
Последним проработанным вари-
антом боевого орбитального само-
лета был

ПЕРЕХВАТЧИК КОСМИЧЕСКИХ
ЦЕЛЕЙ («50-22»).

При разработке его боевых воз-
можностей и тактики применения
конструкторы исходили из того, что
по статистике запусков орбиты ос-
новных космических целей лежат в
диапазоне высот Н=250-1000 км. В
связи с этим предлагалось два вари-
анта самолета-перехватчика:

– вариант инспектора-перехватчи-
ка с выходом на орбиту цели, сбли-
жением с ней на расстояние 3-5 км и
уравниванием скорости между пере-
хватчиком и целью. После этого лет-
чик мог провести инспекцию цели с
помощью оптического визира с
50-кратным увеличением (разреше-
нием на цели 1,5-2,5 см) с последую-
щим ее фотографированием.

В случае принятия решения пило-
том уничтожить цель, в его распоря-
жении были шесть самонаводящихся
ракет весом 25 кг каждая, обеспечи-
вающих поражение целей на дально-
сти до 30 км. Ракеты установлены в
индивидуальных контейнерах в зака-
бинном отсеке и используют «горя-
чий» старт, т.е. двигатели ракет запу-
скаются на борту самолета, для чего
предусмотрены специальные газоот-
водные каналы. Запаса топлива пе-
рехватчика хватает на перехват двух
целей, расположенных на высотах до
1000 км при углах некомпланарности
орбит целей до 10 градусов;

– вариант дальнего перехватчика,
оснащенного самонаводящимися
ракетами, обеспечивающими пере-
хват космических целей на пересека-

ющихся курсах при углах некомпла-
нарности в диапазоне 0–±180 граду-
сов при промахе перехватчика до 40
км, компенсируемым ракетой. Мак-
симальная дальность пуска ракеты
составляет 350 км. Вес ракеты с кон-
тейнером 170 кг. Поиск и обнаруже-
ние заранее заданной цели, а также
наведение ракеты на цель произво-
дится летчиком вручную с помощью
оптического визира. Энергетика это-
го варианта перехватчика также
обеспечивает перехват 2-х целей в
течение одного полета, находящихся
на высотах до 1000 км.

У обоих вариантов перехватчиков
из-за наличия закабинного ракетного
отсека несколько изменена внешняя
геометрия верхней части корпуса.

Как видно из описания варианта-пе-
рехватчика, в случае его реализации
мы вполне были готовы к полномас-
штабным «звездным войнам». Картины
грядущих маневренных орбитальных
боев захватывали воображение воен-
ных. Представителям ВВС особенно
нравилось, что «…орбитальный само-
лет в варианте инспектора-перехват-
чика, обладая маневренными возмож-
ностями в космосе и на возвращении,
а также точной посадкой, может обес-
печить более регулярные и оператив-
ные полеты для выполнения задач ин-
спекций и перехвата, чем это может
сделать аппарат полубаллистического
типа, а использование для его запуска
самолетной стартовой системы дает
ему возможность облегчить и ускорить
эти операции, так как воздушный старт
обеспечивает возможность запуска
его в плоскость инспектируемой цели
без расфазирования инспектора и це-
ли».

В самом деле, анализ показывает
существенные преимущества орби-
тального самолета-перехватчика с
воздушным стартом перед аппара-
том со стационарным ракетным
стартом.

Расчеты подтверждают, что при на-
личии двух стартовых аэродромов,
разнесенных на 600–900 км по широ-
те, самолет-разгонщик с параллак-
сом старта до 750 км может вывести
орбитальный самолет-инспектор в
плоскость орбиты цели, летящей на
высоте до 1000–1500 км таким обра-
зом, что время ожидания на орбите
для инспектирования цели в дневных
условиях и с минимальными энергети-
ческими затратами не превысит 5 ча-
сов. Энергетические затраты орби-
тального самолета, необходимые на
сближение с целью, выравнивание
скоростей полета, возвращение и по-
садку, не превышают величины, экви-
валентной 1–1,5 км/сек характерис-
тической скорости.

В то же время при ракетном стар-
те, когда точка старта по условиям
падения первых ступеней строго фик-
сирована и разрешенные углы запус-
ка ограничены, время ожидания кос-
мического инспектора-перехватчика
на промежуточной орбите для обес-
печения приемлемых условий встречи
с целью составляет в среднем 10 ча-
сов, а в отдельных случаях может до-
стигать нескольких суток.

Но потребности заказчика «Спи-
рали» шли дальше – в документе,
датированном 15 июня 1966 г., ста-
вилось требование «проработать
возможность решения орбитальным
самолетом в варианте инспектора-
перехватчика задачи улавливания
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или частичного демонтажа элемен-
тов космических объектов противни-
ка, а также проработать возмож-
ность использования с него
межспутниковой станции для обес-
печения операций инспекций и пе-
рехвата в условиях, когда существу-
ет искусственный радиационный
пояс Земли». Другими словами, во-
енные хотели бы иметь возможность
не только инспектировать или унич-
тожать вражеские спутники, но и
фактически «брать их в плен», хотя
бы частично!

Для полноты картины будущих сра-
жений в космосе нужно пояснить, что
искусственный радиационный пояс
Земли возникает только в результате
космических ядерных взрывов.

Сложно сказать, как реально
сложилась бы судьба проекта в слу-
чае его полномасштабного финан-
сирования, но достоверно одно –
орбитальный самолет (второго эта-
па, запускаемый с помощью раке-
ты-носителя мог быть создан и при-
нят на вооружение, хотя и не в
сроки, указанные в аванпроекте. В
этом у специалистов нет никаких
сомнений.

Для рабочего проектирования
(как это было обозначено в приказе
«для проведения проектно-конст-
рукторских и производственных ра-
бот») орбитального самолета 25 ап-
реля 1967 года в Дубне был
организован филиал КБ А.И.Микоя-
на, который возглавил заместитель
Главного конструктора ОКБ-155 –
Петр Абрамович Шустер. Началь-
ником КБ филиала был назначен
Юрий Дмитрович Блохин, ставший
впоследствии заместителем Главно-
го конструктора НПО «Молния», а
его заместителем по производству –
Дмитрий Алексеевич Решетников,
впоследствии директор опытного за-
вода НПО «Молния».

Все организационные вопросы
пришлось решать первому замести-
телю Лозино-Лозинского Генадию
Петровичу Дементьеву (впоследствии
заместитель Главного конструктора,
еще позже – Главный конструктор,
заместитель Генерального директо-
ра НПО «Молния»).

В филиале в числе других была ор-
ганизована бригада «Аэродинамики
и динамики», которую возглавил тог-
да молодой выпускник Московского
авиационного института (МАИ) Най-
денов Вячеслав Петрович, замести-
телем Найденова стал Владимир
Александрович Труфакин. И хотя ос-
новные аэродинамические исследо-

вания по «Спирали» выполнялись в
головном ОКБ-155 под руководст-
вом начальника бригады Евгения
Алексеевича Самсонова (впоследст-
вии начальником отделения, замес-
тителя Главного конструктора НПО
«Молния»), «динамический» отдел в
Дубне «взял на себя» все работы по
динамике полета, системе управле-
ниия (работы велись в Московском
институте электромеханики и авто-
матики под руководством О.Н.Не-
красова, впоследствии заместителя
Генерального конструктора НПО
«Молния, и К.Т.Цатуряна) и стендово-
му моделированию.

В 1967 г. начался этап рабочего
проектирования, можно было пере-
ходить к постройке опытных образ-
цов, но… 9 декабря 1970 умирает
А.И.Микоян, поддерживавший про-
грамму своим авторитетом. В начале
1971 г. министр обороны СССР
А.А.Гречко, бегло ознакомившись с
материалами проекта, наложил
свою резолюцию: «Фантазиями мы
заниматься не будем!»

Учитывая, что маршал был еще и
членом Политбюро ЦК КПСС, его
позиция сыграла убийственную роль,
серьезно замедлив темпы реализа-
ции проекта «Спираль». Его поддер-
жал и Дмитрий Федорович Устинов,
бывший в ту пору секретарем ЦК
КПСС, курировавшим оборонную
промышленность. Звезда «Спирали»
стала закатываться – дальнейшее
выполнение программы прекратили,
и в 1971 году Лозино-Лозинскому по-
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ручают «дополнительную» работу –
он назначается главным конструкто-
ром сверхзвукового перехватчика
МиГ–31.

Но «Спираль» окончательно не
закрыли – благодаря созданному
большому научно-техническому за-
делу и важности затронутых тем, вы-
полнение программы «Спираль»
трансформировалось в различные
научно-исследовательские работы и
связанные с ними конструкторские
разработки. Постепенно программа
была переориентирована на летные
испытания аппаратов-аналогов без
перспектив создания на их базе ре-
альной системы. Наибольший вклад в
исследовательские и проектные ра-
боты по теме «Спираль» внесли:

– по экспериментальной аэродина-
мике, экспериментальным исследова-
ниям теплообмена, динамике и идео-
логии системы управления – ЦАГИ;

– по экспериментальным иссле-
дованиям теплопередачи, тепло-
обмена, динамике и управления
крупномасштабных моделей – Лет-
но-исследовательский институт им.
М.М.Громова;

– по разработке инженерных ме-
тодов теплообмена – Научно-иссле-
довательский институт тепловых про-
цессов и Центральный институт
авиационного материаловедения; -
по определению эффективности при-
менения – Научно-исследователь-
ский институт авиационных систем
(НИИАС);

– в проектирование и создание си-
стемы навигации и управления –
Московский институт электромехани-
ки и автоматики;

– по разработке радиосистемы на-
вигации и обеспечения посадки –
Всесоюзный научно-исследователь-
ский институт радиоаппаратуры
(ВНИИРА);

– по системе траекторного управ-
ления – РПКБ;

– по разработке системы отобра-
жения информации – Специальное
конструкторское бюро ЛИИ им.
М.М.Громова;

– по автономной рулевой системе
– ПМЗ «Восход»;

– по высотомерам – УПКБ «Деталь»;
– по двигателям газодинамическо-

го управления – ТМКБ «Союз».
Если вспомнить, что в СССР космо-

навтика(находившаяся в ведении Ми-
нистерства общего машиностроения
– МОМ), имевшая сильнейшее лоб-
би в руководстве страны, была не
просто отделена, а конкурировала с
авиационной промышленностью
(Министерством авиационной про-
мышленности – МАП), то удивитель-
на не постепенная ликвидация работ
по «Спирали», а то, сколь многое
все-таки удалось сделать.

Таким образом, реально програм-
ма НИОКР и испытаний «Спирали»
была реализована, но в значительно
меньших масштабах. Для натурной
отработки аэродинамики, газодина-
мического управления, бортовых сис-
тем, исследования характеристик ус-
тойчивости и управляемости на
разных этапах полета (включая поле-
ты на больших высотах при гиперзву-
ковых и сверхзвуковых скоростях),
оценки тепловых режимов и испыта-
ний теплозащиты из высокопрочных
жаростойких материалов, а также
для отработки привода и посадки
ОС предусматривалось изготовле-
ние аналогов орбитального самоле-
та, запускаемых в воздухе с самоле-
та-носителя Ту-95.

До закрытия работ были построе-
ны аналоги ОС в трех комплектациях.

Аналог для исследований в полетах
на дозвуковой скорости (имитация
атмосферного участка захода на по-
садку при возвращении с орбиты) по-
лучил кодовое обозначение
«105.11», на сверхзвуке – «105.12»,
на гиперзвуке – «105.13». В условиях
космического полета были испытаны
масштабные летающие модели се-
рии «БОР» (Беспилотный орбиталь-
ный ракетоплан). Но обо всем по по-
рядку…

В июне 1966 года ЦАГИ имени
Н.Е.Жуковского в своем Заключении
поддержал программу НИОКР в
рамках проекта «Спираль» (В.М.Мя-
сищев, бывший в то время директо-
ром ЦАГИ, увидел в программе ши-
рокие перспективы расширения
ведущихся в институте исследований
по аэродинамике гиперзвуковых ско-
ростей) и активно включился в рабо-
ту. Нужно отметить, что всего на
аванпроект ВОС «Спираль» институ-
тами МАП и МО было сделано семь
заключений(соответственно, от ЦА-
ГИ, ВИАМ, ЦНИИ-30, ЛИИ, ЦИАМ,
НИИ-2 и НИАТ), и все они были поло-
жительными, что доказывает техниче-
скую осуществимость проекта и его

необходимость для обороноспособ-
ности страны.

Со временем, после появления от-
рицательной резолюции А.А.Гречко,
основной объем работ по НИОКР в
рамках темы «Спираль» стал выпол-
няться в ЦАГИ и подмосковном ЛИИ.
В частности, в ЦАГИ был проведен
серьезный комплекс исследований
по аэродинамике (под руководством
К.К.Костюка), тепловым режимам
(Г.И.Майкапар), динамике и системе
управления (Р.В.Студнев).

Большой объем испытаний, начи-
ная с лабораторных исследований,
продувок моделей и масштабных
аналогов ЭПОСа в аэродинамичес-
ких трубах ЦАГИ и кончая их стендо-
выми отработками применительно к
разным режимам и этапам полета,
позволили с высокой степенью до-
стоверности определить аэродина-
мические характеристики планера
ОС. Они же, в свою очередь, стали
исходными данными для разработчи-
ков различных систем ЭПОСа.

С целью уточнения результатов
«трубных исследований», характери-
стик устойчивости и управляемости
ОС на различных участках полета, в
ЦАГИ совместно с подмосковным
ЛИИ были созданы модели «БОР» в
масштабах 1:3 и 1:2. От Дубненского
филиала ОКБ-155 крупномасштаб-
ными летающими моделями занима-
лись С.С.Юданов, Г.П.Владычин и
А.А.Кондратов. Первый цельнодере-
вянный «БОР-1» длиной 3 м и массой
800 кг являлся масштабной (М 1:3)
копией ОС и был запущен РН «Кос-
мос-2» 15 июля 1969 г. на высоту 100
км. При входе в плотные слои атмо-
сферы со скоростью 13000 км/ч ап-
парат, естественно, сгорел, но еще
на высоте 60-70 км по радиотелеме-
трии была получена ценная инфор-
мация о возможности устойчивого
управляемого спуска несущего кор-
пуса выбранной формы. Аппараты
«БОР-2» и «БОР-3», изготовленные в
масштабе 1:3 и 1:2 орбитального са-
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молета соответственно, были выпол-
нены уже из металла, имели однора-
зовую (уносимую набегающим воз-
душным потоком) абляционную
теплозащиту и запускались в космос
по баллистической траектории тем
же носителем.

К этому времени в США второй до-
работанный опытный экземпляр
Х–15, оснащенный дополнительными
топливными баками и получивший
обозначение Х–15А–2, 18 ноября
1966 г. во время испытаний достиг
скорости 6840 км/ч (1,9 км/с), а в по-
лете 3 октября 1967 г. была зафикси-
рована скорость М=6,72 (7273 км/ч,
или 2,02 км/с), почти в семь раз выше
скорости звука!

Программа Х–15 была завершена
20 февраля 1968 г. после выполне-
ния 199 полетов (в 109 полетах была
превышена скорость М=5) на трех
опытных образцах. Все три летчика-
испытателя получили такие же награ-
ды, как и американские космонавты.
Первым награду получил Р.Уайт (за

полет 17.07.1962 г.), затем Р.Раш-
ворт (27.06.1963 г., высота 95300 м)
и Дж.Уолкер (за полет 22.08.1963 г.).
Всего за 9 лет испытаний Х–15 пило-
тировали 12 летчиков, включая Нила
Армстронга, ставшего 20 июля 1969
года первым человеком, ступившим
на Луну.

А в СССР в 1966 году в Центре
подготовки космонавтов (ЦПК) была
сформирована группа для подготов-
ки к полету на «изделии-50» - так в
ЦПК зашифровывался орбитальный
самолет по программе «Спираль».

В состав группы вошли пять космо-
навтов, имеющих хорошую летную
подготовку, в том числе космонавт
№2 Герман Степанович Титов и еще
не летавшие в космос Анатолий Пет-
рович Куклин, Василий Григорьевич
Лазарев и Анатолий Васильевич Фи-
липченко.

Для выполнения космических поле-
тов на ОС «Спираль» требовалась
квалификация летчика-испытателя,
поэтому все космонавты этой группы

для приобретения опыта испытате-
лей в летний период 1967 года были
направлены в 8-й Государственный
научно-испытательный институт ВВС
им. В.Чкалова (г. Ахтубинск Астра-
ханской области) на переподготовку
и для выполнения испытательных по-
летов на самолетах различных типов.
Так, например, Г.С.Титов в ходе под-
готовки в ГКНИИ ВВС в 1967 году
принимал участие в испытаниях са-
молетов МиГ–21 и Су–7 (всех моди-
фикаций), Су–9, Су–11, Як–28 и
Як–25РВ. Исключение было сделано
для В.Г.Лазарева – он был летчиком-
испытателем ГНИКИ ВВС еще до по-
ступления в отряд космонавтов.

Предполагалось, что такие летные
сборы будут регулярными, но после
катастрофы Юрия Гагарина и Влади-
мира Серегина 27 марта 1968 г. в
следующие несколько лет подготовка
космонавтов в Ахтубинске не прово-
дилась.

В 1969 г., после реорганизации
ЦПК (он был преобразован в 1-й На-
учно-исследовательский испытатель-
ный Центр подготовки космонавтов
им. Ю.А.Гагарина со статусом НИИ
первой категории) группа для подго-
товки к полетам на ОС «Спираль»
была выделена в 4-й отдел 1-го
управления ЦПК. Новый отдел с
21 марта 1969 г. возглавил Г.С.Титов,
имевший в то время квалификацию
старший инструктор-космонавт. Поз-
же, после ухода Титова из отряда ко-
смонавтов, 7 января 1971 г. 4 отдел
возглавил Филипченко, имевший ква-
лификацию старший инструктор-кос-
монавт.

Кадровый состав 4 отдела со вре-
менем менялся – подготовку к полету
на «Спирали» в разное время про-
шли Леонид Денисович Кизим, Ана-
толий Николаевич Березовой, Ана-
толий Иванович Дедков, Владимир
Александрович Джанибеков, Влади-
мир Сергеевич Козельский, Влади-
мир Афанасьевич Ляхов,Юрий Васи-
льевич Малышев, Александр
Яковлевич Петрушенко и Юрий Вик-
торович Романенко.

Наметившаяся тенденция к закры-
тию программы «Спираль» привела в
1972 г. к численному сокращению 4
отдела до трех человек и к снижению
интенсивности тренировок. В 1973 г.
группа космонавтов темы «Спираль»
стала так и называться – ВОС (воз-
душно-орбитальный самолет, хотя
иногда встречается и другое наиме-
нование – военный орбитальный са-
молет).

11 апреля 1973 года заместителем
начальника 4 отдела Первого управ-
ления был назначен инструктор-кос-
монавт-испытатель Лев Васильевич
Воробьев. 1973 год стал последним
годом 4 отдела Первого управления
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ЦПК – история отряда космонавтов
ВОС сошла на нет…

По разному сложилась дальней-
шая судьба космонавтов «Спирали»
после закрытия проекта – восьме-
рым из них довелось слетать в космос
на КК «Союз», причем В.Г.Лазарев и
А.Н.Березовой совершили по одно-
му полету, А.В.Филипченко и
Ю.В.Малышев побывали в космосе
дважды, Л.Д.Кизим, В.А.Ляхов и
Ю.В.Романенко – трижды, а В.А.Джа-
нибеков – 5 раз. Первый командир
4-го отдела, Герман Степанович Ти-
тов, после четырехлетней подготовки
к полетам на ОС «Спираль», 17 июня
1970 г. выбыл из отряда космонав-
тов, и после окончания Военной ака-
демии Генерального штаба Воору-
женных сил СССР с августа 1972 г.
занимал руководящие должности в
Главном управлении космических
средств (ГУКОС) МО СССР. 4 июля
1979 г. он был назначен первым за-
местителем начальника ГУ-КОС МО
СССР по опытно-конструкторским и
научно-исследовательским работам,
и в этом качестве курировал работы
по созданию Многоразовой косми-
ческой системы «Энергия-Буран», яв-
ляясь в период 1973-1991 г.г. предсе-
дателем государственной комиссии
по испытаниям ракеты-носителя «Зе-
нит».

Но вернемся к «Спирали». В 1968 г.
коллективом ОКБ А.И.Микояна при
участии специалистов Дубненского
филиала ОКБ практически полно-
стью была разработана рабочая
конструкторская документация по
дозвуковому аналогу орбитального
самолета «105.11», которая была пе-
редана на Дубненский машиностро-
ительный завод для запуска в произ-
водство.

За период с 1968 г. по 1971 г. Дуб-
ненский машиностроительный завод
изготовил:

– комплект составных частей пла-
нера (головная часть фюзеляжа, кон-
соль крыла с элевонов, киль с рулем
направления, створка воздухозабор-
ника, балансировочные щитки) для
специальных испытаний;

– планер аналога для статических
испытаний;

– летный экземпляр дозвукового
самолета-аналога «105.11».

Натурная головная часть с каби-
ной пилота использовалась для отра-
ботки средств аварийного покидания
ЭПОСа летчиком. После передачи
головной части в ЦАГИ на ее базе
под руководством Рэма Васильевича
Студнева был создан первый отече-
ственный пилотажный стенд МК-10 с
двумя степенями свободы для от-
работки ручного пилотирования,
включая использование системы га-
зодинамического управления на ор-

битальном участке полета (разра-
ботчик В.В.Горбатенко). Для работы
на нем и отработки техники пилоти-
рования аналога ОС в ЦАГИ был
прикомандирован летчик испытатель
ЛИИ Авиард Гаврилович Фастовец,
который впоследствии первым под-
нял в воздух дозвуковой аналог
ЭПОСа.

В производстве ЭПОСа основные
трудности были связаны с изготовле-
нием силовой фермы планера орби-
тального самолета.

Ферма состояла из нескольких де-
сятков узлов, каждый из которых при-
нимал от четырех до семи направле-
ний усилий от других звеньев фермы.
По документации эти сложнейшие уз-
лы предусматривалось изготавливать
из новой стали литьем в кокиль. Спе-
циалистами завода указанная техно-
логия оценивалась как экономи-
ческий и временной просчет
проектантов, поэтому было предло-
жено выполнять узлы по варианту ме-

ханосборочной конструкции. Имен-
но так конструкцию и делали.

Определенную сложность в изго-
товлении фермы составляли также
требования технической документа-
ции по обеспечению минимальной уг-
ловой и линейной деформации при
сварке связей фермы с узлами. Для
выполнения этого требования при-
шлось изготовить специальное при-
способление для сборки, сварки и
контроля пространственных узлов
фермы. Больной вклад в освоение
аналога ОС на этапе подготовки
производства внесли А.И.Пушкин,
А.П.Артеменко, М.И.Слепнев,
Н.И.Кошкин и другие и на этапе про-
изводства П.В.Суворин, Е.И.Сини-
цын, Г.М.Гарсов, В.Ф.Поляков и др.

К 1974 г. коллективом Дубненского
филиала ОКБ Микояна была разра-
ботана конструкторская документа-
ция на сверхзвуковой аналог орби-

тального самолета «105.12». Запуск в
производство указанной документа-
ции был осуществлен на Тушинском
машиностроительном заводе (ТМЗ, г.
Москва) в связи с принятием решения
о смене завода-изготовителя.

Тушинский машиностроительный
завод в 1976 г. практически полно-
стью изготовил планер сверхзвуково-
го аналога ОС «105.12», который в
конечном итоге оказался невостре-
бованным.

Так как самолет-аналог «105.11» в
ходе последующих работ получил
собственное имя «ЭПОС» (не путать
с орбитальным ЭПОСом – изделием
«50»!), так же поступим и мы, понимая
под ЭПОСом в дальнейшем повест-
вовании именно дозвуковой само-
лет-аналог «105.11».

Дозвуковой аналог «105.11» (се-
рийный № 7510511101) был выпол-
нен с опущенными (угол установки V
стал отрицательным -5 градусов)
фиксированными консолями крыла.
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АВИАЦИЯ и КОСМОНАВТИКА

Из-за своего характерного внешнего
вида аппарат с взлетным весом
4400 кг получил неофициальное имя
«лапоть». Он имел присущие самоле-
ту аэродинамические органы управ-
ления: элероны для управления по
крену и тангажу, расположенные на
консолях крыла, руль направления
на киле для управления по рысканью
и специальные отклоняемые щитки на
верхней поверхности хвостовой час-
ти фюзеляжа для продольной балан-
сировки самолета.

Для обеспечения перелетов с одной
посадочной площадки на другую и
уверенного маневрирования в полете
аппарат был оснащен ТРД РД–36К
конструкции П.А.Колесова (также ис-
пользовавшимся в авиации ВМФ в ка-
честве подъемного двигателя на па-
лубных штурмовиках вертикального
взлета-посадки Як–38). Воздухоза-
борник был вынесен наверх фюзеля-
жа перед килем, так как любое другое
его расположение исказило бы фор-
му «несущего корпуса».

Как уже упоминалось, орбиталь-
ный самолет был оборудован четы-

рехстоечным лыжным шасси таре-
лочного типа. Однако для обеспече-
ния взлета на аналоге «105.11» пе-
редние стойки ОС с металлическими
тарелками были заменены стойками
с жестко фиксированными (не пово-
ротными и не управляемыми) вдоль
плоскости симметрии колесами. До-
пускалось только их дифференциро-
ванное торможение. Такой комплект
шасси был изготовлен на Горьков-
ском авиационном заводе. Образно
такую схему можно представить в ви-
де автомобиля, где передние колеса
неуправляемые (но с возможностью
их раздельного торможения) и строго
фиксированы вдоль оси автомобиля,
а вместо задних колес – лыжи.

Математическое моделирование
такой схемы шасси выявило, что в оп-
ределенном диапазоне скоростей на
разбеге и пробеге движение аналога
является неустойчивым и может при-
вести к опрокидыванию аппарата.
Указанное обстоятельство связано с
большим выносом передних стоек
шасси относительно центра масс и
большой нагрузкой на них. Возмож-

ны были два пути устранения указан-
ной неустойчивости: первое – увели-
чить контакт задних лыж с поверхнос-
тью земли путем установки на их
нижней поверхности специальных но-
жей, лемехов и т.п.; и второе – сде-
лать свободноориентируемыми в пу-
тевом движении колеса передних
стоек.

Первый вариант после несложных
расчетов отпал, так как значительно
увеличивалось сопротивление дви-
жению аналога и тяги двигателя ста-
новилось недостаточно для разбега
и взлета. Оставался второй путь: ме-
нять конструкцию уже готовых перед-
них стоек шасси. В итоге передние
стойки стали самоориентрующимися
и неубирающимися в полете, так как
ниши для убранного положения пе-
редних стоек были выполнены только
для лыжного шасси. Лыжи на задних
стойках шасси имели профилирован-
ные направляющие на подошве.

Испытания аналога проводились
на летной базе ОКБ им. А.И.Микоя-
на на полигоне Государственного
научно-исследовательского институ-
та военно-воздушных сил (ГНИИ
ВВС) в г. Ахтубинске. На полигоне не-
посредственно за подготовку и про-
грамму испытаний отвечала летная
база ОКБ Микояна. Ведущим летчи-
ком-испытателем аналога был назна-
чен Авиард Гаврилович Фастовец,
которым был уже знаком с самоле-
том-аналогом по «полетам» на стен-
де МК-10 в ЦАГИ.

Одновременно к испытаниям были
привлечены специалисты института
ВВС, хозяева полигона: ведущим ин-
женером по «Спирали» в ГНИИ ВВС
на первом этапе был Вадим Орлов,
затем Владислав Чернобривцев.

Испытания аналога «105.11» про-
водились в два этапа. Целями перво-
го этапа испытаний являлось:

– определение характеристик пу-
тевой устойчивости и управляемости
аналога ОС с колесно-лыжными
шасси при движении по земле (на
разбеге и пробеге);

– определение взлетно-посадочных
характеристик самолета аналога;

– определение и анализ нагрузок,
действующих на посадочное устрой-
ство и элементы крепления шасси;

– оценка работоспособности си-
ловой установки, системы управле-
ния самолетом, системы демпферов,
бортовой измерительной аппарату-
ры и других бортовых систем и обо-
рудования;

– определение характеристик ус-
тойчивости и управляемости самоле-
та-аналога при полете вблизи земли
на высоте до 500 метров.

На первом этапе испытаний прово-
дились пробежки с постоянным уве-
личением скорости разбега и корот-
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ким подлетом в конце. Испытания
проводились на грунтовой ВПП дли-
ной 5 км и шириной 500 м. Поверх-
ность ВПП была ровной, но плот-
ность грунта в разных местах была
неоднородной. Отмаркирована по-
лоса была окрашенными конусами,
расставленными через 200 м по обо-
им краям ВПП вдоль ее длины. Ника-
ких внешних измерительных средств
не имелось. Кроме того, взлетно-по-
садочная полоса находилась в степи
на расстоянии 25-30 км от основной
базы. Первая пробежка была выпол-
нена 2 декабря 1975 г. В ходе первой
пробежки была достигнута макси-
мальная скорость 254 км/час.

Перед каждой пробежкой аналог
«105.11» на основной базе со сня-
тым килем грузился с помощью крана
на трейлер и в сопровождении мно-
гочисленной кавалькады автомоби-
лей специального назначения от-
правлялся малой скоростью на ВПП.
Там самолет ставился на грунт, к не-
му пристыковывался киль, велись раз-
личные монтажные работы, и только
после опробования двигателя и про-
верки всех систем летчик-испытатель
А.Фастовеец занимал место в каби-
не. При такой технологии испытаний
проведение одной пробежки зани-
мало практически весь день.

Начиная испытания и не имея до-
стоверных характеристик о взаимо-
действии лыжных шасси с грунтом,
несмотря на установку самоориенти-
руемых колес на передних стойках,
испытатели все же сомневались по
поводу необходимых запасов устой-
чивости самолета при движении по
земле. В связи с этим при первых про-
бежках в заданиях летчику предписы-

валось отклонять органы управления
(элевоны и балансировочные щитки)
таким образом, чтобы обеспечить
большую загрузку задних стоек шас-
си, а следовательно, и обеспечения
большей путевой устойчивости. С
другой стороны, существовали опа-
сения, что лыжи при скольжении по
грунту будут работать, как плуги, уг-
лубляясь в землю. Однако этого не
произошло – след на грунте за лыжа-
ми оставался небольшой ровной глу-
бины.

Впрочем, один раз аналог до стар-
та был установлен на участке ВПП с
достаточно рыхлым грунтом, и сразу
после начала движения лыжи ушли в
землю и аналог остановился. Фасто-
вец попробовал несколько раз выве-
сти двигатель на максимальный ре-
жим, но самолет не сдвинулся с
места, и испытания в тот день были
прекращены.

Наконец начались пробежки с по-
степенным увеличением скоростей,
вплоть до скорости, близкой к скоро-
сти отрыва. Основная цель пробежек
– оценка устойчивости и управляе-
мости. Средством управления движе-
нием аналога по земле являлись диф-
ференцированное (раздельное)
торможение колес и по мере увели-
чения скорости – аэродинамический
руль направления. И вот по мере уве-
личения скоростей разбега выясни-
лось, что аналог уводит в ту или иную
сторону от воображаемой централь-
ной оси ВПП иногда до 150-180 м.

Величины уводов команда испыта-
телей (В.А.Труфакин и В.С.Карлин)
измеряла, пользуясь обыкновенным
землемерным метром. Настойчивые
рекомендации летчику строго выдер-

живать направление, результатов не
давали. В таких случаях о подлете или
перелете на другую ВПП не могло
быть и речи. Разговоры об уводах
аналога уже стали доходить до Моск-
вы и вызывали нервозность Главного
конструктора.

Вот как о дальнейших событиях
вспоминает Владимир Александро-
вич Труфакин:

«Ведущий инженер по летным ис-
пытаниям решил, что уводы являются
следствием того, что колеса являются
свободно-ориентируемыми и распо-
рядился изготовить специальные сто-
пора для закрепления осей поворота
колес и принял решение: следующие
пробежки проводить только с фикси-
рованными неповоротными колеса-
ми. Фактически ведущим инженером
было принято решение вернуться к
первоначальной конструкции перед-
них стоек шасси, изменение которой
мы добились немалым трудом. С этим
я согласиться не мог. Видя такую си-
туацию, я позвонил в Москву
П.А.Шустеру, доложил ему обста-
новку и категорически стал возра-
жать против пробежек с зафиксиро-
ванными колесами передних стоек.
Часа через два Петр Абрамович пе-
резвонил мне из Москвы и рекомен-
довал принять решение на месте, т.е.
ведущему инженеру и мне – началь-
нику бригады анализа (непосредст-
венно подчиненному ведущему инже-
неру). Одновременно в это же время
летный состав мне устроил своеоб-
разный «экзамен». По их приглаше-
нию я пришел в летную комнату, где
были летчики-испытатели фирмы Ми-
кояна: А.Г.Фастовец, П.М.Остапен-
ко, В.Е.Меницкий и Б.А.Орлов. Разго-
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вор пошел о возможных причинах
увода, было перебрано много вер-
сий, и в конце беседы мне был задан
прямой вопрос: «Как «побежим» в
следующий раз?» Я был глубоко
убежден в правильности принятых
решений по установке свободно
ориентируемых колес и искал воз-
можные пути прежде всего в методи-
ческих рекомендациях по управле-
нию.

Я заявил, что проведенные про-
бежки подтвердили необходимые за-
пасы путевой устойчивости и предло-
жил разгрузить задние стойки путем
уборки в нейтральное положение
балансировочного щитка и перево-
да ручки управления на разбеге на
1/3 «от себя». Этим самым мы умень-
шали устойчивость (которая, как по-
казали пробежки, была достаточ-
ной), но должны были улучшить
управляемость. Летчики дружно пе-
реглянулись и сообщили мне, что они
тоже пришли к такому же выводу.

С тех пор отношения у меня с
А.Г.Фастовцом и В.Е.Меницким стали
более доверительные и товарищес-
кие. Но решение ведущий инженер
не изменил, и стопора были на ста-
дии готовности.

В это время на летной базе ОКБ
Микояна техническим руководите-
лем испытаний всех «микояновских»
самолетов был Иван Андреевич Со-
лодун (впоследствии директор опыт-
ного завода ОКБ Микояна), но наша
тема стояла для него особняком, так
как Главным конструктором был
Г.Е.Лозино-Лозинский, который к то-
му времени уже являлся руководите-
лем НПО «Молния». У меня был по-
следний шанс искать поддержки у
него.

Собрав всю документацию, все ис-
следовательские отчеты, связанные с
динамикой движения и историей из-
менения конструкции шасси, я на-
правился к нему. Солодун встретил
меня молча и холодно. Он явно вы-
глядел нездоровым. Тем не менее, в
течение часа я ему рассказывал все
результаты проведенных исследова-
ний, причины изменения конструкции
шасси, показал результаты модели-
рования, рассказал о встрече и бе-
седе с летным составом. Иван Анд-
реевич все время молчал, но я
чувствовал, что он меня понимает.
Одновременно я категорически на-
стаивал на маркировке центральной
продольной оси ВПП, чтобы летчик
мог четко держаться ориентира, на-
ходящегося у него перед глазами, а
не ориентироваться на боковые мар-
керные конуса, находящиеся от него
за 250 м по краям ВПП.

Выслушав меня, Солодун сказал,
что он разрешает провести одну ско-
ростную пробежку и обещал органи-

зовать маркировку продольной цент-
ральной оси ВПП.

И вот вся наша кавалькада в оче-
редной раз отправляется в степь на
грунтовой аэродром. Ведущий инже-
нер высказал мне свое нелицеприят-
ное отношение и назвал все это пус-
той тратой времени. По прибытии на
аэродром мы увидели центральную
ось ВПП (Солодун сдержал свое обе-
щание). Она была обозначена до-
рожкой, густо посыпанной мелом или
известкой, шириной 20-30 см. Ана-
лог был установлен на 10-15 м сбоку
от этой оси (в целях лучшего ее обо-
зрения).

В это время на наш грунтовой аэ-
родром прилетел вертолет, пилоти-
руемый военным летчиком-испытате-
лем Василием Урядовым, который
готовился к полетам на аналоге, и
пригласил меня посмотреть пробеж-
ку аналога с высоты 100-150 метров.
Я согласился.

Авиард Фастовец занимает место
в кабине, запускает двигатель. И вот,
скоротечная пробежка и останов.
Вижу из вертолета, что аналог прак-
тически не удалился и не приблизился
к нашей осевой полосе. Прямоли-
нейный разбег и пробег, как по стру-
не. Я взволнованно прошу Урядова
спустить меня на землю. Вертолет
приземлился, и я прошел весь путь
разбега и пробега, удостоверив-
шись, что движение было абсолютно
прямолинейным. Подхожу к аналогу,
Фастовец уже возле самолета делит-
ся впечатлениями. Подойдя ко мне,
сказал: «Володя, не волнуйся, теперь
все в порядке». Напряжение спало, я
забился в кузов одной из техничек и
через 1,5 часа все были на базе. За-
шел к И.А.Солодуну, доложил ре-
зультаты, поблагодарил за помощь и,
он нашу небольшую группу премиро-
вал достаточным количеством попу-
лярной жидкости, пользующейся ши-
роким спросом среди авиационных
специалистов».

Через несколько дней, 20 июля
1976 г., был выполнен первый подлет
аналога. Длина ВПП позволяла ап-
парату находиться в воздухе не бо-
лее 10-15 сек., т.е после отрыва са-
молет сразу же по прямой шел на
посадку. За время первого подлета
аналог показал удовлетворительные
характеристики и достиг скорости
355 км/час на максимальной высоте
12 метров, причем посадка и пробег
прошли успешней, чем при модели-
ровании на пилотажном стенде МК-
10 в ЦАГИ, где была проблема с вы-
держиванием заданной высоты
полета.

Разобравшись, выяснили, что это
было связано с особенностями кон-
струкции и информационного обес-
печения самого стенда. Всего на пер-

вом этапе летных испытаний было вы-
полнено 23 работы, включая про-
бежки, в том числе скоростные (до
скорости, близкой к скоростям отры-
ва), подлеты в пределах одной грун-
товой ВПП с пролетом дистанции 1-2
км на высоте до 12 м, и первый вылет
с перелетом на другую грунтовую
ВПП, расположенную в 20 км от точ-
ки взлета.

Часть работ – по одной скорост-
ной пробежке и одному подлету – вы-
полнили летчики-испытатели Игорь
Волк, Валерий Меницкий (оба впос-
ледствии удостоились званий Героя
Советского Союза и заслуженного
летчика-испытателя СССР), Василий
Урядов и Герой Советского Союза
заслуженный летчик-испытатель
СССР Александр Федотов, бывший в
ту пору шеф-пилотом микояновской
фирмы.

Наряду с микояновцами в испыта-
ниях участвовали военные летчики и
инженеры ГНИИ ВВС. Но основная
нагрузка в летных испытаниях легла
на плечи Героя Советского Союза
Авиарда Фастовца. В том же году, 11
октября, кроме подлетов, он успел
совершить еще и короткий перелет с
одной грунтовой полосы на другую.
Взлет осуществлялся с запасной
грунтовой ВПП, имевшей длину 3 км
при ширине 250 метров.

После отрыва от ВПП Фастовец
сначала на участке протяженностью
5500 метров на скорости 355 км/час
выполнил набор высоты со скоро-
подъемностью 13 м/сек (угол накло-
на восходящей траектории около +7
градусов), затем, довернув на 20 гра-
дусов влево, оказался в створе поса-
дочной полосы, до которой остава-
лось еще более 11 км. Участок
прямолинейного полета протяженно-
стью 4500 м самолет преодолел на
высоте 550-600 метров при средней
скорости (по другим данным, в ходе
перелета 11 октября 1976 года были
достигнуты максимальная скорость
390 км/час и наибольшая высота
450 метров) 415 км/час, затем пилот
приступил к снижению с углом накло-
на траектории -5 градусов. На участ-
ке снижения протяженностью около
3 км была зафиксирована вертикаль-
ная скорость -9 м/сек, после чего
А.Фастовец резко снизил обороты
двигателя и самолет начал планиро-
вать под углом 3 градуса к горизонту
со средней скоростью снижения 5
м/сек. После выравнивания на высо-
те 20 метров самолет-аналог благо-
получно приземлился ровно через 5
минут после взлета на грунтовую
ВПП, на которой начинал свои пер-
вые пробежки годом ранее.
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