КОСМОС
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Генеральный конструктор Дмитрий Ильич 
Козлов - член-корреспондент РАН, действи-

тельный член Академии космонавтики им. К.Э. 
Циолковского и Академии технологических наук 
РФ, дважды Герой Социалистического Труда, 
лауреат 4-х Орденов Ленина, Ордена Октябрь-
ской Революции, орденов Красной Звезды и 
Отечественной войны I степени, кавалер Орде-
на «За заслуги перед Отечеством» II степени, 
лауреат Ленинской и Государственных премий, 
Заслуженный деятель науки и техники, доктор 
технических наук, профессор, Почетный граж-
данин Самарской области, городов Самары и 
Тихорецка, и еще множество медалей и званий.

 «Уважаемый Дмитрий Ильич! По случаю 
первого осуществленного «СТАРСЕМ» запуска я 
направляю Вам мои поздравления и горячо бла-
годарю Вас за помощь и поддержку, оказанные 
нам Вами лично и Самарским космическим цен-
тром. Это первое конкретное событие нашей 
деятельности было решающим для «СТАРСЕМ», 
и я могу Вас уверить, что высокий рабочий уро-
вень и профессионализм специалистов «ЦСКБ-
ПРОГРЕСС», как в Самаре, так и на Байконуре, 
произвели огромное впечатление на всех при-
сутствующих при этом событии. Вот почему я 
с гордостью выражаю Вам мое почтение после 
этого первого, безупречно осуществленного за-
пуска. Такое совершенство вызывает уважение 
со стороны всех деятелей космической области, 
в частности, со стороны ГЛОБАЛСТАР, и я не 
забываю, в какой степени мы Вам обязаны. По-
этому от имени всех сотрудников «СТАРСЕМ» 

сегодня я хочу выразить Вам мою самую глубо-
кую благодарность, осознавая, что Самарский 
космический центр является гарантией наших 
будущих успехов. Прошу принять, уважаемый 
Дмитрий Ильич, заверения в моем глубоком ува-
жении. Жан-Ив ЛЕ ГАЛЛЬ, Президент, генераль-
ный директор французско-российского акцио-
нерного общества «СТАРСЕМ».

Эта телеграмма из Франции в феврале 
1999 года была вручена Генеральному конструк-
тору ГНПРКЦ «ЦСКБ-ПРОГРЕСС» Дмитрию 
Ильичу Козлову.

 Имя Дмитрия Ильича, заслуги которого перед 
Отечеством трудно переоценить, произносится с 
особым почтением рядом с легендарным именем 
Сергея Павловича Королева. В феврале 1958 года 
Д.И. Козлов приехал к нам в Самару, тогда еще в 
Куйбышев, полномочным представителем Глав-
ного конструктора С.П. Королева. 

 1 апреля был подписан приказ о назначении 
Д.И. Козлова заместителем Главного конструкто-
ра. Срок командировки продлился всю жизнь. 

Дмитрий Ильич вспоминал: «Тогда на заводе 
командовал Литвинов Виктор Яковлевич, замеча-
тельный был человек. Мне он здорово помог. Из-
дал приказ, что кого Козлов захочет к себе взять 
- отпустить. Я создал отдел, в котором было около 
полсотни человек и с ними начал работать».

Ракетоноситель «Союз» (Р-7) 17 февраля 1959 
года состоялся успешный запуск ракеты Р-7, из-
готовленной на авиационном заводе №1. Вскоре 
сорок ракет стали первым ракетным щитом нашей 
страны. Куйбышев стал кузницей первого ракет-
ного щита нашей Родины. Эта победа увенчалась 
для Дмитрия Ильича вторым Орденом Ленина. 
Отныне «семерка» войдет в его жизнь навсегда.

 А первый орден Ленина ему был вручен в 1956 
году за участие в создании ракеты Р-5. Изучение 
ракетной техники началось после окончания ин-
ститута на курсах по «новой технике». Увлекся 
он ей в Германии в институте «Нордхаузен», куда 
были откомандированы молодые специалисты 
Дмитрий Ильич и Зоя Васильевна Козловы и, 
где беседовал с ним главный инженер института 
С.П. Королев. Увлекшись ракетной тематикой, 
Дмитрий Ильич не мог потом и представить для 
себя иной путь в жизни. К «СП», так все любовно 
называли С.П. Королева, навсегда осталось глубо-
чайшее уважение: «Наиболее ценными чертами 
Сергея Павловича, как руководителя, считаю ис-

    ДМИТРИЙ ИЛЬИЧ

             КОЗЛОВ
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ключительную страстность в работе и ответствен-
ность за порученное дело». С этими словами пере-
кликается и собственный девиз Дмитрия Ильича: 
«Жить надо с увлечением.

В жизни Дмитрия Ильича не было легких 
дорог.

 Родился 1 октября 1919 года в семье плот-
ника паровозных мастерских города Тихорецка 
Ильи Федоровича и его жены Анны Владими-
ровны, которые и предположить не могли, что 
их первенец будет прокладывать дороги к звез-
дам. Учился он средне, увлекшись книгами, меч-
тал о мореходке, куда не попал по зрению. После 
окончания школы поступает в Ленинградский 
Военно-механический институт, на четвертом 
курсе его застала война.

 На восьмой день войны Дмитрий с пятью 
друзьями записывается добровольцем в народ-
ное ополчение для защиты Ленинграда. Война 
для него - это Ленинградский и Волховский 
фронты. Первое ранение получил в боях под 
Лугой. После выхода из госпиталя принимал 
участие в строительстве «дороги жизни». Но са-
мые тяжелые воспоминания о войне остались о 
боях на Синявинских болотах, где было столь-
ко разбитой техники и убитых, что речку бойцы 
переходили буквально по трупам. Это жуткое 
видение не уходило из памяти всю жизнь. В по-
слевоенные годы, приезжая в Кобону, откуда на-
чалась «дорога жизни», Дмитрий Ильич вспо-
минал всех, кто не вернулись из боев, среди них 
два его брата - Николай и Владимир. В боях на 
Синявинских болотах Дмитрий Козлов по бое-
вой характеристике был принят в коммунисти-
ческую партию, идеалам которой не изменил ни 
разу в жизни.

 Всю свою жизнь работал солдат Дмитрий 
Ильич Козлов за сохранение мира, на развитие 
космической науки. Его труд в запуске первого 
ИСЗ, за что он был удостоен звания Лауреата 
Ленинской премии. Казалось бы, можно ска-
зать, что всю свою жизнь он посвятил ракето-
строению. 

 17 февраля 1959 года состоялся успешный 
запуск ракеты Р-7, изготовленной на куйбышев-
ском заводе

 В 60-х годах начинает осваивать Дмитрий 
Ильич новое направление в космонавтике. Пер-
вый, полностью разработанный под его руко-
водством спутник «Янтарь», дал возможность 
получить информацию высокого разрешения и 
многоразовой доставки контейнера с фотоплен-
кой. Дмитрий Ильич вторично удостоен звания 
Героя Социалистического Труда и награжден 
четвертым Орденом Ленина. Космические ап-
параты работают на космическую биологию и 
медицину, народное хозяйство, помогают про-
водить геодезические съемки, обеспечивают 

высшее военное руководство страны объектив-
ной информацией о состоянии стратегического 
вооружения военно-политических блоков. Его 
соратники говорят о нем в один голос: «У него 
знания, опыт и непостижимая техническая ин-
туиция».

 Дмитрий Ильич создал самарскую научную 
школу, разработавшую не только теорию низко-
орбитального космического аппаратостроения и 
дистанционного зондирования Земли, но и вы-
полняющую фундаментальные научные иссле-
дования, служащие основой для создания новых 
направлений геодезии и картографии, биологии 
и медицины, материаловедения, физики высо-
ких энергий и др.

 Конструкторское бюро под руководством 
Д. И. Козлова в содружестве с другими КБ про-
мышленности и институтами АН СССР с нача-
ла 1960-х годов стало головным КБ по созданию 
космических аппаратов для контроля за соблю-
дением международных соглашений об ограни-
чении стратегических вооружений, проведения 
исследований природных ресурсов Земли и эко-
логического контроля («Фрам», «Ресурс-Ф»), 
космической технологии и материаловедения 
(«Фотон»), космической медицины и биологии 
(«Бион») и по созданию ракет-носителей «Вос-
ток», «Молния», «Союз».

За все время работы Д. И. Козлова в «ЦСКБ-
Прогресс» было разработано, изготовлено и за-
пущено свыше 1700 ракет-носителей типа Р-7 
и около одной тысячи космических аппаратов 
различного назначения. 

Д. И. Козлов - автор более 150 научных тру-
дов и изобретений, посвящённых теоретическим 
и экспериментальным исследованиям построе-
ния и проектирования сложных автоматиче-
ских космических комплексов и входящих в их 
состав систем. Концепцию конструкторской 
школы Козлова отличает высокая требователь-
ность, культура труда, постоянный поиск и со-
вершенствование. Одним из основных факторов 
успешной деятельности предприятия он считал 
подготовку высококвалифицированных кадров. 
В течение многих лет Дмитрий Ильич возглав-
лял кафедру «Летательные аппараты» одного 
из ведущих вузов страны - Самарского государ-
ственного аэрокосмического университета. Под 
научным руководством Д. И. Козлова выросла 
плеяда талантливых учёных в области ракетно-
космической техники и смежных с ней областях.

Дмитрий Ильич Козлов - соратник Сергея 
Павловича Королева. Основатель Куйбышевско-
го (Самарского) ЦСКБ и один из последних тех 
Генеральных конструкторов, благодаря которым 
российская космонавтика, несмотря на годы раз-
рушения, остается одной из самых развитых в 
мире. Скончался 7 марта 2009 года.
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«...Смеем вас заверить, господа, что ве-
лосипеды, автомобили, дрезины и 

паромобили, изготовленные в мастерских г-на 
Меллера, ни в чем не уступают немецким, ан-
глийским или итальянским», - писала одна из 
московских газет в 1898 году о велосипедной 
фабрике «Дукс», основанной в 1894 году в 
Москве обрусевшим немцем Ю.А. Меллером. 
К слову о велосипеде. В кинохронике тех да-
леких лет сохранились кадры, поистине сим-
волические. Основоположник космонавтики 
как науки К.Э. Циолковский едет на велоси-
педе... «Дукс». При всем своем даре предвиде-
ния, не мог предположить Циолковский, что 
меллеровской мастерской «Дукс» предстоит 
стать Самарским заводом «Прогресс», на ко-
тором изготовят две ступени ракеты-носителя 
«Восток» и вынесет она космический корабль 
с первым в мире космонавтом на околоземную 
орбиту. Что ж, история любит устраивать та-
кие вот неожиданности.

В 1910 году завод уверенно заявил о себе, 
как о создателе первого российского военного 
дирижабля «Кречет», следом за ним - самого 
быстроходного в мире дирижабля «Дукс», а за-
тем и самолетов «Фарман», «Меллер». В годы 
первой мировой войны каждый третий россий-
ский самолет был изготовлен заводом «Дукс». 
На самолете «Ньюпор-4», построенном на заво-
де «Дукс», 27 августа 1913 года П.Н. Нестеров 
совершил первую в мире «мертвую петлю».

И если говорить о дальнейшей многолетней 
истории создания воздушного флота СССР, зна-
чит, речь следует вести все о том же заводе, пе-
реименованном 19 февраля 1919 года в авиаци-
онный завод № 1. Этот номер словно определил 
трудную и почетную судьбу завода первопро-
ходца - быть первым в освоении самой передо-
вой техники. 

Нам, сегодняшним, может показаться исто-
рическим предвидением будущей космической 
биографии завода тот факт, что 19 мая 1939 года 
на заводском испытательном аэродроме был 
проведен успешный запуск первой в мире двух-
ступенчатой ракеты, изготовленной по черте-
жам заводского конструктора И.А. Меркулова. 

В 1940 году за успешное выполнение зада-
ния Правительства по освоению в производстве 
новых образцов вооружения завод награжден 
орденом Ленина.

Великая Отечественная война по-своему 
распорядилась судьбой московского авиаци-
онного завода № 1. В сверхсжатые сроки было 
демонтировано, вывезено и вновь установлено 
оборудование на новой площадке, расположен-
ной на окраине города Куйбышева и называе-
мой «Безымянка». 

Завод все 4 военных года выпускал само-
леты: штурмовики и истребители и, участвуя 
во Всесоюзном соревновании, 26 раз удержи-
вал Красное Знамя Государственного Комите-
та Обороны. А когда прогремел долгожданный 
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салют Победы, знамя было передано заводу на 
вечное хранение. И тогда же на него, рядом с ор-
деном Ленина, была прикреплена вторая награ-
да - орден Красного Знамени.

И быть бы Самаре, с ее эвакуированными в 
годы войны из Москвы и Воронежа двумя авиа-
гигантами № 1 и № 18, крупнейшим в стране 
поставщиком крылатой техники, если бы не 
2 января 1958 года. Тогда Правительством было 
принято Постановление об организации серий-
ного выпуска межконтинентальных баллисти-
ческих ракет на базе завода № 1. В феврале 1958 
года Главный Конструктор Сергей Павлович 
Королев отправляет в командировку на завод 
№ 1, ныне завод «Прогресс», своего представи-

теля Дмитрия Ильича Козлова 
для организации конструктор-
ского сопровождения производ-
ства ракеты Р-7. 

С.П. Королев предложил ди-
ректору завода Виктору Яков-
левичу Литвинову взаимные 
обязательства: «Вы немедленно 
начинаете реконструкцию цеха 
главной сборки, а мы на опытном 
з а в о д е 
и з г о -
т о в и м 
для Вас 

узлы и агрегаты, что-
бы Вы могли собрать 
первые машины». 

Реконструкция на 
заводе началась с ор-
ганизации цеха № 15 - 
главной сборки ракет.

Были до преде-
ла жесткие графики 
монтажа нового обо-
рудования, а главное 
- освоение принципи-
ально новых технологий, материалов, методов 
контроля и испытаний, клепка заменялась свар-
кой. Менялась технология, заменялись стапели, Цех сборки

С.П. Королев и Д.И. Козлов
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цеха приводились в соответствие самым жест-
ким требованиям по оснащенности, чистоте и 
освещенности. В цехе № 3, осваивавшем изго-
товление баков Р-7, полы и стены выкрашены 
светлой краской, чистота, тишина, раздавалось 
лишь легкое потрескивание сварочной дуги, 
пахло озоном. Вход в цех запрещен без белого 
халата. Иногда В.Я. Литвинов проверял чистоту 
носовым платком. 

В сознание людей внедрялся качественно 
новый подход к «космической» работе. Авиаци-
онная техника - это техника многоразового ис-
пользования. Самолет возвращается из испыта-
тельного полета на аэродром и у конструкторов 
и испытателей есть возможность исправить об-
наруженные недостатки. С ракетой - все иначе. 
Здесь команда «пуск» - как приговор, не подле-
жащий обжалованию. Поэтому, на каждом эта-
пе изготовления любого узла, многократно, как 
перегрузки в космосе, возрастали требования к 
качеству любой технологической операции. 

Выполнение такого объема, которого по-
требовала от завода новая космическая тема-
тика, заняло бы во много раз больше времени, 
если бы не одержимость и фантастическая ра-
ботоспособность ее главного идеолога - Сергея 
Павловича Королева. Его энергия, как по зако-
ну притяжения, подчиняла себе все, что имело 
отношение к программе. Создавались новые 
научно-исследовательские институты, новые 
производства и предприятия, новые методы 
контроля.

Выстраивалась четкая система взаимодей-
ствия свыше 1000 предприятий в других горо-
дах и республиках.

Не будет большим преувеличением сказать, 
что все лучшее и передовое в науке и технике 
работало на производство нового изделия. Но 
освоить и реализовать этот объем новых тех-

нических идей было не просто. Инженерно-
технические и рабочие кадры переучивались. 
Многие направлялись на учебу в Подлипки 
(г. Королев). Завод работал круглосуточно. И 
то, что меньше, чем через год первая ракета со-
шла с заводских стапелей, говорит само за себя. 
В период освоения ракеты 8К71, при содействии 
С.П. Королева, заводом получено и установлено 
большое количество испытательного оборудо-
вания и КИП. 

Двигатель для третьего летного экземпляра 
ракеты поступил на завод 17 декабря. Остава-
лось 14 дней до конца месяца, года и срока вы-
полнения правительственного задания! Что де-
лать, как быть?

В Подлипках на опытном заводе ракету со-
бирали за 3 месяца. 

- Необходимо разработать почасовой гра-
фик сборки. Ракета должна быть собрана в срок! 
- заявил В.Я. Литвинов, обращаясь к начальни-
ку сборочного цеха М.Г. Перченок.

В Куйбышеве третий летный экземпляр «се-
мерки» 31 декабря 1958 года в 23.00 успешно 
выдержал испытания.

Изделие вывезли на Байконур, все было 
готово к старту. И вдруг, вечером 16.02.59 г. за 
несколько часов до старта обнаружилась не-
исправность в преобразователе тока. Василий 
Прокофьевич Малина - бригадир сборщиков, 
получивший в 1966 году звание Героя Социали-
стического труда, поднялся на высоту 30 м. Мо-
роз и ветер обжигали лицо и руки, пронизывали 
до костей тело. Но он устоял. В темноте, про-
сунув в люк руки, на ощупь снял неисправный 
преобразователь, и к утру установил новый. 

Первая ракета Р-7, изготовленная в Куйбы-
шеве, 17 февраля 1959 года совершила успеш-
ный полет. Началось освоение более совершен-
ной ракеты Р-7А, затем изделия Р-9А. Город 
Куйбышев стал кузницей первого ракетного 
щита нашей Родины.

Пройдя последовательно несколько стадий 
модификации, знаменитая «семерка» до сих пор 
не знает равных себе. 

За успешное освоение и серийный выпуск 
изделий новой техники Указом Президиума 
Верховного Совета СССР 29 июня 1960 года за-
вод «Прогресс» получает третью награду - орден 
Трудового Красного Знамени. К наградам были 
представлены 189 лучших его работников.

Все-таки, как ни крути, а идея, какой бы блестя-
щей она ни была, реальностью становится, когда 
за нее берутся люди с обычными рабочими про-
фессиями: токари и сборщики, сварщики и испы-
татели, монтажники и контролеры ОТК - все они 
просто выходили в свои рабочие смены. Другое 
дело, что иногда смены растягивались на многие 
часы и не приходилось удивляться тому, что не-

Малина В.П.
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когда фантастические замыслы превращались ни 
в чьих-нибудь, а в руках заводчан, в реальность - в 
космическую ракету. Гордость? Она пришла потом, 
когда 12 апреля 1961 года на экранах телевизоров 
они увидели старт «семерки» и улыбающееся лицо 
Юрия Гагарина. В самом деле, ни откуда-нибудь, а 
с самарской земли отправились на Байконур 2 сту-
пени ракеты-носителя 8К72 «Р-7». 

И ни с кем-то, а с «прогрессовцами» по-
сле приземления встречался первый в исто-

рии человечества космонавт Юрий Гагарин. 
К слову сказать, на заводе побывали и Герман 
Титов, Андриан Николаев, Владимир Кома-
ров, Павел Попович, Валерий Быковский и 
Валентина Терешкова. И слова благодарно-
сти за надежность космической техники, ко-
торые они высказали заводчанам на коротких 
импровизированных митингах, были заслу-
женными. Начался отсчет космической эры 
на заводе. 

А.Т. Абрамов и В.Я. Литвинов с космонавтами 

В. Быковским и В. Терешковой

В. Джанибеков - слова благодарности
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 ЛУННАЯ РАКЕТА «Н1»

Впрочем, заводу некогда было осознавать свою 
историческую причастность к эпохальным событи-
ям. Жизнь торопила. И все так же не хватало при-
вычных рабочих смен, чтобы вместить в них плано-
вое задание по серийному выпуску уже освоенных 
«семерки», КА и подготовку к новому, сверхслож-
ному этапу. В рабочих планах Генерального кон-
структора он был обозначен как Ж-ЛЗ, в заводских 
графиках и на производственных оперативках - как 
заказ 52. А сегодня говорим о нем, как о трагически 
неудавшемся «лунном проекте» - Н-1.

На «Прогрессе» изготавливали лепестки ба-
ков первой и второй ступени и разгонный блок 
РН Н-1. Конструкторское сопровождение осу-
ществляло ЦСКБ. 

В годы освоения Н-1 на заводе построен вы-
сотный корпус нового сборочного цеха. На Байко-
нуре - МИК (монтажно-испытательный корпус). 
Реконструированы действующие и созданы новые 
цеха автоматики и крупногабаритных баков, орга-
низовано 119 участков, изготовлено более 80 000 
наименований оснастки, установлено уникальное 
сборочное, сварочное, испытательное оборудо-
вание. Осуществлены сложнейшие организаци-
онные и технические мероприятия, в том числе 
разработана и внедрена технология изготовления 
и термической обработки деталей из специаль-
ных высокопрочных сталей и титановых сплавов. 
Многое из этого создавалось впервые в стране, а 
что-то - и в мире.

В марте 1964 года организован постоянно 
действующий филиал на Байконуре - эксплуата-
ция МИК и его оборудования. В совместной ра-
боте с заводскими специалистами по созданию 
технологий для изделия Н-1 активное участие 
принимали отраслевые институты: Техномаш, 
Композит, НИАТ и институт электросварки им. 
Потона, их перечень займет целый лист. «Про-
грессовцы» всем говорят: «Спасибо!» Здесь был 
очень плотный союз рабочих и инженеров, су-
ществовавший практически, при всех принимае-
мых решениях по внедрению новой технологии. 
Каждый рабочий день на сотнях производствен-
ных участков завода, каждая выточенная или от-
фрезерованная деталь, сданная в цеховое ОТК, 
были малыми частицами единого большого дела 
- подготовки «лунного проекта». 

Человечество всегда мечтало о близкой к зем-
ле Селене, так называли древние греки ночное 
светило, стартовать с которой поможет «облегчен-
ная» гравитация. Самарские предприятия ракето-
строителей, двигателистов, кислородчиков были 
головными по претворению в жизнь этого проекта 
– любимого детища Сергея Павловича Королева. 
Растягивались часы, но это для завода «Прогресс» 
было привычным. 

Первый пуск ракеты-носителя Н-1 состоялся 
21 февраля 1969 года. Прозвучали команды: «Ключ 
на старт! Протяжка! Продувка! Зажигание!» и са-
мая главная: «Подъем!» Первые секунды полета не 
предвещали аварии. Однако на 69-й секунде пламя 
от работающих двигателей исчезло, то есть произо-
шло отключение всех 30 двигателей блока «А». По 
свидетельству очевидцев, ракета не взорвалась, 
не рассыпалась в воздухе, как это произошло при 
одном из пусков американского «Шатла», она про-
сто упала в 52 километрах от стартовой площадки и 
сгорела чуть не дотла.

Столь же неудачными были и три последую-
щих пуска ракеты Н-1: 3 июля 1969 года, 27 июня 
1971 и 23 ноября 1972 года. Причем, последний 
пуск чуть-чуть не дотянул до нормального (всего 
7 секунд по блоку «А»). 

Разработчиками проекта анализировались при-
чины аварий. Продолжалась работа по выпуску бо-
лее надежных двигателей НК-33, НК-43, НК-39. 
Они разрабатывались в СНТК на Управленческом 
под руководством генерального конструктора Ни-
колая Дмитриевича Кузнецова и изготовлялись на 
моторостроительном заводе имени Фрунзе. 

Однако, участь ракеты Н-1, а вместе с ней и са-
мого «лунного проекта», была решена. Тема была 
закрыта. Причины? Их много, начиная от полити-
ческих и кончая элементарной борьбой научных 
амбиций. 

Уход с политической арены, влюбленного в 
космос Н.С. Хрущева, смерть С.П. Королева, вы-

КОСМОС



28

садка американцев на Луну, первые наши неудач-
ные запуски лунной ракеты и участь ракеты Н-1, а 
вместе с ней и самого «лунного проекта», была ре-
шена. Тема была закрыта.

Ракета-носитель Н-1 ушла в историю, остав-
шись недописанной страницей. Но, не вдаваясь в 
обсуждение ее технических характеристик или оре-
ола сомнений, который окружал проект с момента 
рождения и до его закрытия, можно сказать одно: 
коллективы куйбышевских заводов со своей ролью 
главных изготовителей справились с честью. 

  «ЭНЕРГИЯ-БУРАН»

 А в Москве уже был утвержден новый косми-
ческий проект «Энергия-Буран», и заводу «Про-
гресс» предстояло принять на себя основную 
нагрузку в его реализации. Это означало: опять 
многократное уплотнение рабочих графиков, 
широкая программа реконструкции производ-
ства, очередной этап в освоении новых материа-
лов и технологий, не имеющих аналогов в ми-
ровой практике. «Прогрессовцам» в очередной 
раз предстояло заполнить выданный им «карт-
бланш» в космическом ракетостроении. Завод 
«Прогресс» является исполнителем новейших 
идей претворяемых в жизнь при конструктор-
ском сопровождении ВКБ «Энергия».

Замысел Генерального конструктора 
В.П. Глушко должен был воплотиться в сверхтя-
желую двухступенчатую ракету-носитель в ком-
плексе с орбитальным кораблем многоразового 
использования.

Глобальность нового проекта диктовала, как 
первейшую необходимость, техническое пере-
вооружение производства, создание уникальных 
машин и механизмов, аналогов которым не знало 
отечественное машиностроение. 

Достаточно сказать, что одной только тех-
нологической оснастки было изготовлено не-
сколько тысяч наименований. Плюс новый 
сборочный цех и монтажно-испытательный 
комплекс (МИК).

При создании ракеты «Энергия» сварка за-
нимает главенствующее место. Первая изготов-
ленная емкость имела 570 дефектов и разруши-
лась на гидроиспытаниях. И опять, поиски новых 
источников питания, новых сварочных головок, 
нового оборудования. Изготавливали на заво-
де лепестки баков, а полностью их начали сва-
ривать на филиале, на Байконуре. Работали в 
очень тяжелых условиях, но жалоб не было. Все 
были охвачены энтузиазмом. Последний бак был 
принят при проведении всех методов контроля, 
практически, без доделок.

Вновь построенный громадный корпус для 
сборки центрального блока поражает своими 
размерами. Именно здесь нужно согнуть, отфре-
зеровать отдельные лепестки топливных баков, 
изготовить шпангоуты, сварить баки, нанести те-
плоизоляцию.

Изготавливаемые на заводе баки имели ко-
лоссальные размеры. Диаметр бака первой сту-
пени около 4 м, длина 40 м. Водородный бак, яв-
ляющийся основой носителя, имел диаметр 8 м и 
длину 32 м. Этот огромный бак был собран.

КОСМОС
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День 6 января 1982 года, когда мощный 
3-МТ оторвался от взлетной полосы с закре-
пленным над фюзеляжем самолета гигантским 
баком, заполненным воздухом под давлением, 
вошел в историю авиации как новый рекорд, 
выполненный экипажем: А. Кучеренко, С. Со-
колов, Н. Генералов, И. Семухин, В. Падуков, 
Б. Айзатулин. 

В кабине самолета был оборудован контро-
лирующий давление в баке специальный пульт, 
данные которого передавались на самолет со-
провождения. В случае утечки из бака, группа 
сопровождения должна была принимать экс-
тренное решение: возвращаться на аэродром 
отправки или экипажу катапультироваться. 
Ответственность на всех была огромная. Авиа-
ция в очередной раз сослужила службу космо-
навтике. Воздушный мост «Прогресс» - Байко-
нур был наведен.

15 мая 1987 года шестидесятиметровая ра-
кета, сотрясая землю, обрушив на нее водопады 
огня, медленно отрывается от старто - стыковоч-
ного блока и уходит в небо. В этой ракете, вопло-
щенной в жизнь самарскими ракетостроителями, 
был сконцентрирован весь опыт отечественного 
ракетостроения, весь научный и технический по-

тенциал страны. Не будь Королевской «семер-
ки», Н1, других ракет, не было бы «Энергии». 

На весь мир прозвучало сообщение ТАСС 
о том, что с космодрома «Байконур» успешно 
произведен запуск ракеты-носителя «Энергия» 
сверхтяжелого класса. За рамками этого офици-
ального сообщения осталось многое – в том числе 
и то, что широкая программа экспериментальной 
отработки всех составляющих элементов ракеты-
носителя, плюс совершенство конструкторской 
разработки и технического сопровождения, по-
зволили первую стендовую машину переделать 
в летную. Это – очень высокий, сам за себя гово-
рящий показатель работы всех предприятий, уча-
ствовавших в реализации проекта. На космодроме 
«Байконур» у времени был свой отсчет со своим 
коэффициентом ускорения. Определялся он днем, 
когда прозвучит команда: «Ключ на старт!» 

Она прозвучала 15 ноября 1988 года. Когда в 
грохоте и пламени ослепительный в своей сверх-
мощной красоте космический комплекс «Энер-
гия – Буран» оторвался от стартового стола, 
человечество поднялось еще на одну ступень в 
бесконечном пути освоения космоса. Этот старт 
остался рекордом, по-прежнему недосягаемым в 
космическом машиностроении. 

На сборке ракеты «ЭНЕРГИЯ»
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В феврале 1958 года С.П. Королев направляет 
в командировку в Куйбышев своего пред-

ставителя Дмитрия Ильича Козлова, который с 
1 апреля 1958 года становится заместителем 
Главного конструктора. 

23 июля 1959 года на заводе создан отдел 
№25 (ныне ЦСКБ) для конструкторского со-
провождения производства и модернизации ра-
кеты Р-7. Трудно было предположить тогда, что 
основные параметры и конструктивные особен-
ности «семерки» настолько опередят время, и 
именно она ляжет в основу космической отрасли 
и станет базовой для создания целого семейства 
ракет-носителей. И первые две ступени ракеты, 
доставившей корабль «Восток» с Юрием Гагари-
ным, были изготовлены в Куйбышеве на заводе 
№1 при сопровождении нынешнего ЦСКБ, воз-
главляемое Дмитрием Ильичем Козловым.

Легендарная «семерка», принесшая нам са-
мые громкие победы в освоении космоса, одна 
из главных проектов С.П. Королева переданная 
им в надежные руки Д.И. Козлова. Великая тру-
женица «семерка», прошедшая у нас в Самаре 
несколько модификаций, конкурирующая толь-
ко с американским «Шатлом» при выводе ко-
рабля с человеком в космос более 50-ти лет, слу-
жит верой и правдой. 

Сегодня в мире существуют два пути для 
вывода человека в космическое пространство: 
на корабле с помощью модифицированной «се-
мерки» или на американском «Спейс Шаттл». 
«Семерка» предназначена для выведения на 
низкие круговые орбиты автоматических КА, 
пилотируемых и транспортных кораблей.

Первая ракета Р-7, изготовленная в Куйбы-
шеве, совершила успешный полет 17 февраля 
1959 года. 

Первые две ступени ракеты, доставившей 
корабль «Восток» с Юрием Гагариным были 
изготовлены в Куйбышеве на заводе №1 при со-
провождении нынешнего ЦСКБ. 

Начиная с 1961 года работы по модерниза-
ции, отработке, летным испытаниям полностью 
переходят в куйбышевский филиал. На базе ра-
кеты Р-7 здесь разрабатывались модификации 
ракет-носителей и самая известная среди них 
ракета-носитель «Союз», предназначенная для 
выведения на низкие круговые орбиты автома-
тических КА, пилотируемых и транспортных 
кораблей.

Труд конструктора состоит в том, чтобы 
создать работающие изделия, отвечающие всем 
требованиям заказчика. Здесь исключается воз-
можность ошибки, т.к. малейшая ошибка - это 
возможная авария. И работали они нередко в 
экстремальных условиях, не считая это герой-
ством. Это была обычная работа. 

Сюда, в Самару (Куйбышев) С.П. Королев 
передает и разработку автоматических косми-
ческих аппаратов, спутников-разведчиков, став-
ших одними из основных направлений дальней-
шей работы ЦСКБ по созданию космических 
средств национального контроля. 26 апреля 1962 
года на орбиту был выведен первый спутник для 
наблюдения земной поверхности «Зенит-2», по-
лучивший наименование «Космос-4». Судьба 
распорядилась так, что в Самаре были созданы 
космические аппараты, не имеющие аналогов в 
мире. Предназначенные: для контроля соблю-
дения соглашений в области международной 
безопасности, для решения задач исследования 
природных ресурсов Земли и экологии, для мно-
гозональной и цветной съемки, такого качества, 
что получали заказы на фотографирование от 

КОСМОС
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многих стран, в числе которых 
была и не обращавшаяся никог-
да с просьбами Америка. 

Одно ядерное оружие само 
по себе еще проблему не решает, 
нужна обоюдная, даже при бес-
конфликтных ситуациях, осве-
домленность сторон в действиях 
предотвращающих внезапность 
нападения. Это обеспечивают 
спутники, разработанные и из-
готовленные самарским косми-
ческим комплексом, имеющим в 
своем составе науку и производ-
ство. Разработан разведыватель-
ный спутник нового поколения 
«Янтарь». С его созданием впер-
вые в СССР была реализована 
идея циклической доставки от-
снятой на орбите фотопленки 
в малогабаритных спускаемых 
капсулах. Появилась возможность получать ин-
формацию высокого разрещения с многоразо-
вой доставкой контейнеров.

С 1988 по 1999 год произведено 19 успешных 
запусков космических аппаратов «Ресурс-Ф1» и 
«Ресурс-Ф1М». С 1987 по 1995 годы произведе-
но 9 успешных запусков космического аппарата 
«Ресурс-Ф2».

Космический комплекс «Ресурс-Ф2» предна-
значен для проведения многозонального и спек-
трозонального фотографирования поверхности 
Земли в видимом и ближнем инфракрасном диа-
пазонах спектра электромагнитного излучения с 
высокими геометрическими и фотометрически-
ми характеристиками в интересах различных от-
раслей народного хозяйства и наук о Земле.

Космический комплекс «Ресурс-ДК» - уни-
кальная разработка ЦСКБ-Прогресс, сочетаю-
щая в себе испытанные временем технические 
решения и передовые достижения конструктор-
ской мысли. Космический комплекс «Ресурс-
ДК» обеспечивает многозональное дистан-
ционное зондирование земной поверхности и 
оперативную доставку высокоинформативных 
изображений по радиоканалу на Землю.

Космический комплекс «Ресурс-Ф2» экс-
плуатируется с 1987 года.

Целевая аппаратура размещается в спускае-
мом аппарате. Снаряжение целевой аппаратуры 
и подготовка ее к работе осуществляется заказ-
чиком на космодроме.

Космический комплекс «Ресурс-ДК» разра-
ботан и изготовлен в соответствии с Федераль-
ной космической программой России по заказу 
Федерального космического агентства.

Космический комплекс «Ресурс-ДК» - эф-
фективное средство получения высокодеталь-

ного многоспектрального изображения Зем-
ной поверхности с высокими измерительными 
свойствами. 

ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ 
КОСМИЧЕСКОГО 
КОМПЛЕКСА «РЕСУРС-ДК» 
И РЕШАЕМЫЕ ЗАДАЧИ

Космический комплекс «Ресурс-ДК» обе-
спечивает многозональное дистанционное зон-
дирование земной поверхности и оперативную 
доставку высокоинформативных изображений 
по радиоканалу на Землю с целью решения сле-
дующих задач: 

• Информационное обеспечение рациональ-
ного природопользования и хозяйственной дея-
тельности государственных структур, субъектов 
РФ и других субъектов и структур в области 
сельского хозяйства и почвоведения, геологии, 
океанологии, землепользования.

• Создание и обновление общих и тематиче-
ских топографических планов и карт.

• Информационное обеспечение в области 
экологии и охраны окружающей среды.

• Решение задач в интересах МЧС РФ и 
других ведомств.

Получаемая информация может ис-
пользоваться в целях развития 
международного сотрудни-
чества России с заин-
тересованными госу-
дарствами в области 
охраны окружающей 
среды и других акту-
альных задач дистан-
ционного зондиро-

Это они заложили будущее ЦСКБ и открыли дорогу в пятый океан

КОСМОС



34

Показатели информативности
Показатели оперативности и 

производительности 

Разрешение на местности (Н = 350 км)

      - в панхроматическом диапазоне
      не хуже 1

      - в узких спектральных диапазонах
      2,0 ÷ 3,0

Полоса захвата, км

      - в надире
      от 4,7 до 28,3

      - при отвороте КА по крену
      до 40

Полоса обзора, км

      448

Спектральные диапазоны, мкм

      - панхроматический
      0,58 ÷ 0,8

      - три узких спектральных диапазона
      0,5 ÷ 0,6; 0,6 ÷ 0,7; 0,7 ÷ 0,8

Количество спектральных диапазонов,
снимаемых одновременно

      от 1 до 3

Максимальная производительность
в сутки

    - объемов до 180

    - маршрутов (средней протяженностью
     400 км) до 40

Суммарная производительность в сутки,
     млн. км2

     до 1

Оперативность передачи
информации на наземные пункты приема

    - при съемке в пределах
     радиовидимости
     в реальном масштабе времени

    - при глобальном наблюдении
     с использованием запоминающего
     устройства до 13 часов от
     момента съемки

Периодичность покрытия
поверхности полосой обзора, сутки

     6

Скорость передачи данных по
радиолинии, Мбит/с

     75; 150; 300

Максимальная емкость
запоминающего устройства, Гбит

     768

вания Земли, информационного обеспечения 
зарубежных заказчиков по межправительствен-
ным соглашениям и на коммерческой основе.

Научный потенциал ЦСКБ позволяет вы-
полнять заказы российских и зарубежных уче-
ных по изучению фундаментальных свойств и 
закономерностей околоземного пространства и 
энергетических потоков идущих к Земле из даль-
него космоса. Все, кто начинал свою трудовую 
биографию в ЦСКБ, тот заразился удивитель-
ной наукой - космонавтикой и той атмосферой 
самоотдачи, единства и сплоченности, царящей 
в коллективе. О каждом сотруднике независимо 
от занимаемой должности можно услышать це-
лые легенды. Учеными в ЦСКБ становятся по-
тому, что этого требует практика.

Огромный вклад в развитие самарской науки 
космической отрасли внес наш Патриарх Дми-
трий Ильич Козлов. Организовывая новые кафе-
дры, преподавал в институте, был зав. кафедрой.

Сейчас кончилось время победной эйфории, 
пора реально использовать космическую техни-
ку в интересах науки и народного хозяйства.

Самый наглядный пример - результат кос-
мических достижений, когда через спутнико-
вую связь мы видим на экране происходящее за 
несколько тысяч километров. В Самаре не раз-
рабатываются спутники связи, но мы их 50 лет 
запускаем. 

Это мировая метеорологическая систе-
ма. Она состоит из 6 спутников, что позволяет 
осматривать весь земной шар. По заключению 
министра Л.Лойда эта система ежегодно спаса-
ет от верной гибели более 1000 судов в мировом 
океане, предупреждая их о необходимости изме-
нения курса из-за тайфунов, буранов. Запуском 
этих спутников занимаются: американцы, евро-
пейское сообщество и самарский комплекс. Они 
существуют долго и от них получают информа-
цию все метеорологические центры бесплатно.

Основные тактико-технические характеристики космического комплекса 
«Ресурс-ДК»

КОСМОС
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Земля в иллюминаторе, 

 земля в иллюминаторе,

Земля в иллюминаторе видна...

Как сын грyстит о матери, 

 как сын грyстит о матери,

Грyстим мы о земле - она одна.

А звезды тем не менее, 

 а звезды тем не менее чyть ближе,

Но все также холодны.

И, как в часы затмения, 

 и, как в часы затмения ждем света

И земные видим сны.

И снится нам не рокот космодрома,

Не эта ледяная синева,

А снится нам трава, трава y дома,

Зеленая, зеленая трава.

Самара из космоса
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Первый советский спутник «Зенит-2» был 
создан в ОКБ-1. С 1965 по 1982 годы на базе 
спутника «Зенит» в ЦСКБ-Прогресс было соз-
дано семь модификаций спутников дистанцион-
ного зондирования Земли. Всего к настоящему 
времени в ЦСКБ-Прогресс создано 26 типов 
автоматических космических аппаратов для на-
блюдения земной поверхности, решающих весь 
спектр задач в интересах национальной безопас-
ности, науки и народного хозяйства.

Для дистанционного зондирования поверх-
ности Земли ЦСКБ создало более 80 спутников 
«Ресурс Ф-1» и «Ресурс Ф-2», они 20 лет бороз-
дили космос. Благодаря информации, получен-
ной с них, строился БАМ, нефтепровод Дружба, 
протяженные железнодорожные и газовые маги-
страли, открыты громадные запасы пресной воды 
в Казахстане, места запасов газа, нефти, золота.

Спутник «Фотон», направлен для производ-
ства сверхчистых материалов по молекулярно-
му составу. 

Спутник «Бион» предназначен для 
медико-биологических разработок, среди 
них изготовление протеина для фармако-
логической промышленности. Космическая 
медицина разрабатывает лекарственные пре-
параты, применяемые при лечении иммуно-
дефицитных, сердечно-сосудистых, опухо-
левых и многих вирусных заболеваний. А 
что дороже жизни для человека? Начиная с 
шестого КА «Бион» впервые в нашей стране 
исследования стали проводиться на высоко-
организованных приматах - обезьянах се-
мейства макак. И хотя первыми отправили 
обезьяну в космос американцы, именно нам 
удалось с помощью сложнейшей аппаратуры 

с вживленными электродами и тончайших 
методов исследования получить уникальные 
данные о реакции на воздействие невесомо-
сти сердечно-сосудистой системы, вестибу-
лярного аппарата, систем терморегуляции и 
водно-солевого обмена организма.

Если мы хотим иметь сильное государство, 
то нам необходимо развивать космонавтику, на-
правленную на службу народному хозяйству 
для подъема экономики страны и сохранения ее 
обороноспособности.

В народном хозяйстве космические спутни-
ки могут:

- вести поиск перспективных в геологиче-
ском отношении месторождений нефти и газа; 

- обнаруживать аварийные ситуации на ма-
гистральных трубопроводах; 

- определять пожароопасные районы в 
лесном хозяйстве и загрязнение морских по-
верхностей. 

- определять экологический ущерб от 
аварий.

- использоваться для решения проблемы 
взаимодействия человека и природы при пла-
нировании экономического развития и управле-
ния природопользованием.

Трудно перечислить все направления рабо-
ты космической отрасли, устремленные на раз-
витие науки, экономики и обороноспособности 
страны. 

Высшее военное руководство страны обе-
спечивается объективной информацией о состо-
янии стратегического вооружения зарубежных 
стран и военно-политических блоков.

Космос необходим всем отраслям науки и 
народного хозяйства. 

А.Н. Кирилин, А.М. Солдатенков, В.М. Сайгак, Г.П. Аншаков,

Г.Е. Фомин, В.М. Крайнов, Г.М. Аноприенко

КОСМОС
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Успешному запуску и посадке
многоразовой космической системы

«ЭНЕРГИЯ-БУРАН»
                       ПОСВЯЩАЕТСЯ

ВОСПОМИНАНИЯ С НАДЕЖДОЙ...ВОСПОМИНАНИЯ С НАДЕЖДОЙ...

15 ноября 1988 г. в 6 час. м. вр.
с космодрома Байконур 
осуществлен  пуск
транспортной системы 
«Энергия» с кораблем 
«Буран» изделия 1Л
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1974 ã.

Волжский филиал НПО «Энергия» (с 30.08.1994 г. ВКБ РКК «Энергия») 
образован на базе конструкторских подразделений филиала №3 ОКБ-1 
(КФ ЦКБЭМ), занимавшихся разработкой КД, сопровождением про-
изводства и испытаниями самой большой в мире ракеты Н-1, прика-
зом №252 от 30.07.1974 г. Министра общего машиностроения СССР 
С.А. Афанасьева. Перед филиалом поставлены задачи разработки кон-
структорской документации и сопровождения изготовления тяжелых 
ракет-носителей на заводах Куйбышевского куста и филиале завода 
«Прогресс», на космодроме «Байконур».

1975 ã.

Выпущена документация на макет изделия «Звезда» – лунную стан-
цию, емкости изделий П2 в вафельном и стрингерном вариантах, го-
ловной обтекатель с системами разделения с применением удлиненного 
кумулятивного заряда и линейного устройства разделения. Начались 
работы по разработке нового ряда тяжелых ракет-носителей, под 
шифром РЛА-120÷180.

1976 ã.

Вышло Постановление ЦК КПСС и Совета Министров СССР о создании 
многоразовой космической системы «Энергия-Буран». Началась работа 
по эскизному проекту ракетно-космической транспортной системы 
«Энергия». Волжский филиал определен головным предприятием по раз-
работке центрального блока ракеты и стартово-стыковочного блока.

1976-1980 ãã.

Завершен эскизный проект и рассмотрен на заседании научно-
технического совета трех министерств - общего машиностроения, 
авиационной промышленности и обороны. Разработана документация 
на экспериментальные изделия 1T (отработка транспортировки на по-
лигон), ЭУК-13 (объемный макет), 2И, 3Д (отработка прочности), 4М, 
5С, 6С (комплексные испытания). Начало изготовления блоков штат-
ного и экспериментальных изделий.

1981-1986 ãã.
Осуществлялись работы по сборке изделий 4М, 5С для полноразмерного 
макетирования и огневых стендовых испытаний. Выполнены стендо-
вые «холодные» испытания изделия 5С, изготовлено стендовое изделие 
– ракета под № 6С.

1987 ã.
15 мая 1987 г. Первый полет РН «Энергия». Изделие 6СЛ, доработанное 
под летное, успешно стартовало с космодрома «Байконур» и вывело на 
расчетную высоту объект СКИФ-ДМ.

1988 ã.
15 ноября 1988 г. Первый старт ракетно-космического комплекса 
«Энергия-Буран». Орбитальный корабль «Буран» после двух витков 
вокруг Земли в автоматическом режиме вернулся на космодром «Бай-
конур».

1985-1989 ãã.
В процессе создания ракеты «Энергия» предприятие работало над раз-
работкой эскизного проекта РН тяжелого класса с массой полезного 
груза до 35 тонн («Энергия-М»). Был изготовлен полноразмерный ма-
кет.

1990-1993 ãã.

Разработана рабочая документация на РН «Энергия-М». Разработа-
на конструкция универсального грузового транспортного контейнера, 
устанавливаемого вместо корабля «Буран» и способного защитить кон-
струкцию объектов массой до 100 тонн при выводе их на околоземную 
орбиту. Выполнен эскизный проект сверхтяжелой РН «Вулкан» с мас-
сой полезного груза до 200 тонн.

C 1990 года специалисты ВКБ участвуют в разработке проектов по 
народно-хозяйственной тематике: в нефтяной и газовой промышлен-
ности, в пищевой промышленности, в автомобилестроении.

1994-1995 ãã.
Разработана документация на РН легкого класса «Квант», вторую 
ступень РН «Ангара», проводились проектные проработки ракеты 
среднего класса «Ямал».

1995-2003 ãã.

Участие в работах по созданию международной космической станции 
(МКС). Разработана документация на центральный радиационный 
теплообменник, бортовую кабельную сеть (БКС), ферму и негерметич-
ный отсек модуля научно-энергетической платформы МКС.

Разрабатывалась конструкторская документация на БКС стыко-
вочного отсека «Пирс» МКС, на ракеты-носители «Аврора», «Онега», 
«Воздушный старт», базовый модуль разгонного блока «ДМ-03». 

Проведена наземная отработка базового модуля разгонного блока 
«ДМ-03».

Пензин

Борис Георгиевич

(1925-1996)

Главный конструктор

ВФ НПО «Энергия» - 

1974-1987 гг.

ЗАО ВКБ

РКК «Энергия»

им. С.П. Королева

Петренко

Станислав Александрович

Директор и Главный 

конструктор

ВКБ РКК «Энергия» с 1987 г.

РАКЕТНО-КОСМИЧЕСКАЯ КОРПОРАЦИЯ

«Энергия» имени С.П. Королева

ВОЛЖСКОЕ КОНСТРУКТОРСКОЕ БЮРО

КОСМОС
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Успешно стартовавший 15 ноября 1988 года 
ракетно-космический комплекс «Энергия - 

Буран» потребовал более 10 лет напряженного 
труда 1200 предприятий страны, создания но-
вых материалов, технологий, принципов кон-
струирования и расчета. Необходимо было:

•  Разработать новые конструк-
ционные, теплозащитные, теплои-
золяционные материалы: алюми-
ниевые, титановые сплавы, стали, 
жаростойкие покрытия, теплоизо-
ляцию с обеспечением жаростойко-
сти.

• Разработать новые принципы 
проектирования конструкции для 
работы в среде жидкого и газообраз-
ного водорода, новые методы расче-
та прочности конструкции.

• Разработать новые методы эксперимен-
тальной отработки конструкции и процессов, 
происходящих при воздействии компонентов 
топлива, начиная со стадии эскизного проекта.

• Разработать новые технологические про-
цессы в заготовительном, механическом, сва-
рочном, сборочном производстве, при прове-
дении испытаний, в том числе на прочность и 
герметичность при криогенных температурах.

• Создать производственную и эксперимен-
тальную базу:

 в Куйбышеве - по изготовлению агрегатов;
 в Воронеже - по изготовлению двигателей;
 в Харькове - по изготовлению приборов си-

стемы управления РН;
 на Байконуре - по сборке и испытаниям бло-

ков Ц, Я, А и др.
• Создать кооперацию предприятий, задей-

ствованных в работе над проектом. Всего свы-
ше 1200 предприятий, институтов, заводов, КБ, 
научно-исследовательских учреждений.

Петренко С.А.

КОСМОС
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По документации нашего 
КБ работали 32 завода, в том 
числе в Ленинграде, Красно-
ярске, Омске, Златоусте, Орен-
бурге, Харькове, Москве, Сыз-
рани и других городах. В своей 
работе мы использовали доку-
ментацию более 50 смежников.

• Создать систему транс-
портировки крупногабаритных 
грузов из г. Куйбышева и г. Жу-
ковского Московской области 
на полигон «Байконур» с ис-
пользованием самолета 3МТ.

• Построить на Байкону-
ре стартовый комплекс, в том 
числе УКСС, аэродром с воз-
можностью посадки самолета-
транспортировщика с грузами 
на внешней подвеске и орби-
тального корабля «Буран» по-
сле схода его с орбиты Земли.

• В здании сборочного ком-
плекса, построенного ранее для 
изделия Н1, оборудовать но-
вые рабочие места для сборки 
и испытаний ракетных блоков 
и РКК «Энергия-Буран».

• Построить и оборудовать 
на Байконуре корпуса для за-
правки двигательной установки 
ОК и проведения динамических 
испытаний полномасштабного 
РКК «Энергия-Буран».

Петренко С.А.

Бывший второй секретарь 

ЦК КПСС, Министр МОМ

(1983-1988 гг.)

Бакланов О.Д. на встрече,

посвященной 10-летию

первого запуска 

РН «Энергия»
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КАДРЫ РЕШАЛИ ВСЁ

Для обеспечения создания 
ракеты-носителя тяжелого класса 
на заводе «Прогресс» приказом Ми-
нистра № 252 от 30.07.1974 г. был 
создан Волжский филиал научно-
производственного объединения 
«Энергия» на базе подразделений, 
занимавшихся ракетой Н-1. Коллек-
тив возглавил Пензин Б.Г. Его не-
посредственными сподвижниками-
организаторами работ были Рябихин 
И.П., Тюлин Б.В., Прокофьев В.П., 

Андреев А.В., Головашов Н.С., Хвесюк В.А., Тре-
нин И.М. и другие.

Основной костяк сотрудников, на плечи ко-
торых легла основная тяжесть разработки КД, 
эксплуатационной и испытательной докумен-
тации, составляли опытные специалисты, про-
шедшие школу при создании ракеты-носителя 
Н-1: Кирсанов П.И., Зиканов Ю.И., Гришин 
Ю.Н., Петренко С.А., Козлов Г.П., Королева 
Е.Д., Александров В.А., Дедова Н.И., Новиков 
А.И., Стожаров Н.И. и многие другие.

Перед коллективом стояли серьезные задачи 
по разработке КД на блок Ц и блок Я, разработ-
ке КД на механизмы и агрегаты, разработке экс-
плуатационной и испытательной документации, 
ведению производства на заводе, испытанию на 
ТК и многое другое.

Росту качественного и творческого потен-
циала способствовало то, что на предприятии 
были организованы различные формы обуче-
ния, направленного на повышение квалифика-
ции сотрудников.

Организованно проводимая аттестация по-
зволяла на всех уровнях выявлять наиболее 
способных перспективных сотрудников, кото-
рые пополняли списки резерва для дальнейшего 
назначения на руководящие должности.

Стажировка молодых специалистов под ру-
ководством опытных сотрудников позволяла в 
кратчайшие сроки адаптироваться к окружаю-
щей обстановке, приобретать навыки в работе 
и пополнять ряды квалифицированных специ-
алистов и руководителей.

Правильно поставленная кадровая политика 
позволила вырастить целую плеяду грамотных, 
с творческим подходом в решении поставлен-
ных задач, руководителей.

После ухода на пенсию Б.Г. Пензина кол-
лектив возглавил Петренко С.А., который 
впоследствии защитил кандидатскую, а затем 
докторскую диссертации. Следуя его примеру, 
став руководителем испытательного подраз-
деления в ранге заместителя Главного кон-
структора, стал доктором технических наук 
Маркин А.А., шесть сотрудников стали кан-
дидатами технических наук, упорство и труд 
Советкина Ю.А. позволило ему также стать 
доктором технических наук.

Начиная свой творческий путь рядовыми 
сотрудниками, стали грамотными руководите-
лями различных рангов Зиканов Ю.И., Тренин 

Сергеев В.Ф.

Работники ВФ НПО «Энергия» после награждения

правительственными наградами с

Ю.Н. Коптевым, А.А. Чижовым

КОСМОС
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Л.И., Рябов В.П., Штанько Е.Д., Александров 
В.В., Труфанов Б.А.

Правильный подбор и расстановка кадров 
позволили создать тот коллектив, которому 
стало по плечу решение задач создания ракеты-
носителя «Энергия».

Оценка - триумф двух успешных полетов 
комплекса «Энергия-Буран».

Итог - коллектив получил всеобщее призна-
ние, способность решать глобальные задачи в соз-
дании образцов новой техники, а 35 человек были 
награждены орденами и медалями. Это история.

Сегодня коллектив сохраняет мобильность 
и работоспособность, однако он значительно 
ужался и постарел. Его средний возраст - 50.

Хотелось бы обратиться к молодежи, к вы-
пускникам нынешним. Да, у людей, создающих 
новые образцы техники, осваивающих новую 
технологию, не лучшие времена, но будущее за 
ними. Остановитесь, подумайте и сделайте пра-
вильный выбор. Родина надеется на вас и ждет. 
Приходите.

Сергеев В.Ф.

 
БОЛЬШОЙ И ЛЕГКИЙ

Создание центрального блока (блока Ц) РН 
«Энергия» было решением одной из основных 
проблем в создании МКС «Энергия - Буран».

На блоке Ц установлены 4 двигателя 
РД-0120, работающих на криогенных компо-
нентах топлива водород- кислород. Двигатели 
начинают работать на старте одновременно с 
двигателями четырех боковых блоков первой 
ступени и, проработав около 8 минут, выклю-
чаются перед отделением полезного груза на 
околоземной орбите. Потребное для этой рабо-
ты двигателей топливо размещается: жидкий 
водород в баке Г, имеющем объем внутренней 
полости 1700 м3; жидкий кислород - 700 м3. Эти 
объемы и определили общие габариты блока Ц - 
длина 60 м и диаметр около 8 м.

Блок Ц замыкает на себя силовую схему РН и 
МКС, имеющих «пакетную» компоновку, воспри-

нимая нагрузки от боковых блоков и ОК «Буран» 
на всех этапах предстартовой подготовки и поле-
та. Он является второй ступенью РН, обеспечи-
вающей вывод полезного груза на околоземную 
орбиту, что определяет жесткие требования к мас-
се конструкции блока. Применение 
криогенных компонентов водород и 
кислород накладывает ограничения 
на применение материалов и повы-
шенные требования по герметичности 
и пожаро-взрывобезопасности.

Создание конструкции блока, 
удовлетворяющей вышеуказанным 
условиям, потребовало внедрения 
новых конструкторских идей, ме-
тодов расчетов, принципов экспе-
риментальной отработки, а также 
новых материалов и технологий. Генеральный 
конструктор, академик В.П. Глушко по этому 
поводу дал строгое указание: «…нужно работать 
умом, а не топором, и в своих решениях исхо-
дить из применения новейших технологий».

Для изготовления оболочек баков был реко-
мендован вновь разработанный сплав ал. 1201, 
работающий в условиях жидкого водорода по 
сравнению со сплавом ал. АМГ6 более чувстви-
телен к концентрациям напряжений. Он требует 
более плавных переходов от одной толщины к 
другой, не допускает резких местных искажений 
формы оболочек, вызванных сварочными дефор-
мациями, накладывает более жесткие требования 
к смещению свариваемых кромок и наличию вну-
тренних напряжений в конструкции. Баки блока 
Ц выполнены по «несущей» схеме. Цилиндриче-
ская обечайка бака Г, кроме функции герметичной 
оболочки бака, исполняет роль силового элемента 
корпуса блока, поэтому имеет «вафельное» под-
крепление в виде продольных и кольцевых ребер с 
шагом около 150 мм. Высота ребер 40-50 мм. Учи-
тывая, что обечайка имеет длину 29 м и диаметр 
около 8 м, количество «вафельных» ячеек превы-
шает 30 тысяч. Создание такой конструкции яви-
лось результатом кропотливого совместного труда 
конструкторов, прочнистов, технологов, разработ-
чиков новых, не имеющих аналогов в отрасли, тех-

Зиканов Ю.И.

Секция емкости горючего Обработка торцев обечаек 
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нологических процессов, уникального технологи-
ческого оборудования для сварки, мехобработки 
и т. д. Гладкая часть оболочек баков (сферические 
и оживальное днища, цилиндрическая обечайка 
бака О) изготавливалась из штампованных ле-
пестков (сферических и оживальных) и гнутых 
(цилиндрических) панелей. Лепестки и панели 
перед сваркой оболочек подвергались химическо-
му фрезерованию, обеспечивающему необходимое 
усиление (утолщение) оболочки в зоне сварки. 

Для снижения массы конструкции было 
создано криогенное захолаживание баковых 
конструкций в среде жидкого азота. В конечном 
итоге это мероприятие позволило снизить массу 
конструкции баков на 10%.

Здесь приведены отдельные эпизоды из исто-
рии создания конструкций баков центрально-
го блока РН «Энергия». Сам факт создания РН 
«Энергия» является выдающимся результатом 
совместной деятельности всей ракетной отрасли, 
который вернул стране статус великой державы 
в космосе, утерянный после неудачи с Н-1. Жаль, 
что жизнь РН «Энергия» оказалась короткой.

Зиканов Ю.И.

КТО ИСПЫТЫВАЕТ, 
ТОТ И ОТВЕЧАЕТ

Ракеты и их блоки должны после 
сборки проверяться на контрольно-
испытательной станции по инструк-
циям и с помощью оборудования, 
разрабатываемыми конструктор-
скими бюро.

Для центрального и стартово-
стыковочного блоков РН «Энергия» 
всю испытательную документацию 
для индивидуальных заводских кон-
трольных испытаний, включая ком-
плексные испытания СУ совместно 

со смежными системами, разработали специали-
сты нашего предприятия. При этом нами реше-
на проблема автоматизации обработки и оценки 
получаемой при испытаниях телеметрической 
информации, а также проблема диагностирова-
ния пневмогидравлической системы совместно 
с ЖРД без необходимости проведения дорого-
стоящих и опасных огневых технологических 
испытаний всего блока. Глубокие и качествен-
ные испытания блоков Ц и Я явились заметным 
вкладом в успешные запуски РН «Энергия», и 
этим могут гордиться все, кто разработал схемы, 
методики испытаний, ПМО и оборудование, кто 
самоотверженно работал на полигоне по подго-
товке пусков РН «Энергия».

Испытания проходили под постоянным и 
пристальным вниманием руководителей мини-

стерства и НПО «Энергия». Как техническо-
му руководителю испытаний мне приходилось 
ежедневно докладывать состояние испытаний 
высоким начальникам из Москвы, направляе-
мым на полигон для обеспечения работ: Алек-
сину Б.Е., Потехину П.П., Иванникову А.Н., 
Дунаеву А.И, Догужиеву В.Х., Шишкину О.И., 
оказывавшим нам действенную помощь. Посто-
янное внимание к испытаниям изделия на КИС 
проявляли Главные конструкторы Пензин Б.Г. и 
Петренко С.А.

Особенно тяжело шли испытания огневого 
стендового блока № 5С, так как поставленные 
из Харькова приборы системы управления не 
прошли к этому времени необходимую отра-
ботку на комплексном стенде разработчика. По 
сути, мы сразу на блоке отрабатывали схему и 
циклограммы испытаний СУ. Приборы с обна-
руженными дефектами заменялись по несколь-
ко штук за смену, проверочные режимы «прого-
нялись» заново десятки раз.

Заключение о допуске блока к первым ком-
плексным испытаниям готовилось без перерыва 
на ночь с участием Главного конструктора Губа-
нова Б.И. и основных специалистов ГКБ, началь-
ника 5-го главка Белова, главных конструкторов 
систем Гончара А.С., Олизаревича И.И. и других, с 
которыми у нас сложились отличные отношения. 
Память лучше сохранила ситуации, потребовав-
шие чрезвычайного напряжения творческих и ду-
ховных сил - это нештатные и критические ситуа-
ции, которых было немало. Правильный выход из 
таких ситуаций, принятие мер по недопущению 
их впредь был законом для всех, ведь мы работали 
с испытательными газами высокого (до 300 атм) 
давления, подавая их большими расходами (до 
4 кг/с) в системы изделия и в огромные (объемом 
до 1500 м3) баки; отклоняли рулевыми привода-
ми тяжелые (весом до 5 т) ЖРД, проверяли цепи 
пиросредств, раскручивали до 30000 об/мин. тур-
бины агрегатов гидропитания РП - все это с огра-
ниченными возможностями по применению бло-
кировок и предохранительных средств. Только 
высокое качество КД и высокий профессионализм 
испытателей обеспечили безаварийную работу.

Маркин А.А.

Разбор замечаний по испытаниям РН «Энергия»
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Сплав опыта прошедших школу ракет Р7, 
Н1 Бакланова В.Г., Моисеева В.Н., Кофано-
ва Д.Ф., Шаповала В.Н., Голованова В.П., Солда-
това Г.А., Порунова Ю.Н., Туева Н.Л., Рыбалко, 
Карнауха Г.Н., Веденеева В.В. с активностью и 
энтузиазмом молодых и способных Рябова В.П., 
Чекменева И.А., Бутрова Ю.П., Володина В.М., 
Коротина В.С., Суркова А.И., Фирстова М.Н., 
Донца Ю.С., Абрамова С.А., Бушуева А.Т., Пер-
фильева А.А., Куликовой Н.А., Шишковой В.В., 
Какоткина В.С., Верника В.А., Соколова М.Н., 
Хайруллина Р.М. и многих других оказался на 
редкость полезным для положительного итога 
подготовки РН № 1Л к пуску.

Неизбежные при испытаниях первых образ-
цов сложной техники замечания и дефекты опе-
ративно устранялись при активном участии кон-
структоров СКБ, руководимых Романовым Г.Г., 
и представителей заказчика: Алешина В.В., Че-
гутаева Г.А., Хайрутдинова Р.К., Вознюка А.В., 
Галембо А., Самсонова В.Д., Шевчука И.Н.

Неудача при первом запуске изделия №1Л 
30 октября 1988 г. стала для всех нас новым 
серьезнейшим уроком, подтвердившим, что 
в космической технике мелочей не бывает, и 
отступления от КД дорого обходятся. Допу-
щенное по карточке разрешения упрощение 
конструкции резиновой манжеты на плате 
приборов прицеливания и некачественное 
изготовление этой манжеты привели к срыву 
пуска РН. За две недели ноября 1988 г. вы-
явлена причина отказа, изменена по реше-
нию главного конструктора Петренко С.А. 
конструкция платы и проведена отработка 
отделения ее на штатном изделии № 1Л, что 
явилось гарантией успешного запуска РКК 
«Энергия-Буран» 15 ноября 1988 г.

Маркин А.А.

ЕДИНСТВЕННЫЙ В МИРЕ

В современных условиях создания новых 
образцов ракетно-космической техники все 
больше предъявляются требования к каче-
ству изготовления штатных топливных баков 
и экспериментальной отработке прочности 
конструкции при воздействии нагрузок, мак-
симально приближенных к действующим в 
эксплуатации.

Для решения этой проблемы при создании 
ракеты-носителя тяжелого класса «Энергия» 
в 1978 году было принято решение о строи-
тельстве для ВФ НПО «Энергия» (ВКБ РКК 
«Энергия») уникального комплекса стендов 
криогенно-статических испытаний (КС КСИ) 
на территории завода «Прогресс». В состав ком-
плексного стенда КС КСИ входят:

- стенд гидроиспытаний (ГИ) для опрессов-
ки емкостей (баков) ∅ 8 метров при нормальной 
температуре;

- стенд гидро-статических ис-
пытаний (ГСИ) для проведения ис-
пытаний при нагружении силами и 
давлением баков и других объектов 
испытаний при нормальной темпе-
ратуре (водной и воздушной сред);

- стенд криогенно-статических 
испытаний. 

Такого испытательного ком-
плекса не было не только в бывшем 
СССР, но и во всем мире, за исклю-
чением стенда в США на открытой 
площадке для опрессовки емкостей на жидком 
водороде без приложения внешних нагрузок. 
Уникальность этого комплекса состояла еще и 
в том, что в состав его входил стенд криогенно-
статических испытаний (КСИ), который пред-
назначался для проведения штатных испытаний 
емкостей (баков) ∅ 8 метров и эксперимен-
тальной отработки прочности при нагружении 
силами и давлением баков и отсеков при тем-
пературе -196° С (в среде жидкого азота). В то 
же время стенд позволял проводить криогенно-
теплостатические испытания, т.е. баки заправля-
лись жидким азотом, а каркасные отсеки (либо 
межбаковый, либо хвостовой) нагревались до 
t=300° С. 

Щербак Э.Н.
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Архитектурно-строительная часть технических 
проектов на КС КСИ разработана предприятия-
ми «Ипромашпром» (г. Москва) и его филиалом 
«Прикампроект» (г. Ижевск) по техническому за-
данию нашего предприятия, согласованному с цен-
тральным институтом прочности ЦНИИМАШ 
(г. Москва Много сил и энергии при строительстве 
и вводе в эксплуатацию комплекса КС КСИ затра-
тили наши сотрудники Давидович Г.А., Чайка В.Н., 
БыстровА.А., Мосолов А.И., Безгин А.Д. под руко-
водством А.В. Андреева и Э.Н. Щербака.

Благодаря этому комплексу была успешно 
проведена экспериментальная отработка проч-
ности изделия РН «Энергия». Большой вклад 
внесли при проведении испытаний Быстров 
А.А., Мосолов А.И., Безгин А.Д, Малов В.С., 
Давыдов А.И., Мастюков И.В., Мостовой Б.В., 
Карякин В.В., Гаранов В.А. и многие другие. В 
создании современной системы измерений, осо-
бенно в среде жидкого азота, отработке ее и со-
вершенствовании приняли участие Мелешкин 
Ю.А., Гаранов В.А., Малов В.С., Карякин В.В.

В процессе создания РН «Энергия» были про-
ведены большие работы по экспериментальной 
отработке прочности и отработке конструкции на 
экспериментальных установках. Большая часть 
работ по отработке прочности была проведена на 
указанном комплексе КС КСИ и в ЦНИИМАШ. 
Транспортировка крупногабаритных имитаторов 
баков и каркасов (> 8 м) в ЦНИИМАШ осу-
ществлялась водно-воздушным способом. Впе-
реди комплекс испытаний в г. Королеве Москов-
ской области в ЦНИИМАШ, туда доставлялся 
бак баржей. На реке Самарке был оборудован 
причал, с которого на специальную баржу по-
грузили бак, размеры которого породили допол-
нительные проблемы. Баржа с грузом по высоте 
не проходила под мостами, кроме того на всем 
пути следования необходимо было сохранить 
секретность груза. Для решения первой пробле-
мы в трюмы баржи насосами закачивалась вода 
и баржа оседала. Миновав мост, воду откачива-
ли и шли дальше. Сложнее было с секретностью. 
Огромный бак, затянутый брезентом, привлекал 
всеобщее внимание. С каждого встречного паро-
хода неслись вопросы: «Что везете?»

«Помидоры», - отвечали с баржи. Шутки 
кончились, когда баржа вышла в Куйбышевское 
водохранилище. Штормовой ветер срывал бре-
зент, превращая его в гигантский парус. Труд-
но представить, чем все это могло закончиться, 
если бы не всесильная тогда власть представи-
теля КГБ, который наравне с другими отвечал 
за успех операции. По его приказанию встреч-
ный сухогруз изменил маршрут и пришварто-
вался к борту баржи, прикрыв груз от бокового 
ветра. Транспортировка прошла успешно, так 
же результативно состоялись все испытания. 

Особое внимание, уделялось теплоизоляции 
баков и трубопроводов. Какой ее состав, как на-
носить? Все это было новым. 

Это была одна из самых серьезных проблем. 
Ее суть заключается в том, что температура жид-
кого водорода -253°С, на 60° ниже температуры 
жидкого воздуха. Это значит, что если в бак зали-
вается жидкий водород, то по стенкам его снару-
жи будет стекать жидкий воздух, который через 
некоторое время превратится в лед. А что будет 
твориться внутри сосуда? К налитому в бак жид-
кому водороду пойдут мощные тепловые потоки. 
Это все равно, что плотно закрытую кастрюлю с 
водой обернуть разогретой спиралью. Начнется 
кипение, поднимется давление, и сосуд разорвет.

А теперь представим наш водородный бак из 
вафельных тонкостенных обечаек. Его диаметр 
около 8 м (это на 2 м больше диаметра тоннеля 
в метро), а еще длина около 60 м. В такой бак 
можно залить столько жидкости, что на каждого 
жителя Самары хватит по 5 стаканов. Заполнен-
ный жидким водородом, бак представлял огром-
ную опасность. Если он взорвется, то это будет 
эквивалентно взрыву 300 т тринитротолуола - 
пять железнодорожных вагонов!

Баки готовы, каркасы склепаны, нужно 
все это доставить на Байконур. Было перебра-
но много различных способов доставки столь 
крупногабаритных грузов: и водный, и сухопут-
ный. Но пришли к выводу, что наиболее целе-
сообразным будет воздушный. Существующие 
самолеты не могли справиться с грузом около 
100 тонн. Проработали вариант транспортиров-
ки крупногабаритных грузов на базе самолета 
ЗМ конструкции В.М. Мясищева.

Расположение груза над фюзеляжем требова-
ло не только раздвинуть вертикальное оперение, 
но и удлинить сам фюзеляж. В рекордно короткие 
сроки самолет был доработан на заводе им. М.В. 
Хруничева и экспериментальном машинострои-
тельном заводе. Многочисленные продувки в 
аэродинамических трубах подтвердили правиль-
ность выбранного пути. ЦАГИ проводит и его 
прочностные испытания. Подготовка закончена. 
Сколько было сомнений в применении этого са-
молета для перевозки крупногабаритных грузов! 
Самолет с фюзеляжем диаметром 3 м, транспор-
тирующий водородный бак диаметром 8 м, выгля-
дел муравьем, несущим большое яйцо.

Для переправки на Байконур второй ступени 
предусматривалась сначала доставка водород-
ного бака, затем кислородного вместе с карка-
сами межбакового отсека и хвостового. Иными 
словами, самолет ЗМТ за два полета доставлял 
на полигон центральный блок полностью. Уло-
жить такие габаритные и тяжелые грузы на спи-
ну самолета - непростая задача. Вот и строятся 
в Жуковском (порт приписки самолета), в Куй-
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бышеве и на Байконуре специальные подъемно-
козловые установки (ПКУ), способные подни-
мать и укладывать на самолет грузы до 50 т.

Первый груз представлял собой водородный 
бак с обтекателем и стекателем. Он специально 
был изготовлен для летной натурной отработки 
самолета и тренировки экипажа.

Баржой по Волге, Оке и Москве-реке груз 
прибывает в организацию В.М. Мясищева, где 
и устанавливается на самолет. Издали кажется, 
что это одна большая бочка с привязанными к 
ней крыльями. Фюзеляж теряется под грузом 
огромных размеров. 

Как поведет себя машина?! Подходит день 
первого взлета. Разбег, темный шлейф от двига-
телей, и вся связка в воздухе. День 6 января 1982 
года, когда мощный 3-МТ оторвался от взлет-
ной полосы с закрепленным над фюзеляжем 
самолета гигантским баком, заполненным воз-
духом под давлением, вошел в историю авиа-
ции как новый рекорд, выполненный экипажем: 
А. Кучеренко, С. Соколов, Н. Генералов, 
И. Семухин, В. Падуков, Б. Айзатулин.

В кабине самолета был оборудован контро-
лирующий давление в баке специальный пульт, 
данные которого передавались на самолет сопро-
вождения. В случае утечки из бака, группа сопро-
вождения должна была принимать экстренное ре-
шение: возвращаться на аэродром отправки или 
экипажу катапультироваться. Ответственность 
на всех была огромная. Авиация в очередной раз 
сослужила службу космонавтике. Воздушный 
мост «Прогресс» - Байконур был наведен.

Летчиков встречают как настоящих героев. 
И действительно, случись что... - не хочется ду-
мать об этом. Прошли десятки полетов, и путь 
ракете на полигон открыт.

Щербак Э.Н.

ПРОЧНОСТЬ

Проблемы прочнистов, пожалуй, были од-
ними из главных при разработке и отработке 
конструкции центрального блока «Энергии». В 
то же время, проблемы прочнистов плавно пере-
текали в проблемы конструкторов, технологов, 
программистов и начальников.

Новый материал при минус 253 - и, пожа-
луйста, подтверждение его работоспособности, 
подключение академических институтов, экспе-
риментальные емкости и т.д.

Учет криогенного упрочнения для снижения 
массы - и сразу же уникальный стенд криогенно-
статических испытаний.

Разработка невиданной в мире «вафли», от 
которой отшатнулись даже такие асы прочности 
как Лизин с Пяткиным, - и тут же опережаю-

щие, подтверждающие испытания 
натурной емкости.

Хотите бор, пожалуйста, и пане-
ли испытания. Хотя и повылезал он, 
к чертовой матери, зато какой опыт!

Новые технологии расчетов - 
МКЭ - и, нате Вам, сначала одна 
ЭВМ, потом вторая, и даже «луч-
шие враги - соседи» арендовали 
нам время на своих ВЦ.

Как тут не вспомнить эпопею с 
узлами связи, с обеспечением жестко-
сти контура РН + РМ, с нижним поясом связи, с 
технологией вварки фланцев - все эти проблемы 
проходили через руки и головы прочнистов, все 
решалось очень оперативно с привлечением, при 
необходимости, проблемных институтов, с обяза-
тельным экспериментальным подтверждением.

Много кровушки попили прочнисты из 
своих коллег - конструкторов, технологов, ис-
пытателей, начальников - но создали-таки, кон-
струкцию, совершенную по массовым характе-
ристикам, по минимуму прочнистского брака, 
выявленного при испытаниях. Опыт, приобре-
тенный прочнистами при создании «Энергии», 
не устарел и сейчас и еще долго не устареет, пока 
живут и работают наши ветераны-корифеи.

А какие люди работали!!!
Андреев, способный убедить в нашей проч-

нистской правоте не то что Глушко В.П., но и 
даже папу римского.

Дедов со своей крестьянской мудростью, 
подкрепленной очень большими умом и зна-
ниями, «в уме» просчитывающий необходимые 
толщины.

Гурвич, Мастюков, Тимофеев, Бабич, Мо-
стовой, Архипов, Ванина, Зайцева, Степанцова 
и я тоже - авторы многих идей и технических ре-
шений, реализованных в конструкции.

Драчев, Мефодьев, Сазанов, Барабашин, 
Салынский и многие, многие другие своей ак-
тивностью, энтузиазмом и работоспособностью 
обеспечивающие все расчеты и испытания кон-
струкции «Энергии».

И, в заключение: «надежда» еще живет.

Федоренко Г.П.

«Пасхальное яичко» - бак окислителя РН «Энергия»
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15 мая 1987 года ракета-
носитель, сотрясая землю, 
обрушив на нее водопады 
огня, медленно отрывается от 
старто-стыковочного блока и 
уходит в небо. В этой ракете, 
воплощенной в жизнь самар-
скими ракетостроителями, был 
сконцентрирован весь опыт 
отечественного ракетострое-
ния, весь научный и техниче-
ский потенциал страны. Не 
будь Королевской «семерки», 
Н1, других ракет, не было бы 
«Энергии». 

На весь мир прозвучало 
сообщение ТАСС о том, что 
с космодрома «Байконур» 
успешно произведен запуск 
ракеты-носителя «Энергия» 
сверхтяжелого класса. За рамка-
ми этого официального сообще-
ния осталось многое - в том чис-
ле и то, что широкая программа 
экспериментальной отработки 
всех составляющих элементов 
ракеты-носителя, плюс совер-
шенство конструкторской раз-
работки и технического сопро-
вождения, позволили первую 
стендовую машину переделать 
в летную. Это - очень высокий, 
сам за себя говорящий показа-
тель работы всех предприятий, 

участвовавших в реализации 
проекта. На космодроме «Бай-
конур» у времени был свой от-
счет со своим коэффициентом 
ускорения. Определялся он 
днем, когда прозвучит команда: 
«Ключ на старт!» 

Она прозвучала 15 ноября 
1988 года. Когда в грохоте и 
пламени ослепительный в сво-
ей сверхмощной красоте кос-
мический комплекс «Энергия 
- Буран» оторвался от старто-
вого стола, человечество под-
нялось еще на одну ступень в 
бесконечном пути освоения 
космоса. Этот старт остался 
рекордом, по-прежнему недо-
сягаемым в космическом ма-
шиностроении. 

В те годы многие остри-
ли: «Царь-колокол» не 
звонил, «Царь-пушка» не 
стреляла, «Царь-ракета»… 
А «Царь-ракета» - Энергия - 
полетела! Первый пуск - и 
100% удача. Случайность? Нет. 
Второй пуск ракеты «Энергия» 
показал, что в стране родилась 
«Царь-ракета». И наш город 
(Куйбышев) Самара причастна 
к этому.

Судьба любого изобрете-
ния схожа с судьбой человека. 
РН «Энергия», рожденная в 
муках, пережила свой расцвет, 
постепенный уход в забытье, 
а с аварией в МИКе, совсем 
ушла в небытие. Она была 
любимым детищем коллекти-
ва Волжского филиала, да и 

могло ли быть иначе, ибо с ней 
связаны воплощенные в реаль-
ность, на первый взгляд казав-
шиеся фантастическими, идеи. 
Слишком часто работа спе-
циалистов именовалась «впер-
вые» и «уникальной», и после-
довавшая потом боль утраты... 
И, не вина коллектива в том, 
что сняли с производства 
РН «Энергию», уничтожили 
оборудование, технологиче-
скую оснастку, разрушили 
кооперации научных и про-
изводственных предприятий, 
что нет больше ни Министер-
ства общего машиностроения, 
ни страны - СССР. И, все-таки 
судьба РН «Энергия» была 
счастливой. После 2-х таких 
запусков, должен был бы на-
ступить «звездный» час для 
всего коллектива, но... Тогда 
отношение руководства стра-
ны резко изменилось ко всей 
ракетно-космической отрас-
ли. Когда, в мае 1987 года, Ге-
неральный секретарь улетел 
буквально накануне запуска, 
посеяв в душах байконурцев 
недоумение и непонятную 
обиду.

Тема «Энергия - Буран» 
была снята с производства, 
между тем из федеральной кос-
мической программы ее никто 
не снял, она там числится, но 
ничего по ней не делается из-за 
отсутствия финансирования.

Федоренко Г.П.

«Бывалые» и молодые прочнисты

КОСМОС



Много говорилось и публиковалось о тех, кто 
создает космическую технику на земле волж-

ской. А вот о тех, кто помогает ее создавать, а затем 
эксплуатировать, мало что известно широкому кру-
гу самарцев. Они остались как бы в тени. И как-то 
совсем забыли, что был Куйбышев городом «кис-
лородчиков», тех, кто добывает из атмосферного 
воздуха живительный кислород и другую криоген-
ную продукцию. Громко сказано? Отнюдь. Ведь та 
«семерка» Р7 и поныне стартует. «Семерка», для 
создания которой так необходимы жидкий и газо-
образный кислород, водород, азот и аргон.

 «Самарский кислородный завод» - сокращен-
но «СаКиЗ».

История завода, как и большинства безымян-
ских предприятий, начинается с самого трудно-
го времени для страны. В первые месяцы начала 
Великой Отечественной войны, в 1941 году, через 
Куйбышев в Сибирь эвакуировались два завода: 
из Воронежа - Кислородный завод №52, из Запо-
рожья - Карбидный завод №59. Однако, до Сибири 
они не доехали. По приказу Государственного Ко-
митета обороны для бесперебойной работы Авиа-
ционного и оборонных заводов были оставлены в 
Куйбышеве.

Кислород был необходим для сварки, резки и 
поверхностной закалки металлов. Без него не обхо-
дился ни один завод. И еще кислород требовался в 
больницах и госпиталях города.

ВОЗДУШНАЯ
     ПРОДУКЦИЯ

Как работали кислородчики во время войны? 
Да также, как и сотни и тысячи других предприя-
тий. Холодные, голодные, во главе с директором 
Альтшуллером Давидом Абрамовичем они тво-
рили чудеса, зная, что их «воздушная» продукция 
нужна, как воздух.

Завод был небольшим. В 1959 году вновь 
образованный Совнархоз объединил Кислород-
ный и Карбидный заводы в единый Карбидно-
Кислородный завод. После ликвидации Сов-
нархозов он был передан в Министерство 
Химической промышленности СССР.

В 1980 году выпуск карбида был совсем прекра-
щен, как морально устаревшее производство, не от-
вечающее современным санитарно-гигиеническим 
требованиям.

С развитием космического комплекса резко 
возрастает потребность в продукции Кислород-
ного завода. Криогенная продукция - жидкий 
кислород и водород, аргон, азот, была необхо-
дима сварщикам, прочнистам, испытателям за-
водов «Прогресс» и Авиационного № 18, созда-
вавшим баки и блоки лунной ракеты-носителя 
Н-1. И еще кислород - это один из 
компонентов топлива для авиа-
двигателей.

Вот тогда и был разработан мо-
сковским институтом «Гипрокис-
лород» проект для строительства в 
Куйбышеве кислородного завода, 
именуемого теперь «СаКиЗ».

Строительство нового завода 
началось в 1970 году. Строились 
корпуса, завозилось новое оборудо-
вание. Но прошло 9 лет, а завод все 
еще никак не мог выйти на проект-
ную мощность. 

В 1979 году на завод пришел новый директор, 
Станислав Леонидович Князев. То ли у нового 
директора была жесткая хозяйственная хватка, 
то ли более отчетливо он видел перспективу заво-
да, в связи с начинающейся разработкой космиче-
ской системы «Энергия-Буран». Для скорейшего 
окончания строительства С. Л. Князев подключает 
партийные органы от Кировского РК до строитель-
ного отдела обкома КПСС. Буквально прорываясь 
в кабинеты, доказывает необходимость скорейше-
го полного пуска завода, вывода его на проектную 
мощность. Все понимали, что заводы «задыхались» 
от недостатка «воздушной» продукции - кислорода, 
азота, аргона. И в декабре 1982 года завод заработал 
на полную проектную мощность.

Князев С.Л.
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Подняв заводские архивы тех далеких времен, 
наверное, можно подсчитать сколько было про-
ведено производственных оперативок, выпущено 
приказов, объявлено благодарностей за успешно 
проделанную работу или выговоров за срыв графи-
ка. Но в каких цифрах или единицах измерить уро-
вень человеческого напряжения по возрастающей 
- от строителя или начальника цеха до директора 
завода?

Они знали, как велика была тогда потребность 
в их продукции. Ее ждали. Без нее не могли обой-
тись ракето- и самолетостроители, двигателисты и 
металлурги. 

Технология разделения воздуха на его со-
ставные компоненты - сложный процесс, тре-
бующий четкого соблюдения технологических 
режимов. Поршневыми компрессорами атмос-
ферная среда постепенно сжимается, попутно 
охлаждаясь водой и очищаясь от всяких вредных 
примесей. Затем, происходит быстрое расшире-
ние сжатой воздушной смеси в энергопоглоти-
телях - соплах, турбодетандерах. Температура 
рабочей среды при этом падает до космической. 
Механизмы, трубы и запорная арматура - всегда 
в снегу, а на тарелях разделительной колонны 
беспрерывно выпадает студеная роса. Жидкость 
стекает вниз. 

При одном температурном режиме - из воз-
духа образуются сверкающие росинки, голубо-
ватые ручейки. Это - кислород. При другом ре-

жиме, вот так же, вроде из пустоты - сжиженный 
азот. Для получения дефицитного газа аргона, 
который намного «продляет жизнь» лампам на-
каливания и позволяет вести сварку «крылатого 
материала» титана, потребовалась дополнитель-
ная колонна водородной очистки. 

Особую страницу в биографии «СаКиЗа» 
занимает причастность к созданию косми-
ческого комплекса «Энергия-Буран». Завод 
«Прогресс» уже осваивал производство сбор-
ки ракеты-носителя «Энергия» и центрального 
блока орбитального корабля «Буран». Продук-
ция «СаКиЗа» была необходима. На испыта-
ние баков и агрегатов космического комплек-
са «Энергия-Буран» требовалось ежедневно 
96 баллонов газообразного кислорода, ежене-
дельно до 60 баллонов аргона высшей чисто-
ты. Во время испытания центрального блока 
«СаКиЗ» отпускал ежедневно 1200 тонн жидко-
го азота. В общем, одного только жидкого азота 
для системы «Энергия-Буран» АО «СаКиЗ» от-
пустил более 40 000 тонн.

Но не только «Прогрессу» требовалась про-
дукция «СаКиЗа». Без нее не обходились ни 
завод №18 (Авиакор), ни металлургический за-
вод (Самеко), ни промышленные предприятия 
города и области, ни лечебные, ни животновод-
ческие учреждения.

Тяжелый кризис, охвативший всю россий-
скую экономику, в том числе авиационную и кос-
мическую индустрию, задел и «СаКиЗ», резко 
сократив список постоянных потребителей про-
дукции завода. Но в отличие от многих других 
предприятий, «СаКиЗ» не ложится в «дрейф». 

Центральный пульт управления - мозг завода

Стационарная установка газификации аргона

Участок получения водорода
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Эволюция карт, навигации и ориентирова-
ния на местности происходит в наше вре-

мя. Сейчас! Первые путешественники и пер-
вопроходцы использовали бумажные карты, 
карты нарисованные на камнях, деревянных 
дощечках, коже и других предметах. В на-
стоящее время мало кто представляет себя без 
электронной навигации, спутниковых карт, со-
товых… Новые технологии наступают.

Давайте разберем некоторые возможно-
сти, которые предоставляют нам технологии 
в области наблюдения и навигации в настоя-
щее время. Вспомним историю, узнаем, что 
такое картография и попробуем заглянуть в 
будущее.

КАРТОГРАФИЯ

Картография - наука об исследовании, мо-
делировании и отображении пространственного 
расположения, сочетания и взаимосвязи объектов 
и явлений природы и общества. В более широкой 
трактовке картография включает технологию и 
производственную деятельность. Объектами кар-
тографии являются Земля, небесные тела, звезд-
ное небо и Вселенная. Наиболее популярными 
плодами картографии (понят-
ными большинству людей) 
являются образно-знаковые 
модели пространства в виде: 
плоских карт, рельефных и 
объемных карт, глобусов. Они 
могут быть представлены на 
твердых, плоских или объем-
ных материалах (бумага, пла-
стик) или в виде изображения 
на видеомониторе.

В этой статье будет гово-
риться про цифровую (ком-
пьютерную) картографию, 
которая занимается компью-
терной обработкой карто-
графических данных, в свою 
очередь полученных с помощью спутников. 
Цифровая картография является не столько са-

мостоятельным разделом картографии, сколько 
ее инструментом, обусловленным современным 
уровнем развития технологии. Так, если раньше 
авторский оригинал карты чертился тушью, то 
на начало 2009 г. он вычерчивается на экране мо-
нитора компьютера. Для этого используют Ав-
томатизированные картографические системы 
(АКС), созданные на базе специального класса 

программного обеспечения.

БЕЛЫЕ ПЯТНА 
ЗОВУТ 
К ОТКРЫТИЮ!

Когда-то в старину люди 
знали окружающий мир не так 
хорошо, как сегодня. Отваж-
ные путешественники плыли 
по бурным морям к далеким 
материкам, делали географи-
ческие открытия, наносили на 
карту контуры берегов и устья 
неведомых рек… А что нахо-
дится в глубинах материка 
- не знал никто. На карте эти 

области не закрашивались, оставались белыми. 
Отсюда и родилось понятие «белые пятна», ко-

КОСМОНАВТИКА 
            В КАРТОГРАФИИ

Данная страница оценена специалистами по космонавтике довольно высоко. Однако, инфор-
мация, собранная школьниками, не полностью и не всесторонне раскрывает тему.

Спутник, изображение с сайта Zlyuk.ru

Российская карта мира 1707 года

типографии В.О. Киприянова.

С сайта Российской национальной

библиотеки
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торое перешло со временем и на другие области 
человеческого познания.

Время шло. Все больше маршрутов про-
кладывали по земле ученые-географы и «про-
сто путешественники», все точнее становились 
карты, все меньше оставалось на них белых пя-
тен. Но ведь пятно пятну рознь: могут быть тай-
ны величиной с Америку, а могут - маленькие 
островки, затерянные в океане, неприступные 
горные вершины, плато, прячущиеся в джун-
глях Амазонки…

Казалось бы, все, что можно, уже открыто! 
Но крупные географические открытия случа-
лись еще в начале XX века, когда были выяв-
лены большие острова в Северном Ледовитом 
океане, нанесены на карту многие области Ама-
зонии… XX век внес новые методы в изучении 
Земли. Появились аэрофотоснимки, а во вто-
рой половине столетия - и космические сним-
ки местности. Они позволили не только уточ-
нить существующие карты, но и совершить 
множество открытий. С помощью этих сним-
ков ученые видят не только то, что находит-
ся на поверхности Земли, но и могут сказать, 
что скрыто в ее недрах: многие месторождения 
полезных ископаемых никогда не были бы от-
крыты, если бы аэро- и космических снимков 
не существовало.

ИСТОРИЯ ПРИМЕНЕНИЯ 
ДОСТИЖЕНИЙ КОСМОНАВТИКИ 
В КАРТОГРАФИИ

Человек впервые оценил роль спутников 
лишь спустя несколько лет после наступле-
ния космической эры. Начало было положено 
в 1960 г., когда с помощью метеорологических 
спутников «TIROS» были получены подобные 
карте очертания земного шара, лежащего под 
облаками. Эти первые черно-белые ТВ изобра-
жения давали весьма слабое представление о 
деятельности человека и, тем не менее, это было 
первым шагом. Вскоре были разработаны новые 
технические средства, позволившие повысить 
качество наблюдений. Информация извлека-
лась из многоспектральных изображений в ви-
димом и инфракрасном (ИК) областях спектра. 
Первыми спутниками, предназначенными для 
максимального использования этих возмож-
ностей были аппараты типа «Landsat». Напри-
мер, спутник «Landsat D», четвертый из серии, 
осуществлял наблюдение Земли с высоты более 
640 км с помощью усовершенствованных чув-
ствительных приборов, что позволило потреби-
телям получать значительно более детальную и 
своевременную информацию. Одной из первых 
областей применения изображений земной по-
верхности, была картография. В доспутниковую 

эпоху карты многих областей, даже в развитых 
районах мира были составлены неточно. Изо-
бражения, полученные с помощью спутника 
«Landsat», позволили скорректировать и обно-
вить некоторые существующие карты США. В 
СССР изображения, полученные со станции 
«Салют», оказались незаменимыми для вывер-
ки железнодорожной трассы БАМ. В середи-
не 70-х годов NASA и министерство сельского 
хозяйства США приняли решение продемон-
стрировать возможности спутниковой системы 
в прогнозировании важнейшей сельскохозяй-
ственной культуры пшеницы. Спутниковые на-
блюдения, оказавшиеся на редкость точными, 
в дальнейшем были распространены на другие 
сельскохозяйственные культуры. Приблизи-
тельно в то же время в СССР наблюдения за 
сельскохозяйственными культурами проводи-
лись со спутников серий «Космос», «Метеор», 
«Муссон» и орбитальных станций «Салют».

ГЛОБУС XXI ВЕКА

Открытие космоса началась с интерактив-
ных карт - фотографий Земли, полученных со 
спутника. Это знаменательное событие произо-
шло 17 августа 1959 года, благодаря американ-
скому искусственному спутнику «Explorer 6». 
Началась эра спутниковой фотографии. А с 
появлением компьютера, а потом и Интернета 
наша жизнь изменилась. Даже глобусы стали 
другими! Они перестали быть громоздкими, не 
слишком пригодными для перевозки да к тому 
же еще и мелкомасштабными. Они стали вир-
туальными! Теперь они умещаются на компакт-
диске; их можно найти в Интернете, причем не 
только установить удобный для вас масштаб 
изображения, но и переходить с одного уровня 
детализации на другой. С помощью электронно-
го глобуса можно изучать отдельные фрагменты 
земной поверхности (и не только), мгновенно 
переходить от одного тематического содержа-
ния к другому. Такой глобус может продемон-
стрировать не только то, что есть на Земле, но 
и показать, что может случиться в будущем; и 
как будет изменяться плотность населения на 
планете, развиваться экономика… Любой чело-
век, чувствующий себя своим в Интернете, мо-
жет увидеть трехмерные изображения городов, 
побывать на других континентах или «переле-
теть» к нужному географическому объекту, на-
блюдая, как под крылом самолета проплывают 
континенты и океаны… кроме электронных гло-
бусов сейчас в Интернете создано множество 
карт, а также тысячи энциклопедических ста-
тей, рисунков, фотографий и видеороликов на 
географические темы. Но и маленькому глобусу 
из пластика или даже старомодного папье-маше 

КОСМОС
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еще рано отправлять на пенсию: ведь каждому 
приятно подержать в своих руках нашу планету 
Земля! 

А теперь остановимся на сервисах, которые 
имеют открытый доступ. Напри-
мер, Карты Google, который остает-
ся самым доступным для обычного 
обывателя ресурсом, где можно по-
смотреть карты и фото со спутника, 
определить координаты любой точки 
Планеты, измерить расстояния меж-
ду объектами, подсчитать площадь и 
проложить маршрут.

Если Карты Google предоставля-
ют статическую информацию, то есть 
снимки со спутника показываются не 
в реальном времени, то есть приборы, 
которые предоставляют такую возможность. 
Например, с помощью спутникового приемника 
«Байкал» можно получить фотографии и спут-
никовые карты в реальном времени.

Спутниковый погодный приемник «Бай-
кал» предназначен для приема изображений 
земной поверхности с метеоспутников, находя-
щихся на низкоорбитальных и геостационарных 
орбитах, работающих в диапазоне частот 137-
138 мГц с частотной модуляцией сигнала в 
режимах APT (NOAA15, NOAA17, NOAA18, 
NOAA19) и WEFAX (METEOSAT7, GOES). 
Приемник может быть установлен как на ста-
ционарных, так и на передвижных объектах, на-
пример на катер, яхту, морское или речное суд-
но, ледокол или автомобиль. Прием картинки 
возможен даже во время движения.

Совершить путешествие со спутниками во-
круг Земли в реальном времени можно здесь: 
http://spacereal.ru/zemlya-v-realnom-vremeni/. 
Если кто-то довольствуется спутниковыми 
картами в реальном времени, то нашлись те, 
кому это показалось мало. Работники студии 
интерактивных систем из «Georgia Institute of 
Technology» пошли дальше и предложили про-
ект наблюдения за планетой в реальном време-
ни в трехмерном обзоре. 

Для разработки данной системы будут ис-
пользованы системы навигации, спутниковые 
ретрансляторы, веб-камеры, такие сервисы как 
- Google Earth и Microsoft Virtual Earth. Таким 
образом, в скором времени можно будет загля-
нуть в любую точку планеты не выходя из-за 
монитора! 

СПУТНИКОВЫЕ 
СИСТЕМЫ НАВИГАЦИИ

Еще одна область применения спутниковых 
съемок - это спутниковая система навигации, 
которая позволяет в любом месте Земли (не 

включая приполярные области), почти при лю-
бой погоде, а также в космическом пространстве 
вблизи планеты определить местоположение и 
скорость объектов.

GPS (англ. Global Positioning System) - 
спутниковая система навигации, часто именуе-
мая GPS. Позволяет в любом месте Земли (не 
включая приполярные области), почти при лю-
бой погоде, а также в космическом пространстве 
вблизи планеты определить местоположение и 
скорость объектов. Система разработана, реали-
зована и эксплуатируется Министерством обо-
роны США. 

ГЛОбальная НАвигационная Спутниковая 
Система (ГЛОНАСС) - советская и российская 
спутниковая система навигации, разработана 
по заказу Министерства обороны СССР. Одна 
из двух функционирующих на сегодня систем 
глобальной спутниковой навигации. Основой 
системы должны являться 24 спутника, дви-
жущихся над поверхностью Земли в трех орби-
тальных плоскостях с наклоном орбитальных 
плоскостей 64,8° и высотой 19 100 км. Принцип 
измерения аналогичен американской системе 
навигации NAVSTAR GPS.

Спутниковый приемник «Байкал».

С сайта Meteosputnik.ru

Модель спутниковой системы навигации с сайта

TeamNirvana.com
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ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ 
СПУТНИКОВЫХ СИСТЕМ

Новая техника позволила впервые соста-
вить карту всего мира - от полюса до полюса 
- и детальным образом изучить любую часть 
какой угодно страны. Картографирование из 
космоса, обеспечивая новый взгляд на мир и 
его природные ресурсы, будет иметь эколо-
гические, экономические и политические по-
следствия, значение которых только сейчас 
начинают понимать. Новые методы помогают 
разведывать месторождения нефти и других 
полезных ископаемых, наблюдать за ростом 
и состоянием сельскохозяйственных куль-
тур и определять толщину снежного покрова, 
чтобы предсказывать наводнения. Использо-
вание информации со спутников выявило ее 
неоспоримые преимущества при оценке объе-
ма строевого леса на обширных территориях 
любой страны. Стало возможным управлять 
процессом вырубки леса и при необходимости 
давать рекомендации по изменению контуров 
района вырубки с точки зрения наилучшей 
сохранности леса. Благодаря изображениям 
со спутников стало также возможным быстро 
оценивать границы лесных пожаров, особен-
но «коронообразных», характерных для за-
падных областей Северной Америки, а также 
районов Приморья и южных районов Вос-
точной Сибири в России. Огромное значение 
для человечества в целом имеет возможность 
наблюдения практически непрерывно за про-
сторами Мирового Океана, этой «кузницы» 
погоды. Именно над толщами океанской воды 
зарождаются чудовищной силы ураганы и 
тайфуны, несущие многочисленные жертвы и 
разрушения для жителей побережья. Раннее 
оповещение населения часто имеет решающее 
значение для спасения жизней десятков тысяч 
людей. Определение запасов рыбы и других 
морепродуктов также имеет огромное прак-
тическое значение. При эксплуатации рос-
сийского атомного ледокола «Сибирь» была 
использована информация с четырех типов 
спутников для составления наиболее безопас-
ных и экономичных путей в северных морях. 
Получаемая с навигационного спутника «Кос-
мос 1000» информация использовалась в вы-
числительной машине корабля для определе-
ния точного местоположения. Со спутников 
«Метеор» поступали изображения облачного 
покрова и прогнозы снежной и ледовой обста-
новки, что позволило выбирать лучший курс. 
С помощью спутника «Молния» поддержива-
лась связь корабля с базой. Также с помощью 
спутников находят нефтяные загрязнения, за-
грязнения воздуха, полезные ископаемые.

 Источники информации

1. Википедия 
2. Денисов В.П., Алимов В.И. Пятнадцать лет косми-

ческой эры 
3. Уилфорд Н.У. Картография в век космоса 
4. Портал по космонавтике и астрономии 
5. Гуллер Ю. Портрет Земли: путешествие в мир гео-

графических карт и атласов №1-2011  

Вашему вниманию представляем ссылку 
на видеоинтервью с Василием Малинниковым: 
[http://www.kommersant.ru/Doc/1231597], про-
фессором, доктором технических наук, ректором 
Московского государственного университета 
геодезии и картографии, в котором он рассказы-
вает о развитии современной картографии.

ВМЕСТО ЗАКЛЮЧЕНИЯ

Таким образом, космические исследования 
все глубже входят в жизнь всего человечества, 
начинают играть все большую роль в экономи-
ке, оказывают большое влияние на повышение 
благосостояния народов всех стран. Ведь нача-
ло изучения космоса стало началом новой эры 
в науке. До этого времени в ряде областей нау-
ки о космосе доминировали очень смелые, но 
экспериментально не подтвержденные теории. 
Многие дисциплины получили возможность пе-
рейти к новым методам исследований, которые 
ранее были просто невозможны или казались 
нереальными. За короткое время возникли, и 
получили теоретическое и практическое разви-
тие космическая физика, космическая химия, 
космическая медицина, космическая геология и 
т.д. Космические исследования обогащают нас 
новыми открытиями и новыми научными ре-
зультатами, дают богатейший эксперименталь-
ный материал о структуре околоземного кос-
мического пространства, о Луне и ближайших 
планетах, о процессах, протекающих в атмосфе-
ре Земли, об активности Солнца, о строении ве-
щества. Эти новые факты уточняют, а иногда и 
коренным образом изменяют представления об 
окружающем нас материальном мире.

ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ

На сайте представлены видеофайлы о соз-
дании карт для GPS-навигаторов и примеры 
использования спутников для картографиче-
ского отслеживания климатических изменений: 
[http://wiki.edc.samara.ru/index.php/Космонав-
тика в картографии].

Участник «Сosmos 118»

КОСМОС
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ЧЕЛОВЕК-ЛЕГЕНДА

Григорий Яковлевич Сонис - заместитель 
генерального директора федерального го-

сударственного унитарного предприятия «Го-
сударственный научно-производственный  ра-
кетно-космический центр «ЦСКБ - Прогресс» - 
директор Байконурского филиала. 

20 января мы встретились с Григорием Яков-
левичем и его супругой Розой Иосифовной и 
расспросили их о самых памятных моментах его 
трудовой деятельности в космонавтике. Отрыв-
ки из интервью мы приводим ниже. 

Корреспондент Михалькова Света: Григо-
рий Яковлевич, расскажите пожалуйста, как на-
чиналась Ваша карьера. 

Григорий Сонис: В 1960 г. я заканчивал Ави-
ационный институт. В это время, в 1959 году 
здесь создавалась организация ЦСКБ. Руково-
дителем ее был Козлов. Так вот для того, чтобы 
подготовить НИИ, завод «Прогресс», который 
делал все вот эти «Семерки» (ракеты - прим. 
корр.) перешел с авиационного производства 
ТУ-104 на производство ракет. Поэтому ему 
нужны были молодые специалисты, которые 
понимали бы что-то в этом деле. Я заканчивал 
Авиационный институт по факультету само-
летостроение. И нас, почти весь курс, направили 
на завод «Прогресс» и ЦСКБ. Нас переучивали, 
примерно через полгода приехали специалисты из 
Москвы. Мы вместо того, чтобы как обычно за-
кончить в начале февраля, закончили в июне. Но 
30-го июня я пришел на завод «Прогресс». Часть 
ребят перешли на ЦСКБ «Прогресс», а часть - 
непосредственно на «Прогресс». У меня началась 
такая вот «беззаботная жизнь». В это время 
завод переходил на сборку «Семерки». Я был на-
правлен в отдел испытаний. 

Корреспондент: Григорий Яковлевич, пом-
ните ли Вы день 12 апреля, тот самый день, ког-

       ОРГАНИЗАТОР

СБОРКИ И ПУСКА РАКЕТ

             Г. СОНИС

да в космос был 
запущен человек? 

Григорий Со-
нис: Да. 10 апреля 
меня отправили в 
командировку, как 
раз в КБ Королева. 
Один день порабо-
тал, и вот 12 чис-
ла сообщают, что 
произошел запуск 
ракеты Гагарина. 
И как вы, наверное, 
видели на фото-
графиях, в филь-
мах, на Красной 
площади у Мавзолея проходила демонстрация. 
Студенты надевали белые халаты с надписями 
«Наш космос!» Во всяком случае, никакой рабо-
ты не было; я попал на эту демонстрацию. Когда 
мы проходили мимо трибун, мне повезло - я ока-
зался очень близко к трибуне, на которой нахо-
дился Гагарин, его мама, жена, братья, Хрущев… 
Все были. Мне это очень памятно... Я стоял око-
ло трибуны и видел, как все они спускались с три-
буны, как все они о чем-то переговаривались. То 
есть, как говорится, видел живого Гагарина. А на 
следующий день, когда я приехал, 14 или 15 апре-
ля, там, на предприятии Королева, был митинг, 
посвященный пуску Гагарина. Королев был на 
трибуне. Он был закрытый человек, его фамилию 
не называли, называли «главный конструктор» 
и все. И там была строгая система, проходить 
на это предприятие можно было только по про-
пускам. Но когда я подошел к воротам, даже по 
пропускам не пускали. Народу скопилось много. 
Потом ворота раскрыли и весь народ направился 
на этот митинг. Я там присутствовал, слышал 
это выступление Королева, который тогда еще 
сказал: «Юра, вот эти перегрузки космические, 
которые ты перенес - это ничто по сравнению 
с тем, что тебе предстоит перенести - нагруз-
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Григорий Яковлевич на стартовой позиции 

космодрома Байконур. 2005 г.

Фото из личного архива

Подземный центр управления запуском. 2005 г.

Г.Я. Сонис в МИКе - монтажно-испытательном

корпусе. На заднем плане виден научный 

спутник. 2005 г. 

КОСМОС

ки славой. Вот если ты и их преодолеешь, то ты 
будешь нормальный человек». Такими мне запом-
нились апрельские дни 1961 г. 

Корреспондент: Самый грандиозный кос-
мический проект XX века - Лунная ракета. 

Г. Я. Сонис: Более 40 лет назад, 21 февраля 
1969 года, космодром замер в ожидании. Самая 
большая ракета в мире «Н-1» должна была стар-
товать в космос. Ее называли Лунной ракетой. 
Планировалось, что именно этот гигант выве-
дет на орбиту тяжелый межпланетный корабль, 
который полетит к Луне, Венере, Марсу. Разме-
ры ракеты впечатляют до сих пор: 5 ступеней, 
105 метров в высоту - почти небоскреб, масса - 
свыше 200 тонн. Сложно представить ракету 
мощнее. Романтик Сергей Королев мечтал о Мар-
се. Еще задолго до полета Юрия Гагарина, вместе с 
пилотируемой «Р-7» он задумывал сверхтяжелую 
ракету для межпланетных полетов. Но Лунная 
гонка, в которую был втянут Советский Союз, 
расставила приоритеты: быть первыми на Луне. 
Секретная разработка получила кодовое наимено-
вание «Н-1». Н - от слова «носитель». В тот день, 
более 40 лет назад, все ждали триумфа. Казалось 
- победа близка. Ракета пролетела 69 секунд и упа-
ла в 50 километрах от старта - подвели двигатели 
первой ступени и система управления. 

Корреспондент: Григорий Яковлевич, рас-
скажите, пожалуйста, о ракете Н-1 и Вашем уча-
стии в этом проекте. 

Г.Я. Сонис: В проекте я участвовал с 1965 года. 
На Байконуре была контрольно-испытательная 
станция, которая занималась испытанием этой 
ракеты. В это время на Байконуре строился 
корпус, который в дальнейшем стали называть 
филиалом завода Прогресс. С тех пор он так на-
зывается. Я в 1965 году перешел в этот цех, где 
собирали ракету Н-1, и с 65-го где-то по 69-й год 
мы ездили в Москву, в Харьков, который делал си-
стему управления, и изучали конструкцию этой 
ракеты, чтобы уметь ее испытывать. И где-
то в 1969-м году я был назначен на должность 
старшего инженера контрольно-испытательной 
станции и переехал на Байконур. Потом я был 
назначен начальником участка, где создавали эту 
ракету Н-1. Всем хотелось, чтобы мы раньше за-
кончили и первыми полетели на Луну. Но с этой 
вот ракетой была неудача. В 1969-м был первый 
пуск. Неудачный. Она проработала секунд 70. По-
том следующая ракета вообще упала и разорва-
лась. Хотя, этот первый пуск не рассматривался 
как неудача. Была отработана заправка, подго-
товка пуска и сам пуск. Ракета Н-1 была уникаль-
ная. Она имела по 1-ой ступени 30 двигателей. И 
двигатели все эти были… И второй пуск был неу-
дачный.. 30 двигателей, и в зависимости от тяги 
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С космонавтами на фоне ракеты-носителя в 

МИКе. Экипаж пришел прикоснуться к своей 

готовящейся для старта ракете. 2006 г.

Сравнение 

носителей

Н 1 (справа) и 

Сатурн V (США) 

в масштабе

Экипаж KosmoStar в гостях  у Григория Сониса

этих двигателей ракета меняла курс. Если один 
двигатель выйдет из строя, чтобы противопо-
ложный не давал дополнительную тягу для разво-
рота, он тоже должен был выключаться. 

…В апреле 1974 г. Г.Я. Сонис вместе с семьей 
вернулся в Куйбышев. В 1974 году назначили 
Главным конструктором Глушко. Программу Н-1 
закрыли. Готовые ракеты утилизировали, весь ком-
плекс, 2000 человек, распустили. Завод делал в то 
время ракеты 4к-80. Их отправляли в Архангельск 
и там испытывали на подводных лодках. Ракеты 
были оснащены атомными боеголовками. Григо-
рий Яковлевич Сонис участвовал в испытаниях 
этих ракет, выходил в море на подводной лодке. 

Заводу «Прогресс» поручили сборку ракеты 
«Энергия». А «Бураны» делала фирма Короле-
ва. Г.Я. Сониса назначили начальником отдела 
технологии «Энергии». Начались бесконечные 
командировки в Москву. А в 1979 г. Г.Я. Сонис 
с семьей вновь приезжает на Байконур. Он стал 
главным инженером сборочно-испытательного 
комплекса, готовил документацию для сборки, 
руководил сборкой. 1987-1989 годы - занимался 
программой «Энергия - Буран». 

После распада СССР в 1991 г. стали сотруд-
ничать с французской фирмой «Старсем». 

В 2006 г Григорий Яковлевич ушел на пен-
сию, вернулся в Самару. Живет большей частью 
за городом.

Участник «KosmoStar»
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Первый полет в космос Юрия Гагарина 
доказывает реальность мечты людей об 

освоении космического пространства. За 
50 лет существования космонавтики мы уже 
привыкли к ее достижениям. А если ты жи-
вешь в городе, где проектируются и произво-
дятся ракетоносители, если Самарская Земля 
стала родной для многих космонавтов и глав-
ного конструктора Сергея Королева, если 
твоя мама училась в школе космонавтов, то 
тогда космос становится для тебя родным и 
близким. 

Моей бабушке было всего 12 лет, когда 
был осуществлен первый полет в космос. Она 
часто рассказывала об этом дне, как все об-
нимались, целовались, как на глазах ее мамы 
она увидела слезы и спросила, почему она 
плачет. Как на следующий день все в классе, 
перебивая друг друга, пересказывали биогра-
фию Гагарина. И как потом она мечтала, что-

бы ее дочь, моя мама, стала космонавтом. И 
эта мечта чуть-чуть не исполнилась. 

Моя мама училась в Школе юных летчиков-
космонавтов имени дважды Героя Советского 
Союза В.А. Шаталова, действовавшей 15 лет 
(1977-1992 гг.). Целых три года она изучала аэ-
родинамику, конструкцию летательных аппара-
тов, историю гражданской авиации. Она научи-
лась ориентироваться на местности, вождению 
летательных аппаратов, строевой подготовке, 
складывать парашют, исполнительской дисци-
плине. Она много раз прыгала с парашютом и 
упорно занималась общей физической подго-
товкой: бегала кросс 20 км, преодолевала пре-
пятствия, научилась подтягиваться 30 раз. 

Учителя и тренеры говорили будущим 
космонавтам: «Бесстрашие, ум, воля, упор-
ство, целеустремленность, дисциплинирован-
ность - то, без чего невозможна работа космо-
навта. Тем более что профессия космонавта 

МОЯ МАМА
12 апреля 1961 года в воспоминаниях

Моя мама - Жадяева Елена Александровна - 9 мая 1981 г. Маме - 17 лет.

Сфотографирована за отличное окончание первого в стране учебно-производственного

комбината авиационно-космического профиля за активную общественную работу и 

примерную дисциплину на фоне знамени школы Юных Летчиков-космонавтов.
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Подготовка

к парашютным

прыжкам

в конце 20 века стала одной из перспектив-
ных профессий будущего. Исследуя космос, 
человек сможет раскрыть все тайны Земли и 
предотвратить ураганы, землетрясения, на-
воднения и своевременно предсказывать их. 
Поэтому работа космонавта очень важна для 
всего человечества. 

По окончании школы мама получила Сви-
детельство парашютиста.

Не знаю, к счастью или к несчастью, но 
моя мама космонавтом не стала, так сложи-

лась жизнь, что высокие требования к здоро-
вью не дали ей путевку в эту профессию. 

Но она уже десятый год работает дирек-
тором школы №74, и смею вас уверить, что 
это не легче, чем космонавт. Что нужно ди-
ректору школы? Воля, бесстрашие, ум. Нуж-
но ежедневно и ежечасно решать большие и 
маленькие проблемы, выходить из «внештат-
ной ситуации». Невесомостью в школе мож-
но назвать постоянное общение с детьми раз-
ных возрастов, от шести и до семнадцати лет. 

КОСМОС
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Потому что, как в невесомости в педагогике 
нужно опираться только на свою интуицию, 
чтобы уверенно «плавать» в океане школьной 
жизни. А вакуум? Мама часто жалуется, что 
наши российские школы находятся в вакууме 
бюджетных средств. Не хватает денег на оче-
редной ремонт, и приходится выкручивать-
ся, чтобы первого сентября дети пришли в 
чистую, светлую, эстетически оформленную 
школу. Спасибо бескорыстной помощи ро-
дителей. Без них бы этот вакуум стал бы еще 
огромнее. 

Директор школы создает условия для ор-
ганизации учебного процесса детей. А так-
же вместе с учебным процессом неразрывно 
связан процесс воспитания. Под его руковод-
ством педагогический коллектив, и коллек-
тив учеников принимает участие в различных 
социальных проектах и конкурсах, которые 
помогают воспитанию гражданских чувств у 
подростков. 

КОСМОС

Май 1981 года. Выпуск 9 эскадрильи школы юных летчиков-космонавтов,

командир эскадрильи Жуков Павел Матвеевич, подполковник запаса

В 2011 году исполняется 50 лет перво-
му полету Юрия Гагарина в космос. Он про-
должался всего 108 минут. Началась новая 
эра в жизни человечества. Произошел пере-
ворот в сознании человека, раскрылись без-
граничные просторы Вселенной. Имена кос-
монавтов сейчас мало кто знает, потому что 
космонавтика стала обыденным делом. И 
люди не всегда понимают, что именно благо-
даря космонавтике они стали мудрее. И тот, 
кто прикоснулся к космонавтике хотя бы так, 
как моя мама, уже никогда не станет малень-
ким серым человечком, он навсегда останется 
Личностью.  

Александр Жадяев,

участник «MS-DOS»

Все фотографии взяты из семейного архи-
ва семьи Жадяевых. 
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«Космос и авиация неразделимы, 

ибо космос начинается в одном метре от земли, 

на пороге пятого океана…»

                 Юрий Гагарин 

АВИАЦИЯ

Им выбран генеральный курс,
Программа ОКБ и главная задача -
Надежность, дальность и ресурс -
И в этом жизни смысл и счастье, и удача.

 И сколько было замыслов,  идей,
 Потерю до конца осознавая,
 Мы перед личностью  твоей
 Все низко головы склоняем.
        В. Савченко
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АВИАЦИЯ

Гипотеза Генерального

КОНСТРУКТОРА

ВВЕДЕНИЕ

Н.Д. Кузнецов, как Генеральный Конструктор, 
обладал счастливым даром быть одновремен-
но и талантливым композитором - создателем 
оригинальных технических произведений, и ди-
рижером. В число его авторских произведений 
входит такая пионерская разработка, как коль-
цевая камера сгорания с большим числом (140) 
форсунок (фото 1). В 1962 году Кузнецов фор-
мулирует концепцию камеры сгорания с боль-
шим числом форсунок и представляет ее, как 
«Гипотезу камеры сгорания с большим числом 
форсунок». Число форсунок в новом типе каме-
ры в 10 и более раз превышало число форсунок 

Какую бы отрасль труда мы ни взяли, развитая 
деятельная личность выдвигает в ней нoвые планы 
и новые горизонты.

(В.М. Бехтерев)
 
Гипотеза - это не мечта, а мнeние о действитель-
ном положении вещей, выработанное под строгим 
надзором разума. 

(И. Кант)

Фото 1

в камерах двигателей того времени. Большое 
количество форсунок в камере сгорания соче-
талось с рядом других новаций в организации 
горения, в частности механическое распылива-
ние топлива заменяется воздушным распыли-
ванием. Так, впервые в стране и в мире, в ОКБ 
Кузнецова был создан концептуально новый 
тип камеры сгорания, опередивший зарубежные 
работы в этой области на 15 лет.

ГОРЕНИЕ ТОПЛИВА - 
ЭНЕРГЕТИЧЕСКАЯ ОСНОВА 
РАБОТЫ ГАЗОТУРБИННЫХ 
ДВИГАТЕЛЕЙ
 
Чтобы «пламенный мотор» тянул многотон-

ный летательный аппарат, в тракте двигателя 
установлена камера сгорания, в которой сжига-
ется керосин. Мир горения - это сложное «сол-
нечное сплетение» аэромеханических, химиче-
ских и физических процессов. Процесс горения 
в камере включает практически все физико-
химические процессы. Конструктор при созда-
нии камеры сгорания решает целый комплекс 
сложных задач: в малые доли секунды необходи-
мо тонко измельчить, равномерно распределить 
в пространстве, хорошо смешать с воздухом и 
сжечь большую массу топлива. Перечисленные 
процессы в большой степени зависят от каче-
ства работы распылителей топлива (форсунок) 
и их количества в камере сгорания. 

В начале 60 годов 20 века ОКБ Кузнецова 
работало над созданием двигателя НК-6 с боль-
шой тягой для самолета, разрабатываемого в 
ОКБ Туполева. Создание двигателя тормози-
лось неудовлетворительной работой камеры 
сгорания, что стало неожиданностью для кон-
структоров, поскольку она была разработана 
на основе успешно работающих камер сгорания 
ранее созданных двигателей ТВ-12 и НК-12. 
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АВИАЦИЯ

Неудовлетворительный характер работы каме-
ры сгорания проявлялся в образовании факела 
пламени, выходящем за пределы камеры, в вы-
сокой неравномерности температурного поля 
в потоке газа на выходе из камеры сгорания, в 
образовании сажи. Все это приводило к повреж-
дению турбины двигателя. 

Иногда ситуация считается проблемой 
только потому, что на нее постоянно смотрят 
под определенным углом зрения. 

«Надо на вещь, на соответствующую рабо-
ту мысли, на технические схемы, разрешения 
задач, которые мы применяем, взглянуть не 
привычным взглядом. Надо взглянуть чужими 
глазами, подойти к ним по-новому, вырвавшись 
из обычного привычного круга. Очень много реше-
ний, которые не давались, совершенно просто и 
естественно приходили в результате отчужде-
ния от нормальной колеи». (А Н Туполев).

Генеральный Конструктор внимательно 
следил за работами по улучшению камеры сго-
рания, участвовал в испытаниях и часто при-
ходил в отдел камер сгорания для обсуждения 
результатов работ. Отсутствие ощутимых поло-
жительных результатов беспокоило Кузнецова, 
как руководителя, ответственного за выполне-
ние сроков создания двигателя НК-6. Ситуа-
ция требовала принципиально иного подхода к 
решению проблем. 

В 1961 году на очередном совещании с кон-
структорами Генеральный Конструктор пред-
лагает увеличить число форсунок в камере в 
10 раз с 14 до 140 и тем самым получить корот-
кий факел. Мысль, что большое число форсунок 
уменьшает длину факела пламени, основыва-
лось на принципе организации горения в камере 
ракетного двигателя с помощью большого числа 
(несколько сотен) форсунок. В то время в ОКБ 
Кузнецова создавался ракетный двигатель НК-9. 
Организация сжигания топлива - керосина в ка-
мере сгорания ракетного двигателя с большим 
числом (600) форсунок и навела Генерального 
Конструктора на мысль значительно увеличить 
количество форсунок в камере авиационного 
газотурбинного двигателя НК-6.

Человек ничего не может придумать  такого, 
что целиком или по частям не было бы дано ему 
в виде отражения окружающего мира. Он, по-
добно мельничному жернову, перерабатывая на-
ходящуюся и поступающую в него информацию. 
Согласно одной из теорий описывающей меха-
низм рождения новой идеи, новая идея не может 
возникнуть до тех пор, пока ее составляющие 
ингредиенты не будут объединены в одно время, 
особым образом в сознании человека. Конечно, 

для получения новой идеи необходимо обладать 
соответствующими знаниями.

«Cначала различать и лишь, затем связы-
вать (объединять)». (Гете)

Размышляя о способах создания короткого 
пламени, Генеральный Конструктор в соответ-
ствии с принципом Рене Декарта - «все надо 
подвергать сомнению» - подвергает сомнению 
то, что в камере ГТД было аксиомой для инже-
неров, а именно, организацию горения в камере 
ГТД с помощью малого числа (8 - 14) форсунок. 
Сомнение было обоснованным, поскольку в то 
время число форсунок в камерах сгорания соот-
ветствовало числу жаровых труб, а это означало, 
что ранее в основу назначения числа форсунок 
была положена конструкция двигателя, а не 
теория горения топлива. 

Инженеры скептически встречают идею ка-
меры сгорания с большим числом форсунок: «Тео-
ретически такая камера сгорания возможна и 
она даст результат, но для ее создания отсут-
ствует необходимая научно-техническая база». 

Идея применить в камере сгорания двига-
теля НК-6 140 форсунок вместо 14 была вос-
принята конструкторами, как несвоевременная 
новизна в организации горения и как нечто не-
возможное в ситуации с выполнением сроков 
создания НК-6. Новый тип камеры сгорания, 
олицетворяя собой неизвестную в то время тех-
нологию горения в ГТД. Отсутствовали научные 
основы организации рабочего процесса в камере 
с большим числом форсунок. Все обсуждения 
многофорсуночной (как ее стали называть) ка-
меры сгорания заканчивались ее отрицанием 
со стороны инженеров отдела камер сгорания. 
Конструкторы говорили, что целесообразнее 
продолжить доводочные работы по совершен-
ствованию рабочего процесса в камере сгорания 
с 14 форсунками, используя для этого время и 
материальные ресурсы, которые будут затраче-
ны на создание нового типа камеры сгорания. С 
позиций здравого инженерного ума они были 
правы. Перед ними стояла конкретная цель - 
обеспечить создание работоспособной камеры, 
способствовать созданию двигателя НК-6. 

 
Создав удачный образец камеры сгорания, 

конструкторы стараются далее использовать ее 
с некоторыми изменениями во вновь разрабаты-
ваемом двигателе. Новые типы камеры сгорания 
появлялись в двигателях в результате их эволюци-
онного совершенствования, а Кузнецов предлагает 
инженерам создать новый тип камеры сгорания: 
это создавало разрыв непрерывности в опытных 
знаниях. В ситуации ограниченности знаний нелег-
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ко угадать, окажется ли то или иное предложение, 
обладающее существенной новизной, оправданным 
- окончательное право сказать «да» или «нет» 
принадлежит лишь практике. Однако практика 
появляется после этапа проектирования камеры 
сгорания. В такой ситуации решение о создании со-
вершенно нового типа камеры сгорания могло быть 
принято только Генеральным конструктором под 
его личную ответственность. 

 
В конце 1961 года Генеральный Конструк-

тор дает задание начальникам бригады ка-
мер сгорания Л.С. Коровкину и расчетно-
экспериментальной группы Б.М. Шаховкину 
приступить к разработке многофорсуночной 
камеры сгорания (автор данного очерка работал 
инженером-экспериментатором в группе Ша-
ховкина).

 
ЧЕРТЫ ХАРАКТЕРА 
ГЕНЕРАЛЬНОГО КОНСТРУКТОРА, 
КАК ДВИЖУЩАЯ СИЛА НА ПУТИ 
К НОВОМУ ТИПУ  
КАМЕРЫ СГОРАНИЯ

Тяга к новому, к эксперименту была у него 
(Кузнецова) подлинной доминантой его интел-
лекта. 

 (Р.Е.Шалин, д.т.н., директор ВИАМ).

Можно только размышлять, приходила ли 
кому-то, кроме Кузнецова, мысль создать камеру 
сгорания с большим числом форсунок. Вначале 
60 годов Генеральные Конструкторы занимались 
разработкой газотурбинных (ГТД) и ракетных 
(РД) двигателей, а это значит, что большое число 
(несколько сотен) форсунок в камере РД могло 
навести их мысль сойти со «столбовой» дороги 
в выборе числа форсунок в камере ГТД. Однако, 
никто не пытался создавать камеру сгорания ГТД 
с большим числом форсунок. По пути органи-
зации горения в ГТД с помощью большого чис-
ла форсунок решился пойти в 1962 году только 
Н.Д. Кузнецов. Почему он принял такое риско-
ванное решение вопреки мнению специалистов. 
Что побудило Генерального Конструктора сойти 
со «столбовой дороги» и встать на принципиаль-
но новый путь организации горения в ГТД, пре-
одолевать барьеры господствующей идеи, дикту-
ющей применение в двигателях камер сгорания с 
отдельными жаровыми трубами? На чем основы-
валась его решительность в стремлении решить 
проблемы горения в НК-6 посредством нового 
типа камеры сгорания и делать это вопреки от-
рицательному мнению специалистов? Ответ сле-
дует искать в ответственности Генерального кон-
структора за прогресс в развитии авиационной 
техники и в чертах характера Н.Д. Кузнецова.

В качестве ответа на поставленный вопрос 
следует привести высказывание Д.И.Писарева:

«Если бы человек был лишен способности меч-
тать, если бы он не мог изредка забегать вперед 
и созерцать воображением своим в цельной и за-
конченной красоте то самое творение, которое 
только начинает складываться под его руками, 
тогда я решительно не могу представить, какая 
побудительная причина заставляет человека 
предпринимать и доводить до конца обширные 
и утомительные работы в области искусства, 
науки и практической жизни». 

Что видел в своем воображении Генеральный 
Конструктор, размышляя о новом типе камеры 
сгорания? Решение проблем горения в двигателе 
НК-6, новый тип камеры сгорания с более высо-
ким уровнем ее характеристик, нечто большее - 
способность новой камеры в перспективе успеш-
но решать задачи создания будущих двигателей? 
Ради этих целей и в обеспечение прогресса раз-
вития авиационного двигателестроения Генераль-
ный Конструктор принимает весьма ответствен-
ное решение создать новый тип камеры сгорания. 

 
ВООБРАЖЕНИЕ (ФАНТАЗИЯ) 
И ИНТУИЦИЯ - ИНСТРУМЕНТЫ 
ГЕНЕРАЛЬНОГО КОНСТРУКТОРА 
В ФОРМИРОВАНИИ ИДЕИ 
КАМЕРЫ СГОРАНИЯ 
С БОЛЬШИМ ЧИСЛОМ ФОРСУНОК
 
«Мечтай, фантазируй - это поможет тебе 

лучше видеть перспективу развития техники, но 
решения принимай с учетом реальных возможно-
стей, сил и времени». 

(Н.Д. Кузнецов)
«Отсутствие фантазии ничем не может 

быть заменено в техническом деле». 
(Проф. В.Л. Кирпичев)

«Опыт без фантазии может дать немногое». 
( Э. Резерфорд)

На начальном этапе создания принципиаль-
но новой техники, когда разработка ее научных 
основ несколько отстает или идет рядом, черты 
характера Генерального Конструктора, как твор-
ца новой техники, играют значимую роль. 

Вант-Гофф на основе изучения двухсот био-
графий ученых делает вывод, что всем им при-
суща «здоровая фантазия». 

 Характерной чертой Кузнецова, как созда-
теля новой техники были: «эрудиция ученого и 
интуиция конструктора». (А.А. Туполев)

А. Эйнштейн неоднократно подчеркивал, 
что к фундаментальным законам природы ве-
дет «основанная на проникновении в суть опыта 
интуиция». 

АВИАЦИЯ
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Главнейшим условием прогресса в авиации яв-
ляется поиск и претворение в жизнь радикальных 
технических решений, обеспечивающих развитие 
авиационной техники. Этому условию соответ-
ствуют черты характера Кузнецова, как Генераль-
ного Конструктора. 

«Смелость в поиске новых технических ре-
шений и большой интеллектуальный напор в их 
доводке и реализации». (А.А. Туполев)

«Увлеченность делом - умение чувствовать осо-
бый «романтизм» в технических науках», так харак-
теризует стиль работы Кузнецова академик РАН, 
директор ИМАШ РАН К.В. Фролов, длительное 
время сотрудничавший с Н.Д. Кузнецовым. 

«Новаторство, даже техническая дерзость 
- характерные черты творчества Н.Д. Кузне-
цова». (А. Пономарев д.т.н., генерал-полковник-
инженер). 

Камера сгорания с большим числом форсунок 
- это прорыв в будущее, фундамент которого 
Кузнецов заложил в далеком 1962 году. В «мыслях 
на память», которыми руководствуется Кузне-
цов, есть такие правила: «Лучше упорно и долго 
искать хорошее, чем доводить плохое». «Не за-
щищай старых решений, если видишь, что они не 
соответствуют новой сложившейся обстановке, 
новым фактам».

ВСЕСОЮЗНОЕ СОВЕЩАНИЕ 
«ГОРЕЛЬЩИКОВ». КУЗНЕЦОВ 
ОБСУЖДАЕТ СО СПЕЦИАЛИСТАМИ 
МНОГОФОРСУНОЧНУЮ 
КАМЕРУ СГОРАНИЯ, КАК 
СРЕДСТВО РЕШЕНИЯ 
ПРОБЛЕМ С ГОРЕНИЕМ 
В ДВИГАТЕЛЕ НК-6
 
«Не следует смешивать того, что нам ка-

жется невероятным и неестественным с абсо-
лютно невозможным». 

 (Гаусс) 
 «Верно, потом, что невозможно». 

(Латинская поговорка)
 
Весь 1961 год и первые месяцы 1962 года не 

принесли положительных сдвигов в ситуации с 
камерой сгорания. Традиционная камера сгорания 
с изменениями конструкции по-прежнему не по-
зволяла двигателю длительно работать на режиме 
максимальной мощности. Камера сгорания «фа-
келила», а большая температурная неравномер-
ность потока газа на входе в турбину становилась 
причиной ее повреждений. Практически каждую 
неделю результаты испытаний камер сгорания и 
планы дальнейших работ обсуждались на совеща-
ниях с участием Генерального или Главного кон-
структора двигателя НК-6 - Семенова Е.М. 

АВИАЦИЯ

Слева направо: Апельбаум С.А., 

Мангоров Н.Н., Хаюров М.П.,

Безменов В.Я., Коровкин Л.С.,

Жаков В.К., Лебедев Б.П., Шевченко П.И.,

Шаховкин Б.М., Соловьев В.А., Рудаков О.А.
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В середине 1962 года Генеральный Кон-
структор принимает решение провести сове-
щание по проблеме горения в двигателе НК-6 с 
участием ведущих специалистов из других ОКБ 
и отраслевого НИИ. Он дает указание ведущим 
специалистам ОКБ в области горения в ГТД 
Коровкину Л.С. и Шаховкину Б.М. подготовить 
доклады по камере сгорания. 

Совещание прошло 20-23 сентября 1962 года 
в г. Куйбышев. В совещании участвовали веду-
щие специалисты по камерам сгорания из горо-
дов: Ленинграда - О.А. Рудаков (ОКБ В. Климо-
ва), Перми - Н.Н. Манюров и Н.Н. Жаков (ОКБ 
П. Соловьева), Москвы - М.П. Хаюров (ОКБ 
500), П.И. Шевченко (ОКБ А. Люлька) и науч-
ные работники отраслевого НИИ: д.т.н. Б.П. Ле-
бедев- начальник лаборатории горения, к.т.н. 
В.Я. Безменов, Е.С. Апельбаум и с.н.с. В.А. Со-
ловьев. На совещание были приглашены также 
ведущие инженеры из дочернего ОКБ при Мото-
ростроительном заводе им. Фрунзе. (Инженеры 
дочернего ОКБ занимались совершенствовани-
ем камеры сгорания серийного двигателя НК-12. 
Успешно работавшая камера сгорания двигателя 
НК-12 была прототипом в проектировании каме-
ры сгорания для двигателя НК-6). 

В ОКБ авиационных заводов, откуда на сове-
щание приехали специалисты, разрабатывались 
камеры сгорания с отдельными жаровыми тру-
бами. В ОКБ В. Климова был создан ТРД ВК-1 
с шестью изолированными жаровыми трубами. 
В ОКБ П. Соловьева для двигателя Д-20П была 
разработана камера сгорания с 12 отдельными 
жаровыми трубами, размещенными в общем кор-
пусе. Только в ОКБ А.Люлька, турбореактивные 
двигатели оснащались кольцевой камерой сго-
рания. Однако, в 1964 году при проектировании 
нового ТРД А. Люлька по рекомендации НИИ 
применит в нем камеру сгорания с 10 отдельны-
ми жаровыми трубами, размещенными в общем 
корпусе. На выбор этого типа камеры оказала 
влияние господствующая в то время идея орга-
низации горения топлива в ГТД с помощью от-
дельных жаровых труб.

Ученые НИИ вели научно-исследователь-
ские работы в области камер сгорания с отдель-
ными жаровыми трубами. По их рекомендациям 
разрабатывались камеры сгорания с отдельны-
ми жаровыми трубами для двигателей в ОКБ 
В. Добрынина, П. Соловьева. 

Совещание открылось вступительным сло-
вом Генерального Конструктора по проблеме 
горения в двигателе НК-6. Кузнецов обратил-
ся к специалистам НИИ и родственных ОКБ с 
просьбой оказать содействие в решении проблем 
горения в двигателе НК-6. 

До начала совещания Л. Коровкин и Б. Ша-
ховкин представили специалистам материалы 

доводочных работ по камере сгорания двигателя 
НК-6, описали проблемы в ее работе: «факеле-
ние», большую неравномерность температурного 
поля на выходе из камеры сгорания и интенсив-
ное образование сажи и связанного с этим процес-
сом - дымление двигателя. Представлено несколь-
ко конструкций камер сгорания, разработанных в 
предположении, что они не будут иметь проблем 
камеры сгорания НК-6: камера сгорания с 14 от-
дельными жаровыми трубами, спроектированная 
в НИИ, и камеры сгорания с 72 и 140 форсунка-
ми. Инженеры рассказали о результатах первых 
испытаний многофорсуночных камер сгорания. 

В первый день совещания его участники 
слушали доклады инженеров ОКБ Кузнецо-
ва и обсуждали пути решения проблем горе-
ния в НК-6. Все выступления представителей 
НИИ и ОКБ сводились к рекомендации при-
менить в двигателе НК-6 камеру сгорания с 
отдельными жаровыми трубами. Это было 
логично, ведь в ОКБ, которые они представ-
ляли, в двигателях применялись такие каме-
ры сгорания и они имели именно опыт работы 
с таким типом камер, располагали практиче-
ским опытом исключения явления «факеле-
ние» камеры. 

От имени ученых НИИ выступил началь-
ник лаборатории горения д.т.н. Б.П. Лебедев. 
Решение проблем горения в НК-6 он видел в 
применении в двигателе достаточно хорошо 
изученной камеры сгорания с отдельными 
жаровыми трубами, «за плечами» которой на-
ходился богатый практический опыт решения 
задач, которые предположительно могут воз-
никнуть при ее работе. 

Идею применения в двигателе кольцевой 
камеры сгорания с большим числом форсунок 
Б.П. Лебедев отверг по нескольким причинам: 
во-первых, «революционная» новизна новой 
камеры не подкреплена НИОКР, во-вторых, 
существует надежное решение проблемы - при-
менение проверенной практикой камеры сгора-
ния с отдельными жаровыми трубами. Новый 
тип камеры с большим числом форсунок - это 
«море» проблем и непонятно, как их решить. В 
завуалированной форме в выступлении Лебеде-
ва звучало, что инженеры ОКБ не владеют мето-
дологией создания нового типа камеры техноло-
гией горения. 

Здесь следует заметить, что руководите-
ли НИИ были ответственны перед Министер-
ством авиационной промышленности за научное 
обеспечение работ в промышленности и за успех 
в создании двигателей в ОКБ. Это обстоятель-
ство влияло на позицию НИИ в вопросе решения 
проблем НК-6. 

АВИАЦИЯ
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Основную часть третьего дискуссионного 
дня совещания заняло выступление Генераль-
ного Конструктора с анализом путей решения 
проблем горения в НК-6 и его дискуссией со 
специалистами по камере с большим числом 
форсунок. Он обстоятельно проанализировал 
возможности камеры сгорания с отдельными 
жаровыми трубами в решении проблем НК-6. 
Генеральный Конструктор, оценивая камеру с 
отдельными трубами, отрицал ее применение в 
двигателе НК-6 по причине не соответствия та-
кого типа камеры в перспективе значительного 
повышения температуры газа в цикле двигате-
ля. Свойств камеры сгорания с большим чис-
лом форсунок физически сегодня мы не знаем, 
они определятся тем трудом, изобретательно-
стью которые будут в нее вложены. Возможно, 
эта камера по своим потенциальным качествам 
является «вундеркиндом». Закрывая совеща-
ние, Генеральный Конструктор поблагодарил 
участников за проделанную работу и объявил, 
что, вопреки общему мнению, им принято ре-
шение создать кольцевую камеру сгорания с 
большим числом (140) форсунок. 

Замысел, концепция, выбор основных ре-
шений и обеспечение их реализации являет-
ся прерогативой Генерального Конструктора, 
который несет ответственность за конечные 
результаты. Конечно, за ним стоит большой 
коллектив конструкторов, технологов и дру-
гих специалистов, от работы которых зави-
сит успех реализации на практике замыслов 
Генерального Конструктора, но и в работе 
коллектива большую роль играет искусство 
дирижера.

«Нет ничего невозможного, и есть пути, ве-
дущие отовсюду. И если у вас имеется доста-
точно Воли, то всегда найдутся и средства». 
(Ларошфуко)

Как замечали все, работавшие с Генераль-
ным Конструктором, при принятии некоторых 
решений он руководствовался высказыванием 
М.Планка: «…для достижения успеха надо ста-
вить цели несколько выше, чем те, которые в на-
стоящее время могут быть достигнуты».

В 1962 году идея многофорсуночной камеры 
сгорания стала той высоко поставленной целью, 
которую инженеры должны были достичь, соз-
дав камеру сгорания для двигателя НК-6.

 
ПАРАДОКС 
ГЕНЕРАЛЬНОГО КОНСТРУКТОРА

Подход к решению проблем горения в дви-
гателе НК-6 посредством решения другой про-
блемы - создания принципиально нового типа 

камеры сгорания может быть определен, как 
«Парадокс Генерального Конструктора». Толь-
ко так можно охарактеризовать это крайне 
смелое решение Кузнецова. Кузнецов, отвер-
гнув проверенное практикой решение камеры 
с отдельными жаровыми трубами, предлагает 
конструкторам в качестве решения проблем го-
рения создать новый тип камеры сгорания с ве-
личиной новизны (риска) почти 100%. 

Кузнецов в некоторых ситуациях был скло-
нен к проявлению риска при принятии решения 
о создании нового, если оно в его представле-
нии обещало прорыв в новое качество. Глав-
ному конструктору фирмы «Jumo» (Германия) 
Ф.Бранднеру, работавшему с Кузнецовым в Уфе 
и Куйбышеве с 1946 по 1953 годы, принадлежит 
высказывание о склонности Кузнецова к риску: 
«Кузнецов любит риск, любит и может ходить 
по лезвию ножа, он так устроен, что шагать по 
ступенькам он не может, ему все время хочется 
прыгать через три, а лучше через пять ступе-
нек». 

Яркой иллюстрацией к словам Ф.Бранднера 
является история создания многофорсуночной 
камеры сгорания. Действительно, Кузнецов в 
1962 году, принимая очень рискованное реше-
ние, заставляет инженеров сделать очень широ-
кий шаг в будущее. Генеральный конструктор 
Кузнецов, обращаясь к конструкторам, говорил: 
«Нет смысла повтрять старое, сделанное дру-
гими, нужно всегда брать прогрессивную работу, 
которая позволяет сделать шаг вперед по срав-
нению с тем, что делают другие ОКБ». 

Его обращение к инженерам отдела искать 
решения проблем нового типа камеры сгорания 
было по содержанию тождественно аналогии 
Дидро, сравнившего науку с заветом крестьяни-
на своим детям: «На нашем поле зарыт был клад, 
не помню точно где, но он стоит того, чтобы 
оправдать ваши поиски». 

Инженеры упорно работали, приближая 
день, когда будет сказано: «Гипотеза «Камера 
сгорания с большим числом форсунок» доказа-
на ее успешной работой в составе НК-6».

 
ГИПОТЕЗА 
ГЕНЕРАЛЬНОГО КОНСТРУКТОРА
ДОКАЗАНА

В марте 1963 года двигатель НК-6 с много-
форсуночной камерой сгорания без проблем 
работает на максимальном режиме 50 часов, 
которые требуются по программе его создания. 
Первое испытание двигателя показало, что про-
блемы двигателя НК-6 решены: «факеление» 
камеры отсутствует, камера формирует поле 
температуры на входе в турбину c низкой не-
равномерностью. 

АВИАЦИЯ
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В мае 1963 года на стендах от-
раслевого НИИ начинаются экс-
пертные исследования многофор-
суночной камеры сгорания. Они 
показали, что ее характеристики 
соответствуют всем требованиям 
нормативных документов. По ряду 
важных характеристик многофор-
суночная камера показала лучшие 
результаты по сравнению с уровнем 

характеристик камер с отдельными жаровыми 
трубами. 

В апреле 1965 года двигатель НК-8 с много-
форсуночной камерой сгорания поступает в 
эксплуатацию на самолетах ИЛ-62. С этого мо-
мента многофорсуночная камера сгорания, со-
вершенствуясь в соответствии с требованиями 
применения ее во вновь создаваемых двигате-
лях, становится непременным узлом всех двига-
телей «НК» на самолетах «ИЛ», «ТУ» и «АН», 
помогая осваивать большие дальности, высоты 
и скорости полета. За годы применения в дви-
гателях «НК» многофорсуночная камера сгора-
ния показала ряд замечательных качеств, соот-
ветствующих требованиям текущего времени и 
перспективе.

АВИАЦИЯ

 ПОСЛЕСЛОВИЕ

В начале 21 века ASME (Американская 
ассоциация инженеров-механиков) опублику-
ет доклады зарубежных фирм о новых типах 
кaмер сгорания, способных сжигать топливо с 
ультранизким уровнем вредных веществ, об-
разующихся при горении, и тем самым дости-
гать наибольшей гармонизации авиационного 
двигателя с природной средой. Авторы докла-
дов большие надежды связывают с кaмерой 
сгорания с большим числом форсунок Коли-
чество форсунок в них, в зависимости от тяги 
двигателя, определяется числами порядка 100 
и 350. Время еще раз доказало гипотезу Гене-
рального Конструктора, превратив ее в при-
кладную науку. 

Как прозорливо прав был инженер 
Н.Д. Кузнецов в 1962 году, когда формулировал 
гипотезу «Камера сгорания с большим числом 
форсунок»!

Нужно помнить свою историю и людей, с лю-
бовью ее делавших. (А.Н. Туполев) 

Токарев В.В.

Токарев В.В.
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Романов Валентин Степанович - заместитель председателя Куйбышевского облисполкома,

Петров Алексей Леонтьевич - заместитель руководителя КФ ФИАН, к.ф.-м.н.,

Кузнецов Николай Дмитриевич - генеральный конструктор авиационных и ракетных двигателей, 

Действительный член АН СССР и РАН, дважды Герой Социалистического Труда 

Марчук Гурий Иванович - академик РАН, выдающийся специалист в области вычислительной математики, 

физики атмосферы, геофизики, президент АН СССР

Николай Дмитриевич Кузнецов - человек 
государственного масштаба, создавший и 

оставивший нашей Родине богатое интеллекту-
альное наследство.

Н.Д. Кузнецов создал предприятие по раз-
работке авиационных и ракетных двигателей 
мирового уровня. Такой уровень и сейчас, деся-
тилетия спустя, не могут повторить самые пере-
довые зарубежные фирмы. Николай Дмитрие-
вич - патриот России в самом высоком смысле 
- занимался очень серьезно и другими пробле-
мами нашей жизни. 

Мне бы хотелось рассказать и о других, ме-
нее известных его действиях на простом, чело-

веческом языке очевидца, как я воспринимал 
этого гиганта в разных ситуациях.

Н.Д. Кузнецов был творцом лучшей техники, 
на основе использования новейших технологий. 
На меня произвела очень сильное впечатление 
реакция еще одного гения Российской науки 
академика Николая Геннадьевича Басова, лау-
реата Нобелевской премии. После экскурсии, 
которую провел Н.Д. Кузнецов по своему заво-
ду, когда Басов увидел Кузнецовские двигатели 
- эту вершину инженерной мысли - он сказал: 
«Это просто фантастика». С огромным взаим-
ным уважением эти два великих сына России 
относились друг к другу.

    Н.Д. Кузнецов -
   в ряду гениев России

АВИАЦИЯ
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Николай Дмитриевич Кузнецов 
(10 (23) июня 1911, Актюбинск, 
Российская империя - 31 июля 
1995, Москва, Российская 
Федерация) 

Советский генеральный конструктор 

авиационных и ракетных двигателей. 

Генерал-лейтенант инженерно-

авиационной службы. 

Член-корреспондент(1968), 

действительный член Академии наук СССР 

(1974) и Российской Федерации. Доктор 

технических наук, профессор (1960). 

Почетный гражданин города Самары (1982).

Учился в школе крестьянской молодежи. 

В 1926 начал работать слесарем. 

В 1930 г. поступил в Московский 

авиационный техникум на вечернее 

отделение.

В 1933-м поступил на воздушно-

технический факультет 

моторостроительного отделения ВВИА 

имени Н.Е. Жуковского, который закончил 

с отличием. Темой его дипломного 

проекта был «Мотор четырехтактный, 

карбюраторный, 28-цилиндровый 

с 4-рядной звездой, воздушным 

охлаждением, мощностью 1500 л.с. 

при 3400 об/мин на высоте 6000 м 

с двухскоростным приводным 

центробежным нагнетателем». 

В апреле 1939 года вступил в члены ВКП(б), 

был избран парторгом кафедры.

4 апреля 1941 г. защитил кандидатскую 

диссертацию по проблеме конструкционной 

прочности авиационных моторов. 

В период с июля по сентябрь 

1942 года находился на фронте в должности 

старшего инженера 239 истребительной 

дивизии 6-й воздушной армии. 

В конце 1942 г.- заместитель главного 

конструктора на Уфимском авиационном 

заводе. Работает под руководством 

В.Я. Климова, а с 1 июля 1946 г., на 

должности главного конструктора. В 

1949-ом переводится в Куйбышев, где 

возглавляет  Государственный союзный 

опытный завод № 2. 

Повесть о Настоящем Человеке -
Самом Надежном Генеральном Конструкторе

НИКОЛАЕ ДМИТРИЕВИЧЕ КУЗНЕЦОВЕ
(ВОСПОМИНАНИЕ УЧЕНИКА, СОРАТНИКА, СОТРУДНИКА)

Наступил 2011 год. Столетний юбилей, со 
дня рождения Генерального конструктора, 

Академика и, главное, Человека с большой бук-
вы, Николая Дмитриевича Кузнецова. 

55 лет тому назад на турбовинтовых двига-
телях НК-12 впервые взлетел самолет Ту-95. 
Самые мощные в мире турбовинтовые дви-
гатели НК-12 (мощность каждого двигателя 
15 тысяч лошадиных сил) были созданы в кол-
лективе, руководимом Николаем Дмитрие-
вичем Кузнецовым. Так была решена главная 
проблема обороноспособности Советского 
Союза - доставка грозного оружия до потенци-
ального противника. Прошло более половины 
века, а двигатель НК-12 продолжает эксплуа-
тироваться на самолетах бомбардировщи-
ках Ту-95 и Ту-142. В мире нет аналогичных 
самолетов - долгожителей с такой высочай-
шей надежностью. За это время коллектив, 
руководимый Генеральным Конструктором 
Н.Д. Кузнецовым, создал большое количество 
двигателей различного назначения: 

- Здесь и самые надежные двигатели для 
Гражданской авиации НК-8-4, НК-8-2у и 
НК-86 (самолеты Ил-62, Ту-154 и Ил-86), име-
ющие ресурс по 8-10 тысяч часов без ремонта. 

- Здесь и двигатели для скоростных сверх-
звуковых бомбардировщиков, которые находят-
ся в эксплуатации в вооруженных силах России 
более 30 лет. 

- Здесь и жидкостно-реактивные двигатели 
(ЖРД), предназначенные для лунной и марси-
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анской программ, на ракеты, создаваемые Сер-
геем Павловичем Королевым. 

- Здесь и двигатели для наземного примене-
ния, для газоперекачивающих агрегатов, на ко-
торых работает, практически вся газодобываю-
щая промышленность России. 

- Здесь и двигатели для аварийных электро-
станций. 

- Здесь и авиационные двигатели, конверти-
рованные для эксплуатации в условиях морской 
среды на кораблях Военно-морскокого флота, 
для уникальных летающих кораблей - экрано-
планов, на которых проведены исследования в 
экстремальных условиях эксплуатации в мор-
ской среде. 

Разработаны и предложены для применения 
в моторостроительной науке методики создания 
высокоэкономичных и высоконадежных двига-
телей. Разработаны и внедрены методики уско-
ренных исследований и доводки двигателей на 
значительные ресурсы и, наконец, разработано 
большое количество технологических процес-
сов по обработке новейших материалов, обеспе-
чивающих высокую работоспособность многих 
узлов современных двигателей в экстремальных 
условиях эксплуатации. 

Большинство учеников и соратников Нико-
лая Дмитриевича могут много рассказать о путях 
создания уникальных разработок, проведенных 
в коллективе. Поскольку я был не только веду-
щим конструктором по авиационным двигате-
лям для самолетов Ту-154 и ИЛ-62, но являлся 
и ведущим конструктором конвертированных 
двигателей для кораблей - экранопланов, я хочу 
рассказать историю создания этих двигателей. 
Тем более, что эти работы велись не в основном 
ОКБ в Самаре, а в нашем филиале в Казани, и 
поэтому о них менее известно. Хочу рассказать 
о том, как они создавались, какие проблемы ре-
шались при создании этих двигателей и кто ста-
вил палки в колеса на пути создания этих уни-
кальных кораблей. 

Очень многие специалисты, и не только спе-
циалисты, задают вопрос: почему сегодня, в двад-
цать первом веке, пассажиры всего мира, летают 
в основном на «Боингах», а не на «Туполевых» и 
«Ильюшиных»? Конечно, после пятидесяти лет 
работы в авиационной промышленности, я знаю 
на него ответ. Но, увы, это уже другая история 
и в одном рассказе обо всем невозможно рас-
сказать. Думаю, что мой рассказ поможет вам 
самим ответить на этот вопрос. 

  
Я думаю, что если эти «Воспоминания…» 

будут напечатаны, то, в основном, их читателя-
ми будут люди достаточно хорошо знакомые с 
историей создания нашей авиации. Однако мне 
- непосредственному участнику этих процессов 

- хочется рассказать о некоторых подробностях 
и организационных проблемах, с которыми при-
шлось сталкиваться Н. Д. Кузнецову. 

Прежде чем перейти к рассказу о работах 
коллектива, возглавляемого Николаем Дмитри-
евичем, хочу вспомнить немного исторических 
фактов, в том числе, рассказать о товарищах, с 
которыми мы начинали в те далекие послевоен-
ные годы и, конечно, немного о себе.

Остановись, читатель! Прошу не прерывать 
чтение этих «Воспоминаний…». Маршал Васи-
левский, начальник Генерального штаба в Ве-
ликую Отечественную войну, писал: «Мемуары 
- это описание того, как автор хотел бы прожить 
свою жизнь». Я постараюсь сделать все, чтобы 
мои воспоминания полностью соответствовали 
тому, что было на самом деле.

СТАНОВЛЕНИЕ КОЛЛЕКТИВА

Итак, коротко о своих товарищах и о себе. 
После окончания Горьковского авиационного 
техникума, в августе 1947 года, я, в числе шести-
десяти таких же мальчишек и девочек из Горь-
ковского, Куйбышевского и Рыбинского техни-
кумов, был направлен на опытный завод №2 в 
город Куйбышев. Никто из нас не знал, что там 
в это время существуют конструкторские бюро, 
состоящие из немецких специалистов, привезен-
ных из Германии в октябре - декабре 1946 года.

Это были специалисты из известных 
авиационных фирм «Юнкерс» - YUNKERS 
VERSUSABBTEILUNG MOTORBAU (мото-
ростроительный опытный отдел Юнкерса) из 
гор. Дессау, BМW из гор. Штасфурт, и еще две 
не авиационные фирмы. Я не буду описывать, 
каким шоком была для нас необходимость ра-
ботать с фашистами (в самом деле, среди при-
ехавших немецких специалистов было около 
500 членов нацистской партии). Мы все пере-
жили ужасы военного времени, у многих на 
фронте погибли родные (у меня, например, на 
фронте погибли три родных брата). Некоторые 
пережили ужасы эвакуации. Поэтому большин-
ство из нас выразили протест с требованием 
предоставить нам другое место работы. Но был 
1947 год, еще был жив Сталин. Нам, вначале ин-
дивидуально и коллективно, долго объясняли, 
наши задачи. А затем просто пригрозили, при-
казали и предупредили об ответственности. Так, 
что мы вынуждены были подчиниться. В даль-
нейшем, практически, никто не пожалел о при-
нятых решениях. Со временем, многие из этих 
молодых специалистов стали классными специ-
алистами в своих областях деятельности. Я не 
могу не вспомнить некоторых моих сверстников, 
которые многие годы трудились в коллективе и 
внесли большой вклад в дело становления кол-
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лектива и в дело создания моторов марки НК. Это 
Юрий Крысин, длительное время впоследствии 
бывший начальником испытательной станции, 
Вячеслав Самохвалов, будущий главный ин-
женер фирмы, Лев Козлов и Евгений Васильев 
- ведущие расчетчики КБ, Иван Струев и Миха-
ил Розин - ведущие технологи на производстве, 
Женя Мальцева - конструктор КБ, Александр 
Анисимов - руководитель подразделения регу-
лирования КБ, и многие другие, которые стали 
первыми русскими (советскими) специалиста-
ми в громадном коллективе немцев. Вначале я 
работал расчетчиком в бригаде компрессоров, 
затем шестерым молодым специалистам пред-
ложили перейти на испытательную станцию. С 
начала 1948 года я стал испытателем. Прошел 
путь от моториста, мастера стенда, сменного и 
ведущего инженера-испытателя по стендовым 
испытаниям. Все специалисты на испытатель-
ной станции были немцы. Русскими были толь-
ко начальник цеха - Сергей Дмитриевич Сергеев, 
электрик - Миша Скоробогатько и приборист - 
Иван Краснов - светлая память и благодарность 
им за ту помощь, которую они оказывали нам. 
Конечно, главными учителями были для нас не-
мецкие специалисты-испытатели. Это господа 
Бонн, Вильгельми, Бухмайер, Фогель и многие 
другие. Вот этот бесценный опыт испытания 
многих типов двигателей, под непосредствен-
ным руководством Генерального конструктора, 
определили мою дальнейшую судьбу.

В это время, техническими разработками 
по совершенствованию двигателей, привезен-
ных из Германии, руководили немецкие спе-
циалисты. От фирмы «Юнкерс» конструктор-
ское бюро (КБ) возглавляли доктор А. Шайбе 
и Фердинанд Бранднер. От фирмы BMW, 
КБ возглавлял - господин К. Престель. Нем-
цы привезли готовые двигатели ЮМО - 004 и 
BMW 003, с тягой на взлетном режиме 850-950 
кг и техническую документацию по совершен-
ствованию этих двигателей: увеличению тяги на 
взлетном режиме, увеличению ресурса и устра-
нению недостатков, выявленных на двигателях 
в процессе эксплуатации. Эти двигатели в Гер-
мании, в конце войны, уже стояли на истреби-
телях Мессершмидт и некоторых других само-
летах, которые участвовали в воздушных боях 
на фронтах Отечественной войны. Также была 
привезена документация и несколько образцов 
реактивных двигателей ЮМО-012 и BMW-018 
c тягой на взлетном режиме примерно по 3000 и 
5000 килограмм. Директором нашего Опытного 
завода № 2 был полковник Николай Михайло-
вич Олехнович. Заместителями начальников 
КБ - Евгений Михайлович Семенов и Федор 
Григорьевич Квасов. Один из опытнейших ру-
ководителей русского коллектива Анатолий 

Алексеевич Овчаров был организатором и руко-
водителем испытательного комплекса агрегатов 
регулирования всех двигателей. У русских ру-
ководителей, из-за отсутствия опыта разработ-
ки и создания новых двигателей, не было воз-
можности определиться с оптимальной темой. 
Каждое КБ отстаивало свою тему и категориче-
ски не желали переходить на тему конкурентов. 
Директор завода, не имеющий опыта разработок 
авиационных двигателей, считал, что наиболее 
перспективным двигателем для разработки яв-
ляется проект двигателя ЮМО - 012 с тягой 
примерно 3000 кг. 

Однако, в это время, в авиационной промыш-
ленности Советского Союза уже осваивались 
реактивные двигатели с центробежными ком-
прессорами, приобретенные в зарубежных фир-
мах. Это были двигатели Роллс-Ройс NIN -100 
и двигатель «Дервент» (наша марка - РД-500). 
Эти двигатели с тягой 1500-2200 кг уже устанав-
ливались на наши самолеты С. В. Ильюшина, 
А.С. Яковлева и А. Н. Туполева. В ОКБ 
В.Я. Климова в Ленинграде проводилась мо-
дернизация двигателя NIN-100. (Модификация 
получила марку - ВК-1.) В ОКБ А.А. Микулина 
разрабатывался двигатель АМ-3 с осевым ком-
прессором, на тягу более 7 тонн. Таким образом, 
двигатель ЮМО-012, с тягой 3000 кг, был уже 
не актуален. 

Вот эта неопределенность в выборе опти-
мального, наиболее перспективного двигателя, 
привела к тому, что наш Опытный завод - в те-
чение 3 лет не выдал никаких разработок. Соз-
далась тупиковая ситуация, возникла необхо-
димость усиления коллектива Опытного завода 
технически грамотными советскими руководи-

Группа немецких специалистов в конце 1940-х годов на 

куйбышевском Опытном заводе № 2. 1 ряд Dipl.Ing. Ferdinand 

Brandner,  Obering. Karl Prestel,  2 ряд Dipl.-Ing. Brunolf Baade, 

Dr.-Ing. Rudolf Scheinost, Dr. Alfred Scheibe, Ing. Muller, 

Dr.-Ing. Bredendiek, Dr.-Ing. Schulze, Dr.-Ing. Lorenzen, Dr.phil. 

Cprdes, Ing. Deinhard, Obering. Gerlach, Flugkapitan Dipl.-Ing. Pohl, 

Dr.-Ing. Vogts, Ing. Knieper, Dr.-Ing. Schmidt.
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телями и специалистами, имеющими опыт раз-
работок авиационных двигателей. 

В годы после войны в Советском Союзе 
многие конструкторские бюро, в различных от-
раслях промышленности, созданные в самом 
начале войны для обеспечения новых разрабо-
ток, оказались не востребованными. Заказы от-
сутствовали. Правительство приняло решение 
расформировать большинство этих коллек-
тивов. Конструкторское бюро при Уфимском 
моторостроительном заводе, после отъезда 
В.Я. Климова с частью коллектива в г. Ленин-
град, возглавил заместитель Главного кон-
структора Н.Д. Кузнецов. В 1948 году их также 
расформировали. Николаю Дмитриевичу пред-
ложили возглавить наш, Опытный завод № 2. 

В мае 1949 года Николай Дмитриевич при-
ехал на завод. Одновременно с ним на завод 
приехала группа конструкторов и расчетчи-
ков, имеющих опыт создания новых авиацион-
ных двигателей. Кроме того, начиная с 1948-
1949 годов, на завод стали прибывать молодые 
специалисты из Куйбышевского и Казанского 
авиационных институтов. Так на первой ста-
дии создания ОКБ начиналось комплектова-
ние Коллектива. Имея опыт разработки новых 
реактивных двигателей, Николай Дмитриевич 
удивился той неразберихе, которая была на за-
воде. Отсутствие плана перспективных работ. 
Концентрация работ такого коллектива на не-
актуальных двигателях. Николаю Дмитриевичу 
доложили о наличии на заводе незавершенной 
документации на турбовинтовые двигатели 
ЮМО-022 с мощностью на взлетном режиме 
около 5000 л.с. и о начальной стадии проектиро-
вания двигателя БМВ-028 с мощностью 7000 л.с. 
Проведя анализ перспективного направления 
работ по созданию современной авиации, Нико-
лай Дмитриевич понял, что такие двигатели яв-
ляются наиболее перспективными для авиации 
будущего. По сравнению с поршневыми двига-
телями турбовинтовые двигатели обеспечивали 
ряд значительных преимуществ, в том числе по-
лучение большой мощности при ограниченных 
объемах, сравнительно малом весе и более про-
стой конструкции, что обеспечивало высокую 
надежность и простоту эксплуатации. И самое 
главное, возможность получения в одном дви-
гателе большой мощности, вплоть до 10 тысяч 
и более лошадиных сил. Николай Дмитриевич 
проводит коренную реорганизацию КБ. Закры-
вает работы над неперспективными реактивны-
ми двигателями и объединяет все разрозненные 
коллективы в единое ОКБ.

Во главе конструкторского бюро (КБ) ста-
вит Ф. Бранднера, заместителем Ф. Квасова. В 
КБ уточняется техническая документация на 
двигатель ЮМО-022 и в производстве начина-

ют изготавливать эти опытные двигатели. В на-
чале 1951 года первый опытный двигатель, пока 
без редуктора, установлен на стенд для опреде-
ления характеристик по расходу топлива. 

***
В те годы, ведущие теоретики моторострои-

тельной авиационной науки в ЦИАМе, заявля-
ли, что из-за больших удельных расходов, пре-
вышающих 0,4 кг топлива на одну лошадиную 
силу в час, турбовинтовые двигатели в авиации 
применяться не будут (поршневые двигате-
ли имели расход топлива примерно 0,250 кг на 
1 л.с. в час), 

При первом испытании на двигателе мы по-
лучили удельный расход 0,340 кг на 1 л.с. в час. 
Этот результат вызвал взрыв возмущения среди 
теоретиков ЦИАМа. Министерство проводит 
в ЦИАМе научно-техническую конференцию 
(НТС) с докладом Н. Д. Кузнецова. Николай 
Дмитриевич сообщает, что впервые в мире на 
турбовинтовом двигателе получен удельный 
расход топлива 0,350 кг на 1 л.с. в час. В это вре-
мя на заводском стенде, ночью, проводились оче-
редные испытания двигателя с мероприятиями 
по повышению экономичности, внедренными 
по указанию Николая Дмитриевича. Получен 
удельный расход топлива - 0,320 кг/л.с/час. Я в 
это время был инженером-испытателем и масте-
ром гидротормозного стенда, и непосредственно 
участвовал в этих ночных испытаниях. На сове-
щании НТС в ЦИАМе, которое проходило так-
же и на следующий день, Николай Дмитриевич 
сообщил, что на двигателе с мероприятиями, 
ночью получен расход топлива 0,330 кг на 1 л.с. 
в час. (Позднее Николай Дмитриевич нам рас-
сказывал, что он специально называл более вы-
сокое значения расхода, так, на всякий случай). 
Решением НТС было: «Направить в Куйбышев 
группу испытателей ЦИАМа для того, чтобы 
научить «неопытных» испытателей КБ замерять 
параметры на двигателях». Бригада ЦИАМа со-
стояла из опытных специалистов. С большим 
уважением я вспоминаю Алексея Кувшинова, 
Павла Бурова, Ивана Лунева, Елену Власову, 
Сергея Воскресенского, Германа Богданова, а 
также их руководителя, профессора Валериана 
Романовича Левина (впоследствии я сотрудни-
чал с ними многие годы при совместной работе, 
связанной с испытанием нескольких типов дви-
гателей ТБК в термобарокамере). 

Двигатель с мероприятиями стоял на стен-
де. Бригада ЦИАМа практически отстранила 
нас от тарировок гидротормоза и штихпробера 
(устройства замера расхода топлива). Сами та-
скали тяжелые 50-ти килограммовые тарировоч-
ные грузы, мензурками тарировали штихпро-
бер. После запуска двигателя, при определении 
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характеристик, сами проводили все измерения. 
Результат - 0,318 кг на 1 л.с. в час. (Немая сцена 
из «Ревизора») .

Было решено… « срочно организовать в тер-
мобарокамере ЦИАМа, испытания новых типов 
турбовинтовых двигателей». Меня, как «опыт-
ного испытателя двигателей», срочно напра-
вили в Москву. Так началась для меня эпопея 
внешних испытаний двигателей нашей фирмы. 
После соответствующего переоборудования 
термобарокамеры (ТБК), испытания нашего 
двигателя в ТБК ЦИАМа, подтвердили резуль-
таты по расходу топлива, замеренные на стенде 
нашего завода. 

Этот результат имел некоторые печальные 
последствия для ЦИАМа - был снят директор 
- Мелькумов. Назначен М. Кононенко, кото-
рый также был снят, примерно через один год, 
т.к. его не выбрали в партком института - из-за 
хамского отношения к ученым с мировыми име-
нами, но это другая история. Это было первое 
противостояние с ЦИАМом, которое явилось 
первой «черной кошкой», пробежавшей, между 
нашим ОКБ и ЦИАМом. Это, безусловно, сы-
грало, впоследствие отрицательную роль в деле 
создания передовых образцов авиационных 
двигателей, не только в нашем ОКБ, но и во 
всей моторостроительной промышленности Со-
ветского Союза. 

НК-12

Однако вернемся в пятидесятые годы. 
Обстановка в мире была очень напряжен-

ной. В разгаре «Холодная война». Соединен-
ные Штаты создали вокруг Советского Союза 
многочисленные базы и обеспечили себе воз-
можность, нанести превентивный удар атомным 
оружием с бомбардировщиков В-29, имеющих 
дальность полета порядка 7-8 тысяч киломе-
тров. В Советском Союзе, даже при наличии во-
дородной бомбы, созданной в начале 50-х годов, 
не было средств доставки этого грозного оружия 
до предполагаемого противника. Создание в эти 
годы в КБ А.Н. Туполева стратегического бом-
бардировщика Ту-85 с двигателями В.А. Добры-
нина (мощностью по 4000 л.с.) не решало этой 
задачи, так как дальность полета не превышала 
10-12 тысяч километров - самолету не хватало 
дальности для возврата на базу, после выполне-
ния боевой задачи. 

Поэтому Правительство, во главе со Ста-
линым, запретило запускать в серию этот са-
молет. Требовался самолет с дальностью более 
16 тысяч километров. Андрей Николаевич, зная 
о наличии у Кузнецова нового типа двигателя с 
мощностью 5000 л.с., просил Кузнецова создать 
двигатель с мощностью до 10 и более тысяч ло-

шадиных сил. Такая задача в мировой практике 
ставилась впервые. После тщательного анализа, 
Н. Д. Кузнецов, отлично понимая важность этой 
задачи, сообщил Туполеву о возможности соз-
дания такого двигателя. Однако, учитывая, что 
у А. Н. Туполева проект такого самолета был на 
выходе, было решено вначале создать спарку из 
двух уже созданных двигателей ТВ-2, работаю-
щих на общий редуктор, предварительно фор-
сировав мощность взлетного режима каждого. 
Николай Дмитриевич принимает решение: при 
создании спарки, сосредоточить внимание на 
повышении КПД всех узлов двигателя. Та-
кой двигатель с маркой 2ТВ-2Ф с объединен-
ным редуктором для одного винта был создан 
и изготовлен в кратчайшие сроки. В начале 
1953 года 4 двигателя были поставлены Туполе-
ву на первый самолет Ту-95. К сожалению, по-
сле 25 часов налета, 11 мая 1953 года, произошла 
катастрофа и самолет, пилотируемый летчиком-
испытателем Н. Перелетом, разбился. Погибли 
еще 3 испытателя. После исследований в аэро-
динамической трубе ЦАГИ была определена 
причина катастрофы, не связанная с двигате-
лем. Было принято решение: работы по двигате-
лю 2ТВ-2Ф прекратить и все силы направить на 
создание двигателя с мощностью 12,5 - 15 тысяч 
лошадиных сил в едином агрегате. 

Таким образом, главной задачей, постав-
ленной перед коллективом во главе с Никола-
ем Дмитриевичем, явилось - срочное создание 
двигателя с мощностью 12,5 тысячи лошадиных 
сил в одном агрегате, необходимого для сверх-
дальних бомбардировщиков Ту-95, решавших 

Н.Д. Кузнецов и А.Н. Туполев
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в том далеком 1953 году проблему обеспечения 
обороноспособности Советского Союза. Такой 
двигатель был создан в 1953-1954 годах. 

И это было только началом громадных до-
стижений в деле создания уникальных разрабо-
ток. Конечно, не обошлось без ошибок и траги-
ческих случаев. Но самолет Ту-95 с двигателями 
ТВ-12 в начале 1955 года впервые поднялся в 
небо, и началась опытная эксплуатация. В эти 
годы я был ведущим инженером по летным ис-
пытаниям самолета Ту-96, который имел боль-
шую дальность при полетах на высотах более 
15000 метров, и самолета Ту-95, который в ан-
гаре Туполевской фирмы переоборудовался в 
пассажирский вариант (в самолет Ту-114) для 
полета Правительства на другой континент. В 
дальнейшем, я передал ведение этого самоле-
та члену нашего летно-испытательного отдела 
Владлену Разумовскому. За большие заслуги 
Николаю Дмитриевичу в 1956-1957 годах при-
сваивается звание Генерального конструктора, 
Героя Социалистического труда и звание Лау-
реата Ленинской премии. Двигателям, разрабо-
танным в коллективе, присваивают марку НК. 

 
НК-4
 
Очередной, очень важной для народного 

хозяйства задачей для коллектива явилось соз-
дание двигателей для пассажирских самоле-
тов Генеральных конструкторов А.Н. Туполева 
(Ту-114 «Россия»), С.В. Ильюшина (Ил-18 «Мо-
сква») и О.К. Антонова (АН-10 «Украина»), ко-
торые в те далекие пятидесятые годы заменили 
маломестные Ил-12, Ил-14, Ли-2 и другие. 

Такими двигателями были: двигатель 
НК-12МВ (повышенного ресурса) - для Ту-114, 
и двигатель НК-4 с мощностью на взлетном 
режиме 4000 л.с. - для Ил-18 и АН-10. Комсо-
мольская организация КБ взяла шефство над 
этим двигателем. Он был создан и изготовлен 

в рекордно короткие сроки. От начала проек-
тирования до первого испытания двигателя на 
стенде прошло всего 7 месяцев (с октября 1955 
по апрель 1956 года). Двигатель получился лег-
кий, экономичный и технологичный. Двигатели 
НК-4 были установлены на опытные самолеты 
ИЛ-18 и АН-10, где проводились летные испы-
тания самолетов и двигателей. Одновременно с 
Постановлением о создании двигателя НК-4 (по 
неизвестной для всех причине) министерство 
авиационной промышленности выдало задание 
Запорожскому КБ на разработку двигателя с 
аналогичными параметрами. Там был разрабо-
тан двигатель АИ-20. Учитывая то, что у кол-
лектива Запорожского КБ не было достаточного 
опыта по созданию турбовинтовых двигателей, 
этот двигатель имел значительно худшие пара-
метры по весу и расходу топлива. Кроме того, на 
двигателе было множество эксплуатационных 
недостатков. 

На самолете Ил-18 с двигателями НК-4 был 
проведен полный комплекс летных испытаний 
и Государственные испытания. В этот период я 
был ведущим инженером по летным испытани-
ям двигателей НК-4 на опытном самолете Ил-18 
и непосредственно участвовал практически во 
всех полетах во время заводских и Государствен-
ных испытаний самолета в экипаже Владимира 
Константиновича Коккинаки. Также я прини-
мал участие в сдаточных испытаниях самоле-
тов, серийно выпускаемых на серийном заводе в 
Москве. На серийном заводе было изготовлено 
30 самолетов Ил-18 с двигателями НК-4. Одна-
ко преступная политизация партийной власти в 
стране и в министерстве авиационной промыш-
ленности привела в 1958 году к прекращению 
изготовления самолетов Ил-18 с двигателями 
НК-4. На самолеты Ил-18 стали устанавливать 
менее совершенный, более тяжелый двигатель 
АИ-20, разработанный в Запорожском КБ. Это 
было время, когда в Правительстве Союза сиде-
ли Н. С. Хрущев, Кириченко, Кириленко. В это 
же время Хрущев “по-пьянке” подарил Россий-
ский Крым «дружественной» Украине. 

Экономический анализ показал, что экс-
плуатация 300 самолетов Ил-18 с двигателями 
АИ-20 вместо двигателей НК-4, уменьшила по-
ступления в Госбюджет на 5 миллиардов долла-
ров в год. Замена двигателей на самолетах Ил-18 
Гражданской авиации, в конечном счете, кроме 
значительных экономических потерь, привела 
также и к снижению эксплуатационных качеств 
самолетов. Подобная практика необоснованной 
замены двигателей на эксплуатируемых само-
летах на менее надежные и менее экономичные 
двигатели, неоднократно проводилась и в по-
следующие годы - в угоду многочисленных ин-
тересантов и коррупционеров. 

Н.Д. Кузнецов знакомит А.А. Туполева (крайний справа)

с новыми разработками
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Создание и доводка двигателей НК для раз-
личных типов самолетов показали зрелость кол-
лектива и способность решать более сложные 
задачи. 

В этот период Н. Д. Кузнецов принял ре-
шение о создании нового типа двухконтурного 
турбовентиляторного двигателя - ТРДД, для 
проектов самолетов А. Н. Туполева, В. М. Мя-
сищева и др. 

«БУРЕВЕСТНИК» - 
СУДНО НА ПОДВОДНЫХ 
КРЫЛЬЯХ

Осенью 1963 года Николай Дмитриевич 
направил меня в г. Горький в Центральное 
Конструкторское Бюро (ЦКБ) по судам на 
подводных крыльях (СПК) Главного конструк-
тора Ростислава Евгеньевича Алексеева, для 
оказания помощи при эксплуатации двигателей 
НК-4. Создавая «Буревестник» - первое судно 
на подводных крыльях с газотурбинными двига-
телями, Ростислав Евгеньевич решил использо-
вать двигатели, снятые с самолетов Ил-18 в 1959 
году. Моей задачей была - отработка запуска и 
системы регулирования двигателя на дизельном 
топливе. Эта задача была успешно решена, од-
нако военная приемка в ЦКБ запретила приме-
нять на судне двигатели, снятые с производства. 
Таким образом, 120 «бесплатных» двигателей 
были списаны на металлолом. А «Буревестник» 
(из-за большой 
стоимости дви-
гателей АИ-20) 
в единственном 
э к з е м п л я р е , 
продолжал экс-
плуатировать на 
Волге на трассе 

г. Горький-Казань еще лет 20, 
после чего корабль был списан 
на металлолом. 

В конце пятидесятых го-
дов в ЦКБ, по инициативе 
Р. Е. Алексеева, были начаты 
опытные работы по созданию 
нового типа кораблей - экра-
нопланов. Напомню, что экра-
ноплан - это летательный ап-
парат, который отрываясь от 
поверхности воды при взлете, 
в свободном полете летит без 
контакта с водной поверхно-
стью. При этом при полете на 
определенной высоте значи-
тельно увеличивается подъем-

ная сила крыла и снижается его аэродинамиче-
ское сопротивление. 

Для взлета корабль разгонялся с помощью 
двигателей с большой тягой. Наддув под днище 
воздухом от двигателей обеспечивал воздуш-
ную подушку под кораблем, которая облегчала 
отрыв корабля от водной поверхности. После 
этого корабль летел, используя аэродинами-
ческую подъемную силу, аналогично самолету. 
Сначала проводились многочисленные иссле-
дования на моделях с определением законов 
движения вблизи водной поверхности. Затем в 
1968 году был создан большой экраноплан КМ 
(корабль-макет) с взлетным весом около 600 
тонн. На КМ были установлены 10 двигателей 
АЛ Генерального конструктора Архипа Люль-
ка (очевидно с истребителей, изготавливаемых 
на Горьковском авиационном заводе). Затем на 
все просьбы Алексеева о поставке двигателей 
на очередные экранопланы откликнулся только 
Николай Дмитриевич Кузнецов. Он был един-
ственным Генеральным конструктором авиаци-
онных двигателей в Советском Союзе, который 
понимал государственную важность этих работ. 

ЭКРАНОПЛАН КМ, 
«ОРЛЕНОК», «ЛУНЬ»…

В декабре 1972 года Николай Дмитриевич 
направляет меня в Махачкалу на испытатель-
ный полигон, где проходил испытание громад-
ный экраноплан - КМ, названный зарубеж-
ными аналитиками «Каспийским монстром». 
Моей задачей являлось изучение особенности 
эксплуатации авиационных двигателей в мор-
ских условиях. Ростислав Евгеньевич решил 
лично пилотировать корабль (что ему было 
запрещено) и показать мне условия эксплуа-
тации двигателей. Трудно описать то впечат-
ление, которое испытываешь при полете на 
этом уникальном корабле. Особенно в режи-

Двигатель НК-4
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ме полета на экране. Корабль идет на высоте 
4-8 метров от водной поверхности, как будто 
по идеальной автостраде, без колебаний и ви-
браций и все это при скоростях полета 450- 500 
км/час. При встрече с препятствием (например, 
плывущее судно или при пролете над островом) 
корабль плавно увеличивал высоту полета до 
10-15 метров и снова переходил на режим по-
лета над экраном. Конечно, некоторые режимы 
эксплуатации двигателей были очень небла-
гоприятны для существующих авиационных 
двигателей, (например, агрессивная морская 
среда, значительные вибрационные перегрузки 
при взлете и посадке корабля на большой вол-
не). По указанию Николая Дмитриевича, мною 
был составлен план работ по конвертированию 
наших двигателей для эксплуатации в морских 
условиях. Николай Дмитриевич, внимательно 
изучив перечень планируемых работ и предло-
жив несколько дополнений, утвердил план.

В это время ЦКБ по СПК, 
под руководством Р.Е. Алексеева 
разрабатывали проект серийного 
малого десантного экраноплана 
«Орленок» с взлетным весом до 
120 тонн. На «Орленке» пред-
усматривалась установка двух 
стартовых двигателей в носовой 
части корабля и одного марше-
вого двигателя на высоком ста-
билизаторе. Н. Д. Кузнецов был 
согласен, чтобы все эти двигатели 
были поставлены с нашей фирмы. 
Стартовыми явились двигатели 
НК-8-4К (модификация двигате-
лей с самолета ИЛ-62). Конвер-
тирование двигателя для работы в 

морских условиях, в соответствии с указанием 
Николая Дмитриевича, проводилось коллек-
тивом Казанского проектного бюро. Руково-
дителем предприятия был Александр Алексе-
евич Мухин. Маршевым двигателем являлся 
НК-12- МК (модификация турбовинтового 
двигателя с самолета Ту-95). Конвертирова-
ние этого двигателя проводилось филиалом 
Головного КБ на Безымянке, руководимом 
Николаем Григорьевичем Трофимовым. 

Первый полет боевого экраноплана «Ор-
ленок» был совершен 25 октября 1973 года на 
«Воложке» - старом русле Волги, примерно в 
30 км ниже г. Горького (так в то время назы-
вался Нижний Новгород). К сожалению, в это 
время в разгаре была травля Р. Е. Алексеева, 
как со стороны партийных и правительствен-
ных чиновников, так и со стороны министер-
ских прихлебал, во главе с министром судо-
строительной промышленности Б. Бутомой. 
Объяснялось это очень просто - слишком не-

зависимым был этот Р. Е. Алексеев, имевший 
кличку Гений. Да к тому же Ростислава Евге-
ньевича уважал Н. С. Хрущев, после того, как 
в 1958 году Правительству был предъявлен ко-
рабль на подводных крыльях - «Ракета», соз-
данный в ЦКБ. Никита Сергеевич разрешал 
Алексееву приезжать в Кремль без предупре-
ждения, даже не спрашивая «самого Бутому». 
После снятия Никиты Сергеевича в 1964 году, 
чиновники все вспомнили Ростиславу Евге-
ньевичу, и началась настоящая травля. Эта не-
приязнь к Алексееву проявилась сразу после 
первого полета «Орленка». На первый вылет 
привезли секретаря обкома. После удачного 
первого полета, Ростислав Евгеньевич пошел 
докладывать секретарю обкома об удачном за-
вершении первого вылета, но секретарь обкома 
уехал в город и не стал слушать доклада Глав-
ного Конструктора. Тяжело описать выраже-
ние лица Ростислава Евгеньевича. Находясь 
рядом с ним, я взял его под руку и повторил 
постоянное предложение Николая Дмитрие-
вича приехать к нам на фирму и совместно 
выйти на Д. Ф. Устинова, который в то время 
был членом Политбюро и хорошо относился к 
работникам Оборонной промышленности. Но, 
к сожалению этой встречи так и не состоялось. 
На экраноплане «Орленок» Государственные 
испытания были проведены осенью 1979 года. 
После завершения испытаний, дивизион экра-
нопланов «Орленок» в составе 3 кораблей был 
передан в Каспийскую флотилию Военно-
морского флота для эксплуатации. 

К великому сожалению, 9 февраля 
1980 года Р. Е. Алексеев скончался. Десятки 
тысяч горьковчан пришли проводить его в по-
следний путь. Светлая ему память. 

По результатам Государственных испыта-
ний «Орленка», в начале восьмидесятых годов, 
коллектив ЦКБ был награжден Ленинской и 
Государственной премиями. Многие участни-
ки создания экраноплана были награждены 
правительственными наградами. Я, как ве-
дущий конструктор стартовых двигателей, и 
Трофимов Николай Григорьевич, как руково-
дитель коллектива, поставляющего маршевый 
двигатель, удостоились звания Лауреатов Го-
сударственной премии. В состав Лауреатов Го-
сударственной премии был посмертно вклю-
чен и Ростислав Евгеньевич Алексеев. 

В конце семидесятых годов, начале вось-
мидесятых годов, в ЦКБ по СПК под руко-
водством Алексеева, проводилась активная 
разработка более мощного экраноплана - ра-
кетоносца «Лунь» с шестью ракетами типа 
«Москит» - так называемого «грозу авианос-
цев». В качестве двигателей Н. Д. Кузнецов и 
Р. Е. Алексеев решили использовать двигатели 

Алексеев Р.Е.
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НК-87 - модификацию двигателей НК-86, соз-
данных для самолета ИЛ-86. На экранопла-
не «Лунь», с взлетным весом более 450 тонн, 
было установлено 8 двигателей НК-87, каж-
дый с тягой - 13 тонн на взлетном режиме.

В 1970 году Николай Дмитриевич пору-
чил Казанскому Проектному Бюро машино-
строения, с 1962 по 1984 годы возглавляемому 
А.А. Мухиным (а после 1984 года - Е.А. Гри-
ценко и В.С. Гагаем), проведение конвертиро-
вания двигателей для Военно-морского флота. 
Я, одновременно с обязанностями ведущего 
конструктора двигателей НК-8-4 (самолет 
Ил-62) и НК-8-2У (самолет ТУ-154), c 1970 
по 1994 годы являлся ведущим конструкто-
ром - техническим руководителем этих двига-
телей (НК-8-4-К и НК-87). Нашим Казанским 
Проектным Бюро в семидесятые - девяностые 
годы была проведена громадная работа по кон-
вертированию авиационных двигателей для 
экранопланов. Имея большой опыт по значи-
тельному увеличению ресурса двигателей, 
разработанных в головном ОКБ, коллектив 
Казанского проектного бюро, с большим эн-
тузиазмом решал вопросы, как эксплуатации 
авиационных двигателей на самолетах, (обе-
спечение безаварийной эксплуатации самоле-
тов, разработкой диагностических приборов, 

для оценки технического состояния двигате-
лей в процессе эксплуатации, так и конверти-
рования двигателей для кораблей. Хотелось бы 
назвать хотя бы некоторых из членов нашего 
коллектива: Евгений Нестеров, Азат и Марат 
Шарафы, Арнольд Гилерсон, Владимир Гагай, 
В. Сучков, А. Сигачев, А. Ведин, О. Григорьев, 
Н.Г. Кузнецов, Г. Балашов, С. Данский, М. Хаби-
буллин, В. Бобылев, Ю. Бахмутов, Л. Шевелев, 
А. Шмерлин, Л. Бурин, Г. Яковлев, А.Д. Макси-
мов, Р. Рахимов, В. Пигузов, Ю. Михеев,У. Сит-
дыков, Кадыров и многие, многие другие. 

В «Технических требованиях» на экрано-
план предусматривалась эксплуатация (взлет 
и посадка на водную поверхность) при пяти-
бальном шторме с высотой волны до 3,5 ме-
тра). В этих условиях вибрационные нагрузки 
превышали допустимый уровень. Это вызвало 
необходимость проводить конструктивное уси-
ление отдельных силовых узлов с заменой ма-
териалов на более коррозионностойкие. 

Одной из проблем ракетоносца являлся 
режим пуска боевых ракет на эксплуатацион-
ных скоростях полета экраноплана. При этом 
попадание в воздухозаборники двигателя го-
рячих газов из сопел ракет вызывало срывные 
явления в компрессоре и помпажи отдельных 
двигателей. Для обеспечения работоспособ-

Экраноплан «Лунь» в полете при государственных испытаниях. Режим полета на экране.

В верхнем правом углу пуск ракеты «Москит» в режиме полета в ночное время
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ности авиационных двигателей была разра-
ботана и проверена, совместно с работниками 
ЦИАМа, специальная система, которая обе-
спечила устойчивую работу двигателей при 
пуске ракет. 

В соответствие с требованием Норм Лет-
ной Годности (НЛГС), была решена задача 
значительного сокращения загрузки экипа-
жа при оценке состояния воьсмидвигатель-
ной силовой установки. Так, по требованию 
НЛГС допустимое количество информации 
от одной силовой установки не должно пре-
вышать 8-9 параметров и сигнализаторов, а 
на многодвигательном корабле «Лунь» ко-
личество контролируемых параметров по 
силовым установкам превышало 160 единиц. 
Такой летательный аппарат не мог быть до-
пущен для эксплуатации. Для решения про-
блем с контролем параметров была создана 
система на базе компьютера с отработкой 
специальных алгоритмов, позволяющих си-
стеме автоматически реализовать требуемые 
действия по управлению многодвигательной 
силовой установкой, исключающей нештат-
ную ситуацию на корабле. 

В декабре 1993 года были проведены за-
водские и Государственные испытания экра-
ноплана «Лунь». Период доводочных и Госу-
дарственных испытаний экраноплана «Лунь» 
совпал с историческим событием - распадом 
Советского Союза на отдельные «независи-
мые» государства. Основным преемником Со-
юза, естественно, стала Россия. Практически 
прекратилось финансирование вооруженных 
сил России, в том числе и финансирование 
создания экранопланов. Коллектив ЦКБ ре-
шил второй экземпляр «Луня» (находящий-
ся в стадии постройки) превратить в «Спаса-
тель», но финансирование не возобновилось. 
Корабль до настоящего времени стоит на ста-
пеле завода. 

Однако cоветский опыт создания уни-
кального проекта - экранопланов имеет про-
должение. Все началось с неудачных попыток 
американских разработчиков экранопланов в 
семидесятые-девяностые годы прошлого сто-
летия. Созданные в США экранопланы не 
могли взлетать, т.е. не могли оторваться от во-
дной поверхности. При посещении в 1993 году 
Б. Н. Ельциным, Президент Америки Джорж 
Буш-старший, просил Ельцина дать указание 
российским разработчикам ознакомить амери-
канских конструкторов с работами по экрано-
планам. Конечно, Борис Николаевич «с удо-
вольствием» обещал. В июле 1994 года группа 
опытных разработчиков из Америки прилетела 
в Нижний Новгород. Нас собрали там для чте-
ния лекций по созданию экранопланов. Затем 
в сентябре эта группа, вместе с нами, была на-
правлена на испытательный полигон в Махач-
калу. Американцы пассажирами летали на экра-
нопланах. После доклада в Конгрессе США, в 
ЦКБ по СПК пришло сообщение, о том, что им 
«очень понравились все работы, проведенные в 
России, но Конгресс решил, что наиболее целе-
сообразно создавать экранопланы значительно 
больших размеров для международных боевых 
сил быстрого реагирования». При этом на экра-
ноплан должна помещаться целая дивизия с 
полным вооружением. 

Прошло 15 лет. Изредка по интернету про-
ходит информация о непрерывном поиске ин-
весторов российскими разработчиками экра-
нопланов. Причем, в основном, речь идет о 
малых кораблях для пассажирских перевозок 
на реках Сибири, в Таиланде. Но все это ма-
лые суда и, к сожалению, ничего конкретного, 
о продолжении работ не сообщается. 

Информация из Америки заслуживает 
большего внимания. По интернету приходит 
информация, что несколько фирм создали про-
екты больших многоцелевых экранопланов, 
как военного, так и транспортного назначе-
ния. Так, например, в военно-промышленной 
корпорации «Боинг» разрабатывается концеп-
ция гигантского суперэкраноплана «Пеликан-
Ультра» наземного базирования с полетным 
весом 2700 тонн и грузоподъемностью до 
1300 тонн. Прорабатываются также варианты 
экранопланов с полетным весом до 4000 тонн. 
Аналитики корпорации «Боинг» прогнози-
руют, что к 2020 году потребность в коммер-
ческих транспортах типа «Пеликан-Ультра» 
достигнет 1000 штук. Таким образом, разра-
ботки, проведенные по конвертированию дви-
гателей для экранопланов коллективами кон-
структоров под руководством Н.Д. Кузнецова 
в те далекие, семидесятые - девяностые годы, 
не канули в вечность. 

Н.Д. Кузнецов с казанскими коллегами
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ОКБ ИМЕНИ БЕРИЕВА

На Таганрогском ОКБ имени Бериева в 
начале девяностых годов был создан гидроса-
молет «Альбатрос», на который должен был 
быть установлен двигатель Пермского КБ. 
Когда самолет был готов, оказалось, что этот 
двигатель не работоспособен в морской сре-
де. При стендовых испытаниях вблизи моря 
произошло разрушение рабочих лопаток ком-
прессора и прогар лопаток турбины. Причи-
ны, практически были понятны, т.к. двигатель 
не был конвертирован. В это время на двигате-
ле НК-87 уже были проведены все специаль-
ные испытания по оценке работоспособности 
в морских условиях на требуемый ресурс. По 
просьбе Министра авиационной промышлен-
ности Н.Д. Кузнецов приказал нам подгото-
вить все материалы по НК-87 и мне совместно 
с ним вылететь в Таганрог для ознакомления с 
условиями эксплуатации двигателей на «Аль-
батросе». 

Генеральный директор Таганрогского ави-
ационного предприятия Константинов Алек-
сей Иванович, подробно ознакомил нас с са-
молетом и пригласил через несколько дней 
приехать рабочей группе конструкторов, для 
конкретной проработки предложений. Забрав 
с собой необходимую техническую докумен-
тацию для предварительной увязки двигателя 
и самолетной мотогондолы, мы вылетели до-
мой. Через пару недель с необходимыми про-
работками мы прилетели в Таганрог. 

Когда я, как руководитель группы, зашел 
к Алексею Ивановичу, к моему удивлению, он 
встретил меня с пачкой билетов на обратный 
рейс самолета, с вылетом в этот же день. Он 
честно объяснил нам, что если менять ком-

Марк Лазаревич Галлай 
(3 (16) апреля 1914, 
Санкт-Петербург - 
14 июля 1998, Москва) - 
советский летчик-
испытатель, писатель,
Герой Советского Союза.

Окончил Ленинградский 

политехнический институт (1937) 

и Школу пилотов ленинградского 

аэроклуба. Награжден 

одиннадцатью орденами, трижды 

награжден орденом Ленина, 

четырежды награжден орденом 

Красного знамени, награжден 

дважды орденом Отечественной 

войны I степени, орденом Красной 

Звезды, орденом «Знак Почета», 

15 медалями. Заслуженный 

летчик-испытатель СССР. Доктор 

технических наук (1972). 

Член Союза писателей СССР (1965).

Испытательную работу совмещал 

с научно-исследовательской. 

Опубликовал около 30 научных 

работ. Доктор техниче ских наук, 

профессор, академик Акаде мии 

транспорта Российской Федерации.

Освоил 124 самолета различных 

типов и назначений. Участвовал 

в подготовке первого отряда 

космонавтов.

С 1958 по 1975 гг. работал старшим 

научным сотрудником в Летно-

исследовательском институте 

(ЛИИ) Министер ства авиационной 

промышленности. С 1975 г. 

занимался только литературным 

трудом. Первую книгу «Через 

невиди мые барьеры» опубликовал в 

1960 г. 

За участие в боях и летно-

испытательскую работу присвоено 

звание Ге роя Советского Союза и 

заслуженного летчика-испытателя 

СССР. Награжден 11 орденами и 

15 медалями. Одной из Малых 

планет Солнечной системы 

присвоено наименование «Галлай».

Марк Лазаревич Галлай - летчик-испытатель,

Герой Советского Союза, писатель. 

Я, Григорий Перевозкин, автор этого 

«Воспоминания...»
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поновку «Альбатроса» (что было не-
обходимо при замене двигателя), то 
в создавшихся условиях в стране это 
означает необходимость закрытия его 
фирмы. Сообщив об этом Кузнецову 
и в Министерство, мы в тот же день 
улетели по домам. 

И, наконец, последняя исто-
рия, в которой я принимал не-
посредственное участие, а для 
Н.Д. Кузнецова это было в последние 
годы его активных действий в попытке 
пробиться через произвол своры авиа-

ционных и правительственных чиновников- 
коррупционеров. Это была попытка установить 
двигатели семейства НК на корабли военно-
морского и гражданского флотов. Как извест-
но, двигатели на все корабли Советского Союза 
разрабатывались в СПБ Машпроект в г. Нико-
лаеве на Украине. Поставлялись, в основном, с 
нескольких заводов, включая Южно-турбинный 
завод, расположенный также на Украине. После 
отделения, между Украиной и Россией возникли 

весьма сложные отношения, которые привели, в 
конечном счете, и к проблеме обеспечения сило-
выми установками кораблей военно-морского и 
гражданского флотов России. 

Н.Д. Кузнецов поставил перед нами зада-
чу проработать варианты применения на ко-
раблях России двигателей типа НК-16. Такие 
силовые установки должны были обеспечить 
потребности любого типа кораблей России, 
как для вновь строящихся на верфях России, 
так и на эксплуатируемых кораблях. 

В Министерстве авиационной промыш-
ленности, в ЦИАМе был проведен Научно-
технический совет с участием практически 
всех заинтересованных организаций, включая 
представителей Научно-исследовательских 
институтов ВМФ, Министерства судострои-
тельной промышленности, Министерства ави-
ационной промышленности и др. После всту-
пительного слова Генерального конструктора 
Н.Д. Кузнецова, я доложил о проведенных 
работах по обеспечению работоспособности 
двигателей семейства НК в качестве силовых 
установок на кораблях. 

В очередной раз мы убедились в коррупци-
онной сущности многих служб, определяющих 
судьбу нашей авиационной техники, и очевид-
но не только авиационной. Mы были шокиро-
ваны потоком необоснованных возражений, 
которые посыпались на нас из уст руководя-
щих деятелей. Посыпались упреки, что мы, на 
пороге третьего тысячелетия, пытаемся вне-
дрить авиационные двигатели с недостаточно 
современными параметрами. Причем, никакого 
учета влияния экстремальных условий эксплу-
атации в морских условиях не проводилось. Не 
помогала даже ссылка на эксплуатацию совре-
менных кораблей за рубежом, которые, вот уже 
десятки лет ходили на двигателях LM- 2500 
c весьма умеренными параметрами (напри-
мер, конвертированные двигатели фирмы 
Дженерал-Электрик). В качестве альтернатив-
ных двигателей выдвигались несуществующие 
двигатели. Как мы поняли, плетью обуха не 
перешибешь. НТС завершился безрезультатно. 
Думаю, что здесь содержится ответ на вопрос, 
почему сегодня, в двадцать первом веке, летают 
в основном на «Боингах», а не на «Туполевых» 
и «Ильюшиных». 

ВЕДУЩИЙ КОНСТРУКТОР

авиационных (для самолетов 

Ту-154, Ил-62)  

и конвертированных

(для морского флота) двигателей,

Лауреат Государственной Премии                                                                                                                                           

Григорий Перевозкин,

  Израиль

Г. Перевозкин

Выставка «АВИАДВИГАТЕЛЬ 94».

Справа налево: Н.Д. Кузнецов, 

Декан мотостроительного факультета МАИ, и Я - 

автор «Воспоминаний...»! Николай Дмитриевич 

ставит задачу о применении новейшего двигателя 

НК-93 для проекта межконтинентального 

пассажирского экраноплана
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После окончания авиаинститута КУАИ в 
1959 году, я был направлен в коллектив 

ОКБ ОАО «СНТК им. Н.Д. Кузнецова» и где 
более 35 лет мне довелось работать под руко-
водством Генерального Конструктора Н.Д. Куз-
нецова. Николай Дмитриевич был даже моим 
руководителем дипломного проекта в 1958 году 
в КУАИ, он тогда был еще полковником и Глав-
ным Конструктором. 

Затем были 15 лет работы конструктором 
всех категорий за чертежной доской, начальни-
ком бригады компрессоров, ведущим конструк-
тором особо сложного объекта и зам. начальника 
ОКБ до 1984 года. Занимался под руководством 
Николая Дмитриевича улучшением техно-
логичности авиационных двигателей НК144, 
НК22, НК25, НК32, НК86 и др., снижением ме-
таллоемкости и трудоемкости их изготовления. 
Руководил макетной обвязкой двигателей под 
самолеты ТУ-144, ТУ-22М, ТУ-22М3, ТУ-154, 
ТУ-155, ИЛ-86 и др. По этим работам защитил 
кандидатскую диссертацию, а руководителем 
темы был опять же Николай Дмитриевич. Уже в 
1984 году работал под его прямым руководством 
по двигателю НК86 в должности Зам. Главного 
Конструктора.

Недавно, перебирая старые фото, я наткнул-
ся на фото (№1) с Н.Д. Кузнецовым, который 
сидел у себя в рабочем кабинете, за столом, и в 
руках у него была монокристаллическая рабочая 
лопатка 1-ой ступени турбины двигателя НК86, 
который устанавливался на первый советский 
аэробус ИЛ-86 (350 пассажиров). Взгляд задум-
чивый, пальцы рук как бы ощупывают замковую 
часть и перо лопатки. Он готовился к поездке в 
г. Казань. Под руками бумаги и фото, которые 
он через несколько часов заберет с собой на мо-
торостроительный завод в Казани и меня тоже.

Это было 14 июля 1985 года около 11 часов 
дня. В то время я уже был в ранге Зам. Главного 
Конструктора по двигателю НК86 и Н.Д. Куз-
нецов поручил мне заниматься дальнейшей до-
водкой этого двигателя. Долгов перед Государ-
ственной Комиссией было много: по тяге, по 
удельному расходу топлива, по шуму, по вред-
ным примесям в выхлопных газах, по ресур-
су. Но двигатель допустили к эксплуатации на 
самолет ИЛ-86 и поставили жесткие сроки на 
устранение этих недостатков. Да и конкуренты 
из Перми не дремали, уже предлагали свой ва-

   О ЧЕМ ГОВОРЯТ

         СТАРЫЕ ФОТО
риант двигателя на ИЛ-86. В общем, ситуация с 
самолетом ИЛ-86 и его двигателями НК86 «ка-
залась неразрешимой» - по словам Генерального 
Конструктора самолета Г.В. Новожилова - в та-
кие сжатые сроки. Самолет летал с недогрузом.

В это утро наш фотограф А.Н. Шерстенни-
ков принес Николаю Дмитриевичу фотоэта-
лоны наших монокристаллических лопаток и 
попросил сфотографировать его. Что и было 
сделано, и мы вместе вышли из его кабинета.

Двигатель могла спасти только монокри-
сталлическая рабочая лопатка 1-ой ступени тур-
бины. Она позволяла обеспечить заявленную 
тягу при +30°С, а повышение температуры газа 
перед турбиной всего на 20°К позволяло увели-
чить КПД турбины без существенной передел-
ки ее конструкции, а следовательно, улучшить и 
экономичность двигателя.

На опытных двигателях у нас, в Самаре, 
такая технология получения монокристалла 
была почти отработана. Два двигателя успешно 
прошли длительные, многочасовые испытания. 
Директивные технологии литья таких лопаток 
от нас были отправлены в Казань на КМПО. Но 

Фото № 1
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лопатки там не получались, технологические 
свойства новейшего жаропрочного сплава ЖС30 
- обесценивались. Производился массовый брак 
лопаток, выход годного литья был 2-3%! Казань 
кричала: «меняйте конструкцию турбины!»

В 18 часов этого дня, 14.07.1985 года, Нико-
лай Дмитриевич и я были в Казани, в которую 
наехало на разбор такой критической ситуации 
специалистов всех мастей и рангов - из ЦИАМа, 
ВИАМа, МАПа, металлурги из Перми, из Уфы с 
УМПО, из Омска, из ЦК КПСС и др.

Перед отъездом с нашего завода, я спросил 
Николая Дмитриевича: «Не взять ли нам наше-
го металлурга и технолога из литейного цеха?» 
«Нет» - говорит - «Едем вдвоем».

По прибытию на завод КМПО, сразу же 
проехали в литейный цех. Было около 19 часов, 
работала вторая смена и мы прошли к литей-
ным печам, где лежали кучи брака рабочих ло-
паток 1-ой ступени турбины. Впечатление было 
удручающее. Посмотрев на все это, поговорив с 
мастерами, и узнав, где лежит технологическая 
документация на этот брак, мы около 22 часов 
уехали в гостиницу завода. 

На следующий день, 15.07.1985 года, утром, 
узнав, что совещание состоится в 16 часов, мы 
опять, вдвоем, были в литейном цехе. Попро-
сив ключи от комнаты на первом этаже цеха, 
где стояли стеллажи с цеховыми маршрутными 
картами, мы вошли в этот «склеп» - без окон и 
забитый, до потолка, папками с маршрутками 
и фото протравленных лопаток. Смрад и вонь 
была ужасная, так как за 2 дня до нашего при-

езда случился прорыв канализации или воды на 
втором этаже над этой комнатой, поэтому стены 
были еще влажными, а папки сырыми.

Николай Дмитриевич снял свой мундир, по-
весил его на спинку стула и, распределив рабо-
ту по поиску нужных нам лопаток, сказал свое 
любимое: «А ну вперед и с песней», и мы при-
нялись за работу. Работали до 14 часов, т.е. поч-
ти 4 часа с одним маленьким перерывом. Цехо-
вое начальство заглядывало к нам, но Николай 
Дмитриевич просил нас не беспокоить.

На совещании с заводчанами и имениты-
ми гостями, в этот день, Николай Дмитриевич, 
проявил свои «бойцовские качества», отстаи-
вая конструкцию турбины и наши директивные 
технологии монокристалльного литья лопаток, 
демонстрируя исключительные знания при ана-
лизе выявленных дефектов, а также организаци-
онный напор в реализации задуманного в кон-
струкции и технологиях литья.

В итоге, были найдены приемлемые для всех 
сторон решения, утверждены новые фотоэта-
лоны монокристаллических лопаток и работы, 
по освоению новых технологий литья лопаток, 
продолжались.

В 1987 году на КМПО выход годного литья 
уже составлял 45-50%. Это считалось хорошим 
показателем. В итоге, самолет ИЛ-86 с двигате-
лем НК86А, с неохлаждаемой монокристалличе-
ской рабочей лопаткой турбины поступил в экс-
плуатацию в четвертом квартале 1987 года. Все 
долговые обязательства перед Государственной 
Комиссией были выполнены!

Фото № 2
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С 1980 года было сделано 103 самолета 
ИЛ- 86 с двигателями НК86, в эксплуатации за 
30 лет было перевезено несколько миллионов 
пассажиров. Самолет заслужил титул -самого 
надежного самолета в мире авиации. Только в 
2002 году была единственная катастрофа, при 
взлете, в техническом рейсе, погибло 14 чело-
век из экипажей. В конце 2010 года ИЛ-86 вез-
де снят с рейсов, в связи с выработкой ресурсов 
самолетов.

Здесь, в этом примере, я описал работу Ни-
колая Дмитриевича, когда он один мог срабо-
тать в такой критической ситуации. Он не мог 
терпеть болтунов, прикрывающих неумение эф-
фективно работать и разбираться в деле, болту-
нов, самих не сделавших ничего значительного, 
прикрывающих провал своей деятельности раз-
говорами вокруг да около. Он твердо придержи-
вался своего афоризма: «Конкретность острит 
мысль и делает ее активной в практической ра-
боте». 

Но как правило, установленным Николаем 
Дмитриевичем, на заводы высаживали десант 
из группы наших специалистов, способных тща-
тельно разобраться в технологиях изготовления, 
в производственных циклах, в условиях эксплу-
атации при появлении какого-либо дефекта или 
поломки. Авторские надзоры над изготовлением 
деталей и узлов наших двигателей в серии были 

плановыми. Это было у нас законом, требовани-
ем Генерального Конструктора для обеспечения 
высокой надежности двигателей в полете.

На другом фото (№2) выстроены в 2 ряда 
участники Всесоюзного совещания 14-15 мая 
1984 года моторостроителей и НИИ по техноло-
гичности изготовления авиадвигателей, которое 
было собрано МАПом по инициативе Николая 
Дмитриевича у нас, в поселке Управленческий. 
Приехала интеллектуальная элита СССР из 
конструкторов, технологов, металлургов от всех 
ОКБ, заводов МАП и НИИ: от В.Я. Климова, 
П.А. Соловьева, Н.Д. Кузнецова, А.М. Люльки, 
В.А. Лоторева, ЦИАМ, ВИАМ, НИАТ, КМПО, 
УМЗ, Омск, В.Салда, Ступино и др. Делились 
опытом по применению новых технологий и 
оборудования, материалами, методами повыше-
ния технологичности и удешевления производ-
ства двигателей.

Николай Дмитриевич был подлинным пионе-
ром в применении новых технологий, жаропроч-
ных сплавов, титановых сплавов. Любые, подхо-
дящие для конструкции двигателей инновации, 
рождавшиеся в лабораториях НИИ, он немедлен-
но подхватывал, развивал с большим организа-
торским напором, поддерживал эти лаборатории 
и никогда не спорил с ними о приоритетах. Лишь 
бы было хорошо и надежно для конструкции дви-
гателя. Конструкторы и технологи нашего завода 
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оформляли совместные патенты и брали в соавто-
ры работников из НИИ и заводов, на получение 
лауреатских премий и прочих наград.

На фото № 3 показаны почти все работни-
ки Куйбышевского Объединенного Авиаотряда, 
во время встречи с Николаем Дмитриевичем 
15.06.1978 года. Авиаторы приехали заранее 

поздравить Н.Д. Кузнецова с днем 
рождения. «Иначе их не соберешь. 
Все в полетах» - говорил их командир 
М.А. Дубровский (на фото он сидит 
справа от Н.Д. Кузнецова). Я участво-
вал в организации этой встречи.

Дважды я был свидетелем, когда 
после посадки ТУ-154Б (с нашими 
двигателями НК8-2У), в котором ле-
тел Николай Дмитриевич и я с ним, 
М.А. Дубровский выходя из кабины 
пилотов, всегда останавливался около 
него и показывал большой палец, что 

означало: «хороши двигатели», на что и Николай 
Дмитриевич показывал тоже большой палец и при 
этом приговаривая: «Классная посадка, Миша, 
спасибо!», при этом весело улыбался, к удоволь-
ствию окружающих пассажиров.

М.А. Дубровский был летчик первого класса, 
про таких говорят: «Пилот от Бога», летал на многих 
типах самолетов, имел 3 ордена Красного Знамени 
и другие награды. Кузнецов всегда прислушивался 
к мнению и замечаниям авиаторов и старался вне-
дрять в конструкции двигателей меры, по улучше-
нию эксплуатационных характеристик двигателя. 

Хотя и есть всякие нормы НЛГС, правила и прочие 
регламенты, но живое общение с летчиками, с меха-
никами было всегда полезно. Да, мы по замечаниям 
механиков аэропорта Курумоч изменяли углы про-
резки лючков осмотра лопаток компрессора низко-
го давления, а самолетов ТУ-154Б было уже около 
300 штук. И мы часто вспоминаем фразы Николая 
Дмитриевича - «Знание нескольких правил, не за-
менит знание многих фактов».

И последнее фото (№4) было сделано 
23.06.1991 года в день 80-летия Н.Д. Кузнецова, 
в зале его рабочего кабинета в ОКБ ОАО «СНТК 
им. НД. Кузнецова». Были собраны его заме-
стители, ведущие конструкторы и начальники 
отделов ОКБ: в первом ряду слева направо си-
дят - Гасилин С.С., Овчаров А.А., Кузнецов Н.Д., 
Анисимов В.С., Орлов В.Н., Скворцов В.Л., 
Ишутин Г.И., Осипов В.С. и др.

Николай Дмитриевич был очень доброже-
лателен и прост в общении с людьми, никогда 
не переходил на грубость и окрик. Его образ 
Творца и Героя навсегда останется в памяти еще 
живых соратников, всех, кто работал рядом с 
ним или под его прямым руководством на Ве-
ликих Заводах, где создавались супермашины, 
авиадвигатели и самолеты, где ставили в центр 
этой Великой Работы государственный смысл и 
принцип народной справедливости.

 Г.И. Ишутин

ветеран труда, КТН, 

бывший Зам. Главного конструктора 

ОАО «СНТК им. Н.Д. Кузнецова»

Фото № 4

АВИАЦИЯ

Г.И. Ишутин
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Сергей Павлович Королев пошел 
на уникальный производственно-

организационно-научный эксперимент: но-
вую советскую ракету для полета человека 
на Луну было решено делать на территории 
одного совнархоза - Средневолжского, «сто-
лицей» которого был Куйбышев. Здесь на 
заводе «Прогресс» и авиазаводе №18 делали 
первые четыре ступени ракеты - блоки А, Б, 
В и Г. Мехзавод - изготовление трубопрово-
дов. Металлургический завод - изготовление 
крупногабаритных деталей баков и элемен-
тов каркаса. Сызранские заводы «Пластик» 
и «Тяжмаш» изготавливали практически все 
теплозащитные и наиболее тяжелые кон-
струкции и для стендового оборудования 
ракеты-носителя, а также конструкционные 
элементы: фермы, опорное кольцо, на кото-
ром ракета стояла и т.д. Филиалу N 3 ОКБ-1, 
позже преобразованному в Куйбышевский 
филиал Центрального конструкторского 
бюро машиностроения, было поручено сопро-
вождать конструкторскую документацию при 
изготовлении блоков А, Б и В на куйбышев-
ских заводах. Затем ему была также поручена 
разработка конструкторской документации 
и экспериментальная отработка разгонного 

ВОПРЕКИ
        ПРИКАЗУ

блока Г. В КБ Кузнецова, в обстановке стро-
жайшей секретности проектировались и из-
готавливались двигатели для лунной - четыре 
разных модификаций для четырех ступеней. 
Завод им. Фрунзе вел серийный выпуск дви-
гателей.

Интерес к секретным разработкам куз-
нецовского КБ проявляли иностранные раз-
ведки. С начала 60-х годов началось строи-
тельство тольяттинского Автозавода. Там 
появилось много иностранцев, среди которых 
было немало агентов спецслужб.

Чекистам пришлось обеспечивать безо-
пасность и секретность важнейшей государ-
ственной программы. И, когда возник вопрос 
о создании специальной службы, которая 
будет обслуживать фирму Кузнецова, Ни-
колай Дмитриевич остановил свой выбор на 

Кузнецов Н.Д.

ВОПРЕКИ
        ПРИКАЗУ

Валентин

Михайлович

Бекмаматов

АВИАЦИЯ
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Валентине Михайловиче Бекмаматове. Куз-
нецова подкупил не только профессионализм 
сотрудника органов госбезопасности, но и та 
влюбленность в авиацию, которую бывший 
военный техник пронес через всю жизнь.

Николай Дмитриевич решил сохранить 
четыре модификации двигателей НК, кото-
рые предназначались для четырех ступеней 
лунной ракеты. Полковник Бекмаматов под-
держал Кузнецова. Он считал, что нужно 
бороться за сохранение результатов много-
летнего труда тысяч людей. Было принято 
дерзкое и беспрецедентное решение - любой 
ценой сберечь технологии, равных которым в 
мире не существует до сих пор. Распоряже-
ние «сверху» о сдаче на слом уже изготов-
ленных двигателей Кузнецов не выполнил, 
а напротив - дал указание тщательно закон-
сервировать их до лучших времен. Навстречу 
конструктору пошли местные комитетчики, 
которые впервые позволили себе ослушаться 
приказа «хозяина». 

 - Это был серьезный риск, - вспоминает 
полковник госбезопасности Сергей Хума-
рьян. - Невыполнение приказа «сверху» в те 
годы было равносильно измене Родине, мог-
ли и расстрелять. Негласно было принято ре-
шение - с исполнением приказа не торопить-
ся, переждать гнев руководства. 

Таким образом, было спасено около 80 
двигателей с уникальными техническими ха-
рактеристиками. 

 - Пойти против решения Политбюро! Тог-
да это было просто невероятно! - продолжает 
Сергей Георгиевич. - Это был фактический 
протест против решения Генерального кон-
структора Глушко В.П., который сумел убе-
дить в своей правоте Генерального секретаря 
ЦК КПСС Леонида Брежнева. 

Даже близкий друг Кузнецова, знавший 
его в течение многих лет, маршал Дмитрий 
Устинов, впоследствии ставший министром 
обороны, не поддержал его. 

К решению проблемы подключили пред-
седателя КГБ СССР Юрия Андропова, слова 
которого уже тогда имели большое значение 
и решили окончательную судьбу двигателей 
НК. Каких-либо мер наказания за ослушание 
к Кузнецову не применили, а Глушко на не-
пременной ликвидации лунных двигателей 
НК больше не настаивал. 

Могли в схожей ситуации четверть века 
назад сотрудники Куйбышевского управления 
КГБ сказать: «И лунную ракету, и двигатели 
очень жаль. Очень! Но решение о закрытии 
программы и списании техники готовили не 
мы, принято оно на самом высоком уровне. И, 
если руководство страны так решило, мы-то 
здесь при чем? Мы все, что нам предписано, 
выполнили...» Конечно, могли! Однако сей-
час, из ХХI столетия, особенно очевидно, что 
история, которая произошла в середине 70-х 
годов в Куйбышеве-Самаре, безусловно, мо-
жет считаться одной из самых неординарных 
и достойных уважения операций наших чеки-
стов, ибо началась она не по команде «сверху», 
а что называется, по велению сердца. 

Нет, не зря нарушали приказ об уничто-
жении двигателей. На модернизационной се-
мерке Русь-М двигатели НК-43 опять будут 
подниматься вверх, осваивая космическое 
пространство.

Екатерина Колмычкова

Двигатель НК-43
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РАССКАЗЫ 
О НИКОЛАЕ ДМИТРИЕВИЧЕ
КУЗНЕЦОВЕ

Я предлагаю вам несколько своих зарисовок о 
Генеральном конструкторе, Действительном чле-
не Академии наук СССР (а потом России) Николае 
Дмитриевиче Кузнецове. Это будут субъектив-
ные рассказы, поскольку, рассказывая о нашем Ге-
неральном, мне придется также говорить о себе, 
о нашем отделе, о наших работах и разработках. 
Иногда Генерал будет появляться только в самом 
конце очередного рассказа, чтобы поставить окон-
чательную точку. Но без этой точки наш труд по-
терял бы смысл. 

Более тридцати лет проработал я в отделе 
автоматического регулирования двигателей голов-
ного опытного конструкторского бюро (ОКБ) Са-
марского научно-производственного объединения 
«Труд». Сейчас оно носит имя Николая Дмитрие-
вича Кузнецова. А тогда Николай Дмитриевич ру-
ководил этим объединением. 

Я не был среди тех, кто входил в ближайшее 
окружение Генерального, кто общался с ним по-
стоянно. Поэтому мои встречи с Н.Д. в основном 
касались или важных вопросов, связанных с систе-
мой регулирования наших двигателей, или важных 
событий в моей личной жизни. 

«ЧТО ВЫ ПРЕДЛАГАЕТЕ?»

Первые авиационные двигатели имели гидро-
механические системы регулирования. По 

мере развития электроники, еще задолго до дис-
кретных систем управления, на двигателях стали 
внедряться аналоговые электрические регулято-
ры. Когда в нашем отделе регулирования была 
создана бригада электронных систем управления 
двигателями, начальник этой бригады Эдуард 
Семенович Молчанов пригласил меня работать 
в этой бригаде. Это была, как я понял в дальней-
шем, большая удача. Поскольку в ОКБ никто не 
обладал опытом создания таких систем, мы были 
первопроходцами. Эдуард Семенович меня мно-
гому научил, прежде всего, аккуратности в рабо-
те, тому, что нет мелочей, ничего нельзя оставлять 
без внимания. Он также научил меня не бояться 
вскрывать электронные регуляторы, которые про-
ектировались и изготовлялись на электронных 
фирмах, и влезать вовнутрь с паяльником.

И тем не менее, в самом начале моей работы в 
бригаде начальник бригады здорово меня «подста-
вил». Уверен, что не по злому умыслу, а из-за не-
достатка опыта. Бригада наша только-только была 
создана, и Молчанов хотя и был старше меня на 10 
лет, но начальником он был совсем молодым. Не 
помню уже откуда (то ли из Министерства, то ли 
из ОКБ А.Н. Туполева) мы получили на какое-то 
наше письмо отказ, причем отказ принципиально 
важный, и Эдуард Семенович велел мне пойти к 
Генералу и спросить, что нам теперь делать. Я по-
слушно пошел к Генералу, доложил ему и по наи-
вности задал тот же вопрос: что нам делать? 

Николай Дмитриевич выслушал меня, вни-
мательно посмотрел мне в лицо и спросил:

- Что Вы предлагаете? 
И тут до меня дошло, что нельзя соваться к Ге-

неральному конструктору без своих предложений. 
Пусть они будут неоптимальными, неудачными, 
даже ошибочными. Но они обязаны быть. У меня 
такой сложный вопрос один, а у Генерала десятки, 
если не сотни на дню. И нет у него времени мгно-
венно находить решения всех проблем. А вот бы-
стро оценить, удачно или нет мое предложение, и 
забраковать или подправить его, это он может.

И еще до меня мгновенно дошло, что если я 
еще раз приду к Кузнецову с подобным вопро-
сом, то навсегда зарекомендую себя в глазах Ге-
нерального конструктора как безынициативный 
работник. 

Сейчас я полагаю, что перед тем, как идти 
к Н.Д., я, наверное, уже продумал свой вариант 
решения, но - в соответствии с указанием Мол-
чанова - держал его при себе. Однако, получив 
вопрос:

- Что Вы предлагаете? - я сообразил, что надо 
поскорее изложить свой вариант решения.

Генерал минуту подумал и сказал: 
- Хорошо. Я согласен. Готовьте письмо за 

моей подписью.
Это был хороший урок на всю жизнь. С тех 

пор я никогда не приходил к Н.Д. с пустыми ру-
ками. Генерал мог подписать принесенный до-
кумент без каких-либо изменений, мог внести в 
него своей рукой коррективы или даже - в ред-
ких случаях - отклонить наше предложение. 

Но чаще всего заранее подготовленный до-
кумент позволял приходить к Генеральному в 
два раза реже, чем если бы своего предложения 
не было. 

           НЕМНОГО
       О НАШЕМ ГЕНЕРАЛЕ
                                        И О НАС

АВИАЦИЯ
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РЕГУЛЯТОР 
МЕСТНЫХ ТЕМПЕРАТУР

На двигателе НК-8 (для самолетов ИЛ-62) 
наша бригада внедрила наш первый элек-

тронный регулятор - регулятор средней темпе-
ратуры. Основная заслуга в этом принадлежит 

начальнику нашей бригады Эдуарду 
Семеновичу Молчанову. 

Тут я должен рассказать немно-
го о технических подробностях. Тяга 
двигателя зависит от средней темпе-
ратуры в камере сгорания. Поскольку 
измерить среднюю температуру непо-
средственно в камере сгорания прак-
тически невозможно, то применяется 
измерение и регулирование средней 
температуры в турбине. Для этого на 
двигателе устанавливается несколько 
десятков термопар, а осреднение их 

сигналов достигается специальной электриче-
ской схемой их соединения. 

Как только полученные результаты были 
доложены на НТС ОКБ, наш заказчик Влади-
мир Николаевич Яровой заявил, что мы решили 
только задачу регулирования тяги, но не реши-
ли другой, прочностной задачи - не обеспечили 
защиту турбины от местных перегревов.

Регуляторов местных температур (РМТ), 
снижающих подачу топлива по сигналу только 
от одной термопары (любой из нескольких де-
сятков!), не было ни на одном двигателе, ни у 
нас в стране, ни за рубежом (Добавлю уже сей-
час: и нет до сих пор!) 

Мы посчитали целесообразным внедрить 
РМТ на двигателе НК-144, который проектиро-
вался в нашем ОКБ для первого отечественного 
сверхзвукового пассажирского самолета Ту-144. 
Такой выбор не был случайностью: потоки возду-
ха на входе в двигатели на сверхзвуковых самоле-
тах характеризовались большой неравномерно-
стью, что не могло не сказаться на температурных 
полях в камере сгорания и в турбине. 

Заказали мы РМТ научно-исследовательскому 
институту приборостроения (НИИП), но вскоре 
разработка РМТ зашла у них в тупик, посколь-
ку из-за высоких вибраций и высоких темпера-
тур (сверхзвуковой самолет в полете сильно на-
гревался), электронные регуляторы необходимо 
было устанавливать не в двигательных отсеках, a 
в охлаждаемом отсеке на самолете. А это означало 
прокладывать по самолету от двигателя (где уста-
навливались термопары) к регулятору провода в 
количестве, 2 раза превышающем число термопар. 
Если учесть, что только на одном двигателе НК-144 
было 33 термопары, а таких двигателей на самоле-
те Ту-144 было 4, то получалось, что необходимо 
проложить по самолету еще 264 дополнительных 

провода! Если же сократить число проводов, объ-
единив минусовые провода всех термопар в один 
общий провод, то по нему потекут токи от других 
термопар, и показания каждой термопары будут 
искажаться сигналами от всех других термопар! 

***
Мы у себя в двигательном (а не приборном!) 

ОКБ нашли способ не только обойти этот недо-
статок, но и превратить его в достоинство, а имен-
но: автоматически изменять уровень настройки 
регулятора местных температур в зависимости от 
величины средней температуры в турбине. После 
этого меня и командировали в ОКБ А.Н.Туполева 
согласовывать габаритные чертежи и электриче-
скую схему регуляторов местных температур в 
турбине на самолете Ту-144.

На фирме Туполева согласование РМТ нуж-
но было проводить с инженерами двух подраз-
делений: двигательного и электронного обору-
дования. Туполевские двигателисты определяли 
целесообразность установки нового регулятора, 
его идеологию; короче - выносили вердикт: быть 
или не быть РМТ на самолете Ту-144.

А в отделе электронного оборудования надо 
было решать вопросы, связанные с местом разме-
щения, монтажом аппаратуры (с конструктора-
ми), подводом электропитания, требованиями к 
качеству электропитания и др. (с электриками).

***
Тут вы вправе перебить меня и спросить: ка-

кое отношение все рассказанное имеет к Гене-
ральному конструктору Николаю Дмитриевичу 
Кузнецову? Ведь не он же занимался структу-
рой РМТ, его взаимодействием с другими агре-
гатами системы регулирования, схемами и раз-
мещением аппаратуры РМТ, тем более поиском 
путей сокращения числа проводов или требова-
ниями к источникам питания регулятора.

И я отвечу вам: самое непосредственное! Ведь 
не будь на фирме Кузнецова атмосферы постоян-
ного поиска путей повышения качества и надеж-
ности двигателей, его узлов и систем, не появился 
бы впервые в мире на двигателе НК-144, назван-
ном его именем (НК), регулятор местных темпе-
ратур. И это не единственная новинка, которая 
впервые появилась и была внедрена на двигателе 
НК-144. Только по бригаде электронных систем 
регулирования (бригаде Э.С. Молчанова) впер-
вые в стране и во всем мире на НК-144, кроме 
РМТ, были внедрены система аварийной защиты 
двигателя при помпаже и система управления 
розжигом форсажа и аварийной защиты двига-
теля при погасании форсажной камеры. Все эти 
системы были направлены только на одно: уве-
личить надежность двигателя и самолета и безо-
пасность полета в целом. А ведь все это возможно 

Э.С. Молчанов
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только с ведома и благословения (а чаще всего - 
по требованию) Генерального конструктора! 

Но пока дела идут гладко, пока конструкторы 
сами справляются со своими задачами, Генераль-
ного конструктора незачем беспокоить. А вот 
когда в делах возникает затор, когда возникают, 
казалось бы, непреодолимые трудности, вот тогда 
самое время подключать к работе Генерального. 

Итак, решение вопросов согласования РМТ на 
Ту-144 нужно было проводить с инженерами дви-
гательного подразделения и подразделения элек-
тронного оборудования. Не могу сказать, что меня 
там встретили с распростертыми объятиями. 

Курт Владимирович Минкнер, руководитель 
двигательного подразделения и зам Генерально-
го конструктора Андрея Николаевича Туполева, 
сказал мне следующее:

- Я заказал тебе двигатель на заданную тягу, 
а ты в ответ подсовываешь мне регулятор, кото-
рый может в любой момент, когда ему вздумает-
ся, эту тягу уменьшить, да еще хочешь, чтобы я 
занимался установкой этого твоего регулятора у 
себя на самолете. Уйди, чтобы я тебя не видел!

- Курт Владимирович, - пробовал возражать 
я, - регулятор местных температур будет умень-
шать тягу не в любой момент, когда ему вздума-
ется, а только тогда, когда будет угроза местного 
прогара турбины...

 - Вот и сделай такой двигатель, чтобы у него 
такая угроза была невозможна!

 - Это зависит не только от двигателя, но и от 
неравномерности воздуха, который поступает на 
вход двигателя из самолетного воздухозаборни-
ка (Этот довод мы подготовили у себя в отделе 
заранее, чтобы показать самолетчикам, что они 
должны быть заинтересованы в этом регуляторе 
не меньше нас).

- Я уже сказал тебе: делай двигатель на за-
данную тягу и исключи в нем аварийные ситуа-
ции. Всё, уходи! 

Что меня удивило: Минкнер разговаривал 
со мной так, как будто это мне лично, а не всему 
нашему ОКБ он заказал двигатель, и я, рядовой 
инженер, лично за все отвечаю («я заказал тебе 
двигатель на заданную тягу», «а ты в ответ под-
совываешь мне регулятор»).

Я понимал, что такое обращение ко мне на «ты» 
объяснялось не разницей в возрасте (Минкнер был 
более чем в два раза старше меня), а совсем другим: 
те слова, которые Курт Владимирович говорил мне, 
адресовались нашему Генеральному Николаю Дми-
триевичу Кузнецову. А это означало, что только при 
личной встрече Кузнецова с Минкнером, а возмож-
но - и с самим Андреем Николаевичем Туполевым 
может быть решено: будет или не будет стоять на 
самолете Ту-144 регулятор местных температур.

Курта Владимировича можно было понять: 
самолет и так получался перетяжеленным; мы 

это ощущали по ужесточению требований к дви-
гателю, по необходимости увеличивать тягу дви-
гателей в процессе их проектирования (сначала с 
15 тонн до 20 тонн, а под конец до 22 тонн). На всех 
самолетах идет борьба за снижение веса, букваль-
но за каждый грамм. А тут надо ставить дополни-
тельно на борт 20 килограммов одной аппаратуры, 
да еще проводка будет весить не меньше. Но это 
еще не все: новый регулятор мог в случае необхо-
димости срезать ту самую тягу двигателя, в увели-
чении которой так нуждаются самолетчики! 

Я передал содержание разговора с Минкнером 
в Куйбышев начальнику нашего отдела Алексан-
дру Павловичу Анисимову и начальнику бригады 
Эдуарду Семеновичу Молчанову. Сам же я занял-
ся совместно с электриками Туполевского ОКБ 
проработкой вопросов размещения и монтажа ап-
паратуры, схемы РМТ на самолете, подвода к нему 
электропитания, требований к электропитанию, 
помехозащищенности регулятора и исключению 
помех от него другим системам и т.д. 

Вскоре я получил сообщение из Куйбы-
шева: Генерал вылетает в Москву на коллегию 
Министерства авиационной промышленности, 
поэтому завтра мне надо быть в Министерстве 
и ждать, когда Н.Д. после коллегии выйдет в ко-
ридор, чтобы вместе с ним ехать к Туполевцам.

На следующий день я занял в коридоре Мини-
стерства позицию напротив двери, из которой будут 
выходить участники заседания. Наконец, дверь от-
крылась, и люди стали выходить в коридор. Стою, 
боюсь прозевать Кузнецова. Никого из тех, кто вы-
ходил, я не знал. Только одного узнал по его фото: 
Сергея Владимировича Ильюшина. Но глазеть на 
него некогда - как бы не пропустить Н.Д. Наконец, 
он вышел, сразу же направился ко мне:

 - Пошли, только не отставай: мне еще надо 
кое к кому зайти.

Вскоре он освободился, мы вышли из здания 
Министерства и сели в Генеральскую «Волгу».

Я собирался по дороге к Туполевцам ввести 
Н.Д. в подробности предстоящего разговора, но 
он никаких вопросов мне не задал. Очевидно, 
еще до его отлета в Москву зам Кузнецова по 
двигателю НК-144 Евгений Михайлович Семе-
нов, а также Анисимов и Молчанов успели его 
ознакомить со всеми подробностями. 

Водитель остановил «Волгу» возле одного 
из подъездов Туполевского ОКБ. Кузнецов до-
стал пропуск и прошел в здание. Мы остались 
ждать... Генерала долго не было, наконец, он вы-
шел из подъезда, сел в машину и сказал:

- Все. Мы договорились. Они будут ставить 
регулятор, и вес возьмут на себя.

Это означало, что вес регулятора, предна-
значенного для двигателя, но устанавливаемого 
на самолете, к весу двигателя прибавляться не 
будет. Читатель может сказать:
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- Ничего удивительного. Одно дело рядовой 
инженер, другое Генеральный конструктор. В 
устах начальства те же самые слова звучат убе-
дительнее.

И будет прав. В общем случае. Но не в этом, 
ибо не такой человек был Минкнер, главный 
двигателист на фирме Туполева, чтобы на него 
действовали чьи-то регалии. 

Курт Владимирович Минкнер и сам был Ге-
роем Социалистического труда, лауреатом Ле-
нинской и двух Государственных премий СССР 
и был награжден многими орденами.

Но наш Генерал сумел найти такие аргумен-
ты, чтобы самолетчики поняли: без РМТ на этом 
самолете не обойтись. Более того, что они долж-
ны быть не меньше нас в нем заинтересованы. 

Я не знаю, какими доводами пользовался 
Николай Дмитриевич, чтобы убедить самолет-
чиков в необходимости РМТ на этом самолете. 
Вполне возможно, что он увязал эту необходи-
мость с требованиями ОКБ Туполева повысить 
тягу двигателя, а это означало увеличение на-
грузок на двигатель и прежде всего - увеличение 
температур в камере сгорания и турбине.

Я также не знаю, решил ли Кузнецов эту 
проблему при встрече только с Минкнером, или 
они оба ходили получать добро у Андрея Нико-
лаевича Туполева. Последнее вполне вероятно, 
поскольку самолетчики не только согласились 
ставить в фюзеляже регулятор местных темпе-
ратур, но и взяли его вес на себя.

Обрадованный, я не догадался спросить об 
этом по горячим следам у Николая Дмитриеви-
ча, а теперь уже не у кого спрашивать...

 «НИКОЛАЙ ДМИТРИЕВИЧ 
ПРОСИЛ ПЕРЕД ВАМИ 
ИЗВИНИТЬСЯ»

Известно, что для защиты диссертации обяза-
тельно надо иметь отзыв от фирмы, где рабо-

та выполнена. Когда я подготовил кандидатскую 
диссертацию, то попросил одного из авторитет-
нейших специалистов у нас в отделе Дмитрия 
Павловича Меньшиха написать мне отзыв и по-
шел с ним к Генеральному. По наивности, я был 
уверен, что он прочтет отзыв, спросит, кто его на-
писал, и сразу же подпишет, как это бывало обыч-
но, когда мы приносили ему на подпись отзывы 
от нашей фирмы на диссертации, присланные из 
других фирм или институтов. Но не тут-то было.

- В будний день нам с вами спокойно пого-
ворить не дадут, - сказал Николай Дмитриевич. 
- Приходите в ближайшее воскресенье к 7 утра, 
и мы с вами сможем немного поработать. 

И только тогда я сообразил: Кузнецов мог 
себе позволить подписывать отзывы чужим дис-
сертантам, бегло просматривая их, а чаще всего - 

даже не читая, целиком полагаясь на своих спе-
циалистов, написавших отзывы, - за добротность 
самих диссертаций отвечали руководители дру-
гих фирм и институтов. А за качественность 
диссертаций, подготовленных на нашей фирме, 
Н.Д. чувствовал свою личную ответственность. 

...К 7 утра ближайшего воскресенья я при-
шел в приемную Генерала. По выходным дням 
и в ночное время в приемной вместо обычных 
женщин-секретарей дежурили так называемые 
ночные директора, обычно отставные полковни-
ки. В то утро на секретарском месте сидел новый 
дежурный, с которым мы еще не были знакомы. 

Когда я вошел, дежурный спросил мою фами-
лию и, услышав ответ, тут же вытянулся во весь 
рост, руки по швам, удивленно открыв рот и выпу-
чив глаза. Меня удивило такое его поведение, но 
все стало на свои места, когда он обрел дар речи:

- Николай Дмитриевич просил перед вами 
извиниться. Он вынужден опоздать на двадцать 
минут. За ним заехали и повезли его на строи-
тельство профилактория.

По-видимому, услышав от Генерала просьбу 
перед кем-то извиниться, отставной полковник 
представил себе солидного посетителя, а никак 
не молодого человека около тридцати лет. 

Вообще-то Генерал мог бы и не извиняться: 
я бы безропотно прождал не двадцать минут, а 
два часа и более. Но таков уж был наш Генерал: 
он счел нужным извиняться за опоздание. По-
том, вспоминая этот эпизод, я подумал, что это 
извинение передо мной, возможно, имело еще 
одну цель: показать новому ночному директору, 
отставному военному, что с сотрудниками ОКБ, 
независимо от занимаемого положения и возрас-
та, надо разговаривать уважительно. Не прошло 
и двадцати минут, как прибыл Н.Д. Он поздоро-
вался с нами обоими, подошел ко мне и еще раз 
попросил извинения. Оказывается, что за ним 
заехали Главный врач строящегося заводского 
профилактория и Ксения Альфредовна Закс, ин-
женер ОКБ, благодаря энергии которой профи-
лакторий строился, и повезли его на стройку. 

После этого мы с Николаем Дмитриевичем 
прошли через зал заседаний в его кабинет. Кузне-
цов не сел на свое обычное генеральское место, а 
сел на одном из стульев, где обычно располагались 
посетители (Только спустя пару часов я смог оце-
нить эту деталь, как следует.) Я сел напротив него.

Н.Д. прочел отзыв, спросил, кто его соста-
вил. Я ответил, что Дмитрий Павлович Мень-
ших. Генерал одобрительно кивнул головой и 
стал внимательно читать, изредка задавая по 
ходу вопросы и выслушивая ответы. 

Постепенно стали заходить замы Генераль-
ного. Приехал Главный конструктор нашего фи-
лиала (потом он станет заместителем Министра 
авиационной промышленности) с группой сво-

АВИАЦИЯ



95

их сотрудников. Но видя, что Генерал не сидит 
на своем обычном месте, они не проходили в 
кабинет, а оставались стоять возле двери. Когда 
накопилось порядочно гостей, Николай Дми-
триевич посмотрел на часы:

- Все. Больше у нас с вами нет времени. Я 
думаю, что, если даже вы в чем-то и ошиблись, 
то - в силу полученных здесь знаний - не на 
много. Давайте я подпишу отзыв, и желаю вам 
успеха! 

«В СВОБОДНОЕ 
ОТ РАБОТЫ ВРЕМЯ»

Николай Дмитриевич Кузнецов понимал 
и любил юмор и при случае и сам был не 

прочь пошутить. Шутки Генерала, приведенные 
ниже, я слышал своими ушами.

Николай Дмитриевич дает задание испыта-
телям срочно выполнить какой-то эксперимент. 
Леонид Андреевич Барковский, начальник бри-
гады стендовых испытаний, спрашивает:

- А когда проводить испытания? Все стенды-
то заняты.

Генерал отвечает:
- Проводите в свободное от работы время.

***
Генеральный конструктор Кузнецов ставит 

перед конструкторами ОКБ задачу сделать дви-
гатель короче.

- Николай Дмитриевич, а за счет чего будем 
укорачивать? (Имеется в виду: за счет чего - 
основной камеры сгорания, форсажной камеры 
сгорания, сопла, компрессора и т.д.)

Кузнецов:
- Укорачивать будем в основном за счет длины.
Однажды на НТС у Генерального кто-то 

спросил докладчика:
- А какая пропускная способность вашей 

форсунки?
- Примерно пол-литра за полминуты.
Послышались смешки. Н.Д. тут же проком-

ментировал:
- Каждый пользуется теми величинами из-

мерения, к которым привык.

***
Не всегда шутки Генерала были безобидны-

ми. От иных сотрудники чувствовали себя весь-
ма дискомфортно.

В ОКБ была внедрена система дефектов. 
Она заключалась в том, что по каждому проис-
шествию, каждому недостатку отделам, которые 
были связаны с этим недостатком, официально 
открывался дефект. Дефект мог быть закрыт 
только после исследования причин дефекта, 
разработки мероприятий, проверки этих меро-

приятий при испытаниях на двигателях и по-
следующего их внедрения на двигатели.

Некоторые дефекты открывались всем отде-
лам автоматически, как только начинались ра-
боты над новым двигателем. Например, дефект 
«Завышенный вес компрессора (турбины, каме-
ры сгорания, системы регулирования и др.)» или 
«Низкий КПД компрессора (турбины и т.д.)». По 
каждому дефекту назначался ответственный за 
его устранение, а работы по закрытию дефектов 
контролировались отделом надежности ОКБ. 
Ответственными за устранение дефектов по за-
вышенному весу были начальники отделов.

Были еще и другие традиции на нашей фирме: 
например, еженедельные НТС у Генерального кон-
структора и регулярные поездки ведущих специа-
листов ОКБ, чаще всего - начальников отделов, на 
серийные заводы и дочерние фирмы для оператив-
ного решения на месте всех возникших вопросов. 

Однажды так получилось, что на очередной 
НТС были назначены доклады всех начальни-
ков отделов о работе по устранению дефекта 
«Завышенный вес», а накануне все они поздно 
вечером возвратились в Куйбышев, так как ле-
тали в Казань на серийный завод. 

Отделы должны были отчитываться в со-
ответствии с их порядковыми номерами: 1, 2, 
3, ... Как только вместо начальника отдела ОКБ, 
имеющего порядковый номер 1, вышел началь-
ник конструкторской бригады этого отдела, Ге-
нерал немедленно спросил:

- А что, Сергей Викторович уже не началь-
ник отдела? 

- Николай Дмитриевич, он вчера летал в 
Казань, возвратился поздно вечером и не успел 
подготовиться, - попробовал объяснить ситуа-
цию начальник конструкторской бригады.

- Вот видите: возвратился он еще вчера, а 
докладывать ему надо сегодня, то есть на сле-
дующие сутки. По этому вопросу ему вообще не 
надо готовиться. Разбуди его ночью, и он дол-
жен без запинки все доложить, - ответил Генерал 
и пошутил: - А я уже грешным делом подумал, 
что мы имеем дело с завуалированной формой 
подачи заявления о переводе на другую работу. 

После такой шутки с докладами выходили 
уже не начальники конструкторских бригад, а 
начальники отделов. 

«ГОВОРИТ, ЧТО ЗАБЫЛ…»

Раз уж я коснулся вопроса о регулярных по-
ездках начальников отделов и ведущих спе-

циалистов ОКБ на серийные заводы и дочерние 
фирмы для оперативного решения возникших 
вопросов, то расскажу, в виде отклонения от об-
щей линии своих воспоминаний, одну забавную 
историю. Мне и Юрию Гавриловичу Соколову, 
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главному специалисту нашего ОКБ по подшип-
никам, рассказал Станислав Сергеевич Гасилин 
во время полета в Казань. 

Иногда людей командировали на серийные 
заводы так неожиданно, что они и собраться 
толком в дорогу не успевали. Однажды во время 
заводской оперативки звонят главному инжене-
ру Казанского серийного моторостроительного 
завода с проходной: 

- Тут на завод просится инженер Гаси-
лин. (С.С. Гасилин был у нас в ОКБ на-
чальником отдела компрессоров).

- Ну и в чем дело?
- А у него нет паспорта. Говорит, что 

забыл в Куйбышеве. И еще он говорит, что 
вы его знаете.

 - Хорошо. Пропустите его без паспорта.
Проходит 5-10 минут. Новый звонок с 

проходной:
- Как быть? У него командировочного 

задания тоже нет. Говорит, что тоже забыл.
- Ладно уж, пропустите его без коман-

дировочного задания! Под мою ответственность.
Через некоторое время звонят опять:
- Что будем делать? Инженер Гасилин справ-

ку из первого (секретного) отдела тоже забыл!
- Спросите у него, а брюки надеть инженер Га-

силин не забыл? - рассвирепел главный инженер. 
 - Говорит, что не забыл.
- Хорошо. Пропустите инженера Гасилина 

без паспорта, без командировочного задания и 
без справки из первого отдела. Но только про-
следите, чтобы инженер Гасилин был в брюках.

 
СЪЕЗД МЕХАНИКОВ 

Работая на фирме Кузнецова, в ОКБ Кузнецо-
ва, под руководством Кузнецова, мы, конечно, 

знали, каким авторитетом пользуется наш Генерал 
среди работников авиационной промышленности 
и высшей школы. Но по-настоящему оценить авто-
ритет Н.Д. среди ученых и его масштаб я сумел на 
съезде механиков, который проходил осенью 1986 
года в Ташкенте. Фактически это был последний 
съезд механиков СССР, по традиции проводив-
шихся в столицах союзных республик. Из нашей 
фирмы там было трое: действительный член Ака-
демии наук СССР Николай Дмитриевич Кузнецов, 
начальник отдела прочности доктор технических 
наук Владимир Иосифович Цейтлин и автор этих 
строк, тогда еще кандидат технических наук. 

Хотя съезд назывался съездом механиков, 
там были не только специалисты, работающие в 
области механики твердого тела, но и в других 
областях: гидравлике, аэродинамике, термоди-
намике, прочности, надежности, теории управ-
ления, теории нелинейных колебаний, физике, 
металлургии, даже астрономии. И было там 

строгое правило: доклады нельзя переносить 
на другое время или в другое помещение. Если 
какой-либо доклад не мог состояться, то в до-
кладах делалось окно, и следующий доклад был 
в строго запланированное для него время. 

Дело в том, что различные секции размеща-
лись в разных зданиях, а некоторые участники 
хотели услышать докладчиков из различных 
секций и заранее намечали свои переходы из 
одной секции в другую. Если не делать окон, а 
сдвигать доклады, то могло получиться, что кто-
то пришел бы послушать интересующий его до-
клад, а он уже состоялся. 

Неожиданно Н.Д. Кузнецову потребовалось 
срочно улетать в Куйбышев. И тогда - в нару-
шение всех правил - его доклад был перенесен 
на день или два вперед. Меня удивило, сколько 
народу пришло послушать Н. Д. Еще до начала 
доклада ко мне стали подходить ученые, с кото-
рыми я был так мало знаком, что удивлялся, что 
они меня помнят. Их интересовал один и тот же 
вопрос: состоится ли доклад академика Кузне-
цова или что-либо в его планах изменилось.

Я отвечал, что мы с ним остановились в раз-
ных гостиницах, но мне неизвестно, чтобы что-
то изменялось. И я не сомневаюсь, что доклад 
состоится.

Н. Д. Кузнецов делал свой доклад в огром-
ном переполненном зале. Он рассказывал, какие 
проблемы возникают при создании новых дви-
гателей, при их проектировании и доводке. Ведь 
узлы двигателей должны работать в условиях 
совместного воздействия больших статических, 
вибрационных, температурных, высотных на-
грузок. Какие противоречия существуют между 
требованиями по снижению удельных расходов 
топлива и веса и повышением ресурса, надеж-
ности, запасов устойчивости и т.д. И как они 
устраняются. При этом он все время называл 
фамилии ученых и названия институтов, кото-
рые помогают нам в решении всех этих задач. 
Подчеркивал их вклад в создание двигателей, 
увеличение ресурса и надежности.

Хотя я, что называется «варился» в тех про-
блемах, о которых рассказывал наш Генеральный 
конструктор, я не пожалел, что пошел послу-
шать доклад своего Генерала. Многие проблемы 
я увидел по-новому, не изнутри, а со стороны.

Уже потом я спросил своего старшего кол-
легу Владимира Иосифовича Цейтлина, чем 
вызван такой интерес специалистов из самых 
различных областей науки и техники к докла-
ду нашего Генерального конструктора, ведь на 
съезде были и другие академики. 

- Участники съезда воспринимали его до-
клад, как постановку задач перед наукой со 
стороны промышленности, - ответил Владимир 
Иосифович. 

АВИАЦИЯ

С.С. Гасилин
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«КАК ХОРОШО 
БЫТЬ ГЕНЕРАЛОМ»

Николай Дмитриевич и Мария Ивановна 
Кузнецовы приходили на все вечера отдыха 

ОКБ, которые традиционно проходили в завод-
ском Доме культуры. Самодеятельные артисты 
часто со сцены шутили по поводу своего Гене-
рала. На одном из вечеров отдыха парни пели со 
сцены популярную тогда песню:

Как хорошо быть Генералом,
Как хорошо быть Генералом,
Лучшей работы я вам, сеньоры,
Не назову...

На другом вечере отдыха солистка, с круп-
ной фигурой и простым крестьянским лицом, 
работница ОКБ'вского архива, задорно пела, 
глядя на Николая Дмитриевича, и этим вызы-
вая восторг всего зала:

Ах, Коля, Николаша,
На край света я с тобой!

ЖИЛИЩНЫЙ ВОПРОС

На нашем заводе очень остро стояла пробле-
ма с жильем. Профсоюзные очереди на жи-

лье существовали во всех цехах и подразделени-
ях завода, но двигались они крайне медленно, 
годами. Да и учитывала профсоюзная очередь в 
основном только стаж и количество членов се-
мьи, а не квалификацию работника, его вклад в 
создание двигателей и то, в какой степени фир-
ма заинтересована в нем.

Многие специалисты (высоко квалифи-
цированные инженеры и рабочие) вынужде-
ны были уходить на другие предприятия, где 
жилищная проблема не стояла столь остро: на 
ВАЗ, на Атоммаш, в Калугу, Николаев, Дими-
тровград... У Генерального конструктора и у 
директора завода были свои фонды - Генераль-
ский и директорский, из которых они имели 

ограниченную возможность выделять жилье 
особо нужным для ОКБ и завода специалистам 
или особо нуждающимся работникам, помимо 
профсоюзной очереди. Большинство началь-
ников отдела и бригад ОКБ, а также людей, 
имеющих ученую степень, получили жилье из 
Генеральского фонда.

Существовала также негласная утечка жи-
лья через ЖКО, в котором была большая текуч-
ка кадров, вызванная низкой квалификацией 
работавших там людей. С одной стороны, такие 
люди менее других дорожат своей работой, с 
другой - рабочие с высокой квалификацией на 
такую работу не шли. 

...Как-то раз после вечера ОКБ, когда зри-
тели вышли в вестибюль Дворца культуры и 
стали в очередь, чтобы получить в гардеробе 
свои пальто и шапки, я наблюдал такую сцену. 
Не успел Николай Дмитриевич Кузнецов на-
деть шинель, а Мария Ивановна свое пальто, 
как неожиданно под ноги им плюхнулись какая-
то неизвестная женщина и двое или трое детей. 

Дети тут же принялись громко реветь, 
а женщина стала просить Генерала дать 
им квартиру, поскольку на улице зима, 
а им жить негде. Очевидно, что вся эта 
сцена была хорошо срежиссирована - 
расчет был на то, что Кузнецов, окру-
женный со всех сторон глазеющей пу-
бликой, пожелает поскорее прекратить 
плач несчастной женщины и пообеща-
ет ей квартиру.

Под некоторыми зданиями в го-
родке были благоустроенные полупод-
вальные помещения, в которых раз-
мещались различные службы ЖКО и 
даже кружки станции юных техников. 
Многие, приехав из деревни, устраи-
вались на работу в ЖКО, например, в 

котельную, селились в этих помещениях, часто 
представляющих собой отдельные квартиры, а 
потом получали квартиры в новых домах гораз-
до быстрее кадровых работников завода.

Вот и эта семья сама вселилась в такое поме-
щение, а теперь требовала квартиру. Я не пред-
ставлял себе, как Кузнецов выйдет из трудного 
положения, в которое он попал. Но он с честью 
вышел из этого положения.

Прежде всего, Николай Дмитриевич попро-
сил женщину встать с колен и стал задавать во-
просы: где они живут сейчас, где она работает, как 
они оказались в нашем поселке? А потом сказал:

- Я не могу обеспечить жильем тех специали-
стов, в которых мы нуждаемся, которых мы при-
глашаем на наш завод. А вас мы не приглашали, 
вы приехали сами. Если дать вам квартиру, как я 
объясню это работникам, которые годами стоят 
в очереди на жилье? 

АВИАЦИЯ

Н.Д. и М.И.

Кузнецовы

на прогулке

(в центре)
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«ВАСИЛИЙ ДАНИЛОВИЧ 
ПОШЕЛ ЗА ГЕПАРДОМ»

Празднованию на заводе шестидесятилетия 
Генерального конструктора действительно-

го члена Академии наук СССР Николая Дми-
триевича Кузнецова предшествовала большая 
подготовка. В рамках этой подготовки в кабинет 
начальника ОКБ Василия Даниловича Радченко 
пришли ведущий конструктор Михаил Тимофе-
евич Василишин и начальник отдела компрессо-
ров Станислав Сергеевич Гасилин и сообщили:

- Мы только что были на Безымянке в ККБМ. 
Дондуков приказал своим готовить подарок, да 
такой, чтобы был лучше нашего. Что именно, - 
они держат в секрете, мы так и не смогли узнать. 
Но нам теперь нельзя ударить в грязь лицом (Не-
обходимые пояснения. ККБМ – это Куйбышев-
ское конструкторское бюро машиностроения, 
– расположенный на территории моторострои-
тельного завода имени Фрунзе, филиал нашей 
фирмы. Николай Александрович Дондуков в ту 
пору руководил этим филиалом. Далее еще будут 
упомянут первый зам Генерального конструктора 
Овчаров, директор нашего завода Маркин и Си-
доров – представитель нашего завода в Москве).

Через пару дней Василишин и Гасилин сно-
ва посетили Василия Даниловича:

- Мы вот что придумали. Надо подарить Ни-
колаю Дмитриевичу гепарда (незадолго перед 
этим в телевизионной передаче «В мире живот-
ных» показывали этого прекрасного зверя, кото-
рого держали у себя вожди некоторых африкан-
ских племен – считалось, что, чей гепард быстрее 
бегает, тот вождь более могущественный).

- Да вы в своем уме? Где же его взять? – 
вскричал начальник ОКБ, возмущенный на-
глым предложением своих сотрудников.

- Мы уже связались с Москвой. Сидоров про-
зондировал почву. Гепард стоит всего десять тысяч.

- Вы как хотите, а я в этих подхалимских штуч-
ках не участвую, - отрезал железный Вася (желез-
ный Вася, как известно, было одним из многочис-
ленных прозвищ нашего начальника ОКБ).

- Да? – удивились гости. – А вот Овчаров уже 
согласился внести 80 рублей. И с Маркиным мы 
договорились – он и от себя лично внесет, и из 
директорскго фонда обещал что-то подбросить…

И тут Василий Данилович дал трещину:
- Так ведь десять тысяч – это, наверное, не в 

простых рублях, а в валюте…
- Как же мы это сразу не сообразили? – де-

ланно всполошились Василишин и Гасилин. – 
Ну да ничего, сейчас позвоним Сидорову, чтобы 
он уточнил.

И оба побежали «звонить» Сидорову.
На следующий день они снова пришли к на-

чальнику ОКБ вдвоем. 

- Вася, ты оказался прав – это в валюте. Но 
ты не расстраивайся - мы снова говорили с Си-
доровым. Он берется достать гепарда подешев-
ле, - начал Гасилин.

- Правда, списанного, - продолжил Васили-
шин, - зато всего за семь тысяч.

- Но надо торопиться, пока не перехватили, - 
подвел итог Гасилин.

Все время, пока шла подготовка к праздно-
ванию дня рождения, посвященные в розыгрыш, 
развлекались пересказом очередных встреч Ва-
силишина и Гасилина с Василием Даниловичем. 
Проказники держали своего начальника в курсе 
всех подробностей, связанных с мнимой покуп-
кой гепарда. Неясно было только, знает ли сам 
имениник о готовящемся подарке.

День рождения Генерала отмечали на тер-
ритории заводского профилактория. Приеха-
ло много гостей из других городов, в основном 
руководители самолетных, двигательных, агре-
гатных фирм и представителей Министерства 
авиационной промышленности. 

Генерал пожелал сфотографироваться от-
дельно с гостями, отдельно с начальниками це-
хов нашего завода, отдельно с руководителями 
отделов и бригад ОКБ. Когда делали групповой 
снимок руководителей ОКБ, где-то задержался 
Василий Данилович Радченко, и его пришлось 
дожидаться. И тогда неожиданно Николай Дми-
триевич Кузнецов пошутил:

- Это Василий Данилович пошел за гепардом. 

«РЕСТОРАННЫЙ ПОДХОД»

На одном совещании, на котором и мне при-
шлось присутствовать, группа специали-

стов сообщила кучу разрозненных фактов, не 
удосужившись провести какой-либо их пред-
варительный анализ и систематизацию. И тогда 
Николай Дмитриевич сказал:

- Что это у вас за ресторанный подход? Вы 
вывалили в одну кучу и устриц, и лягушек, а мы 
должны сидеть здесь и сортировать их за вас – 
устриц отдельно, а лягушек отдельно!

Я понимаю, что в ресторанах не подают вме-
сте устриц и лягушек, и все же хочется привлечь 
внимание читателя к образности речи Н.Д. 

Мой товарищ по работе Семин Владимир 
Иванович блестяще развил мысль академика 
Кузнецова в казалось бы совершенно непри-
годных для науки условиях, когда нас посла-
ли в подшефный совхоз на уборку капусты, а 
Владимира Ивановича назначили старшим от 
нашего отдела. 

В этот день по полю ездил посланный завко-
мом автомобиль с горячим кофе и бесплатными 
«профсоюзными пряниками»: пирожками, ва-
трушками и сдобой, именуемой ром-баба (такое 

АВИАЦИЯ
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обслуживание со стороны завкома вообще-то 
случалось нечасто). 

Владимир Иванович послал за ними наше-
го более молодого коллегу Миронова Виктора 
Прокофьевича, дав ему четкое указание:

- Витя, пойди и получи на отдел ром-баб! 
Только возьми, пожалуйста, ром отдельно, а баб 
отдельно!

«ДОСТАНЬ, ПОЖАЛУЙСТА, 
ИЗ КНИЖНОГО ШКАФА СЛОВАРЬ»
 

...Это была моя последняя встреча с Нико-
лаем Дмитриевичем Кузнецовым.

Свои научные статьи я посылал в журна-
лы, в том числе и те, которые относились к 
«Известиям Академии наук», не прибегая к 
помощи академика Кузнецова - я понимал, 
как он загружен, и не хотел отвлекать его 
своими просьбами.

Но был один журнал, где я не мог обойтись 
без него: «Доклады Академии наук».

В этом журнале печатались только ста-
тьи действительных членов и членов-
корреспондентов Академии наук СССР (поз-
же - Российский Академии наук) или статьи, 
рекомендованные действительными членами 
Академии наук.

Я знал, что многие ученые из Куйбышевских 
вузов и фирм обращались за такими рекоменда-
циями к Николаю Дмитриевичу, и, проработав 
более 30-ти лет на фирме Кузнецова, будучи уже 
доктором наук, решил разок обратиться к Куз-
нецову Н.Д., единственному в те годы действи-
тельному члену Академии наук в нашем регио-
не, за такой рекомендацией.

Это был период, когда СССР уже развалил-
ся, и авиационная промышленность переживала 
не лучшие времена. В приемной Генерального, 
где в былые времена обычно находилось много 
народа, было на удивление пусто.

Секретарь Генерального конструктора Зоя Ва-
сильевна сообщила Николаю Дмитриевичу по пе-
реговорному устройству, что пришел Письменный, 
и Генерал разрешил мне пройти в его кабинет.

Он сидел в кресле на своем обычном месте 
во главе стола.

Мы поздоровались. Узнав, в чем дело, Куз-
нецов попросил меня сесть, а сам вышел из-за 
стола и расположился на стуле напротив меня.

Генеральный принялся внимательно читать 
мою статью. Неожиданно он произнес:

- Достань, пожалуйста, из книжного шкафа 
словарь иностранных слов.

- А какое слово Вас заинтересовало, Нико-
лай Дмитриевич?

Николай Дмитриевич назвал это слово. Это 
был термин из теории управления. Я пояснил 
его смысл.

- Все равно достань словарь.
Я достал словарь, Кузнецов раскрыл его, на-

шел нужное слово и, удовлетворенный, поло-
жил словарь на стол.

- Что там написано? - спросил я.
- А что там может быть написано, кроме того, 

что ты сказал?
Зная меня более 30-ти лет, обращаясь ко 

мне в этот день на ты (что бывало крайне редко 
и означало высокую степень доброрасположен-
ности), Николай Дмитриевич, тем не менее, 
счел своим долгом лично убедиться в том, ка-
кое значение имеет термин, с которым он ранее 
не был знаком.

Эту высокую степень ответственности за свою 
подпись, которая была у академика Николая Дми-
триевича Кузнецова, хочется отметить особо.

«КАКОЙ БУДЕТ СРЕДНИЙ ВОЗРАСТ 
РАБОТНИКОВ ОКБ ЧЕРЕЗ 10 ЛЕТ?»

Когда Н.Д. Кузнецову исполнилось 70 лет, по 
ОКБ начал ходить такой анекдот (вполне 

возможно, что не выдуманный). 
Вызывает Николай Дмитриевич начальника 

ОКБ Василия Даниловича Радченко и велит доло-
жить ему, каков средний возраст работников ОКБ. 

Василий Данилович выполняет поручение 
Генерального и спустя немного времени до-
кладывает:

- 50 лет (или 45 - точную цифру я уже забыл).
Тогда Генерал дает новое поручение: выпол-

нить прогноз, какой будет средний возраст ра-
ботников ОКБ через 10 лет. Василий Данилович 
уходит, подключает к заданию специалистов из 
вычислительного центра ОКБ и спустя какое-то 
время снова докладывает:

- 60 лет (или 55, или что-то вроде этого).
- О чем ты думаешь? - спрашивает Генерал. 

- Они же скоро все уйдут на пенсию. С кем мы 
будем работать через 10 лет?

Тогда эта шутка казалась нам смешной, но 
и через 10 лет Николай Дмитриевич продол-
жал активно работать, руководить коллективом 
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и даже закладывать разработку нового типа двигателя (винто-
вентиляторного) с параметрами, не имеющими аналогов в мире.

Умер он в 1995 г. в возрасте 84 лет. Его старшие (по возрасту) 
коллеги: Генеральные конструкторы Туполев Андрей Николаевич 
(23.12.1888-1972), Ильюшин Сергей Владимирович (1894-1976), 
Антонов Олег Константинович (1906-1984), на чьих самолетах сто-
яли двигатели ОКБ Кузнецова, прожили примерно столько же. 

Активная творческая работа и увлеченность ею способствуют 
долголетию.

РАССКАЗЫ 
О МИХАИЛЕ РОМАНОВИЧЕ ФЛИССКОМ

С Михаилом Романовичем я общался намного меньше и на боль-
шем отдалении от его персоны, чем с другими замами Н.Д. Кузнецова. 
Например, были периоды, когда с Анатолием Алексеевичем Овчаро-
вым или Евгением Михайловичем Семеновым я встречался и решал 
неотложные вопросы, связанные с испытаниями, почти ежедневно. 
С Василием Даниловичем Радченко, Владимиром Николаевичем Ор-
ловым или тем же Евгением Михайловичем Семеновым мне приходи-
лось обсуждать не только производственные вопросы, но и общаться 
в неслужебной обстановке. Но обаяние личности Михаила Романови-
ча было таково, что мне хочется поведать о нем, причем, отступив 
от своего правила, рассказать не только то, чему сам был свидете-
лем, но и то, что слышал от других. По-другому просто нельзя, ибо 
Михаил Романович Флисский был личностью легендарной. Он был 
живой легендой. Рассказы о нем передавались в ОКБ и на заводе из 
уст в уста, и я их с удовольствием слушал, а потом записывал.

МИНИСТЕРСКАЯ ПРЕМИЯ
(рассказ начальника отдела 
регулирования головного ОКБ 
Александра Павловича Анисимова)

Провели мы Государственные испытания двигателя, и нашему 
заводу была положена министерская премия. Но время идет, 

а премии все нет. Попробовали заговорить на эту тему с Кузнецо-
вым, но Николай Дмитриевич только сказал: 

- Вам что, делать нечего? Придется загрузить вас работой.
(При всем моем глубоком уважении к нашему Генеральному 

должен отметить, что он никогда не любил добиваться премий, 
наград или других благ для своих сотрудников).

Пошли тогда Славка Гасилин (из песни слов не выкинешь – 
именно так Александр Павлович назвал начальника отдела ком-
прессоров Гасилина, для меня - Станислава Сергеевича) и другие 
ОКБ’вские начальники к Михаилу Романовичу: будете в Москве, 
узнайте, в чем дело. 

Флисский пообещал им.
Поехал он в Москву. Пришел в Министерство авиационной 

промышленности и узнал там, что приказ давно всеми подписан, 
но застрял в Госплане у какого-то начальника.

- А какие у него слабости? – спрашивает Флисский у мини-
стерских.

- Никаких, - отвечают ему.
- Не может быть такого.
- Может.
- Чем же он тогда занимается в свободное время?

Флисский 
Михаил Романович 
(1904 - 1966)

Конструктор авиационных 

двигателей (поршневых, 

турбовинтовых и 

турбореактивных). 

Дважды лауреат 

Государственной 

премии СССР (1942, 1946)

 (Из Интернета)

А.П. Анисимов
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- Сидит с мольбертом на природе и пейзажи-
ки рисует. У него даже в кабинете висит карти-
на, которую он сам нарисовал.

Поехал Михаил Романович в Госплан. Под-
нялся в кабинет этого начальника. Смотрит – 
действительно висит на стене пейзаж.

- Эх, - говорит Михаил Романович, - про-
клятущая наша работа, из-за нее света божье-
го не видишь. Вчера вырвался на пару часов, 
забежал в Третьяковскую галлерею, отдохнул 
там душой и телом. Кстати, вот эту картину 
там видел, - и показывает на стенку.

- Так уж эту? – удивился начальник.
- Именно ее.
- Не может быть.
- Послушай, - говорит Флисский. – Когда 

ты в последний раз был в Третьяковке? (Тогда у 
высшего начальства был такой партийный шик 
– говорить друг другу «ты»).

- Да уж лет пять как не бывал.
- Вот видишь. А я там был только вчера. 

Кому лучше знать? Именно ее я и видел. Ну, я 
пошел, - и направился к двери.

- Постой, а приходил ты зачем?
- Вот, говорил же тебе - проклятая работа, 

из-за нее все из головы вылетело. Тут нашему 
заводу премия положена. Так ты, пожалуйста, 
скажи своим ребятам, чтобы они не очень долго 
ее задерживали.

- Обязательно скажу.
Вскоре мы получили положенную нам ми-

нистерскую премию. И главное – без каких-
либо уголовно наказуемых действий со стороны 
Михаила Романовича.

ОТНОШЕНИЯ С СЕРИЕЙ
(рассказ начальника бригады 
вибраций из отдела прочности 
головного ОКБ 
Павла Даниловича Вильнера)

(Небольшое пояснение от автора очерка. На 
территории больших серийных заводов обычно 
размещаются филиалы головных ОКБ, в задачу 
которых входит оперативное сопровождение 
серийного выпуска готовой продукции и решение 
всех вопросов, связанных с внедрением новых раз-
работок головных ОКБ. Несмотря на общность 
главной цели (в нашем случае - обеспечение са-
молетов современными двигателями), частные 
цели у руководства серийного завода и филиала 
головного ОКБ разные: у серийного завода - план, 
выпуск требуемого количества двигателей, у фи-
лиала - внедрение новых разработок. Эти цели 
не только различны, но и противоположны. По-
этому отношения руководителей филиала ОКБ 
с руководством серийного завода, к сожалению, 
зачастую могут портиться.)

Когда предыдущий Главный конструктор 
ККБМ испортил отношения с серийным 

заводом, Николай Дмитриевич решил поме-
нять его с Флисским местами. Он направил 
Михаила Романовича на Безымянку Главным 
конструктором нашей дочерней фирмы 
при серийном заводе. Михаил Романович 
уже работал на этом заводе главным кон-
структором во время войны, и его там хо-
рошо помнили. 

И вот в один из первых же дней пребы-
вания Флисского на новом месте входят к 
нему все его ближайшие сподвижники – за-
местители Главного конструктора, ведущие 
конструкторы и инженеры - и говорят:

- Михаил Романович, выручайте!
- А что случилось?
- Директор завода отобрал наш стенд. 

Мы уже все сделали, чтобы помешать, - ни-
чего не помогает. Только Вы можете на него по-
влиять.

(Тут надо пояснить, что на серийном заво-
де было несколько стендов, где испытывались се-
рийные двигатели перед отправкой на самолет. 
У нашего филиала на той же территории было 
два своих стенда. На них обычно стояли «комис-
сионки» - машины, на которых проводятся дли-
тельные комиссионные испытания в подтверж-
дение тех мероприятий, которые внедрены на 
серийных двигателях. В конце каждого месяца, 
когда серийный завод «делает» план, ему надо 
пропустить через свои стенды больше машин, 
чем его стенды в состоянии обеспечить. В этой 
ситуации директор серийного завода постоян-
но в конце каждого месяца захватывал один из 
стендов нашего филиала, на почве чего у него 
были непрекращающиеся споры с предшествен-
ником Флисского).

Михаил Романович велел секретарю соеди-
нить его с директором серийного завода, поздо-
ровался и сказал:

- Слушай, тут мои ребята говорят, что ты 
забрал один мой стенд. Я вот что хочу сказать. 
Если тебе нужно, то ты и второй стенд возьми 
у меня.

И положил трубку.
- Михаил Романович! Мы ничего не можем 

понять, мы тут костьми ложимся, а Вы так легко 
отдаете все!

- А тут и понимать нечего. Через три дня 
он сдаст свои двигатели заказчику, выполнит 
план, и все серийные стенды будут свободны 
до конца следующего месяца. А это значит, 
что мы сможем пользоваться ими, сколько 
душе угодно. Зачем же нам из-за трех дней 
ломать копья?

Вот так Флисский наладил отношения с се-
рийным заводом.

П.Д. Вильнер
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ВО-О-О-ОН!
(рассказ начальника 
кинофотолаборатории ОКБ, 
бывшего ранее ведущим инженером 
Алексея Николаевича Шерстенникова)

Когда я был ведущим инженером, мне много 
довелось работать рядом с Михаилом Ро-

мановичем Флисским, в том числе и в коман-
дировки с ним вместе поездить. Особенно на 
серийный завод в Уфу. Вечером сядем в Куйбы-
шеве, утром приезжаем в Уфу. В таких случаях 

Флисский обычно надевал свой парадный 
пиджак с орденами и лауреатскими меда-
лями. За время войны он, как главный кон-
структор серийно-конструкторского бюро 
на моторостроительном заводе, много на-
град получил. Такой пиджак при рассмо-
трении вопросов с серией зачастую дей-
ствовал лучше любого аргумента.

Однажды, только мы расположились на 
полках и свет погасили, входит в наше купе 
новый пассажир. Зажег свет и давай возить-
ся со своими вещами. Укладывает их, пере-
кладывает, шумит, шуршит - на то, что ме-
шает нам спать, никакого внимания. Долго 

не мог угомониться, все ему что-то не так было. 
И мы долго не могли уснуть из-за его возни. 

Утром мы встали, умылись, и Михаил Рома-
нович надел свой пиджак. Наш попутчик, как 
увидел иконостас Михаила Романовича, так 
сразу же полез к нему с извинениями. Мол, из-
вините, не знал, с кем вместе ехать сподобился. 
Вы уж извините, если я Вас ненамеренно побес-
покоил. Не слишком ли я шумел, да не мешал ли 
Вам свет, который я по незнанию включил.

И тут Михаил Романович как закричит:
- Во-о-о-он! Ты людей ни в грош не ста-

вишь, ты только железки уважаешь! Во-о-он 
из купе, и чтобы, пока мы не сойдем, я тебя 
здесь не видел!

КАК КОНСТРУКТОР 
УГНАЛ ТРАМВАЙ
(рассказ нашего коллеги - 
начальника отдела регулирования ККБМ 
Юрия Николаевича Видманова)

Однажды один из наших инженеров угнал 
трамвай. Что значит угнал? Напился он и 

поздно вечером возвращался домой. А на каком-
то перекрестке водитель трамвая вышел, чтобы 
перевести стрелки. Увидел этот инженер, что 
трамвай стоит, и место водителя пустует. Не 
стал он ждать, когда появится водитель, сел на 
его место и погнал трамвай вперед. Далеко уе-
хать не успел, остановила его милиция и забрала 
в вытрезвитель.

Утром приходят к Флисскому ближайшие 
помошники и говорят:

- Михаил Романович! Надо выручать. Такой-
то опять отличился: напился и угнал трамвай. 
Парня жалко, отличный конструктор, прекрас-
ный семьянин, но когда напьется, обязательно 
что-нибудь учудит. Теперь уж наверняка по-
садят, и хорошо, если только на 15 суток. Надо 
что-то срочно предпринимать, пока делу не дали 
законный ход.

Флисский тут же вызывает шофера, едет к 
себе домой, надевает парадный пиджак с иконо-
стасом и - прямым ходом к главному милицей-
скому начальнику области, комиссару милиции 
и генералу.

Ну, такие люди друг друга обычно знают. За-
ходит Михаил Романович в генеральский каби-
нет, а комиссар милиции выходит ему навстречу 
из-за стола:

- Михаил Романович! Какая честь! Какими 
судьбами?

А Флисский с порога начинает возму-
щаться:

- Распустил ты своих ребят! Что это твои 
люди себе позволяют? Ты же знаешь, что мы 
получили срочное правительственное задание, 
а у меня главный специалист в этом вопросе 
инженер-конструктор первой категории Такой-
то, без него мы, как без рук. Так твои ребята ухи-
трились именно его задержать. У меня сейчас 
целый отдел сидит без дела, ждут, когда Такой-
то придет и скажет, что надо делать. Разберись, 
пожалуйста, чтобы нам не простаивать.

- Хорошо, Михаил Романович! – успокаива-
ет комиссар милиции. – Ты, пожалуйста, только 
не волнуйся. Я сам во всем разберусь, и мы по-
стараемся не срывать вашему конструкторскому 
бюро сроков выполнения важного правитель-
ственного задания.

Не успел Михаил Романович вернуться на 
фирму, как приходят его замы и говорят, что 
Такого-то уже отпустили. Теперь можно быть 
спокойными, что в ближайшие полгода он ниче-
го такого не натворит. 

РАССКАЗЫ 
О ВЛАДИМИРЕ ИВАНОВИЧЕ
САЙМУКОВЕ
(И. Письменный)

Я просто обязан рассказать о своем старшем 
товарище Владимире Ивановиче Саймукове.

Ведущий инженер, а затем начальник бри-
гады гидравлических систем управления дви-
гателями, он не был крупным начальником, 
но именно такие люди, как В.И. Саймуков, 
А.П. Анисимов, Э.С. Молчанов, В.И. Семин, 
А.П. Гавриш, Б.И. Журавлев и др. определяли 

А.Н. Шерстенников
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климат в коллективе нашего отдела регули-
рования - атмосферу доброжелательности, 
взаимопомощи и преданности общему делу 
создания двигателей семейства НК. 

Если мой начальник бригады Эдуард Семе-
нович Молчанов приучил меня не робеть перед 
электронной аппаратурой и, когда это нужно, 
спокойно вскрывать ее и залезать вовнутрь; если 
мой начальник отдела Александр Павлович Ани-
симов приучил меня не ограничиваться только 
электронной частью системы управления, а мыс-
лить сначала как специалист по всей системе ре-
гулирования, а затем, вообще как двигателист, 
то в значительной степени именно Владимиру 
Ивановичу я обязан тем, что стал чувство-
вать себя уверенно на стендах испытательной 
станции, а потом в летно-исследовательском 
институте (ЛИИ) и на туполевской летно-
испытательной и доводочной базе. 

Владимир Иванович пришел в отдел регу-
лирования незадолго до меня. Но если я был 
желторотым юнцом, то за спиной у Сайму-
кова был уникальный опыт участия в летных 
испытаниях самолетов Ту-95 и Ил-18, в том 
числе с такими легендарными личностями, как 
генерал Владимир Константинович Кокки-
наки. В.И. Саймуков первым из испытателей 
нашего ОКБ начал летать в одном экипаже с 
Коккинаки. Когда Владимир Иванович женил-
ся и стал меньше ездить в командировки, то у 
Коккинаки на самолете Ил-18 его сменил Гри-
ша Перевозкин. Когда испытания двигателей 
окончились, и Гриша запротестовал, почему 
его продолжают вписывать в полетный лист, 
то Киселев Михаил Михайлович, ведущий ин-
женер с Ильюшинской фирмы, объяснил ему: 

- Генерал (имелся в виду Коккинаки) тре-
бует вписывать тебя, как талисман.

(Интересно, что подобная история потом 
повторилась с Толей (Анатолием Павловичем) 
Гавришем, когда ильюшинцы потребовали, чтобы 
он находился в Жуковском, когда шли специспы-
тания двигателей НК-8 на самолете Ил-62.)

Был у Саймукова и орден за эти работы, 
что в нашем ОКБ было большой редкостью, 
но какой именно орден, я не могу сказать, так 
как Саймуков его никогда не носил. Он поль-
зовался большим уважением в ОКБ, цехах и 
во внешних организациях, что очень помогало 
при решении трудных вопросов.

БУДЕМ ПИЛИТЬ
СВОЮ ГИРЮ

Саймуков был буквально напичкан забавны-
ми историями из заводской жизни, полезны-

ми аналогиями, присказками и поговорками на 
все случаи жизни. Почему-то так уж получалось, 

что каждый раз, когда 
Э.С. Молчанов, уез-
жая в отпуск или ко-
мандировку, оставлял 
меня исполнять обя-
занности начальника 
бригады, в это же вре-
мя Саймуков оста-
вался за начальника 
отдела в связи с от-
сутствием А.П. Ани-
симова. Поэтому нам 
часто приходилось 
вместе представать 
пред светлые очи на-
чальства в самых не-
предвиденных случаях. 

Генеральный конструктор, его заместители, 
начальник ОКБ, ведущие конструкторы и ин-
женеры – все они располагались на третьем эта-
же. Наш же отдел в связи с расширением ОКБ, 
строительством и ремонтом за время моей рабо-
ты сменил четыре места. 

Продолжительное время наш отдел распола-
гался в том же здании, что и руководство, но на 
втором, а потом на четвертом этаже. И со второ-
го, и с четвертого этажей (так же, как и с перво-
го этажа) на третий вели две лестницы, с разных 
сторон здания.

И вот подходит ко мне однажды Владимир 
Иванович и сообщает, что нас с ним срочно вы-
зывает кто-то из начальства. Такие приглаше-
ния, как мы говорили, «на третий этаж» были 
обычным делом. Я тут же отложил все работы, 
и мы оба направились к начальству. Когда мы 
прошли уже некоторое расстояние, Владимир 
Иванович остановился и сказал:

- Постой, я заметил, что когда мы идем по 
часовой стрелке, то все кончается благополуч-
но. А когда против часовой стрелки, то жди не-
приятностей. В какой кабинет нам сейчас надо 
идти? По какую сторону коридора? Нет, пошли 
по другой лестнице!

Мы тут же развернулись на 180 градусов и 
пошли на третий этаж по другой лестнице. 

Думаю, что дело не в суеверии. Просто, ког-
да идешь к начальству, не зная, что тебя ждет, 
очень важно быть заранее уверенным, что все 
будет в порядке. Да и дополнительные пара ми-
нут перед такой встречей дает возможность луч-
ше подготовиться к ней и внутренне собраться 
или, наоборот, расслабиться.

С тех пор, когда мы вместе шли «на третий 
этаж», Владимир Иванович всегда останавли-
вал меня и спрашивал:

- По какой стрелке мы сейчас идем? По 
часовой? Тогда можно спокойно идти по этой 
лестнице!

В.И. Саймуков
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У начальства Саймуков никогда не суетил-
ся, не нервничал, как мы говорили, не дергался. 
Он вообще всегда говорил спокойно, негромким 
голосом, но четко, большей частью с улыбкой. 
Характерный чувашский разрез глаз придавал 
его лицу лукавое выражение. 

(Кстати, по этому разрезу глаз, встретив 
на улице маленькую (тогда) дочь Саймукова, 
И.В. Зорькин немедленно идентифицировал ее, 
чем и Саймуков, и Зорькин очень гордились).

Когда мы выходили с ним из кабинета кого-
нибудь из замов Кузнецова, получив очередное 
срочное задание, Владимир Иванович обычно 
успокаивал меня:

- Ничего, Иосиф, будем пилить свою гирю, - 
напоминая мне, как этим занимались у Ильфа и 
Петрова Балаганов с Паниковским.

Если мы получали незаслуженную взбучку, 
Саймуков утешал меня:

- Три к носу.
(Имелось в виду, растирать слезы к носу).
Если же я пробовал возмущаться несправед-

ливым решением начальства, он объяснял мне 
бесполезность моего возмущения в свойствен-
ном ему стиле:

- Это все равно, что кричать в Коптевом 
овраге.

(Овраг проходил в лесу на окраине Управ-
ленческого городка).

О непонятных вещах Владимир Иванович 
выражался примерно так:

- Это мне (ему, им) все равно, что белому 
медведю объяснять теорию относительности 
(варианты: квантовую механику, термодинами-
ку, топливную систему самолета).

Кстати, говоря так, он обычно прибеднялся, 
ибо имел за плечами моторный факультет Куй-
бышевского авиационного института.

Если он хотел показать свое пренебрежение 
(или, наоборот, уважительное отношение – в за-
висимости от обстоятельств) к нашей бригаде 
электронных систем регулирования, то говорил:

- Вы тут кулоны гоняете, вам виднее.

* * *
Саймуков очень любил создавать традици-

онные церемониалы и неукоснительно им сле-
довал. Забавно было наблюдать его появление 
на каком-нибудь из стендов испытательной 
станции, когда там дежурил старший контроль-
ный мастер Иван Васильевич Зорькин и не было 
высокого начальства или посторонних. Нача-
лась эта традиция, когда младший брат Ивана 
Васильевича Женька (Евгений Васильевич) 
женился на младшей сестре супруги Владимира 
Ивановича, в результате чего Саймуков и Зорь-
кин стали родственниками. Возникнув как им-
провизация, со времением встреча этих не столь 

близких родственников превратилась в особый 
ритуал.

Встреча была пародией на постоянно пере-
даваемые по телевизору сцены встреч на аэро-
дроме советских руководителей с главами 
социалистических и развивающихся стран, 
а потом сцены их проводов, а также на жур-
налистские штампы («Солнечная Армения», 
«Солнечный Туркменистан», «Солнечный 
Узбекистан» и т.д.). Надо отметить, что, в от-
личие от многих, оба не скрывали своих на-
циональностей и не пытались выдавать себя 
за русских, что всегда вызывало глубокое ува-
жение к ним.

Сначала они медленно шли навстречу друг 
другу, но, не доходя один до другого несколько 
шагов, останавливались, широко расставляли 
руки, выпячивали животы, вернее, то место, где 
у начальства торчат животы. Заняв такую пози-
цию, Владимир Иванович громко провозглашал:

- Привет солнечной Мордовии от солнечной 
Чувашии!

В ответ Иван Васильевич так же громко воз-
глашал:

- Привет солнечной Чувашии от солнечной 
Мордовии!

После этого оба медленными мелкими 
шажками сближались. Коснувшись друг друга 
животами, они одновременно подымали вверх 
одну руку и опускали другую. Затем начинали 
обниматься, кладя поднятые руки друг другу за 
спину через плечи. После этого оба синхронно 
делали шаг назад, опуская поднятые и подымая 
опущенные руки, снова сходились и снова обни-
мались. Объятия повторялись три раза. Поцелу-
ев, правда, в отличие от секретарей ЦК, не было. 
После этого, довольные, оба занимались своими 
делами. 

На стендах много времени, особенно при экс-
периментах или при поиске причин дефектов, 
уходит на ожидание, пока подготовят двигатель 
к запуску. Благодаря блестящим рассказам Сай-
мукова время тянулось не так медленно.

* * *
Как-то приехала к нам на завод Государ-

ственная комиссия по приему двигателя. Сай-
мукову поручили прочесть гостям лекцию по 
системе регулирования двигателя. Во время 
лекции председатель комиссии спросил Влади-
мира Ивановича:

- Почему вы регулируете двигатель по этому 
параметру?

- Так ведь этот параметр определяет расход 
воздуха через двигатель, - ответил ему Саймуков.

- Вы так думаете? – удивился председатель 
Госкомиссии, между прочим, кандидат техниче-
ских наук, и быстро набросал на доске несколько 
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сложнейших формул. («Которые для меня, как 
белому медведю формулы вращения Солнечной 
системы», - прокомментировал позже Владимир 
Иванович, рассказывая мне об этом случае).

Положение было незавидное: вступать в дис-
куссию с главным лицом в Государственной ко-
миссии, которой предстояло давать оценку рабо-
те всего нашего коллектива, не рекомендовалось, 
но и согласиться с тем, что система регулирова-
ния двигателя, представленного на Госиспыта-
ния, построена неправильно, тоже нельзя было.

Саймуков посмотрел на эти формулы и за-
явил:

- Ну да, это Вы так думаете, а двигатель, он 
ведь дурак, он в формулах не разбирается. Он 
работает по расходу воздуха.

Этим все и окончилось.

* * *
Однажды я тоже позволил себе пошутить в 

стиле Саймукова, приведя подходящую, как мне 
казалось, цитату из Ильфа и Петрова, но у меня 
ничего не вышло. Как оказалось, кабинет для 
этого был выбран неудачно.

Дело было так. Летом в воскресенье утром 
Анатолий Алексеевич Овчаров, первый зам Куз-
нецова, собрал у себя в кабинете оказавшихся на 
Управленческом Саймукова, Гавриша и меня. На 
самолете имела место предпосылка к летному про-
исшествию, в понедельник утром Анатолию Алек-
сеевичу нужно было по этому поводу предстать 
перед Министром, и он вызвал нас, чтобы вместе 
разобраться, почему так могло произойти. Наша 
задача осложнялась тем, что коллеги на нашем Ка-
занском филиале успели внести изменения в суще-
ствующую схему системы регулирования двига-
теля. Мы сумели по имеющейся более чем скупой 
информации восстановить картину, найти причину 
и предложить мероприятия по ее устранению.

Несмотря на поздний вечер, мы не торопи-
лись расходиться. Как это бывает в таких случа-
ях, между нами за это время успели установить-
ся хорошие неформальные отношения людей, 
делающих одно дело. Анатолий Алексеевич 
даже позволил себе чисто по-человечески пожа-
ловаться нам:

- Вот так всегда. Стоит Николаю Дмитрие-
вичу уйти в отпуск, как что-то случается, и Ми-
нистр вызывает меня на ковер.

Такая доверительность с подчиненными, во-
обще говоря, была для него нехарактерна, и я ре-
шил утешить его словами Остапа Бендера:

- Мужайтесь, Анатолий Алексеевич. Загра-
ница нас поддержит.

Но Овчаров не оценил моей шутки. Его 
лицо тут же приняло официально-строгое вы-
ражение:

- Все свободны.

Мы втроем покинули кабинет, оставив Овча-
рова одного.

- Три к носу, - успокоил меня Саймуков, а 
потом добавил: - Может быть, он не читал «Две-
надцать стульев».

* * *
Мы с Саймуковым много времени торчали 

на туполевской испытательной базе в Жуков-
ском во время испытаний самолета Ту-144 с 
двигателями НК-144. 

Однажды после этого я неожиданно обна-
ружил в своем расчетном листке приличную 
сумму по статье «поступления из других орга-
низаций». Такая же графа в расчетном листке во 
всем отделе была только у Саймукова. Я спро-
сил у него, что это означает.

- Это значит, Иосиф, что у нас с тобой есть 
друзья на фирме Туполева.

* * *
Рассказывая о Саймукове, нельзя не упо-

мянуть о двух вещах, которые имели большое 
значение в его жизни. Я имею в виду его слож-
нейшие туристские походы и обязательное по-
сещение районной бани по четвергам. Среди его 
постоянных друзей по походам следует упомя-
нуть Цапко, Вилю (Вильгельма Болеславовича) 
Конопацкого и Эдика (Эдуарда Рихардовича) 
Юкса. Вильгельм пришел на завод в один год со 
мной, он окончил КуАИ, начинал в бригаде за-
пуска в отделе Шестакова, а после передачи этой 
темы в отдел регулирования многие годы рабо-
тал в нашем отделе в бригаде гидравликов. Эдик 
Юкс работал старшим контрольным мастером в 
сборочном цехе. А Цапко (каюсь, забыл его имя-
отчество) работал в цехе, но его жена Лида одно 
время работала у нас в бригаде. Так что, как и 
все на Управленческом, все они были тем или 
иным способом связаны с нашим отделом.

Туристские походы, в которые ходили Сай-
муков и его друзья, были многодневными, как 
правило, во время отпуска и по труднопрохо-
димым малолюдным местам: по Алтаю, по Туве, 
по тундре, по Карелии… Хотя Вильгельм был 
моложе и Саймукова, и Юкса, он был в походах 
старшим и соответственно прозывался ими Ко-
мандором.

С той же командой, но в расширенном соста-
ве, Саймуков ходил в районную баню. Так как 
эти походы обязательно происходили по четвер-
гам, то себя они именовали четвергистами. Счи-
таться четвергистом мог не каждый из тех, кто 
ходил в баню именно в этот день, а только имею-
щий об этом специальное удостоверение, на по-
лучение которого существовали весьма жесткие 
ограничения. Поэтому Владимир Иванович с 
большим удовольствием демонстрировал нам 
на работе свое удостоверение четвергиста.
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В баню четвергисты ходили по полной про-
грамме и по неполной программе. Баня по пол-
ной программе включала ритуальный поход за 
вениками, посещение строем парилки с обяза-
тельными вениками в руках и другие банные 
удовольствия, а под конец обязательное пиво и 
по 200 грамм водки. 

Баня по неполной программе включала все 
то же самое, только без бани.

* * *
Гриша (Григорий Самуилович) Перевозкин 

рассказал мне недавно многие вещи о Саймуко-
ве, которых я раньше не знал. В молодости они 
жили в коттедже и лазили на крышу загорать. 
Так Саймуков забирался на трубу, делал на тру-
бе стойку на руках и стоял так, распевая песни. 
Другим его любимым занятием было сделать на 
лестнице на втором этаже стойку, а потом на ру-
ках спускаться по лестнице на первый этаж.

В гараже у Саймукова функционировало 
кафе «Дружба». Его постоянными участника-
ми изначально были русский И.А. Невский, 
чуваш В.И. Саймуков, мордвин И.В. Зорь-
кин, еврей Г.С. Перевозкин. Так как от каждо-
го народа уже был свой представитель, а двуx 
представителeй от одного народа - согласно 
уставу - не полагалось, то Крысин Юрий Ге-
оргиевич (будущий начальник испытатель-
ной станции, потом сборочного цеха, потом 
замдиректора завода) запросил у остальных 
разрешения считаться грузином.

* * *
На свое 50-летие Саймуков пригласил ста-

рейших работников отдела и своих друзей в 
кафе «Мечта».

Мне повезло присутствовать там вместе с 
другими работниками отдела. О той атмосфере, 
которая царила на этом вечере, говорят шуточ-
ные записи, сделанные потом ребятами из бри-
гады Саймукова в очередном томе отдельских 
шуток, которые я собирал много лет.

«Из выступления на этом юбилее Александра 
Ивановича Крючкова (бывшего ранее начальни-
ком отдела регулирования ЖРД, а потом отдела 
электрооборудования и диагностики ГТД):

- Еще в молодости Саймуков зарекомендо-
вал себя пытливым инженером. Он в совершен-
стве знал не только системы двигателя, но и си-
стемы самолета. Например, он хорошо знал, где 
на самолете расположен краник бачка для слива 
антифризной жидкости. (Общий смех – в каче-
стве антифриза на самолетах раньше использо-
вался этиловый спирт)».

Рукою В.И. Семина в этом месте дописано: 
«На 50-летие Саймукова в кафе «Мечта» приш-
ли находящиеся в отпуске Невский, Лезин, Ка-

накин и Емельянов и требовали потом за это 
отгул».

Ниже комментарий рукою В.Д. Лезина: 
«Странно, но мне тогда это (требовать отгул) не 
пришло в голову».

Еще ниже рукою Семина: «По-видимому, 
Володя Лезин был к концу вечера в таком со-
стоянии, что успел многое позабыть».

Еще одна запись об этот дне: «На юбилее 
Саймукова Канакин выбрал себе даму по вкусу 
(вкус А.П. Канакина – ему нравились женщины, 
склонные к полноте - служил предметом для 
наших шуток) и уселся за стол рядом с женой 
Е.В. Зорькина, не зная о том, что в зале находит-
ся ее муж. Пришел потом Женька Зорькин и за-
ставил Канакина ретироваться».

Вечер прошел в удивительно теплой атмос-
фере дружеского веселья. А вскоре Владимира 
Ивановича не стало, он умер от рака желудка.

ГДЕ?
(рассказ мой собственный) 

В конструкторском бюро 
не все и не всегда вы-

пускают чертежи. Многие, 
особенно те, кто связан по 
работе с другими фирмами, 
пишут письма на эти фирмы. 
Написать иное письмо по-
сложнее, чем самому чертеж 
выпустить. С самого начала 
моей работы в бригаде Мол-
чанова Эдуарда Семеновича 
мне пришлось писать много 

писем. Пишут письма рядовые сотрудники, а 
вот подписывают их, в зависимости от важ-
ности или срочности, или замы Генерального, 
или сам Генеральный конструктор Николай 
Дмитриевич Кузнецов.

И вот прихожу я в самый первый раз с 
письмом к Михаилу Романовичу, бывшему 
тогда первым замом Генерального, кладу перед 
ним письмо для подписи и начинаю в самой 
сжатой форме излагать суть проблемы, смысл 
письма, чем оно вызвано и чего мы добиваем-
ся. Флисский сидит молча и не смотрит ни на 
меня, ни на письмо. Мне даже кажется, что он 
дремлет. Вдруг Михаил Романович перебива-
ет меня:

- Где?
Я начинаю объяснять, что адресат нахо-

дится в Москве, а Флисский снова перебивает 
меня:

- Где?
Уточняю, что адресат находится в Москве, 

в районе Белорусского вокзала, на такой-то 
улице, и снова слышу:

АВИАЦИЯ
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- Где? Где тебе подписать?
Я удивленно показал то место в письме, 

где следует поставить подпись (как будто, он 
без меня не знал!), и Михаил Романович рас-
писался, не читая.

В дальнейшем так и повелось. Я клал перед 
ним документ, Михаил Романович спрашивал:

- Где? 
Я показывал, и он подписывал.
Как-то я рассказал кому-то из старших 

коллег о странном поведении первого зама 
Кузнецова, и тот объяснил мне:

- У Михаила Романовича есть шутка о раз-
делении обязанностей. Каждый должен знать 
и уметь делать свое дело. Исполнитель должен 
знать, где начальник должен поставить свою 
подпись, а начальник должен уметь поставить 
эту подпись на показанном ему месте. Это и 
есть разделение обязанностей.

- Но ведь тогда его могут обмануть и под-
сунуть что угодно.

- Конечно, могут. Только потом это обяза-
тельно всплывет, и тогда тот, кто это сделает, по-
теряет возможность подписывать документы у 
Михаила Романовича. Тебе повезло. Ты почему-
то попал в число тех, кому он доверяет. Неужели 
ты станешь рисковать этим доверием?

- А почему он решил, что мне можно дове-
рять? Ведь он даже не прочел то письмо, кото-
рое я ему принес.

- Не знаю. Об этом можно только догады-
ваться. Может быть, по тому, как ты излагал, 
как держался, он решил, что ты достаточно 
владеешь проблемой и ему не за чем напрасно 
терять время и вдаваться в детали, контроли-
руя тебя.

Конечно же, после этого разговора, я не 
стал рисковать доверием Михаила Романови-
ча и всегда приносил ему на подпись только 
хорошо проработанные документы.

Кстати, много лет спустя была у меня анало-
гичная ситуация с Андреем Павловичем Кома-
ровым, одним из авторитетнейших наших спе-
циалистов по компрессорам и едва ли не первым 
из заводских работников, защитивших канди-
датскую диссертацию. Мне нужно было полу-
чить от него отзыв на мою статью для сборника 
трудов нашего завода. Статья касалась неустой-
чивости в компрессорах, но используемые мною 
методы были методами теории управления, а не 
методами компрессорщиков.

Поэтому начальник ОКБ Радченко пожелал 
узнать мнение Комарова об этой статье. Я при-
шел к Андрею Павловичу. Он полистал статью, 
положил листочки перед собой и сказал:

- Рассказывай!
- Что рассказывать?
- Что считаешь нужным, то и рассказывай.

Я принялся увлеченно пересказывать со-
держание статьи, как вдруг заметил, что Ко-
маров закрыл глаза и как будто спит.

- Андрей Павлович! Вы же не слушаете!
- Нет, нет. Я слушаю тебя. Продолжай!
Через некоторое время я опять говорю:
- Андрей Павлович! Вы же не слушаете!
- Говори, говори. Я тебя слушаю.
- Но Вы даже не смотрите на рисунки.
- Пусть это тебя не смущает.
Когда я кончил рассказывать, Комаров го-

ворит:
- Видишь ли, я в ваших методах не разбира-

юсь. Поэтому для меня важно было понять, а 
сам-то ты веришь в то, что написал, или нет. Я 
слушал не содержание, а музыку твоей речи.

- Ну и что Вы услышали?
- Я услышал, что ты уверен в том, о чем го-

воришь. Я дам тебе положительный отзыв для 
сборника.

- А разве бывает, что кто-то не верит в то, 
что написал?

- Бывает! – и Комаров назвал фамилию 
одного специалиста, которому он отказался да-
вать отзыв именно потому, что, судя по музыке 
его речи, тот не верит в то, о чем написал.

Сейчас я не сомневаюсь: Флисский умел 
слушать музыку речи своих сотрудников, 
только времени для того, чтобы уловить в ней 
нужный настрой или фальшь, ему требовалось 
гораздо меньше, чем другим.

* * *
Рассказывали, что однажды 

к Флисскому пришел старый 
инженер и спросил:

- Почему так несправедливо 
получается? Кончили мы с то-
бой вуз одновременно, вместе 
пришли в авиационную про-
мышленность, работали на од-
них и тех же заводах, в одно и то 
же время. В институте ты учился 
не лучше меня, и на заводе, ког-
да мы начинали, ты был ничем 
не лучше меня. А вот ты стал лауреатом госу-
дарственных премий, орденоносцем, Главным 
конструктором, а я остался простым инжене-
ром. В чем же дело?

По-разному можно было ответить на та-
кой тяжелый вопрос, но Михаил Романович 
нашел единственный, на мой взгляд, пра-
вильный ответ:

- Я думаю, что просто мне повезло.
Но ведь судьба не зря выбрала именно 

Флисского, чтобы ему повезло.

И.Письменный

АВИАЦИЯ
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Пройдут годы, десятилетия, много десятиле-
тий, а советский народ, все прогрессивное 

человечество с радостью, гордостью, восхище-
нием будут вспоминать день 12 апреля 1961 
года», - писала «Волжская коммуна» в одном из 
апрельских номеров «космического» 1961 года. 
Немногие тогда догадывались о вкладе куйбы-
шевцев в техническое обеспечение нашего про-
рыва в космос, и только узкий круг специалистов 
знал о том, что первые дни после завершения по-
лета Ю.А. Гагарин провел в нашем городе.

Но в те дни ликование было всеобщим: мно-
голюдно у репродукторов на площадях и ули-
цах; на телеграфе - большие очереди, потому, что 
десятки наших земляков отправляли свои по-
здравления первому космонавту; редакции газет 
и журналов получали огромное количество пи-
сем, во многих из которых - самые популярные 
тогда слова - «Восток», космос, Гагарин.

Сегодня мы предлагаем вниманию читателей 
обзор публикаций газеты «Волжская коммуна» 
за апрель 1961 года.

13 АПРЕЛЯ 1961 ГОДА

Сообщения ТАСС о первом в мире полете 
человека в космическое пространство

12 апреля 1961 г. в Советском Союзе выведен 
на орбиту вокруг Земли первый в мире косми-
ческий корабль-спутник «Восток» с человеком 
на борту. Пилотом-космонавтом космического 
корабля-спутника «Восток» является гражда-
нин Союза Советских Социалистических Ре-
спублик летчик майор ГАГАРИН Юрий Алек-
сеевич. Старт космической многоступенчатой 
ракеты прошел успешно, и после набора первой 
космической скорости и отделения от последней 
ступени ракеты-носителя корабль-спутник на-
чал свободный полет по орбите вокруг Земли.

По предварительным данным, период обра-
щения корабля-спутника вокруг Земли состав-
ляет 89,1 минуты; минимальное удаление от 
поверхности Земли (в перигее) равно 175 кило-
метрам, а максимальное расстояние (в апогее) 
составляет 302 километра; угол наклона пло-
скости орбиты и экватору 65 градусов 4 минуты. 
Вес космического корабля-спутника с пилотом-

космонавтом составляет 4,725 килограмма, без 
учета веса конечной ступени ракеты-носителя.

С космонавтом товарищем ГАГАРИНЫМ 
установлена и поддерживается двухсторонняя 
радиосвязь. С помощью радиотелеметрической 
и телевизионной систем производится наблюде-
ние за состоянием космонавта в полете.

Период выведения корабля-спутника «Вос-
ток» на орбиту космонавт товарищ ГАГАРИН 
перенес удовлетворительно и в настоящее время 
чувствует себя хорошо. Системы, обеспечиваю-
щие необходимые жизненные условия в кабине 
корабля-спутника, функционируют нормально.

МОСКВА, 12. (ТАСС). В 10 часов 15 минут 
по московскому времени пилот-космонавт май-
ор Гагарин, пролетая над Африкой, передал с 
борта космического корабля «Восток»: «Полет 
протекает нормально, состояние невесомости 
переношу хорошо».

МОСКВА, 12. (ТАСС). В 10 часов 25 ми-
нут московского времени, после облета зем-
ного шара в соответствии с заданной програм-
мой, была включена тормозная двигательная 
установка и космический корабль-спутник с 
пилотом-космонавтом майором Гагариным на-
чал снижаться с орбиты для приземления в за-
данном районе Советского Союза.

После успешного проведения намеченных 
исследований и выполнения программы поле-
та 12 апреля 1961 года в 10 часов 55 минут мо-
сковского времени советский корабль «Восток» 
совершил благополучную посадку в заданном 
районе Советского Союза.

Летчик-космонавт майор Гагарин сообщил: 
«Прошу доложить партии и правительству и 
лично Никите Сергеевичу Хрущеву, что при-
земление прошло нормально, чувствую себя хо-
рошо, травм и ушибов не имею».

Обращение ЦК КПСС, Президиума Вер-
ховного Совета СССР и Правительства Со-
ветского Союза.

Свершилось великое событие. Впервые в 
истории человек осуществил полет в космос.

12 апреля 1961 годя в 9 часов 7 минут по 
московскому времени космический корабль-
спутник «Восток» с человеком на борту поднял-
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ся в космос и, совершив полет вокруг земного 
шара, благополучно вернулся на священную 
землю нашей Родины - Страны Советов. Пер-
вый человек, проникший в космос, - советский 
человек, гражданин Союза Советских Социали-
стических Республик! 

Это - беспримерная победа человека над си-
лами природы, величайшее завоевание науки и 
техники, торжество человеческого разума. По-
ложено начало полетам человека в космическое 
пространство. В этом подвиге, который войдет в 
века, воплощены гений советского народа, могу-
чая сила социализма.

С чувством большой радости и законной гор-
дости Центральный Комитет Коммунистической 
партии, Президиум Верховного Совета СССР и 
Советское правительство отмечают, что эту новую 
эру в прогрессивном развитии человечества откры-
ла наша страна - страна победившего социализма.

Наша страна опередила все другие государ-
ства мира и первой проложила путь в космос. 
Советский Союз первым запустил межконти-
нентальную баллистическую ракету, первым 
послал искусственный спутник Земли, первым 
направил космический корабль на Луну, создал 
первый искусственный спутник Солнца, осуще-
ствил полет космического корабля в направле-
нии к планете Венера. Один за другим советские 
корабли-спутники с живыми существами на бор-
ту совершали полеты в космос и возвращались на 
Землю. Венцом наших побед в освоении космоса 
явился триумфальный полет советского челове-
ка на космическом корабле вокруг Земли.

Честь и слава рабочему классу, советскому 
крестьянству, советской интеллигенции, всему 
советскому народу!

Честь и слава советским ученым, инженерам 
и техникам - создателям космического корабля!

Честь и слава первому космонавту - това-
рищу Гагарину Юрию Алексеевичу - пионеру 
освоения космоса!

Советскому космонавту, впервые в мире 
совершившему космический полет, майору 
ГАГАРИНУ Юрию Алексеевичу.

Дорогой Юрий Алексеевич!
Мне доставляет большую радость горячо по-

здравить Вас с выдающимся героическим подви-
гом - первым космическим полетом на корабле-
спутнике «Восток». Весь советский народ восхищен 
Вашим славным подвигом, который будут помнить 
в веках как пример мужества, отваги и геройства во 
имя служения человечеству. Совершенный Вами 
полет открывает новую страницу истории чело-
вечества в покорении космоса и наполняет сердца 
советских людей великой радостью и гордостью за 
свою социалистическую Родину. От всего сердца 
поздравляю Вас со счастливым возвращением из 

космического путешествия на родную землю. Об-
нимаю Вас. До скорой встречи в Москве.

12 апреля 1961 года.
Н. ХРУЩЕВ.

14 АПРЕЛЯ 1961 ГОДА

Покорителю космоса
Он, наконец, настал - желанный срок
Невиданных свершений и открытий.
Пусть смотрит Запад, как летит «Восток»
В далекий рейс по заданной орбите.
Пускай войдет в историю навек,
Как символ славы, чести, созиданья.
Наш космонавт - советский человек,
Проникший первым в тайны мирозданья!
Во всем огромном мире под Луной 
звучат слова: «Пилот майор Гагарин». 
Он ближе к звездам поднял шар земной - 
Весь мир ему за это благодарен!
Самуил Эйдлин.

15 АПРЕЛЯ 1961 ГОДА

Юрий Гагарин рассказывает
Я хотел стать космонавтом. Желание лететь 

в космос - это было мое желание. Когда мне до-
верили это, я стал готовиться к полету. И, как 
видите, мое желание исполнилось.

Рассказывая о своих мыслях во время по-
лета, Юрий Гагарин подчеркнул, что никакого 
чувства одиночества в космосе он не испытывал. 
Я хорошо знал, сказал он, что друзья, весь совет-
ский народ следят сейчас за моим космическим 
полетом. Я был уверен, что партия и правитель-
ство всегда готовы помочь мне, если я окажусь в 
сложном положении.

Делясь впечатлениями о том, как выгля-
дят с высоты дневная и ночная стороны Земли, 
Солнце, Луна и звезды, Ю. Гагарин рассказал, 
что дневная сторона Земли видна очень хорошо, 
различимы берега континентов, острова, круп-
ные реки, большие водоемы, складки местности. 
Когда он пролетал над советской территорией, 
то отчетливо видел большие квадраты колхоз-
ных полей. Можно было понять, где пашня, а 
где луг.

Раньше мне приходилось подниматься 
на высоту не более 15 тыс. метров, с корабля-
спутника видно, конечно, хуже чем с самолета, 
но все-таки очень и очень хорошо. Во время по-
лета мне довелось впервые собственными глаза-
ми увидеть шарообразную форму Земли. Такой 
она кажется, когда смотришь на горизонт.

Надо сказать, что картина горизонта очень 
своеобразна и очень красива. Можно видеть не-
обыкновенный по красочности переход от свет-
лой поверхности Земли и совершенно черному 
небу, на котором видны звезды. Переход этот 
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очень тоненький, как бы пленка-поясок, окру-
жающая земной шар. Она нежно-голубого цвета. 
И вот весь этот переход от голубого к черному 
происходит необыкновенно плавно и красиво. 
Даже трудно передать это словами. А когда я 
выходил из земной тени, то горизонт представ-
лялся иным. На нем была ярко-оранжевая поло-
ска, которая затем переходила опять в голубой 
цвет и снова в густо - черный.

Луны я не видел. Солнце в космосе светит в 
несколько десятков раз ярче, чем у нас на земле. 
Звезды видны очень хорошо: они яркие, четкие. 
Вся картина небосвода значительно контраст-
нее, чем мы видим ее с нашей Земли.

Первый советский космонавт рассказал, что 
когда появилась невесомость, он чувствовал 
себя превосходно. Все стало легче делать, это и 
понятно: ноги, руки ничего не весят, предметы 
плавают по кабине. И сам я не сидел в кресле, 
как до этого, а висел в воздухе. Во время состоя-
ния невесомости я ел и пил, и все происходило 
так же, как у нас на Земле. Я и работал в этом же 
состоянии, писал, записывал свои наблюдения. 
Почерк тот же самый, хотя рука и ничего не ве-
сит. Только блокнот надо держать, а то он уплы-
вает из-под рук. Работал на связи по разным ка-
налам, пользовался телеграфным ключом.

Как я убедился, что на работоспособности 
невесомость никак не сказывается. Переход от 
невесомости к гравитации и появлению силы 
тяготения происходит плавно. Руки и ноги 
чувствуют себя по-прежнему, так же, как и при 
невесомости, только стали весить. И сам я уже 
перестал висеть над креслом, а сел в него. 

Летчик сказал, что он читал письма людей с 
просьбой послать их в космос, пришедшие после 
запуска первого спутника. Все они написаны от 
чистого сердца, от чистой души. Я, конечно, со-
жалею, что им не удалось совершить полет. Но 
уверен, что будет время, когда в путешествие 
вокруг Земли будут отправляться по путевкам 
профессиональных союзов, заметил он. 

Ю. Гагарин заявил, что свой полет он посвя-
щает Коммунистической партии, Советскому 
правительству, XXII съезду партии, всему наро-
ду, который идет впереди человечества и строит 
новое общество.

27 АПРЕЛЯ 1961 ГОДА

Ликуй, страна!
В редакции «Волжской коммуны» стопка 

писем. Это стихи. Большинство из них написа-
но людьми, которые раньше, возможно, никогда 
и не думали заниматься поэзией. Но что подела-
ешь, когда душа поет, когда сердце закружилось 
в вихре чувств? 

Я горжусь: первый в мире гигантский полет

Совершен твоим сыном, советский народ!
Это строки из стихотворения В. Казанцева. 

Он пишет, что радостная весть застала его на ра-
боте, что стихотворение он посвящает первому в 
мире космонавту.

Прямо возле станка, работая во вторую сме-
ну, сочинил свое стихотворение и куйбышевец 
Б. Гужел:

Летит «Восток» в космические дали,
Поднявшись ввысь весенним славным днем. 
Не кто-нибудь, а мы его создали!
Не кто-нибудь, а наш герой на нем!
Находясь в санатории, написал стихи А. Пу-

гачев. В стенах медицинского института роди-
лись взволнованные строки студента Г. Резни-
кова. Будучи проездом в Куйбышеве, взялся за 
перо Ж. Вишневский. Из куйбышевской сред-
ней школы №3 прислал в редакцию стихи уче-
ник 10 класса Ю. Вечкапин.

Техник М.Румянцев в своем стихотворении 
восклицает:

Подвиг, Родина, вся твоя жизнь!
Без победы не было дня.
Вот он рядом уже, коммунизм!
Кто счастливей на свете меня?
Нельзя без волнения читать стихотворение 

О.Н. Бабкиной.
Мы, матери страны, гордимся Юрой,
Он ныне - сын любой из нас…
Поздравляет Ю. Гагарина и работница га-

лантерейной фабрики №2 З. Брюханова. Она 
оговаривается, что ее стихотворение слабое, не-
совершенное («ведь я не поэт!»), но она пыта-
лась выразить все, что могла.

С уверенностью смотрят советские люди в за-
втрашний день. Они знают, что будущее светлое и 
прекрасное, полно многих славных дел и подви-
гов. Куйбышевец Н. Петрянкин в своем стихотво-
рении видит трассы «до Марса, до Луны». Время 
это придет. Вот как пишет о нем т. Крылов:

…И какой-нибудь «ТУ-900»
В межпланетный сверхдальний рейс
Скоро сотни людей повезет,
В алых звездах сияя весь.
Более ста стихотворений, посвященных 

всемирно-историческому подвигу советского 
народа, получила в эти дни редакция. Сердечно 
благодарим всех читателей, откликнувшихся на 
это великое событие. А обзор откликов хочется 
закончить строчками из стихотворения лейте-
нанта М. Попова:

Ликуй, советский наш народ,
Твой путь широк и лучезарен!
Готовь, страна, второй полет,
Герой найдется - как Гагарин!

Подготовила

Галина Галыгина

КРАЕВЕДЕНИЕ
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Празднике песни в г. Риге среди 18 европейских 
государств в 2004 году. В 2005 году он завоевал 
Диплом 1 степени на конкурсе «Орфей» в Вене.

А профессор В.М. Ощепков ищет новые фор-
мы приобщения студенческой молодежи к хоро-
вой музыке. Его идею создания Губернского сту-
денческого молодежного хора поддержал Совет 
ректоров вузов Самарской области под председа-
тельством академика РАН ректора Медицинского 
университета Геннадия Петровича Котельникова. 
Создавая обновленный творческий коллектив 
- Межвузовский губернский студенческий хор 
и его художественный руководитель профессор 
Ощепков В.М., как и прежде, ставят своей целью 
приобщение студенческой молодежи к шедеврам 
русской и мировой культуры. Этот коллектив соз-
дан на базе хора Аэрокосмического университе-
та, Медицинского университета и хора «Золотая 
лира» Центра эстетического воспитания детей и 
молодежи г. Самары. Все названные коллективы 
- Лауреаты Международных конкурсов. Их знают 
не только в нашем регионе, но и во многих городах 
России, в Москве, Петербурге, а также в Европе 
(Вена, Зальцбург, Париж, Рим, Германия, Греция, 
Черногория, Чехия и др.).

В честь 50-летнего юбилея полета Юрия 
Гагарина в космос губернский хор побывал на 
Байконуре и был поражен величием того, что 
создал человеческий разум. Проехали по всем 
точкам, увидели музей Байконура, рабочий 
кабинет С.П. Королева, домик Ю.А. Гагарина, 
давали концерты и привезли оттуда благодар-
ственные письма.

МУЗЫКА
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МУЗЫКА

И снова над Волгой, а со 
сцены филармонии, Дома 
офицеров, Домов культуры и 
сельских клубов, куда хор вы-
езжает с концертами, звучат 
произведения Чайковского и 
Бетховена, Рахманинова и Мо-
царта, народные песни и песни 
любимых композиторов.

В ноябре 2011 года хор при-
мет участие в Всероссийской 
научно-практической конферен-
ции «Молодежь, образование, 
культура: современные реалии 
и проблемы». Многочисленная 
хоровая семья КУАИ - СГАУ со-
берется на свой 50-летний юби-
лей. Он совпадает с праздником 
всей страны - 50-летием полета 
в Космос первого в мире космо-
навта Юрия Алексеевича Гагари-
на. Хоровая песня будет звучать 
в исполнении этого уникального, 
хотя и меняющегося коллектива. 
Хористы оканчивают вуз, ухо-
дят, на их места встают студенты 
новых поколений. Бессменным 
остается только художественный 
руководитель - Почетный граж-
данин Самарской области про-
фессор Владимир Михайлович 
Ощепков. И хор поет. Творче-
ская жизнь будущих инженеров-
авиаторов продолжается. 

Н.П. Хегай

На Байконуре

У памятника

С.П. Королеву
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РИСУНКИ КОСМОСУ

ГЛАЗАМИ ЮНЫХ

Войтюк Ира, 14 лет. Планета Земля Крамских Даша, 10 лет. Подружились
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ГЛАЗАМИ ЮНЫХ

Кривошапкин Вова, 9 лет. Дружба с инопланетянами Ледодаев Кирилл, 8 лет. Сатурн
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ГЛАЗАМИ ЮНЫХ

Майорова Анфиса, 13 лет. Космическая вспышка
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ГЛАЗАМИ ЮНЫХ

Лихачева Алина, 8 лет. Космос Петрянкина Настя, 11 лет. В открытом космосе
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