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В будущем году Российская инженерная академия,
являющаяся правоприемницей Инженерной академии
СССР, отметит свое 20%летие. В ее составе немало име%
нитых ученых и инженеров, руководителей промышлен%
ности. Глеб Евгеньевич Лозино%Лозинский не просто
был одним из них — по мнению многих, он входил в пер%
вую десятку выдающихся конструкторов авиационной и
космической техники. То, что в 1992 г. он возглавил авиа%
космическую секцию академии, мы считаем своей боль%
шой удачей.

(Окончание на 2�й стр.)
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Счем мы идем в новое тысячелетие? Для многих ответ
на этот вопрос очевиден — с грузом множества нако�
пившихся проблем и надеждой на их благополучное

разрешение. А должны идти с ошеломляющей по слож�
ности и щедрости результатов идеей, способной спло�
тить людей на планете, наполнить особым смыслом
жизнь многих поколений. Убежден, что такая идея мо�
жет быть связана только с космосом.

"Человечество никогда не останется на Земле…" Да�
же для людей моего поколения, вдохновленного этими
словами, они еще не стали по�настоящему пророчески�
ми. Нам, захваченным водоворотом текущих проблем,
все еще кажется, что вопрос о космической экспансии
человечества — дело отдаленного будущего. На самом
же деле мы уже сегодня должны готовить подступы к
этой грандиозной задаче, от успешного решения кото�
рой зависит судьба нашей цивилизации.

Уже при сегодняшних темпах роста населения на
планете все ощутимее становится дефицит, образно го�
воря, в "ресурсах жизни". В первую очередь — в про�
дуктах питания, энергии, питьевой воде. Все понимают,
что запасы многих полезных ископаемых близки к ис�
черпанию. И не так уж далек тот день, когда человечест�
во столкнется с дефицитом "жизненного пространства".

К счастью, мир уже понял, что войны и вооружен�
ные конфликты сегодня не решают проблему дефицита
"ресурсов жизни", а лишь усугубляют ее. Но, сделав
ставку на высокие темпы технологического развития,
человечество по сути оказалось втянутым в не менее
жесткое противостояние, в котором оно несет потери в
виде резкого ухудшения климата и экологической об�
становки на планете.

Конечно, человечество не будет погреблено под го�
рами производимых им мусора и отходов, хотя избавле�
ние от них может стать одной из главных статей его за�
трат. Пока еще не стали реальной угрозой и такие про�
гнозируемые последствия глобального потепления, как
пробуждение сохранившихся в толще льдов древних
бактерий, способных вызвать вспышки неизвестных
медицине болезней. Но мы уже не можем игнорировать
все учащающиеся случаи стихийных бедствий и при�
родных катастроф, уносящих тысячи жизней и подры�
вающих экономику пострадавших стран.

Космос открывает перед человечеством почти без�
граничные возможности в плане решения многих про�
блем. Вынесенные на орбиты солнечные электростан�
ции с последующей передачей энергии на Землю с по�
мощью СВЧ�пучков позволяют резко сократить потреб�
ление дефицитных энергоносителей. Дальний космос
может быть использован для захоронения особо опас�
ных отходов — для этого достаточно вывести контейне�
ры с ними на сверхвытянутые орбиты. С помощью уста�
новленных на спутниках легких парусообразных зеркал
можно отражать солнечные лучи на затемненные участ�
ки земной поверхности, образно говоря, превращая
ночь в день. При этом появляется возможность не толь�
ко снизить затраты на освещение, но и создать более
комфортные условия как для жизни людей, так и для
роста растений.

Ближний космос, несомненно, станет плацдармом
для создания уникальных производств, использующих,
в частности, недоступные в земных условиях техноло�
гии, базирующиеся на преимуществах микрогравита�
ции. В космосе предельно доступно и такое средство
воздействия на технологические процессы, как сверх�
низкие температуры, достигающие в нем минус 170 гра�
дусов. Совершенно ясно, что истощение запасов полез�
ных ископаемых заставит человечество искать источни�
ки сырья за пределами Земли.

В конечном счете все это приведет к тому, что на ор�
битах появятся своего рода поселения для проживания
персонала космических предприятии. А в дальнейшем
— и целые мини�города.

Это — отнюдь не беспочвенные фантазии. Рост на�
селения на планете неизбежно приведет к дефициту
жизненного пространства. Человечество наверняка бу�
дет пытаться решить эту проблему за счет повышения
этажности наземных сооружений, освоения подземных
горизонтов, просторов и глубин Мирового океана. Но
при этом оно наверняка скоро поймет, что и суша, и ат�
мосфера, и океан — это те же невозобновляемые при�
родные ресурсы, которые следует беречь и экономить.
И тогда главным плацдармом его экспансии станет
космос.

Одно из главных ограничений на этом пути — эф�
фективность транспортных средств. В свое время, заме�
нив весла парусом, а потом — и паровой машиной, чело�
век сумел открыть и обжить все континенты нашей пла�
неты. Мы пока выходим в космическое пространство,
образно говоря, на веслах. Но должны научиться стро�
ить космические "парусники" и "пароходы". Иными
словами, такие транспортные системы, благодаря кото�
рым стоимость выведения на орбиту 1 кг полезного гру�
за уже в ближайшее время может быть уменьшена не
менее, чем в 5 раз.

Совершенно ясно, что одно из решений этой задачи
состоит в использовании принципа многоразовости —
когда несколько или все элементы космического аппа�
рата после очередного запуска на орбиту остаются при�
годными для повторной эксплуатации. И тем самым ис�
ключают сегодняшние потери, связанные со сбрасыва�
нием и утратой отработавших ступеней ракет�носите�
лей.

В плане минимизации энергетических затрат и вы�
бора времени для запуска, наиболее перспективной яв�
ляется идея подвижного космодрома. Именно ее пре�
имущества предопределили повышенный интерес к
международному проекту "Морской старт". В рамках
его создан по сути "плавучий космодром", который
можно отбуксировать не просто в выигрышную по
энергетике экваториальную зону, а именно в ту точку,
которая обеспечивает наиболее экономичный запуск.

Еще более широкие возможности в этом плане от�
крывает идея, образно говоря, "летающих космодро�
мов". Примером ее воплощения может служить разра�
ботанный в НПО "Молния" проект многоразовой авиа�
ционно�космической системы (МАКС), предусматрива�
ющий запуск многоразового орбитального корабля, по�
добного "Бурану", с фюзеляжа супертяжелого транс�
портного самолета Ан�225 "Мрия".

На наш взгляд, привлекательность проекта МАКС
состоит прежде всего в том, что он достаточно реалисти�
чен. Самолет Ан�225 уже существует и может быть в
сжатые сроки доработан под поставленную задачу. Есть
и определенный научно�технический задел, созданный
в развитие работ по "Бурану".

Что касается других преимуществ проекта МАКС, то
они очевидны. Ан�225 может стартовать практически с
любого аэродрома, предназначенного для взлета тяже�
лых самолетов. На эти же аэродромы, выполнив задачу,
может совершать посадки и крылатый космический ап�
парат. Наконец, в данном случае пригодными к повтор�
ному использованию остаются все основные элементы
транспортной системы: и самолет�носитель Ан�225, и
крылатый орбитальный корабль. Сбрасывается и сгора�
ет в атмосфере лишь простейший по конструкции топ�
ливный бак.

Проведенные расчеты показывают, что МАКС спо�
собен обеспечить резкое снижение затрат на выведе�
ние на орбиту 1 кг полезного груза: по сравнению с чис�
то ракетным стартом они уменьшаются на порядок.

Сегодня все упирается в деньги. И тем не менее, ес�
ли мы хотим сохранить лидирующие позиции в космо�
навтике, а не быть квартирантами на Международной
космической станции, то должны пойти хотя бы на та�
кие затраты, которые позволят довести проект МАКС
до того уровня, когда участие в нем можно будет пред�
ложить мировому сообществу.

Впрочем, все эти доводы отступают перед главным
вопросом: какой мы хотим видеть нашу страну в XXI
веке? Богатой, могучей, процветающей? Увы, этого ма�
ло. Нашему народу, а особенно — молодежи нужны
идеи, зовущие вперед. С моей точки зрения идея осво�
ения космоса относится к числу именно тех, что спо�
собны увлечь за собой.
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*    Статья из "Инженерной газеты" № 47—1999 г.
Публикуется с сокращениями.
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Лозино%Лозинского по праву называют "патриархом
крылатого космоса" — 35 лет его творческого пути свя%
зано с созданием крылатых космических кораблей, ор%
битальных самолетов и авиационно%космических
транспортных систем. Именно как главный, а затем — и
генеральный конструктор НПО "Молния" — аэрокосми%
ческого предприятия, специально созданного для ре%
шения сложных наукоемких задач на стыке авиации и
космонавтики, — Глеб Евгеньевич стал широко извес%
тен мировой общественности.

В то же время Г.Е. Лозино%Лозинский внес большой
вклад в развитие высокоскоростной реактивной авиа%
ции, в преодоление звукового барьера. Половину своей
70%летней трудовой биографии он посвятил самолетам
МиГ и их двигательным установкам. На его счету — уча%
стие в разработке "трехмахового" высотного МиГ%25, за
что Г.Е. Лозино%Лозинский был удостоен звания Героя
Социалистического Труда.

К середине 1960%х годов авиация вышла на порог
космоса. Практические работы по крылатой космонав%
тике в начале 1965 года были поручены ОКБ  А.И. Мико%
яна, где их возглавил 55%летний Лозино%Лозинский. По
теме "Спираль" создавалась двухступенчатая авиаци%
онно%космическая система, состоящая из гиперзвуко%
вого самолета%разгонщика (ГСР) и орбитального само%
лета с жидкостным ракетным ускорителем. Общая мас%
са составного авиационно%космического комплекса,
стартующего с наземного разгонного устройства — 115
тонн. Она включает ГСР — 52 т, ускоритель из двух бло%
ков — 54 т, орбитальный самолет с одним пилотом —
9…10 тонн. Отделение второй ступени от самолета%раз%
гонщика — на высоте 30 км при М = 6. Проект "Спираль"
должен был стать ответом на американский проект
"Дайна%Сор" (Х%20), который разрабатывался в оборон%
ных целях.

Двигательная установка самолета%разгонщика сис%
темы "Спираль" — ракетно%турбинный паро%водород%
ный двигатель (РТДп) разработки Архипа Михайловича
Люлька, топливо — сжиженный водород. Пары водоро%
да использовались для привода и охлаждения турбины,
вращающей компрессор. Так решалась задача дости%
жения М = 6 без комбинирования ТРД и ПВРД. Приме%
нялся интегрированный гиперзвуковой воздухозабор%
ник, сжатие воздуха обеспечивалось всей передней ча%
стью нижней поверхности крыла. Дальность полета ГСР
— до 3000 км.

Предполагалось, что ГСР будет делать фирма Ту%
полева. Но Андрей Николаевич, занятый сверхзвуко%
выми Ту%160 и Ту%144, посчитал невозможным браться
еще и за рискованный гиперзвуковой проект. Работы
по ГСР микояновцы вынуждены были проводить само%
стоятельно.

(Окончание на 2�й стр.)
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Он прожил долгую жизнь в авиации, начав работу в авиа�
ционной промышленности еще в первой трети прошлого ве�
ка. В начале Великой Отечественной войны Г.Е. Лозино�Ло�
зинский был назначен в ОКБ�155, руководимое Артемом Ива�
новичем Микояном и Михаилом Иосифовичем Гуревичем.

Будучи двигателистом по специальности, Глеб Евгенье�
вич занимался разработкой вначале поршневых, а затем —
всех реактивных силовых установок самолетов этого ОКБ.
В каждом последующем самолете воплощались новые
представления и идеи обеспечения эффективности и надеж�
ности работы силовых установок, основным авторов кото�
рых был, как правило, Лозино�Лозинский.

Представляет интерес самолет И�250, в создании которо�
го в 1944�45 гг. он принимал участие. В нашей стране тогда
еще не было реактивного двигателя, пригодного для установ�
ки на самолет. Поэтому было решено создать комбинирован�
ную силовую установку, в которой поршневой двигатель, по�
мимо обычного воздушного винта, вращал также и компрес�
сор дополнительного реактивного контура, обеспечивая необ�
ходимое сжатие входящего воздуха перед камерой сгорания.

От обычного реактивного двигателя он отличался отсут�
ствием турбины, роль которой и выполнял поршневой двига�
тель. На этом самолете удалось достичь скорости 825 км/ч,
что превышало скорость самых скоростных истребителей
того времени более чем на 100 км/ч.

(Окончание на 2�й стр.)
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Его биография известна всем, кто всерьез и надол%
го увлекся смелыми мечтами о небе и космосе. Его
творческие замыслы опередили время. А его вклад в
развитие авиации и космонавтики, возможно, в полной
мере сможет оценить лишь новое поколение ученых и
конструкторов.

Работая над грандиозными проектами освоения кос%
мического пространства, Глеб Евгеньевич Лозино%Ло%
зинский закладывал в них такой запас творческих мыс%
лей и решений, что их хватило на многие десятилетия
XX века. И в XXI%м они еще будут востребованы создате%
лями космической техники. 

Его первой серьезной работой в качестве инженера%
механика после окончания в 1930 году Харьковского ме%
ханико%машиностроительного института стало участие в
создании первой отечественной паровой конденсаци%
онной турбины большой мощности. Но вскоре полет
конструкторской мысли увел его в авиацию. 

В первой половине 30%х годов прошлого века со
страниц газет и журналов не сходил популярный лозунг:
"Летать выше всех, быстрее всех, дальше всех!". В об%
становке всеобщего увлечения авиацией невозможно
было не мечтать о новых рекордах. И, заразившись этой
мечтой, Г.Е. Лозино%Лозинский в 1932 году перешел на
работу в авиационную промышленность. 

Энерговооруженность самолетов стала на многие
десятилетия основной темой работы конструктора. Глеб
Евгеньевич посвятил ей 44 года напряженного труда, со%
здавая новые авиационные двигатели, чтобы наши са%
молеты, действительно, стали летать выше, быстрее,
дальше всех!

В Харьковском авиационном институте Г.Е. Лозино%
Лозинский участвовал в разработке паротурбинной дви%
гательной установки для тяжелого бомбардировщика
А.Н. Туполева.

В 1941 году Г.Е. Лозино%Лозинский перешел в Опыт%
но%конструкторское бюро А.И. Микояна, где участвовал
в разработке реактивных газотурбинных двигателей для
истребителей Микояна и Гуревича.

Серийный МиГ%15 в 1949 году впервые достиг скоро%
сти звука в пологом пикировании. Год спустя МиГ%17 по%
вторил этот рекорд скорости уже в горизонтальном по%
лете. Следующий двигатель для МиГов, созданный под
руководством Лозино%Лозинского, был сопряжен с воз%
духозаборником и форсажной камерой, что позволило
резко увеличить эффективность всей силовой установ%
ки. Эти двигатели начали ставить на первые в мире се%
рийные сверхзвуковые истребители МиГ%19. Вскоре его
сменил МиГ%21 с максимальной скоростью 2М.

На модификации МиГ%21 — Е%66 — было установле%
но два абсолютных мировых рекорда скорости горизон%
тального полета и абсолютный мировой рекорд высоты.

Казалось бы, мечта летать выше всех и быстрее всех,
наконец%то, воплощена. Но в истребительной авиации
не бывает рекордов ради рекордов. Здесь все подчи%
ненно достижению победы в реальном бою. Благодаря
мощной силовой установке, истребители МиГ%15, 17, 19
и 21 завоевали превосходство в воздухе над самолета%
ми зарубежных фирм.

Например, МиГ%21 показал свое значительное пре%
восходство над американскими истребителями в пери%
од военного участия США во 2%й Индокитайской войне,
известной у нас, как война во Вьетнаме. Среднее соот%
ношение потерь между истребителями, произведенны%
ми в нашей стране и в США, составило 1:3,1 в пользу
МиГ%21.

За участие в разработке истребителя%перехватчика
МиГ%25, развивающего скорость в три раза больше ско%
рости звука, Г.Е. Лозино%Лозинский в 1975 году был удо%
стоен звания Героя Социалистического Труда.

В 1971 году Глеба Евгеньевича назначили главным
конструктором сверхзвукового перехватчика МиГ%31.
Это — первый и единственный в мире серийный истре%
битель с фазированной антенной решеткой большой
мощности.

Через год на заседании объединенного Научно%тех%
нического совета Министерства авиационной промыш%

ленности и ВВС Лозино%Лозинский от имени Москов%
ского машиностроительного завода "Зенит" имени А.И.
Микояна представил проект фронтового истребителя
четвертого поколения — знаменитого МиГ%29.

Но даже те скорости и высоты, которых достигли эти
самолеты, не казались Г.Е. Лозино%Лозинскому преде%
лом конструкторской мысли. 

К тому моменту, когда Лозино%Лозинский представ%
лял МиГ%29, он уже семь лет в качестве главного конст%
руктора участвовал в создании двухступенчатой воз%
душно%космической системы, получившей название
"Спираль". В рамках этого проекта планировалось в те%
чение восьми лет разработать и построить гиперзвуко%
вой 52%тонный самолет%разгонщик, достигающий ско%
рости около 2 километров в секунду!

Ему ставилась задача разгонять ускоритель и орби%
тальный самолет общей массой 67 тонн. Ускоритель вы%
водил на орбиту орбитальный самолет массой 10 тонн и
полезной нагрузкой 1300 кг. Далее орбитальный само%
лет, управляемый летчиком%космонавтом, совершал бы
космический полет на удалении от 130 (высота опорных
орбит от 130 до 150 км) до 1 000 км от поверхности Зем%
ли. За 2%3 витка орбитальный самолет должен был вы%
полнить боевую задачу и вернуться на грунтовой аэро%
дром II класса со скоростью посадки 250 км/ч.

(Окончание на 2�й стр.)

Его знания и опыт
были уникальны
Президент,
генеральный
конструктор
РКК «Энергия»
имени
С.П. Королева,
член�
корреспондент
РАН
Виталий Лопота

МАГИЯ
КРЫЛА

Столетие со дня рождения Глеба Евгеньевича Ло�
зино�Лозинского является для многих российских и
зарубежных ученых, конструкторов, специалистов в
области авиационно�космической и ракетно�косми�
ческой техники знаменательным событием. Оно поз�
воляет сегодня, с отдаления более двух десятков лет,
минувших со дня легендарного полета в 1988 году
отечественного многоразового орбитального ко�
рабля "Буран", еще раз обратиться к основным ре�
зультатам титанического труда сотен авиационных и
ракетно�космических предприятий и организаций
страны по реализации проекта отечественной много�
разовой космической системы.

Одним из главных итогов этого проекта стало со�
здание работоспособного комплекса авиационно�
космических предприятий, объединенных общей
грандиозной задачей. Такой комплекс создавался
впервые, с преодолением проблем и трудностей в
организационном, научно�техническом и производ�
ственно�технологическом аспектах.

Его формирование на начальном этапе осуществ�
лялось под общим руководством министра общего

машиностроения С.А.Афанасьева и министра авиа�
ционной промышленности П.В.Дементьева. А затем
продолжалось такими министрами как О.Д.Бакла�
нов, В.Х.Догужиев (Минобщемаш), В.А.Казаков,
И.С.Силаев, А.С.Сысцов (Минавиапром).

Научно�техническое и организационно�техничес�
кое формирование комплекса проводилось под ру�
ководством Генерального конструктора системы
"Энергия�Буран" академика В.П.Глушко при актив�
ном участии главных конструкторов по тематическим
направлениям работ, в том числе главного конструк�
тора многоразового ракетно�космического ком�
плекса "Энергия�Буран" Б.И.Губанова, главного кон�
структора орбитального корабля "Буран" Ю.П. Се�
мёнова и главного конструктора планера орбиталь�
ного корабля Г.Е.Лозино�Лозинского.

При создании и отработке планера корабля "Бу�
ран" проявился незаурядный творческий потенциал и
высокие личные качества Глеба Евгеньевича. Был
востребован и его богатейший опыт работ по авиаци�
онно�космической программе "Спираль", включая
летающие масштабные модели серии "Бор".

(Окончание на 2�й стр.)

У успешного запуска космического корабля "Бу�
ран" есть скрытый от непосвященных глаз "побочный
эффект": разработанные при его создании прорывные
технологии, материалы, способы организации произ�
водства наукоемкой продукции по сути представляли
собой первый шаг, первую попытку начать переход в
новый технологический уклад.

Понятие "технологический уклад" предложил наш
ученый�экономист Н.Д. Кондратьев (1892—1938 гг.).

Основываясь на теории длинных волн, он выдвинул
идею о существовании больших экономических цик�
лов продолжительностью в 48�55 лет, в течение кото�
рых  происходит смена запаса основных материаль�
ных благ. И в результате мировые производительные
силы переходят на более высокий уровень развития.

В начале февраля 1976 года во время подготовки
Постановления ЦК КПСС и СМ СССР о разработке
многоразовой авиационно�космической системы, по�
лучившей потом название "Энергия�Буран", Г.Е. Лози�
но�Лозинский приехал в ВИАМ и рассказал о сложно�
сти предстоящей работы. Особый акцент он сделал на
проблеме тепловой защиты многоразового космичес�
кого корабля, описав свое видение материаловедчес�
ких ее аспектов. И в весьма корректной форме под�
черкнул, что решение этой проблемы целиком ложит�
ся на ВИАМ. Причем Глеб Евгеньевич строго преду�
предил, что устаревшие,  недостаточно смелые, "спо�
койные" решения его не устроят.

Задача ставилась однозначно: в кратчайшие сроки
нужно было создать широко известную теперь "плитку"
из ультратонкого кварцевого волокна и организовать ее
производство. Сложность состояла в том, что к началу
проектирования "Бурана" в стране не было необходи�
мого сырья — высокотемпературного особо чистого су�
пертонкого (диаметром 1,5�2 мкм) кварцевого волокна,
работоспособного  при  температурах до 1250 оС.

Поскольку этот материал должен был быть пре�
дельно легким — волокнам в нем отводилось менее
10% объема, а остальной объем занимают поры —
сложнейшей проблемой являлось обеспечение доста�
точной механической прочности теплозащитной
"плитки". Для этого нужно было выполнить непростое

условие — в местах соприкосновения волокон друг с
другом осуществить их соединение, чтобы они в ре�
зультате образовали единый жесткий пространствен�
ный каркас.

Пришлось разрабатывать принципиально новые
связующее и технологии изготовления "плитки". Более
того, для обеспечения ее работоспособности ВИАМу
потребовалось создать эрозионностойкое влагозащит�
ное покрытие с высокой степенью черноты (более 0,8)
для снижения температуры поверхности. А затем —
высокотемпературные клеи и демпфирующие под�
ложки (фетры) для закрепления теплозащитных пли�
ток на алюминиевой обшивке "Бурана".

Надо отдать должное Г.Е. Лозино�Лозинскому: вна�
чале — еженедельно, а затем — каждые две недели он
собирал большой круг специалистов ВИАМ для деталь�
ного обсуждения хода работ и оказания необходимой
помощи при возникновении трудностей.

В результате в условиях Тушинского машинострои�
тельного завода  под руководством ВИАМ при участии
специалистов НПО "Молния" и ОНПП "Технология"
была изготовлена уникальная тепловая защита много�
разового космического корабля "Буран", которая по
целому ряду характеристик (прочность плитки, аэро�
динамическое качество, степень черноты и каталитич�
ность покрытия) значительно превосходила американ�
ский аналог, разработанный для системы "Спейс
Шаттл". В ходе полета "Бурана" она успешно выдержа�
ла экзамен: из 37500 "плиток" теплозащиты лишь 10
были повреждены или утеряны при посадке, тогда как
в первом полете "Шаттла" около 500 плиток.

(Окончание на 2�й стр.)

Пролог к 6$му
технологическому

ННее  ббууддеемм  ггааддааттьь,,  ччттоо  оонн  ддееллаалл  ббыы,,  еессллии  ббыы
ддоожжиилл    ддоо  ссввооееггоо  ссттооллееттиияя..  ННее  ббууддеемм  ггааддааттьь,,
ппооттооммуу  ччттоо  ооттввеетт  ннаамм  ииззввеессттеенн::  ккаакк  ии  ввссюю
жжииззнньь,,  оонн  ддаарриилл  ббыы  ллююддяямм  ннееппррооссттууюю  ннааууккуу
ллееттаанниияя..  ССннааччааллаа  ——  ззаа  ззввууккооввоойй  ббааррььеерр,,  
ппооттоомм  ——  ннаа  ооррббииттуу,,  аа  ззааввттрраа  ——  кк  ззввееззддаамм  
ии  ддааллееккиимм  ммиирраамм..  ВВ  ээттоомм  ——  ввеессьь  ссммыысслл
ттввооррччеессккооггоо  ннаассллееддиияя  ГГллееббаа  ЕЕввггееннььееввииччаа
ЛЛооззиинноо""ЛЛооззииннссккооггоо..
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ФГУП «ВИАМ»
ГНЦ РФ,

академик РАН
Евгений Каблов

Заместитель
академика�

секретаря
секции

«Авиакосмическая»
РИА

Валерий
Горбатенко
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Остается в нашей памяти
на недосягаемой высоте

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

"Спираль" осталась в списке самых дерзких, но, увы,
нереализованных проектов. Временные рамки оказа%
лись слишком малы для ее создания. А материально%
техническая база и технологии — слишком несовершен%
ными. Но все же удалось спроектировать двигательную
установку гиперзвукового самолета%разгонщика.
В дальнейшем этот научно%технический задел лег в осно%
ву разработки гиперзвукового пассажирского самолета.

Кроме того — и это гораздо важнее для развития кос%
монавтики — созданный научно%технический задел и на%
копленный опыт работы над "Спиралью" был востребо%
ван при создании многоразового космического корабля
"Буран".

Работы над ним начались в 1974 году по инициативе
НПО "Энергия". Привлекли коллектив Г.Е. Лозино%Ло%
зинского. И только спустя два года вышло Постановле%
ние Правительства СССР "О создании многоразовой ко%
смической системы в составе разгонной ступени, орби%
тального самолета, межорбитального буксира%корабля,
комплекса управления системой, стартово%посадочно%
го и ремонтно%восстановителього комплексов и других
наземных средств, обеспечивающих выведение на се%
веро%восточные орбиты высотой 200 км полезных гру%
зов массой до 30 т и возвращение с орбиты грузов мас%
сой до 20 т.". Эта многоразовая система получила на%
звание "Энергия%Буран".

Головным предприятием, ответственным за планер
орбитального корабля и координацию работ всей коопе%
рации авиационной промышленности определили специ%
ально созданное Научно%производственное объединение
"Молния" во главе с генеральным директором%главным
конструктором Глебом Евгеньевичем Лозино%Лозинским.
Руководитель НПО собрал вокруг себя группу ведущих
конструкторов, работавших вместе с ним над "Спиралью".
В состав НПО включили КБ "Буревестник" (главный конст%
руктор А.В. Потопалов), КБ "Молния" (главный конструк%
тор М.Р. Бисноват), Экспериментальный машинострои%
тельный завод (генеральный конструктор В.М. Мясищев).

Они создали не имеющего аналогов по сложности
корабль. Более 600 единиц бортовой аппаратуры были
объединены в единый бортовой комплекс. При внешнем
сходстве с "Шаттлом" "Буран" получился принципиально
новым космическим кораблем. 

Первый и единственный двухвитковый полет "Бура%
на" успешно состоялся 15 ноября 1988 года.

Сегодня многие с сожалением вспоминают судьбу двух
величайших проектов прошлого века — "Спираль" и "Бу%
ран". Эти проекты, как говорил сам Лозино%Лозинский,
опередили свое время. Отвечая на вопрос о политических,
технических и экономических причинах, помешавших осу%
ществлению программы "Спираль", Глеб Евгеньевич на
первое место поставил технические: создание орбиталь%
ных и гиперзвуковых самолетов было в зачаточном состо%
янии. Оно требовало очень больших научных, инженерно%
конструкторских усилий и решений. Соответственно и сто%
имость этих аппаратов была непомерно велика.

По словам Г.Е. Лозино%Лозинского, общая политиче%
ская ситуация также не благоприятствовала созданию
такого крупного и в то же самое время очень нового и,
следовательно, рискованного проекта.

Вместе с тем самолет%носитель в проекте "Спираль"
дал две принципиально важные идеи: первая — это ги%
перзвуковой воздухозаборник, использующий для сжа%
тия практически всю переднюю часть нижней поверхно%
сти крыла. Вторая идея — турбореактивный двигатель
(ТРД), работающий в широком диапазоне скоростей —
от взлетной до М6. На базе этих идей велась разработка
гиперзвукового пассажирского самолета.

Также нельзя однобоко оценивать результаты по ор%
битальному кораблю "Буран". За время работы над "Бу%
раном" — и благодаря ей — в стране создали мощную
производственно%технологическую, лабораторно%испы%
тательную и стендовую базу. В многоотраслевой коопе%
рации участвовали более 1 200 предприятий и научных
центров, более 1,5 млн человек.

Многие разработки, в частности, новые материалы,
технологические процессы, методы и средства неразру%
шающего контроля, методы компьютерного проектиро%
вания, элементы бортового и наземного оборудования,
как отмечал Лозино%Лозинский, находят применение в
других отраслях экономики. И даже в других странах.
Так, разработанный алюминиево%литиевый сплав при%
менен американской компанией "Мак Доннелл Дуглас"
на аналоге орбитального корабля "Дельта Клипер".

"Созданные производственные мощности, испыта%
тельная база, подготовленные высококвалифицирован%
ные научно%технические кадры также представляют со%
бой весомый итог проделанной работы, определяющий
потенциал нашей аэрокосмической индустрии, который
может найти применение и в других отраслях", — писал
Лозино%Лозинский.

Возможно, в глубине души Глеб Евгеньевич горько
жалел о неосуществленных до конца своих творческих
замыслах. Но публично призывал к другому — не жалеть.

— "Спираль" сыграла ту роль, которую ей отвела ис%
тория, — говорил Лозино%Лозинский. — Работая над
этим проектом, и я, и мои ближайшие помощники полу%
чили огромный опыт, который в итоге и предопределил
успешный запуск "Бурана". Но пытаться сегодня возро%
дить "Спираль" в ее первоначальном виде нецелесооб%
разно, поскольку мы ныне можем только мечтать о со%
здании гиперзвукового самолета%носителя. Правда, мы
настолько тщательно и с такой перспективой проработа%

ли все проблемы, связанные с ним, что наши решения не
устарели и сегодня".

"Буран" также не стоит восстанавливать, — считал
конструктор. — Запуск этого корабля из%за очень высокой
стоимости ракеты "Энергия" требует огромных финансо%
вых затрат, что недопустимо в XXI веке. Но создание мно%
горазового, экономичного и оперативно работающего
транспортного средства совершенно обязательно".

Для конструктора всегда было очевидным понимание
важности и необходимости создания многоразовых
транспортных космических аппаратов широкого диапа%
зона применения. Лозино%Лозинский упорно продолжал
искать более перспективные решения в создании много%
разовой системы выведения. В мае 1989 года состоя%
лась защита эскизного проекта Многоцелевой авиаци%
онно%космической системы (МАКС). Наработки по теме
"Спираль" вновь стали актуальными в связи с построй%
кой крупнейшего в мире сверхтяжелого транспортного
самолета Ан%225 "Мрия", который решено было исполь%
зовать в качестве "летающего космодрома".

Очевидно, что экономичные и экологически безопас%
ные многоразовые космические транспортные системы
будут востребованы в XXI веке, которому предстоит
стать веком бурного освоения космического простран%
ства. Лозино%Лозинский мечтал довести стоимость вы%
ведения 1 кг полезного груза до 1 тыс. долларов, рас%
сматривая ее как главное условие широкого коммерчес%
кого использования космического транспорта. Для этого
потребуются новые системы выведения.

"Крыло решило задачу освоения человеком воздуш%
ного океана. Крыло также поможет расширить изучение
и освоение космоса", — заявлял Лозино%Лозинский. Мы
будем помнить и, возможно, еще долго пользоваться ре%
зультатами многогранной деятельности этого замеча%
тельного конструктора, генератора идей и мастера про%
стых решений сложных вопросов.

Г.Е. Лозино%Лозинский был одним из основателей
Российской инженерной академии, являлся научным ре%
дактором журнала "Авиакосмическая техника и техноло%
гия", организатором регулярно проводимого в Москве
Международного аэрокосмического конгресса, заведу%
ющим кафедрой авиационно%космических систем в
Московском государственном авиационном технологи%
ческом университете имени К.Э. Циолковского.

Глеб Евгеньевич был награжден двумя орденами Лени%
на — высшими наградами Советского Союза, орденами
Трудового Красного Знамени, Красной Звезды, Октябрь%
ской революции, орденом Российской Федерации "За за%
слуги перед Отечеством" IV степени, многими медалями.

В знак признания большого вклада Г.Е. Лозино%Ло%
зинского в развитие мировой аэрокосмической науки и
техники Германское общество аэронавтики и астронав%
тики присудило ему престижные международные пре%
мии имени Эйгена Зенгера и Вернера фон Брауна.

По итогам 43%го Всемирного салона изобретений,
научных исследований и промышленных инноваций
"Брюссель%Эврика%94", проходившего в столице Бель%
гии, Г.Е. Лозино%Лозинский удостоен Золотой медали и
специального приза, учрежденного экс%премьером
Бельгии Жан%Люком Деане, за создание орбитального
корабля "Буран". В том же 1994 году наш соотечествен%
ник получил Золотую медаль и Диплом Международной
комиссии по инновациям за орбитальный самолет авиа%
ционно%космической системы "Спираль".

Творческий поиск новаторских решений вел Глеба
Евгеньевича Лозино%Лозинского к вершинам конструк%
торской мысли. И он навсегда останется в нашей памяти
на этой недосягаемой высоте.

Смелостью замыслов он
связал Землю, Небо и Космос

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Гиперзвуковой самолет системы "Спираль" и сейчас
поражает специалистов оригинальностью компоновки,
высоким аэродинамическим совершенством, удачной
интеграций ДУ и планера. Ракетный ускоритель на ком%
понентах "фтор — жидкий водород" должен был делать
Сергей Павлович Королев, двигатели — Валентин Пет%
рович Глушко.

Проект "Спираль" по крайней мере на 50 лет опередил
свое время, он стал базой для создания "Бурана". Однако
в 1976 году работы по этому проекту были прекращены, а
вся документация передана в НПО "Молния", главным
конструктором и генеральным директором которого стал
67%летний Лозино%Лозинский. Объединение создавалось
на одной площадке с Тушинским машиностроительным
заводом на базе двух КБ и ЭМЗ В.М. Мясищева. Основ%
ная задача — создание многоразового орбитального ко%
рабля в кооперации с НПО "Энергия", которое отвечало
за носитель и систему в целом.

В этот период, когда в одном проекте участвовала
огромная кооперация, наиболее ярко проявился орга%
низаторский талант Лозино%Лозинского, его требова%
тельность и целеустремленность. "Буран" изготавли%
вался на отечественной элементной и технологической
базе. Потребовалась напряженная работа предприятий
и институтов, разработавших новые металлические и
композитные материалы — например, углерод%углерод%
ный "Гравимол" (Графит + ВИАМ + Молния) для носков
крыла и носовой части космического корабля. Создава%
лись материалы для плиточной и гибкой теплозащиты,
новые конструкции и технологические процессы.

Изготовление корабля было поручено Тушинскому
машиностроительному заводу, который был передовым
в отрасли по применяемым технологиям. На этом заво%
де было освоено производство первых цельнометалли%
ческих самолетов, здесь изготавливался титановый
стратегический бомбардировщик Т%4 ("сотка") ОКБ "Су%
хого". Работы проводились под неустанным контролем
со стороны руководителей отрасли и страны. Была вы%
полнена беспрецедентная по объему и сложности про%
грамма наземной экспериментальной отработки косми%
ческого корабля и его элементов с применением новых
методов неразрушающего контроля и диагностики.

Важную роль сыграли летные исследования по про%
грамме "Бор", включавшей суборбитальные и орбиталь%
ные полеты экспериментальных аппаратов, запускаемых
на космодроме Капустин Яр с помощью баллистической
ракеты. "Бор%4" был в конфигурации "Спирали" в мас%
штабе 1:2, на нем испытывались элементы теплозащиты
"Бурана". После орбитальных полетов и спуска аппарат
приводнялся на Черном море или в Индийском океане.
"Бор%5" представлял собой геометрически подобную мо%
дель "Бурана" в масштабе 1:8. Его испытания позволили
определить аэродинамические характеристики в услови%
ях реального полета на больших скоростях и высотах.

Широкое использование вычислительной техники
потребовалось практически во всех направлениях ра%
бот. Особенно в математическом и полунатурном моде%
лировании при отработке системы управления. Помимо
пилотажных стендов, созданных в НПО "Молния", широ%
ко использовались также пилотажные стенды ЦАГИ,
стенд "Пилот%35" в Звездном городке и другие.

Тренировки пилотов проводились также и на летаю%
щей лаборатории Ту%154ЛЛ, на которой правое место
пилота было оборудовано средствами отображения ин%
формации и органами управления космического кораб%
ля. Для горизонтальных летных испытаний, в которых
отрабатывались алгоритмы и аппаратура автоматичес%
кой посадки, был построен аналог БТС%002, сформиро%
ван отряд летчиков%испытателей во главе с Игорем
Петровичем Волком.

На НПО "Молния" была возложена ответственность
за участок спуска ниже 100 км, за космический участок и
выведение отвечало РКК "Энергия". Разработка алго%
ритмов автоматического наведения корабля в зону аэ%
родрома осуществлялась на фирме Пилюгина с участи%
ем НПО "Молнии", РКК "Энергия", ЦАГИ, ЦНИИМАШа и
других предприятий и институтов. Предусматривался
штатный спуск на аэродром Юбилейный на Байконуре, а
также на запасные аэродромы Хороль, Шауляй и Сим%
ферополь. В качестве запасного рассматривался также
аэродром на Кубе.

Успешный пуск 15 ноября 1998 года системы "Энер%
гия%Буран", космический полет и автоматическая по%
садка крылатого космического корабля на аэродроме
Байконура подвели итог многолетней напряженной ра%
боты. Это был выдающийся успех многих коллективов.
И успех главного конструктора Лозино%Лозинского.

Несмотря на сильный боковой ветер, система управ%
ления блестяще справилась с задачей, заставив ко%
рабль отвернуть на дальний цилиндр выверки курса для
рассеяния избыточной энергии. Точность автоматичес%
кой посадки была высокой: отклонение от осевой линии
составило всего 6,6 м при допуске  38 м.

Одним из интереснейших результатов программы
"Энергия%Буран" стало оригинальное решение пробле%
мы доставки элементов системы на космодром автомо%
бильным, водным и воздушным транспортом. На базе
бомбардировщика 3М конструкции В.М. Мясищева был
создан транспортировщик ВМ%Т, перевозивший на
внешней подвеске орбитальный корабль (без киля) и ба%
ки ракеты "Энергия". Его грузоподъемность 45 тонн. Од%
новременно в КБ О.К. Антонова на базе транспортного
Ан%124 "Руслан" создавался специализированный са%
молет Ан%225 "Мрия", который и сейчас имеет наиболь%
шую грузоподъемность в мире (до 250 тонн). В 1989 го%
ду с помощью этого самолета "Буран" был доставлен на
авиасалон в Ля Бурже.

Вторая задача, для которой создавалась "Мрия", —
применение в качестве подвижной стартовой платфор%
мы для запуска ракетной ступени Многоцелевой авиа%
ционно%космической системы МАКС. Интенсивные ра%
боты по МАКСу начались 1982 году. Предусматривались
три модификации космической ступени: основная — с
орбитальным самолетом и сбрасываемым внешним
топливным баком; грузовая — с одноразовым блоком
выведения; перспективная — с полностью многоразо%
вой второй ступенью.

Цель создания МАКС — снижение стоимости выве%
дения, расширение номенклатуры решаемых задач,

доступ на низкие наклонения орбиты; мобильность ба%
зирования; снижение воздействия от космических
транспортных операций на окружающую среду. Благо%
даря преимуществам подвижного воздушного старта
эта система открывает новые возможности в расшире%
нии масштабов космической деятельности и обеспече%
нии ее рентабельности.

Глеб Евгеньевич большое внимание уделял вопросу
улучшения характеристик МАКС в будущем. Один из пу%
тей — установка более мощных и более экономичных
двигателей на носителе Ан%225. В этом случае увеличи%
вается и параллакс (радиус действия), и масса ПГ. Вто%
рой путь — применение самолета%носителя схемы "три%
план" с нижней подвеской космической ступени, позво%
ляющей производить разделение на кабрировании без
потерь траекторного угла и энергетики выведения. Та%
кой самолет, получивший название "Геракл", был разра%
ботан под руководством Лозино%Лозинского в НПО
"Молния" на уровне технического предложения.

Говоря о личности Лозино%Лозинского нельзя не
вспомнить его многогранную общественную деятель%
ность в рамках Российской инженерной академии. В ча%
стности, он был инициатором и организатором Перовой
Международной авиакосмической конференции "Чело%
век%Земля%Космос", которая проходила в 1992 году в
подмосковном поселке Менделеево. В дальнейшем в
Москве с периодичностью один раз в три года стали
проводиться Международные аэрокосмические кон%
грессы (IAC'97, '2000, '2003, '2006, '2009).

В 1993 году в Мюнхене состоялся Российско%Украин%
ско%Германский симпозиум по перспективным системам
выведения и двигательным установкам. Выступления
Г.Е. Лозино%Лозинского, ставшего уже всемирно знаме%
нитым, затаив дыхание слушали не только ученые и спе%
циалисты, но и студенты нескольких европейских универ%
ситетов. Как отметил один из организаторов Симпозиу%
ма, руководитель отдела перспективных систем и двига%
тельных установок фирмы "Дойче Аэроспейс" (сейчас —
"Астриум") профессор П.Крамер, для Европы — большая
честь принимать у себя авиаконструктора Лозино%Лозин%
ского, чьи крылатые космические аппараты уже находят%
ся в музеях, а аналогичные европейские разработки —
только на экранах компьютеров.

МАГИЯ
КРЫЛА
Пролог к 6$му
технологическому

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

"По сочетанию массы, теплопроводности и тепло�
прочности внешняя многоразовая теплозащита в виде
отдельных элементов — плиток… явилась уникальным
решением проблемы теплозащиты орбитального ко�
рабля", — так оценили эту работу генеральный дирек�
тор НПО "Энергия" Ю.П.Семенов и генеральный ди�
ректор НПО "Молния" Г.Е. Лозино�Лозинский.

Опыт создания и освоения подобных прорывных ма�
териалов показал, что большие затраты и усилия на
этом пути окупаются с лихвой благодаря тем результа�
там, которые дает их применение и… личному участию
Главного конструктора изделия. Причем, не только в
аэрокосмической сфере.

Все свойства нового материала, получившего обо�
значение ТЗМК — высокие рабочая температура,
прочность, пористость, низкие коэффициенты тепло�
проводности, теплоемкости, линейного термического
расширения, химическая инертность и др. — сделали
возможным его применение в других отраслях промы�
шленности.

Созданный материал  является также прекрасным
теплоизоляционным материалом, который  при футе�
ровке электропечей позволяет сэкономить до 30�40%
потребляемой электроэнергии, снизить вес печей в 3�5
раз, увеличить объем рабочего пространства в 1,5 ра�
за, уменьшить габариты печей и занимаемую ими пло�
щадь в 2 раза.

Однако материал ТЗМК из кварцевых волокон име�
ет ограниченное применение: он может  длительно
эксплуатироваться  при температурах  не выше 1000 оС.
Это  привело к необходимости разработки волокна с
более высокими эксплуатационными температурами
(1500�1700 оС). В результате был получен материал
ТЗМК�1700 на основе волокон оксида алюминия, со�
зданный   в период разработки теплозащиты космичес�
кого  корабля "Буран".

С использованием нового материала по программе
"АнтиСПИД" разработано и налажено производство
лабораторных микроэлектропечей для стерилизации
хирургических инструментов. В Курчатовском Центре
теплозащитный материал ТЗМК�1700 используется в
плазменных технологических устройствах для конвер�
сии природных углеводородов применительно к созда�
нию бортового источника водорода  для транспортных
средств. В автомобильной промышленности разрабо�
танные материалы нашли применение для армирования
поршней дизельных двигателей, а также в качестве
фильтров  очистки  выхлопных газов от сажевых частиц
и в технологии получения лент и вкладышей.

Испытания двигателя автомобиля КамАЗ показали,
что  за счет снижения теплопроводности днища поршня
(на 25%) удается существенно повысить  температуру
в камере сгорания и, как следствие,  мощность двига�
теля, снизить количество вредных выбросов, умень�
шить расход топлива.

Названные выше материалы и технологии являются
лишь вершиной айсберга из разработок ВИАМ, на долю
которого приходится до 95% материалов, применяемых
в авиации. Их отличает, прежде всего, высокий ресурс,
стойкость к перегрузкам, высокая усталостная проч�
ность, низкий удельный вес, высокие удельные характе�
ристики, трещиностойкость, стойкость к термоудару,
пожаробезопасность, широкий диапазон температур
эксплуатации — от сверхнизких до сверхвысоких. 

В настоящее время практически все характеристи�
ки "традиционных" материалов находятся на пределе
возможного. Поэтому их дальнейшее совершенство�
вание, как и "конструирование" материалов с заранее
заданными свойствами, во многом будет зависеть от
появления новых "неожиданных" решений. Тех самых,
что требовал от своих партнеров Глеб Евгеньевич Лози�
но�Лозинский.

Сегодня развитые страны оценивают свою конку�
рентоспособность и уровень развития по степени вхож�
дения в 6�й технологический уклад, который характери�
зуется преобладанием биотехнологий, нанотехноло�
гий, генной инженерии, мембранных и квантовых тех�
нологий, фотоники, микромеханики, термоядерной
энергетики.

Все эти базовые технологии направлены на созда�
ние квантовых компьютеров, искусственного интеллек�
та,  и, как следствие, на качественно новый уровень
управления государством, обществом, экономикой.

Согласно прогнозам, при сохранении нынешних
темпов технико�экономического развития, 6�й техно�
логический уклад вступит в фазу распространения в
2010—2020 гг., а в фазу зрелости — в 2040�е гг. При
этом в 2020—2025 годах произойдет новая научно�тех�
ническая и технологическая революция, основой кото�
рой станут разработки, синтезирующие достижения
вышеназванных базовых технологий.

Для подобных прогнозов есть основания. В США,
например, доля 5�го технологического уклада состав�
ляет 60%, 4�го — 20%.  И около 5% уже приходится на
6�й технологический уклад.

В России, к сожалению, 6�й технологический уклад
пока не формируется. Доля технологий 5�го уклада со�
ставляет примерно 10% (в военно�промышленном
комплексе и в космической промышленности), 4�го —
свыше 50%, третьего — около 30%.

Отсюда видно: чтобы Россия в течение ближайших
10 лет смогла войти в число стран с 6�м технологичес�
ким укладом, нам надо, образно говоря, перешагнуть
через этап — через 5�й уклад.

Приоритеты в решении
инженерных задач

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Он был неординарным, увлекающимся человеком.
Все, что связано с авиацией, с космосом вызывало у
него неподдельный интерес. Одаренный в своей обла%
сти, он вместе с тем отличался широтой кругозора,
щедростью души, вниманием к близким и соратникам.
С ним можно было советоваться, спорить, не согла%
шаться. И сохранять дружеские отношения.

В каждой отрасли есть свои перспективные прорыв%
ные идеи. Одной из них на стыке авиации и космоса бы%
ла система МАКС — многоцелевая авиационно%косми%
ческая система на базе самого мощного в мире транс%
портного самолета Ан%225 "Мрия".

В эти же годы он работал над серией проектов ори%
гинальных самолетов схемы "триплан" — от небольшо%
го самолета%такси "Молния%1" до двухфюзеляжного са%
молета%носителя "Геракл" грузоподъемностью 450
тонн. Однако наибольшую известность Г.Е. Лозино%Ло%
зинский получил как создатель многоразового косми%
ческого корабля "Буран", который 15 ноября 1988 года
успешно совершил орбитальный полет и автоматичес%
кую посадку на аэродром.

Помимо этой основной работы Г.Е. Лозино%Лозин%
ский много времени и сил уделял научной и общест%
венной деятельности. Он был действительным членом
Международной академии астронавтики (1991 год),
Российской и Международной инженерных академий
(1990 год), Академии авиации и воздухоплавания
(1997 год).

Будучи одним из основателей РИА, Глеб Евгеньевич
считал, что инженерная академия должна играть роль
приводного ремня, инструмента для внедрения дости%
жений фундаментальной науки в производство, приум%
ножать научный потенциал отраслевой науки и техники.

Десятилетняя деятельность секции "Авиакосми%
ческая" во главе с Г.Е. Лозино%Лозинским была на%
прямую связана с основным направлением его рабо%
ты — проектированием, разработкой и созданием но%
вейших образцов авиационной и авиационно%косми%
ческой техники.

Успешный полет космического корабля "Буран" ока%
зался возможным благодаря согласованной работе от%
раслевых и академических институтов, промышленных
предприятий и конструкторских бюро, которые приме%
нили более полутора тысяч новых технологических раз%
работок. Первостепенной задачей секции "Авиакосми%
ческая" было сохранение этого опыта и передача его
другим отраслям экономики.

Обозначенные Г.Е. Лозино%Лозинским основные
направления деятельности секции охватывали широ%
кий круг задач — от координации научно%технических
исследований и инженерных разработок в области
авиации и космонавтики до разработки новых самоле%
тов, вертолетов, экранолетов и экранопланов, пер%
спективных проектов многоразовых космических
транспортных систем, ракет%носителей и межорби%
тальных буксиров.

Глеб Евгеньевич считал, что главной предпосылкой
экономически эффективного освоения околоземного
пространства должно стать существенное снижение
стоимости выведения полезных грузов в космос при
одновременном расширении числа решаемых задач и
сокращении негативного влияния на экологическую об%
становку. Наряду с развитием традиционных ракет%но%
сителей особое значение должно иметь внедрение
авиационно%космических транспортных систем (АКС),
обладающих качественно новыми свойствами.

В настоящее время наиболее проработанным явля%
ется проект МАКС на базе самолета%носителя Ан%225
— по этому проекту имеется большой задел. При нали%
чии финансирования авиационно%космическая систе%
ма может быть создана в сжатые сроки с выполнением
основных экономических требований по стоимости
разработки, изготовления и эксплуатации. Будет
уменьшена зависимость России от дорогостоящих кос%
модромов, исчезнет необходимость в использовании
зон отчуждения на суше для падения одноразовых эле%
ментов, расширен диапазон достижимых орбит, повы%
шена оперативность транспортных операций.

В период 1991—2001 годов непосредственно сек%
цией выполнено более ста научно%исследовательских
работ (НИР). Из наиболее важных результатов можно
отметить НИР "Прогноз" — "Анализ результатов работ
по перспективным многоразовым космическим транс%
портным системам за рубежом и прогноз направлений
развития многоразовых средств выведения в начале
XXI века". Эта работа проводилась секцией в течение
пяти лет совместно с ЦАГИ по заказу Российского кос%
мического агентства.

В ходе выполнения этапов НИР "Прогноз" были оп%
ределены основные направления гиперзвуковых ис%
следований и разработок новых технологий для буду%
щих многоразовых космических транспортных систем,
проведен анализ прогнозируемого рынка космических
услуг и новых задач космической деятельности, даны
рекомендации по оптимальному облику авиационно%
космических систем с дозвуковым и гиперзвуковым са%
молетом%носителем, определены задачи эксперимен%
тального летательного аппарата — демонстратора тех%
нологий.

Следует отметить также ряд важных результатов,
полученных при выполнении договорных работ с
ГКНПЦ им. М.В. Хруничева. Они будут использованы
при модернизации существующих и разработке новых
ракет%носителей.

Важное значение имеют также результаты НИР "Ис%
пользование научно%технического задела по ОК "Бу%
ран" в части оценки эффективности применения само%
лета%транспортировщика Ан%225 для сверхтяжелых
авиационных перевозок и для задач космической
транспортной системы". В рамках этой НИР показаны
варианты рентабельного использования самолета%но%
сителя АКС для перевозки крупногабаритных народно%
хозяйственных грузов.

Одной из важных работ, проведенных секцией
"Авиакосмическая" по заказу Российского авиационно%
космического агентства, была НИР "Разработка ключе%
вых технологий в обеспечение создания полностью
многоразовой авиационно%космической системы воз%
душного старта".

Деятельность секции была также направлена на
оказание помощи научно%исследовательским инсти%
тутам, научно%производственным объединениям и
конструкторским бюро авиакосмического профиля в
организации и проведении НИР и ОКР. Эта деятель%
ность должна способствовать выходу отечественной
авиационно%космической промышленности на миро%
вой рынок. И организации широкого международного
сотрудничества, что, в конечном итоге, будет способ%
ствовать улучшению общего состояния экономики
страны.

Он не мыслил ни дня
жизни без работы

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Глеб Евгеньевич принимал участие в создании первого со�
ветского реактивного самолета МиГ�9. На нем была примене�
на оригинальная компоновка двигателей РД�20 (BMW�003):
рядом в фюзеляже с выходом реактивной струи под хвосто�
вой частью. Этот самолет достигал скорости 930 км/ч.

Необычайной известности и распространения в мире
удостоились самолеты МиГ�15 со стреловидным крылом и
центробежным реактивным двигателем РД�45. Они стали
классическим образцом истребителя такого типа, как и их
модификация — истребитель МиГ�17 с двигателем ВК�1
(РД�45 с увеличенной тягой).

В конце 1940�х годов Г.Е.Лозино�Лозинский совместно с
А.И.Комиссаровым спроектировал первую в нашей стране
систему дожигания топлива за турбиной (форсажную каме�
ру) со стабилизированным фронтом пламени и принуди�
тельным зажиганием смеси, которая увеличивала тягу дви�
гателя ВК�1 на 25%.

В 1954 году было начато серийное производство первого
советского сверхзвукового самолета�истребителя МиГ�19,
для которого под руководством Лозино�Лозинского была
разработана силовая установка с двумя расположенными ря�
дом в фюзеляже первыми серийными отечественными реак�
тивными двигателями конструкции Микулина.

Во второй половине 50�х годов в ОКБ был создан само�
лет со скоростью 2,05 М и потолком 20 км — истребитель
МиГ�21. Он претерпел более 20 модификаций и эксплуати�
ровался во многих странах мира. А в некоторых летает до
сих пор. Уже в XXI веке жизнь оставшихся в строю МиГ�21
была снова продлена модификацией его оборудования и во�
оружения. Долгую жизнь этого самолета обеспечила, в том
числе, и силовая установка, созданием и модификацией ко�
торой руководил Лозино�Лозинский.

Эпохальной работой являлось создание самолета МиГ�25
сварной стальной конструкции с двумя мощными двигателя�
ми с тягой по 15 тонн, рассчитанными на полет на высоте бо�
лее 25 км при скоростях до 3000 км/ч. Особую сложность
при таком большом диапазоне скоростей и высот полета
представляло обеспечение надежной работы воздухозабор�
ника, проектирование и доводка которого были успешно вы�
полнены под руководством Г.Е.Лозино�Лозинского.

Во второй половине 60�х годов в ОКБ МиГ был задуман и
обоснован многоразовый орбитальный самолет, получив�
ший кодовое наименование "Спираль". А Глеб Евгеньевич
был назначен руководителем работы, впервые — в ранге
главного конструктора.

"Спираль" представляла собой одноместный орбиталь�
ный самолет с "несущим корпусом" — фюзеляжем, созда�
ющим большую часть подъемной силы. А крылья его, от�
клоняемые в поперечной плоскости, должны были исполь�
зоваться в основном для управления.

Орбитальный самолет должен был стартовать со "спи�
ны" гиперзвукового самолета�разгонщика, а после схода с
орбиты и входа в атмосферу садиться на аэродром "по�са�
молетному".

Создание гиперзвукового самолета представляло собой
очень сложную техническую проблему. Поэтому на первом
этапе "Спираль" должна была выводиться на орбиту однора�
зовой космической ракетой. К сожалению, эта тема не бы�
ла поддержана министром обороны А.А.Гречко. Успели
построить только дозвуковой аналог самолета "Спираль",
который выполнил шесть планирующих полетов со сбросом
с самолета Ту�95 и посадкой на аэродром.

В начале 70�х годов Глеб Евгеньевич  руководил разра�
боткой современного скоростного высотного перехватчика
МиГ�31, непревзойденного до настоящего времени. Имен�
но тогда, будучи заместителем председателя макетной ко�
миссии по этому самолету, я ближе познакомился с Глебом
Евгеньевичем и оценил его деловые качества.

Когда правительство решило сформировать Научно�
производственное объединение "Молния" с целью создания
многоразового орбитального корабля, логичным выбором
было назначение его руководителем Глеба Евгеньевича Ло�
зино�Лозинского. Он уже имел опыт конструкторской ра�
боты как на самолетном, так и космическом направлениях,
проявил свои организаторские и волевые качества, эруди�
цию, необходимые при решении столь объемной и исключи�
тельно сложной задачи.

В соответствии с принятой в нашей космической промыш�
ленности методикой, первые два орбитальных полета корабля
"Буран" планировались как беспилотные, что требовало со�
здания полностью автоматической системы управления (вклю�
чая этап посадки). Американский корабль "Спейс Шаттл" пер�
вый же полет на орбиту выполнял с экипажем на борту.

Интересно, что, выполнив уже более 90 полетов на ор�
биту, американцы еще ни разу не делали автоматической
посадки. На высоте нескольких сот метров перед посадкой
они выключают автоматическую систему управления и вруч�
ную выполняют выравнивание и приземление. При достаточ�
ной видимости внешнего пространства и посадочной полосы
летчик это делает надежно и без особых трудностей, необ�
ходимости в автоматике нет. Другое дело, например, при
низкой облачности или в тумане — тогда без автоматики не
обойдешься. Но американцы в плохую погоду не садятся,
они продляют пребывание на орбите, пережидая непогоду,
или садятся на запасной аэродром.

Г.Е. Лозино�Лозинский был "трудоголиком". Можно
сказать, что он не мыслил ни дня жизни без работы. В годы
создания "Бурана" он работал с утра и до позднего вечера,
работал и в субботние дни. Я думаю, что и в воскресенье его
мысли большую часть времени были сосредоточены на де�
ловых вопросах.

Конечно, характер у него был "не сахар", многим от него
доставалось, как по делу, так и не по делу. Но, я думаю, если
бы не Глеб Евгеньевич, такая гигантская, сложнейшая работа с
участием сотен организаций, венцом которой была первая и
безупречно выполненная автоматическая посадка орбитально�
го корабля на аэродром, вряд ли была бы успешной.

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Такие черты его характера, как целеустремлен�
ность, настойчивость, готовность к взвешенному
компромиссу при решении сложнейших научно�тех�
нических и организационных задач, возникающих на
"стыке" областей ответственности авиационных и ра�
кетно�космических предприятий и организаций, не�
однократно позволяли находить правильные, неор�
динарные решения, которые способствовали посту�
пательному продвижению работ по проекту орби�
тального корабля "Буран" и наземным техническим
комплексам его подготовки, запуска, посадки и уп�
равления полетом.

Коллеги, работавшие в авиационной и ракетно�кос�
мической отраслях, с огромным уважением относи�
лись к его кипучей деятельности по реализации мно�
готрудного проекта, ценили и ценят его колоссаль�
ный вклад в создание корабля "Буран" и "наземки".

Без всяких сомнений, Глеба Евгеньевича следует
отнести к когорте руководителей, конструкторов и
специалистов, благодаря таланту и самоотвержен�
ной отдаче которых стал реальностью старт орби�
тального корабля "Буран", его полет в беспилотном
автоматическом режиме и уникальная по точности
посадка на аэродром "Юбилейный". Корабль, в ко�
торый было вложено более 15 лет жизни Лозино�
Лозинского, его силы и мысли, направленные на бе�
зусловное выполнение государственного задания,
стал апофеозом творческой деятельности конст�
руктора и ученого.

Жизненная энергия Лозино�Лозинского была ре�
ализована не только в создании планера корабля
"Буран", его авиационных бортовых систем и "на�
земки", но и в формировании и развитии соответст�
вующей научной, производственной и эксперимен�
тальной базы с прицелом на новые проекты авиаци�
онно�космических систем многоразового использо�
вания.

Среди тех проектов, которые зарождались еще
до старта системы "Энергия�Буран" и предлагались
к реализации в последующие годы, наиболее изве�
стен проект двухступенчатой многоразовой авиа�
ционно�космической системы (МАКС) с самоле�

том�носителем Ан�225 "Мрия" в качестве первой
ступени�разгонщика и пилотируемым орбиталь�
ным самолетом — второй ступени в составе авиа�
ционно�космического самолета и подвесного топ�
ливного бака. Предлагался также беспилотный
грузовой вариант, когда вместо орбитального са�
молта должен был устанавливаться грузовой
транспортный контейнер.

По ряду причин проект МАКС не нашел своего
продолжения в космических программах. Но идеи,
которые побуждали его разработчиков во главе с
Глебом Евгеньевичем к созданию экономически эф�
фективной и экологически безопасной транспорт�
ной космической системы, живут. Дело, которому
многие годы жизни отдал выдающийся ученый и
конструктор Г.Е.Лозино�Лозинский, продолжается.
И, безусловно, должно найти достойное реальное
воплощение в будущем.

Отмечая юбилей Глеба Евгеньевича Лозино�Ло�
зинского, необходимо еще раз подчеркнуть, что
его вклад в развитие авиации и разработку авиаци�
онно�космических систем достойны памяти потом�
ков и должны служить примером для новых поколе�
ний творцов.

Его знания и опыт
были уникальны
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Уроженцу г. Киева, Герою Социалистического Тру%
да, лауреату Ленинской и Сталинских премий, гене%
ральному конструктору ОАО НПО "Молния", одному
из ярчайших разработчиков советской авиационно%
космической техники Глебу Евгеньевичу Лозино%Ло%
зинскому в эти дни исполнилось бы 100 лет.

Он начал работать в авиации как специалист по
двигателям, создал первую в стране форсажную ка%
меру для турбореактивного двигателя. Был руково%
дителем проектов "Спираль", многоразовой косми%
ческой системы "Энергия%Буран", многоразовой
авиационно%космической системы "МАКС", авто%
ром десятков других проектов. Принимал непо%
средственное участие в создании истребителей
МиГ%19, МиГ%21, МиГ%25, МиГ%29, МиГ%31. В тече%
ние всей своей профессиональной деятельности он
не порывал с Украиной, поддерживая и развивая
множественные творческие связи с украинскими
коллегами.

Создание многоразовой космической системы
"Энергия%Буран" стало знаменательным событием в
истории отечественной ракетно%космической техни%
ки. В сообщении ТАСС о триумфе советской космо%
навтики сообщалось: "15 ноября 1988 года в 9.25 по
московскому времени орбитальный корабль "Бу%
ран", выполнив двухвитковый полет по орбите вокруг
Земли, приземлился на посадочную полосу космо%
дрома Байконур. Впервые в мире посадка осуществ%
лялась в автоматическом режиме. Программа испы%
тательного пуска универсальной ракетно%космичес%
кой транспортной системы "Энергия" и орбитально%
го корабля многоразового использования "Буран"
выполнена полностью".

Разработка одного из важнейших элементов это%
го проекта была поручена украинским специалис%
там. И это — не случайно. Глеб Евгеньевич никогда не
забывал о своих украинских корнях и гордился ими.
Интересная подробность — в Мюнхене, на Конгрес%
се, куда он был приглашен с докладом "Мрия%Бу%
ран", он не начал выступление, пока рядом с россий%
ским флагом не появился флаг Украины.

Вручая мэру Москвы Юрию Лужкову модель укра%
инской "Мрии" с "Бураном" на "спине", Глеб Евгенье%
вич напомнил, что почти из тысячи организаций, уча%
ствующих в создании самолета, 70% московские, но
большой объем работ выполнен и коллективами Ук%
раины. Это — Харьковское НПО "Хартрон", создав%
шее систему управления всей космической систе%
мой, Киевский политехнический институт, а именно
— группа профессора В.Слипченко, разработавшая
программное обеспечение для испытательных стен%
дов и тренажеров.

По закрытому списку ученые Киевского политех%
нического стали лауреатами Госпремии УССР за
1988 год. Это Г.Дементьев, В.Федоров, В.Слипченко,
В.Переверзев, А.Гагарин, А.Ясько, Г.Елизаренко,
В.Сенченко, А.Каримов, А.Коваль.

Участники проекта вспоминают, что работы про%
водились в обстановке строжайшей секретности. А
начиналась она с того, что академик А.И. Кухтенко из
Института кибернетики АН УССР предложил сотруд%
никам кафедры вычислительной техники и инженер%
но%технических расчетов КПИ запрограммировать
один фрагмент из динамики довольно тяжелого са%
молета.

Уравнения были достаточно простыми, но слож%
ность состояла в том, что все нужно было делать в
реальном масштабе времени, а этим в те годы прак%
тически не занимались — не было достаточно мощ%
ной вычислительной техники.

Однако задача была успешно решена. И ученые
КПИ вошли в состав участников одного из самых
блестящих проектов конца ХХ века. Они создали
программное обеспечение для испытательных
стендов, на которых проверялись системы будуще%
го корабля и тренажеров для подготовки будущих
пилотов.

Испытания проводились на машинах Киевского
завода "Электронмаш". На них в вычислительном
эксперименте проигрывался полет, а смонтирован%
ное на стенде оборудование "Бурана" должно было
реагировать на изменения условий в космосе. Толь%
ко так можно было проверить верность программ,
которые потом "зашивались" в оборудование насто%
ящего самолета. У киевлян была возможность пере%

браться в Москву и работать в составе НПО "Мол%
ния". Однако они предпочли Киевский политехниче%
ский.

Если бы не война, Лозино%Лозинский тоже остал%
ся бы работать в Киеве. Но жизнь сложилась по%дру%
гому. Об этом, как и о многом другом, Глеб Евгенье%
вич говорил: "Едва ли не все важнейшие повороты в
моей судьбе всякий раз подготавливались цепочкой
случайностей. Мне же оставалось только принять ре%
шение, полагаясь на свою интуицию". 

О важнейшем повороте в своей судьбе, предо%
пределившем причастность Г.Е. Лозино%Лозинского
к созданию авиакосмических систем в КБ А.И.Мико%
яна, он говорил: "Гитлер выставил меня из Киева, а
случайность привела к Микояну". В итоге он прора%
ботал в КБ тридцать пять плодотворных лет.

Всему этому предшествовала учеба в Харьков%
ском механико%машиностроительном институте, за%
тем успешная работа инженером%расчетчиком на
Харьковском турбинно%генераторном заводе. Харь%
ковский турбогенераторный создавал турбины по
тем временам небывалой мощности — 50%100 МВт.
Сегодня этот завод называется "Турбоатом". И явля%
ется одним из крупнейших в мире турбостроитель%
ных заводов.

В начале 1930%х годов Г.Е. Лозино%Лозинского
пригласили в Харьковский авиационный институт
принять участие в создании паросиловой установки
мощностью в 3000 л.с. для бомбардировщика Тупо%
лева.

В предвоенные годы Г.Е. Лозино%Лозинский вме%
сте с М.Е.Гиндесом выдвинул целый ряд перспектив%
ных идей. В частности, ему принадлежит идея созда%
ния паросиловой установки, работающей на выхлоп%
ных газах поршневого двигателя. В 1937%1938 годах
вместе с М.Е.Гиндесом и А.М.Люлькой, выпускником
КПИ, будущим знаменитым конструктором авиаци%
онных двигателей, одним из основоположников тео%
рии воздушно%реактивных двигателей, они обосно%
вали возможность создания газотурбинного двига%
теля, что ознаменовало начало новой эры в развитии
реактивной авиации.

В феврале 1941 года дороги А.М.Люльки и Г.Е.Ло%
зино%Лозинского разошлись. И соединились вновь
лишь в 1965 году, когда А.М.Люлька начал создавать
пароводородные ТРД для аэрокосмической "Спира%
ли" Лозино%Лозинского.

Перед самой войной главный конструктор Киев%
ского авиационного завода №43 В.К.Таиров пригла%
шает Лозино%Лозинского на работу в КБ завода для
участия в создании маневренного истребителя ОКО%
4. Но 25 июня 1941 года завод разбомбили. В первых
числах июля семья Лозино%Лозинских выехала из
Киева. Так судьба привела его в КБ А.И.Микояна.

(Окончание на 4�й стр.)
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Развитие современного наукоемкого машинострое%
ния построено на реализации принципов CALS
(Continuous Acquisition and Life Cycle Support) — непре%
рывной информационной поддержке жизненного цикла
продукции.

Идея CALS родилась в 80%е годы в оборонном ком%
плексе. Министерство обороны США рассчитывало, ис%
пользуя CALS как стратегию экономического и научно%
технического развития, снизить время на разработку
сложных систем и комплексов вооружения, ограничить
стоимость поддержки изделий в эксплуатации, которая
может длиться более 40 лет; более эффективно органи%
зовать сложные государственные закупки, осуществляя
обмен интегрированными информационными потоками
электронным способом по всему жизненному циклу
сложных наукоемких изделий промышленности.

Поскольку такие решения важны не только для во%
оружений, CALS быстро распространился и на другие
отрасли промышленности не только в США, но и во всех
развитых странах мира.

В Советском Союзе в 80%е годы концепция интегри%
рованной компьютеризации использовалась при со%
здании авиационно%космической системы "Энергия%
Буран" (генеральный конструктор академик АН СССР
В.П. Глушко). Запущенный с помощью универсальной
двухступенчатой ракеты%носителя сверхтяжелого клас%
са "Энергия", орбитальный корабль (ОК) "Буран" (глав%
ный конструктор, доктор технических наук Г.Е. Лозино%
Лозинский) совершил в автоматическом режиме орби%
тальный полет и точную посадку на взлетно%посадоч%
ной полосе комплекса Байконур.

Сложность создания системы предопределял ши%
рокий диапазон рабочих температур, необходимость
строгой оптимизации веса, наличие интенсивных акус%
тических нагрузок, большие деформации теплоизоли%
руемых поверхностей орбитального корабля (ОК), ус%
ловия эксплуатации, одновременно характерные и для
космических аппаратов, и для самолетов, длительная
работа теплозащиты при температурах до 1100 оС.
В результате анализ всех возможных типов теплоза%
щитных покрытий (ТЗП) — ключевого элемента ОК "Бу%
ран" — показал, что основным вариантом для него яв%
ляется керамическая теплоизоляция из супертонкого
кварцевого волокна.

Каждый элемент теплозащиты (38 000 индивиду%
альных плиток), являющейся обводообразующей дета%
лью планера ОК "Буран", обрабатывался на многокоор%
динатных ферзерных станках с ЧПУ, разработанных и
изготовленных по техническому требованию главного
конструктора Г.Е. Лозино%Лозинского станкострои%
тельным объединением "Техника" (г. Владимир) Минис%
терства авиационной промышленности СССР. К сожа%
лению, системы ЧПУ с наработкой на один отказ более
1000 часов пришлось ставить импортные, так как Ми%
нистерство электронной промышленности не могло
выполнить требования главного конструктора.

С учетом деформации несущих конструкций при
воздействии аэродинамических и тепловых нагрузок в
НПО "Молния" был произведен компьютерных раскрой
элементов ТЗП. По бесчертежной цифровой техноло%
гии осуществлялась передача математических моде%
лей всех 38 000 индивидуальных плиток для станков с
ЧПУ из НПО "Молния" на Тушинский машинострои%
тельный завод (генеральный директор С.Г. Арутюнов).
На ТМЗ с использованием локальной вычислительной
сети (ЛВС) автоматически осуществлялись расчет тех%
нологических процессов, конструирование и изготов%
ление оснастки для базирования плиток, обработка
плиток ТЗП, контрольные и др. операции (САПР%К,
САПР%Т, АСУТП, ЛВС).

В последующем ТМЗ организовал производство
элементов ТЗП в монтажно%испытательном корпусе на
Байконуре с передачей управляющих программ по ка%
налу связи из Москвы на Байконур, таким образом, уже
в 80%е годы в СССР благодаря главному конструктору
Г.Е. Лозино%Лозинскому было создано виртуальное
предприятие по производству крылатого космического
корабля "Буран".

Спустя 20 лет по инициативе генерального директо%
ра Авиационной компании "Сухой", члена%корреспон%
дента РАН М.А. Погосяна в России создается на основе
интегрированных цифровых технологий и принципов
CALS стратегически важный для гражданской авиации
ближнемагистральный самолет SSJ%100.

После успешного выполнения программы автома%
тического полета и посадки на Байконуре ОК "Буран" к
Г.Е. Лозино%Лозинскому приехал, как он мне рассказы%
вал, президент Российской инженерной академии и
предложил ему войти в состав РИА, а затем — и возгла%
вить авиакосмическую секцию. Глеб Евгеньевич дал со%
гласие. По моему мнению, предложение о вхождении в
состав АН СССР или в последующем в РАН могли бы
сделать и президент АН СССР тех лет, и ныне успешно
функционирующий президент РАН.

Участие в РАН доктора технических наук, профессо%
ра Г.Е. Лозино%Лозинского было бы подлинным укра%
шением РАН.

В 1996 г. Г.Е. Лозино%Лозинский предложил мне —
заместителю Председателю Госкомоборонпрома РФ —
совместно создать и возглавить редакционную колле%
гию научно%технического журнала "Авиакосмическая
техника и технология". Журнал до сих пор выходит на
высоком научном уровне.

(Окончание на 4�й стр.)
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Наличие высокоэффективных средств авиацион�
ной, авиационно�космической и ракетно�космической
техники гарантирует полную независимость, экономи�
ческую безопасность и занятость высококвалифици�
рованных специалистов. Деятельность государства в
этой области является одним из инструментов нацио�
нальной политики, решает политические цели только в
условиях реальной государственной поддержки и, бе�
зусловно, национальными средствами. И такие при�
меры у нас в стране есть.

Более 20 лет прошло со дня успешного завершения
космического полета орбитального корабля (ОК) "Бу�
ран", когда впервые в мире с исключительно высокой
точностью была осуществлена автоматическая посадка
беспилотного космического корабля на взлетно�поса�
дочную полосу аэродрома.

Создание многоразовой космической системы
(МКС) "Энергия�Буран" было обосновано политически�
ми целями по сохранению ведущего положения СССР в
освоении космического пространства и необходимос�
тью повышения обороноспособности страны. Появле�
ние в США системы "Спейс�Шаттл", с возможностью ее
военного применения и связанными с ней планами раз�
работки эшелонированной ПРО с элементами космиче�
ского базирования (программа СОИ), ускорило приня�
тие решения.

Руководством страны (постановление ЦК КПСС и
Совета Министров СССР от 17.02.1976 г.) было принято
решение о проведении работ особой государственной
важности по созданию  МКС  "Энергия�Буран". В реали�
зации этой программы принимали участие более 1200
предприятий и организаций, 70 министерств и ведомств
СССР. Госзаказчиком МКС являлось Министерство
обороны СССР.

Важнейшие и ответственные работы по созданию
МКС были возложены на Минавиапром СССР. Для их
выполнения, в качестве головного разработчика было
создано специализованное авиационно�космическое
предприятие — НПО "Молния". Функции головного
предприятия�изготовителя осуществлял Тушинский ма�
шиностроительный завод.

В ходе проведенных работ на качественно новом
уровне были разработаны, построены и испытаны пило�
тируемый аналог ОК (24 полета в атмосфере), субор�
битальные и орбитальные возвращаемые на Землю лет�
но�исследовательские аппараты Бор�4 и Бор�5, опытно�
экспериментальные и летные экземпляры ОК "Буран",
ряд самолетов�лабораторий, самолет�транспортиров�
щик 3МТ (на базе бомбардировщика М�3), транспорт�
ный  самолет Ан�225 "Мрия", посадочный комплекс (аэ�
родром "Юбилейный", Байконур).

Результаты создания и полета ОК "Буран" были оце�
нены в стране и за рубежом как выдающееся достиже�
ние отечественной науки и техники. Они подтвердили
высокий уровень развития научно�технического и про�
изводственного потенциала авиационной и ракетно�кос�
мической отраслей промышленности СССР.

Исходя из этого, советским руководством (поста�
новления ЦК КПСС и Совета Министров СССР) в 80�е го�
ды были приняты достаточно дальновидные решения о
проведении широкого комплекса научно�исследова�
тельских и опытно�конструкторских работ (НИОКР) в
обеспечение создания многоцелевой авиационно�кос�
мической системы (МАКС).

МАКС в соответствии с проектом ТТЗ на выполнение
полномасштабной ОКР является системой для решения
актуальных целевых задач в интересах развития эконо�
мики, науки, техники, обеспечения национальной безо�
пасности, повышения обороноспособности страны и
международного сотрудничества.

Выполнение всего НИОКР, в качестве головного ис�
полнителя, было возложено на НПО "Молния", имевше�
му к тому времени необходимый научно�технический
задел (НТЗ) и практический опыт создания космических
аппаратов самолетного типа.

Решения были основаны на анализе результатов все�
сторонних системных исследований и продиктованы
тем, что космическая деятельность играет исключи�
тельную роль и занимает ключевые позиции в геополи�
тике страны и обеспечения национальной безопасности.
А важнейшей остается задача обеспечения гарантиро�
ванного доступа в космос и проведения независимой
космической политики.

В связи с этим, вопросы укрепления авиакосмичес�
кого потенциала страны объективно относятся к облас�
ти высших национальных приоритетов.

(Окончание на 4�й стр.)

Диагностика без пауз —
основа безопасности

Директор
ЗАО «НИИ

интроскопии
МНПО

«Спектр»,
академик РАН

Владимир Клюев

История знает немало примеров, когда авторы вы%
дающихся идей, опередивших свое время, покидали
этот мир непризнанными. Признание приходило к ним
спустя столетия, а в лучшем случае — десятилетия. В
этом смысле Глебу Евгеньевичу Лозино%Лозинскому
повезло, потому что судьба отвела ему без малого век.
Что ему довелось провести свое детище от момента за%
рождения идеи до ее масштабной реализации. Нако%
нец, что остались свидетели его триумфа — участники
реализации грандиозного проекта создания многора%
зового орбитального корабля (ОК) "Буран".

Хотя патриарху отечественной авиационно%косми%
ческой техники Глебу Евгеньевичу Лозино%Лозинскому
сегодня исполнилось бы 100 лет, мы вправе считать его
нашим современником.

При создании орбитального корабля "Буран" был
использован весь опыт, накопленный отечественной
промышленностью в области разработок авиационной
и космической техники. Однако решающая роль, как
это отмечалось многими хорошо знавшими Лозино%
Лозинского, принадлежит его колоссальной работо%
способности, убежденности, упорству в достижении
поставленной цели и  незаурядному дару предвидения.
Словом, всему тому, что являлось неотъемлемым каче%
ством конструкторского и организаторского гения
Г.Е. Лозино%Лозинского.

Как руководитель одного из направлений работ по
обеспечению безопасности ОК "Буран", могу подтвер%
дить изумительную интуицию, исключительно высокие
личные и лидерские качества Глеба Евгеньевича как
идейного руководителя и организатора работ над про%
ектом.

Под его руководством в процессе работы над "Бура%
ном" была создана мощная производственная, техно%
логическая, испытательная и стендовая база, многоот%
раслевая кооперация насчитывала более 1200 пред%
приятий и научных центров страны, над программой
"Энергия%Буран" работали более полутора миллионов
человек. Грандиозность замысла поражала уже при по%
становке задачи создания ОК.

С самого начала работ над проектом ОК, который
должен был совершать свой полет в необычном диапа%
зоне скоростей — от 7,5 километров в секунду при за%
пуске на орбиту и до 70 метров в секунду при посадке,
перед специалистами неразрушающего контроля и
технической диагностики были поставлены весьма се%
рьезные задачи. Нужно было обеспечить надежную ра%
боту ответственных деталей, узлов и систем металли%
ческих конструкций, их соединений — сварных и разъ%
емных. И защитить корабль от воздействия сверхвысо%
ких температур (до 6 тысяч градусов) при прохождении
плотных слоев атмосферы.

Хотя к моменту начала работ у специалистов МНПО
"Спектр" и других специализированных организаций и
предприятий был весомый задел методов и средств
неразрушающего контроля и технической диагностики,
высочайшие требования к обеспечению безопасности
ОК "Буран" заставили нас кардинально пересмотреть
взгляды на решение многих проблем. Это было связано
с применением новых материалов и технологий, с не%
обходимостью оценки влияния на их физико%механиче%
ские и прочностные свойства критических механичес%
ких и температурных воздействий.

Ставились и конкретные задачи по повышению чув%
ствительности при обнаружении дефектов типа нару%
шений сплошности, контроле геометрических характе%
ристик (толщины стенок, покрытий и слоев, степени из%
носа деталей и узлов), измерению электрических, маг%
нитных и структурных параметров, измерения твердос%
ти, напряженного состояния, пластичности, качества
упрочненных слоев, качества сцепления защитных пли%
ток и др.

Эти задачи потребовали совершенствования всего
спектра физических методов и средств неразрушаю%
щего контроля и технической диагностики — акустиче%
ских (ультразвуковых), магнитных, электромагнитных,
радиационных, тепловых, визуальных, вибрационных,
капиллярных, течеискания и др. Особые надежды воз%
лагались на применение методов ультразвуковой голо%
графии и голографической интерферометрии и ультра%
звуковой и рентгеновской томографии, применение
комплекса методов неразрушающего контроля и тех%
нической диагностики, автоматизации процесса скани%
рования изделий при контроле в процессе производст%
ва изделий в условиях машиностроительных предприя%
тий.

Сложность процессов сканирования в авиационно%
космическом машиностроении связана с трудностью
или невозможностью разборки конструкций и затруд%
нённым доступом к контролируемым деталям сложной
конфигурации.

Среди поставленных задач важнейшей было исклю%
чение негативных воздействий так называемого "чело%
веческого фактора". В данном случае речь шла об авто%
матизации разработки технологий контроля, расшиф%
ровки и архивирования его результатов.

Совершенствование традиционных и разработка
новых методов неразрушающего контроля и техничес%
кой диагностики требовались в связи с тем, что при со%
здании ОК "Буран" применялись новые теплозащит%
ные, жаропрочные, композиционные и другие неметал%
лические материалы, металлоконструкции из новых
материалов, их сварные и разъемные соединения, аг%
регаты из неметаллических материалов и их неразъем%
ные соединения.

Важность и справедливость жесткой постановки
задач по обеспечению безопасности и надежности
функционирования систем ОК "Буран" подтвердили со%
бытия с полетами американских "шаттлов".

Так, 1 февраля 2003 года американский шаттл "Ко%
лумбия" взорвался при вхождении в верхние слои ат%
мосферы при заходе на посадку на космодром на мысе
Канаверал. Катастрофа унесла жизни семерых астро%
навтов. Комиссия, пришла к выводу, что причиной
взрыва шаттла стал удар, нанесенный по крылу косми%
ческого аппарата куском оторвавшейся при старте теп%
лоизоляции. Среди версий возможных причин, повлек%
ших за собой аварию, называлось повреждение двига%
теля корабля, что могло привести к возгоранию топли%
ва и аварии. Не исключалась и потеря термоизолирую%
щего покрытия корабля.

(Окончание на 4�й стр.)

Чтобы строить
могучие носители

Генеральный
директор

ФГУП «НПО
«Техномаш»

Александр
Котов

В проекте создания МКС "Энергия�Буран" были за�
действованы 1286 предприятий и организаций, 86 минис�
терств и ведомств СССР. Техническую координацию их
деятельности осуществлял Совет Главных конструкто�
ров во главе с В.П. Глушко, а затем — Ю.П. Семёно�
вым.

В числе головных предприятий, участвующих в этом
проекте, был и "Научно�исследовательский институт
технологии машиностроения" (НИИТМ), сегодня —
ФГУП "Научно�производственное объединение "Техно�
маш". НИИТМ был привлечен к работам по созданию
МКС "Энергия�Буран" как головное предприятие по тех�
нологическому обеспечению ракетно�космической тех�
ники (РКТ).

Для разработки и производства современной РКТ
необходима соответствующая технологическая под�
держка. 

Большая конструктивная сложность многих агрега�
тов и частей ракет определят ряд технологических труд�
ностей при их изготовлении. Как показывает практика,
наибольшие из них возникают при изготовлении камер
сгорания, вафельных конструкций, при намотке твердо�
топливных двигателей, изготовлении элементов системы
управления, а также при общей сборке изделия. Это
объясняется наличием крупногабаритных деталей и вы�
сокими требованиями к точности взаимного расположе�
ния ступеней, отсеков, герметичности воздушных и топ�
ливных магистралей, к надежности действия всех элект�
рических цепей.

Многообразие материалов (металлических, неме�
таллических и композиционных) влечет за собой приме�
нение большого числа методов изготовления деталей,
сборок и проведения испытаний; разнообразие техноло�
гических процессов во многих случаях требует наличия
специального и даже уникального оборудования.

Целеустремленность в завоевании приоритета при
разработке новых видов технологий и высокая квалифи�
кация коллектива нашего предприятия проявились при
освоении изделия "Энергия", для которого было разра�
ботано и внедрено 290 принципиально новых техноло�
гий, около 1000 специальных и уникальных средств тех�
нологического оснащения, часть которых не имела ана�
логов в мировой практике.

Основной проблемой на первой стадии работ по про�
грамме "Энергия�Буран" был выбор способа сварки
корпусов баков "О" и "Г" центрального блока диамет�
ром 7,7 м (свариваемые толщины — до 42 мм, матери�
ал — сплав 1201) и схемы сборки — горизонтальная или
вертикальная. В результате комплекса исследований
были приняты следующие конструкторско�технологиче�
ские решения: 

— для сварки продольных швов обечаек были созда�
ны уникальные стенды электронно�лучевой сварки Луч�
4, Луч�4М локального вакуумирования, которые совме�
щали операции сборки, торцовки продольных стыков и
электронно�лучевой сварки;

— для сборки�сварки кольцевых швов был применен
метод импульсно�дуговой сварки с плавящимся элект�
родом в узкую разделку и вертикальную сборку�свар�
ку. Конструкция вертикального стенда обеспечивала вы�
полнение сборочно�сварочных работ на одном уровне,
изготовляемая часть бака поднималась по мере сварки
кольцевых швов вверх.

(Окончание на 4�й стр.)

Имя Глеба Евгеньевича Лозино�Лозинского навсегда
вписано в отечественную и мировую историю авиации
и космонавтики. Конечно, это связано с реализованны�
ми им авиакосмическими проектами, в большей степе�
ни — с многоразовым кораблем "Буран". 

Меня с Глебом Евгеньевичем также свел проект "Бу�
рана". Мне, тогда аспиранту механико�математического
факультета МГУ им. М.В. Ломоносова, было предложе�
но работать по проекту "Буран". И я "познакомился" с

Глебом Евгеньевичем в одностороннем порядке: я его
знал, он меня — нет.

Так продолжалось до 1993 года, когда возникла идея
провести в Москве Международный Аэрокосмический
Конгресс. Председателем Оркомитета Конгресса согла�
сился стать А.Ю. Ишлинский, в состав Оргкомитета уда�
лось привлечь таких выдающихся людей, как Б.В. Рау�
шенбах, Ю.Н. Глазков, Б.С. Митин и др. Миннауки офи�
циально утвердило состав Оргкомитета.

Тем не менее работа по подготовке Конгресса шла с
большим трудом и очень медленно, пока у меня не раз�
дался телефонный звонок Глеба Евгеньевича: "Ваша
идея Конгресса мне нравится. Приезжайте, будем гото�
вить его вместе".

С этого момента все изменилось. Как и в проекте
"Буран", Глеб Евгеньевич подключил к подготовке Кон�
гресса практически все научные и промышленные авиа�
космические центры страны. Его кипучая энергия и вы�
сочайший авторитет "обрекли" Конгресс на успех. К 14�
му августа 1994 года в Москву съехалось около 1000 уча�
стников  почти из 30 стран.

Ведущие аэрокосмические компании, агентства, ин�
женеры, конструкторы, космонавты представили в до�
кладах и на выставке свои перспективные проекты и
программы. На заседаниях секций и "круглых столах"
развернулись горячие дискуссии. Резонанс во всем ми�
ре был такой, что было принято решение проводить
Международный Аэрокосмический Конгресс в Москве
регулярно раз в 3 года. В этом — огромная заслуга Глеба
Евгеньевича.

Тогда же мне посчастливилось еще более тесно рабо�
тать с Глебом Евгеньевичем: он принял мое предложе�
ние занять должность профессора на руководимой

мною кафедре "Аналитическая механика" в МАТИ —
РГТУ им. К.Э. Циолковского. Годы профессорства Глеба
Евгеньевича оставили ярчайший след и на кафедре, и в
университете. Его специальный курс по многоразовым
космическим транспортным системам не имеет анало�
гов по тому эффекту и интересу, который он вызвал у
слушателей.

На первой же лекции студенты и аспиранты раз�
ных специальностей МАТИ были поражены своеобра�
зием и оригинальностью подачи материала. На вторую
лекцию приехали уже и люди из других вузов Москвы,
причем — много преподавателей и научных сотрудни�
ков.

С этого времени в соответствии с расписанием лек�
ций Глеба Евгеньевича приходилось корректировать
расписание других занятий в МАТИ: все большее коли�
чество людей стремилось посещать его лекции. Аудито�
рию привлекала не только замечательная манера изло�
жения и интереснейший подбор фактов, но и совершен�
но необычная, я бы сказал, необузданная энергетика,
которую лектор излучал на слушателей и заражал их ею.
А ведь в то время возраст Глеба Евгеньевича "перева�
лил" за 90!

Никогда не забуду наш последний разговор по теле�
фону. Глеб Евгеньевич позвонил мне из больницы и ска�
зал: "У меня неожиданно появилось время. Приезжайте,
мы можем поработать над нашей совместной книгой".

И я, и его коллеги, находившиеся около него в боль�
нице, понимали, что его предложение неосуществимо:
он ушел из жизни на следующий день. Но какая ясность
мышления до последнего дня жизни, какое неистреби�
мое стремление к деятельности, какая глыба по имени
Глеб Евгеньевич Лозино�Лозинский!

Неистребимое стремление
к деятельности

Президент
Международного

Фонда
попечителей

МГАТУ имени
К.Э. Циолковского

Марк Либерзон
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Не поддаваться унынию!
Редкому творческому долголетию и оптимиз�
му Г.Е. Лозино�Лозинского можно было толь�
ко позавидовать! Ему было под девяносто, ког�
да он давал это интервью Александру Локтеву.
И началось оно с банальной просьбы расска�
зать о себе.

— Кончил ХАИ — (Харьковский авиационный инсти�
тут — по специальности паротехника, проходил практику
в котельных, по окончании института был распределен на
строящийся Харьковский турбогенераторный завод, го�
товившийся выпускать паровые турбины рекордной тог�
да мощности в 50 тыс. квт. Два года проработал там. По�
том проектировал в ХАИ паротурбинную установку мощ�
ностью в несколько тыс. л. с. Затем эта работа была про�
должена в Ленинградском котлотурбинном институте.
Там же я проработал проект самолетной силовой установ�
ки с поршневым двигателем и форсажной камерой. Ис�
пользование компрессора, пусть и небольшой степени
сжатия, и камеры сгорания были прообразом будущих
форсажных камер турбореактивных двигателей.

В феврале 1941 года перешел на работу в Киев, а в
июле того же года эвакуировался в Куйбышев в КБ Ар�
тема Ивановича Микояна. Здесь, на самолете МиГ�13,
стала реальностью идея применения форсажной каме�
ры с поршневым двигателем. Скорость полета достигала
900 км/час. Потом начались разработки самолетов с
форсажными камерами следующего поколения — с тур�
бореактивными двигателями.

На МиГ�17 впервые была превзойдена скорость зву�
ка. В 1965 году меня назначают главным конструктором
авиакосмической системы "Спираль" ("изделие 105").
С самолета�разгонщика Ту�95 сбрасывался орбитальный
самолет для проверки аэродинамических характеристик
на дозвуковых скоростях и посадочных режимах.

Однако тогдашний Министр обороны А.А.Гречко за�
крыл эту работу, посчитав ее ненужной. Потом — про�
должение работы над следующими вариантами серии
"МиГ". За разработку истребителя "МиГ�25" мне было
присвоено звание Героя Социалистического труда. Рабо�
ту над истребителями завершил в феврале 1976 года в ка�
честве главного конструктора самолета "МиГ�31" и пер�
вого заместителя генерального конструктора.

— И здесь начался "буранный" этап в вашей творчес�
кой биографии? 

— На базе двух КБ на территории Тушинского завода
и КБ Мясищева было образовано НПО "Молния". Я стал
его генеральным директором и главным конструктором.
Начались работы по "Бурану". Многие смотрели на меня,
как на сумасшедшего: вычислительная техника — в зача�
точном состоянии, а речь идет об орбитальном корабле,
работающем без пилота в полностью автоматическом ре�
жиме. Отдаю высокую дань уважения В.П.Глушко как
инициативному, знающему руководителю, всегда вни�
мавшему логике. Только знания и логика. И — четкое ру�
ководство. 

— Понимаю, что тема "Бурана" неисчерпаема. Одна�
ко, хотелось бы услышать о нем из ваших уст с тем, что�
бы перекинуть мостик в ХХ1 век. 

— "Буран" — грандиозная эпопея и огромный шаг
вперед в области создания космических транспортных
средств. Вопреки многим точкам зрения, хочу подчерк�
нуть, что решение В.Глушко о четком разделении функ�
ций между ракетой�носителем и "Бураном" было вер�
ным. В системе "Энергия�Буран" благодаря этому есть
два автономных изделия: мощная ракета�носитель, спо�
собная выводить на орбиту и другие полезные грузы, и
энерговооруженный космический самолет.

Сам по себе полностью автоматизированный "Буран"
— очень важный шаг в развитии будущих транспортных
космических систем. Это еще на заре разработки хоро�
шо понимал Дмитрий Федорович Устинов. Он однажды
сказал мне: "Ты, Глеб, не беспокойся. Пойдет "Буран" или
нет — он будет основой будущих разработок!" И теперь
мы действительно видим, что на основе сделанного мож�
но создавать многоразовые, высокоэкономичные, много�
функциональные корабли.

Но сегодня, пока страна находится в тяжелейшем
кризисе, мы не очень используем это актуальное, весо�
мое наследство. Я имею в виду полностью автоматизиро�
ванный самолет со встроенной системой контроля, с
оценкой состояния борта.

На первом запуске "Бурана" на каждую систему са�
молета приходился свой телеканал с дисплеем, за кото�
рым сидел специалист на случай, если срочно потребует�
ся его вмешательство. Однако получилось так, что специ�
алисты только подтвердили, что все идет нормально.
Встроенная система контроля и диагностики также под�
твердила свою надежную работу.

Многие не верили в успешную посадку. На спуске
происходит нагрев внешней поверхности элементов кон�
струкции до 1500 градусов Цельсия, а скорость меняется
от 27000 км/час до посадочной скорости 300 км/час. По�
ка летал "Буран", многие упражнялись в составлении
проектов сообщения ТАСС о неудаче. Однако ж, несмот�
ря на сложные метеоусловия, не соответствовавшие до�
пустимым (встречный боковой ветер достигал при поры�
вах 20 м/сек вместо допустимых 15�ти) корабль сел. Да
еще как!

Движение шло строго по рассчетной траектории. Ко�
раблю были сообщены данные о силе и направлении ве�
тра в месте посадки. Система управления "Бурана" учла
эти показатели. "Буран" прошел над аэродромом, развер�
нулся на...90 градусов (вместо 180!) и пошел ...поперек
посадочной полосы к немалому удивлению и беспокой�
ству пилотов сопровождения.

Но пилотам нечего было беспокоиться: умница "Бу�
ран" сделал этот неожиданный маневр для увеличения
петли посадки с целью гашения посадочной скорости,
превышавшей заданную. Потом он довернул еще на 90
градусов и четко сел. Это была первая и до сих пор един�
ственная автоматическая посадка в мировой практике!

Важно отметить, что отработанная на "Буране" авто�
матика позволяет проводить подготовку к пуску букваль�
но двум�трем специалистам, т.к. бортовая система диа�
гностики всегда скажет персоналу, где неисправность.
Это тот самый контроль состояния, который активно
внедрялся в свое время в авиации.

— Глеб Евгеньевич, а что это за новый космический
проект МАКС, над которым вы работаете? 

— Автоматизированная система контроля состояния
"Бурана" позволяет создать... летающий космодром, ос�
новой которого может стать известный самолет "Мрия",
разработанный КБ О.Антонова. Бортовой стартовый
комплекс полностью контролирует состояние бортовых
систем. В процессе полета — непрерывный контроль: пу�
ска маршевых двигателей, разделения "Мрии" с косми�
ческим кораблем и запуска его на орбиту. Это радикаль�
но меняет взгляды и возможности системы выведения
орбитальных самолетов.

При выведении на орбиту "Союза" с помощью "се�
мерки" до стыковки со станцией проходит 2 суток. Сис�
тема же "Мрия плюс орбитальный самолет МАКС" обес�
печивает вывод корабля в плоскость, строго компланар�
ную с плоскостью орбиты станции, что делает возмож�
ной стыковку уже через 2�3 часа. На случай спасения
экипажа станции это условие становится решающим.

Такая система выведения на орбиту позволяет опти�
мизировать параметры пуска, осуществлять экватори�
альные запуски, контролировать с экватора запуски дру�
гих систем. В грузовом варианте система позволяет за�
бросить на геостационарную орбиту 4�5 тонн полезного
груза. 

— На фоне услышанного как�то блекнет "Морской
старт"...

— Я не люблю говорить о недостатках других разра�
боток. Лучше скажу, что идея фирмы "Боинг" сделать
"морской старт", идея ПОДВИЖНОГО старта, подтвер�
дила мою идею системы с самолетным подвижным стар�
том МАКС — многоцелевой (многофункциональной)
авиакосмической системы. Судьба "Мрии", как и МАК�
Са, соответствует судьбе России. Я не сомневаюсь, что
МАКС и "Мрия"станут на ноги, как и наша страна. И
произойдет это достаточно скоро.

Для Европы очень важно обрести самостоятельность
в космической деятельности. А мы — Европа. Что касает�
ся международной станции "Альфа", то она — коммунал�
ка. По мере же развития техники обязательно произой�
дет переход на собственные квартиры, ибо необходимо
иметь возможность использовать космическую деятель�
ность для нужд страны.

Информация, полученная из космоса, — основа раз�
вития любой страны в XXI веке. Уже сегодня получение,
обработка и распространение информации немыслимы
без космоса. Завтра эта роль увеличится. Естественно,
возрастет потребность в подвижном, оперативном, де�
шевом транспортном средстве. А МАКС на порядок де�
шевле современных средств выведения. Так что "МАКС"
— основа будущего широкого освоения космоса.

Что касается дня сегодняшнего, то нам нужны средст�
ва, чтобы хотя бы передать знания от уходящего поколе�
ния молодым, чтобы было кому перехватить знамя, со�
хранить опыт и возможность дальнейшего развития. 

— Глеб Евгеньевич, какие личности оставили замет�
ный след в вашей жизни? 

— Это Артем Иванович Микоян, под чьим руководст�
вом я проработал 30 лет, с 1941 по 1970 год. Я глубоко бла�
годарен ему за все то, что он вложил в меня! Другой чело�
век — министр авиации Петр Васильевич Дементьев —
блестящий руководитель с необычайно развитым чувст�
вом нового. Я бы назвал его, по аналогии с генеральным
конструктором, — маршалом�конструктором. Это назва�
ние — моя интеллектуальная собственность. 

— И последний вопрос. В чем, по вашему мнению,
причины редкостного, завидного творческого долголе�
тия?

— Во�первых — гены, за которые я благодарен моим
родителям. И во�вторых, определенный моральный наст�
рой. Пережито много. Гражданская война на Украине,
холера, голод 1933 года, страшные годы войны с фашис�
тами. Но как бы ни было трудно, я всегда говорил себе: не
поддаваться унынию!

Чтобы строить
могучие носители

(Окончание. Начало на 3�й стр.)

Для применения в РКТ нестандартных материалов по�
требовалось создание новых технологических процессов.
Это, в первую очередь, сказалось при использовании на ра�
кетоносителе "Энергия" термоупрочняемого сплава 1201.

Использование для сварки этих сплавов традицион�
ных методов дуговой сварки приводило к появлению
значительной зоны разупрочнения. Проблема была ре�
шена разработкой технологии и оборудования сварки
высококонцентрированными источниками энергии: эле�
ктронный луч и импульсно�дуговая сварка плавящимся
электродом. 

В процессе отработки конструкции и технологии свар�
ки водородного двигателя универсального ракетоносите�
ля "Энергия" был выявлен ряд трудностей в обеспечении
работоспособности сварных узлов, эксплуатируемых в
газообразном водороде при температурах 283�393°К.
Причиной разрушения узлов, изготовленных из стали
03Х12Н10МГ по зоне сплавления, стало водородное рас�
трескивание, которое возникает в результате воздейст�
вия водорода, проникающего в структуру металла. В це�
лях повышения стойкости сварных соединений против ох�
рупчивающего воздействия водорода была разработана
технология сварки с предварительной наплавкой из мате�
риала, стойкого к водородному охрупчиванию, и разра�
ботаны требования к конструкции и чистоте обработки
свариваемых кромок, исключающие возникновения кон�
центраторов напряжений в зонах, контактирующих с га�
зообразным водородом.

Новым достижением в развитии технологии сварки
крупногабаритных сечений из алюминиевых сплавов стала
контактно�стыковая сварка методом оплавления. Пло�
щадь свариваемых сечений составляла до 8000 мм2 при
минимальном диаметре шпангоутов 1200 мм. При изго�
товлении ракетоносителя "Энергия" этот метод приме�
нялся для сварки шпангоутов из термоупрочняемого алю�
миниевого сплава 1201. Совместно с Институтом элект�
росварки им. Е.О. Патона была создана уникальная кон�
тактно�стыковая машина К754 мощностью 40 000 кВ·А.

Период с 1975 по 1985 годы характеризовался появле�
нием в отрасли принципиально новых методов сборки —
таких, как пакетная сборка блоков, вертикальная сборка
крупногабаритных баков, и очистка внутренних полостей
баков парами растворителя.

Разработка принципиально нового изделия, характер�
ными особенностями которого являлись уникальные габа�
риты и масса, малая жесткость конструкции, многоразо�
вое использование отдельных блоков, высокие точност�
ные требования по геометрическим и массовым характе�
ристикам — все это привело к необходимости изыскания
новых технологических решений при сборке сварных кон�
струкций изделия типа "Энергия".

Технологической лабораторией нашего предприятия
проводились исследования по отработке изделий на техно�
логичность на этапе эскизного проекта, по разработке
маршрутно�операционных процессов с нормами времени
на баки, трубопроводы, а также на стартовый блок "Я".

Для сборки обечаек, сферического днища, оживаль�
ного днища были разработаны технологические процес�
сы и стенды, которые дали возможность с одной установ�
ки фрезеровать обе стыкуемые кромки и обеспечивать
надежную сборку и сварку оболочек. Разработка и внед�
рение принципа совмещения функций в пространстве и во
времени позволили собирать обечайки бака "Г" изделия
"Энергия" с высокой точностью.

При реализации проекта "Энергия�Буран" была разра�
ботана новая схема статической балансировки изделий.
За счет дополнительных перемещений изделия на плат�
форме стенда и небольшого наклона (на 4 град.) самой
платформы стало возможным определять массу изделия
с погрешностью 0,03% и все три координаты центра масс
с одной установки изделия на стенд. Вместо гидростати�
ческой опоры был сконструирован ряд типоразмеров
призменных двухосных карданных опор, позволивших
расширить рабочий диапазон нагрузок на стенд от 50 до
100 000 кг.

Прецизионная центровка корабля "Буран", произве�
денная на космодроме Байконур на стенде ССБМ�12 гру�
зоподъемностью 120 000 кг, обеспечила в значительной
мере успешную автоматическую посадку этого корабля
на посадочной полосе.

При постановке производства новых изделий РКТ —
например, "Энергии", были разработаны специальные
станки для обработки вафельного фона модели СВО�22.
Внедрение этих станков обеспечило качественное изго�
товление приоритетных изделий РКТ.

Трубопроводы пневмогидравлических систем (ПГС)
изделий ракетной техники являются важнейшими элемен�
тами конструкции, от которых во многом зависит их на�

дежность. Один из путей повышения надежности изделий
— уменьшение количества сварных стыков в ПГС за счет
изготовления многоплоскостного, имеющего разнооб�
разную кривизну трубопровода из цельной трубы.

В начале 80�х годов возникла острая необходимость
в сжатые сроки резко повысить уровень технологии
производства трубопроводов из высокопрочных мате�
риалов для обеспечения своевременного выпуска новых
изделий, разработанных по программе "Энергия". В
1985 году был впервые разработан четырехкоординат�
ный трубосгибочный станок с ЧПУ для гибки труб с уз�
козональным нагревом ТВ4 модели СГС�80ПН, в основе
которого применена схема "гибка с отклоняющим во�
дилом".

Использование указанных выше технологий обеспечи�
ло изготовление "Энергии" в запланированные сроки, на
высоком технологическом уровне с решением всех тех�
нологических проблем.

Мы гордимся тем, что совместно со многими пред�
приятиями СССР участвовали в создании такого уникаль�
ного космического комплекса. Технологии и оборудова�
ние, разработанные в рамках проекта "Энергия�Буран",
находят сегодня свое применение при изготовлении со�
временной авиационно�космической техники. И, наверня�
ка, будут востребованы завтра.

Для любой страны, занимающейся космическими
программами, характерна широкомасштабная мобили�
зация своего научно�технического потенциала. С дру�
гой стороны, применение "космических технологий" в
народном хозяйстве позволяет не только получить но�
вое качество изделий, но и сэкономить значительные
средства. Освоение космоса — не самоцель и не про�
сто романтика. Космос давно уже превратился в об�
ласть деятельности, неразрывно связанную со всем на�
родным хозяйством.

МАГИЯ
КРЫЛА
Диагностика без пауз —
основа безопасности

(Окончание. Начало на 3�й стр.)

Через неделю после этой катастрофы в НИИ интро%
скопии срочно прибыла делегация из США только по
одному вопросу — как осуществлялся контроль проч%
ности сцепления (склеивания) теплозащитного покры%
тия "Бурана"?

Аппаратура была предложена, запатентована и ис%
пытана в НИИИН и НПО "Молния" под руководством
Глеба Евгеньевича Лозино%Лозинского. Впервые мы
применили сочетание частично разрушающего (отрыв%
ного) и неразрушающего измерения силы клеевого
сцепления низкочастотным акустическим методом.
Все 38 тысяч плиток "Бурана" были проверены этим
методом, что в итоге обеспечило при посадке сохран%
ность теплозащитного покрытия за исключением поте%
ри нескольких плиток.

Еще раз на практике было получено подтверждение
справедливости требований Г.Е. Лозино%Лозинского,
считавшего, что безопасность полетов гарантируется
только при условии эффективного контроля качества и
технической диагностики всех элементов и систем ОК
"Буран". И потребовавшего создания комплексной
программы разработки методов и создания аппарату%
ры неразрушающего контроля.

Результатом напряженной работы ведущих ученых и
специалистов НИИ интроскопии МНПО "Спектр", ряда
институтов Академии наук СССР, многих вузов, НИИ и КБ
Министерства приборостроения, средств автоматизации
и систем управления и других министерств и ведомств
СССР были выполненные фундаментальные и приклад%
ные исследования в области физических методов иссле%
дования материалов и конструкций ОК "Буран".

С помощью оригинальных алгоритмов обработки и
реконструкции изображений была существенно повы%
шена чувствительность и разрешающая способность
компьютерной рентгеновской томографии, создана со%
ответствующая система для выявления несплошностей
в металлических и неметаллических конструкциях.

В области теплового метода неразрушающего кон%
троля выявлены закономерности распространения
тепловой энергии в анизотропных материалах, кото%
рые были использованы при создании новых средств
контроля неметаллических материалов. В области аку%
стического неразрушающего контроля разработаны
эффективные способы формирования акустических
полей заданной формы, методы распознавания типов
дефектов и оценки их размеров.

Исследованы и применены метод электромагнит%
ной эмиссии для прогнозирования остаточного ресур%
са теплозащитных покрытий, метод акустической
эмиссии для оценки качества монтажа этих покрытий
на изделии, тепловые, нейтронные и радиоволновые
методы контроля содержания влаги в теплозащите в
процессе эксплуатации, методы твердометрии, вибро%
метрии и другие методы контроля физико%механичес%
ких характеристик.

Только в НИИ интроскопии для обеспечения безо%
пасности полетов орбитального корабля "Буран" были
разработаны более 80 типов различных диагностичес%
ких приборов и систем. Безопасность функционирова%
ния ОК "Буран" была обеспечена эффективными мето%
дами и средствами неразрушающего контроля на всех
этапах его жизненного цикла.

Неразрушающий контроль и техническая диагнос%
тика ОК "Буран" опирались на продуманную систему

государственных и отраслевых стандартов, с учетом
которых была разработана нормативно%техническая
документация (методики, технологические и произ%
водственные инструкции, технологические карты кон%
троля), легко переводимая в электронную форму.

Главным результатом напряженных многолетних
усилий стал триумфальный двухвитковый беспилотный
полет ОК "Буран" с автоматической посадкой 15 нояб%
ря 1988 года на космодроме Байконур. Это был звезд%
ный час его главного конструктора Глеба Евгеньевича
Лозино%Лозинского. Это была первая и по сей день
единственная в истории космонавтики автоматическая
посадка космического корабля многоразового исполь%
зования. Советская наука и техника одержали блестя%
щую победу.

Не вина, а беда Глеба Евгеньевича Лозино%Лозин%
ского, что отечественная программа освоения косми%
ческого пространства прервалась на полпути. "Авиако%
смические системы, — утверждал Г.Е. Лозино%Лозин%
ский, — станут тем транспортным средством, с помо%
щью которого люди будут осваивать ближний космос.
Там будут развертываться все новые и новые инфор%
мационные системы, туда будет доставляться сырье
для многочисленных фабрик, где будет организовано
производство кристаллов, необходимых для совер%
шенствования вычислительной техники, высококачест%
венного оптического стекла, сложных белков, различ%
ных лекарственных препаратов".

В процессе создания ОК "Буран" был создан мощ%
ный задел на перспективу по многим направлениям.
Особо отмечу прорыв в области исследования и разра%
ботки новейших методов и средств неразрушающего
контроля и технической диагностики. Все эти приборы
и системы находят применение на предприятиях авиа%
космического машиностроения и в других отраслях
промышленности.

Кто сильный в космосе,
тот сильный и на Земле

(Окончание. Начало на 3�й стр.)

С февраля 1942 года уже в Москве Глеб Евгенье�
вич работает в КБ А.И.Микояна. Его достижения впе�
чатляют. На счету конструктора — разработки раз�
личных вариантов турбинных двигателей. После до�
стижения рекордных показателей в двигателестрое�
нии на первое место вышла задача создания высоко�
эффективного серийного истребителя.

Г.Е. Лозино�Лозинский возглавил в ОКБ А.И.Ми�
кояна работы по комплексному сопряжению двига�
теля с воздухозаборником и форсажной камерой с
целью повышения эффективности всей силовой уста�
новки. Результатом стал МиГ�19 — первый в мире се�
рийный сверхзвуковой истребитель. На смену ему
пришел лучший истребитель своего времени МиГ�21.
В конечном итоге, именно мощная и отлаженная си�
ловая установка явилась одним из основных факто�
ров, обеспечивших подавляющее превосходство ми�
кояновских истребителей над самолетами потенци�
альных противников.

Это наглядно продемонстрировали послевоенные
локальные конфликты: среднее соотношение потерь
во Вьетнаме в период с 1966 по 1970 годы между со�
ветскими и американскими истребителями составило
3,1:1 в пользу МиГ�21. За участие же в разработке
"трехмахового" истребителя�перехватчика МиГ�25
Глеб Евгеньевич Лозино�Лозинский был удостоен
звания Героя Социалистического Труда.

В 1968 году на заседании Военно�промышленной
комиссии Совета Министров СССР Министерству
обороны было поручено сформулировать требова�
ния к истребителю нового поколения, который дол�
жен был бы прийти на смену МиГ�21, МиГ�23, Су�9,
Су�11 и Су�15. Задание на создание нового самолета
под шифром МиГ�29 получило ОКБ Микояна.

Полномасштабная разработка машины началась в
1970 году. МиГ�29 оснащался обычной механической
системой управления как базовая американская мо�
дель F�15, но обладал маневренностью даже лучшей,
чем "электрический" F�16. Серийное производство
МиГ�29 началось в 1982 году. А в 1983 году первые
истребители поступили на вооружение военно�воз�
душных сил СССР. Более 250 машин было поставлено
в Западную группу войск, дислоцированную в Вос�
точной Германии.

В 1971 г. Г.Е. Лозино�Лозинский назначается
главным конструктором сверхзвукового перехват�
чика МиГ�31. Самолет был создан для использова�
ния в системе ПВО страны с целью длительного пат�
рулирования и ведения борьбы со всеми классами
воздушных целей. В том числе — крылатыми раке�
тами, вертолетами и высотными скоростными само�
летами, в любое время суток, в сложных погодных
условиях, при интенсивном ведении радиоэлектрон�
ной борьбы.

С дальнейшим ростом скоростей и высот полетов
авиация вышла на порог космоса. В начале 60�х годов
в США строится и начинает первые полеты экспери�
ментальный ракетоплан Х�15. В ответ на это в СССР
был выдвинут пятилетний Тематический план ВВС по
созданию орбитальных и гиперзвуковых самолетов. В
1965 году эти работы были поручены ОКБ�155
А.И.Микояна, где их возглавил 55�летний главный
конструктор ОКБ Г.Е. Лозино�Лозинский.

Тема по созданию двухступенчатой воздушно�ко�
смической системы (ВКС) получила индекс "Спи�
раль". К сожалению, программа "Спираль" не имела
дальнейшего развития, хотя по всем параметрам
превосходила американские проекты.

В 1972 году в США начинаются работы по созда�
нию многоразового космического корабля "Спейс�
Шаттл" (космический челнок), задачей которого бы�
ло военное контролирование из космоса территории
СССР. "Холодная война" набирала обороты. В СССР
в 1974 году запускается аналогичная отечественная
система.

В.П.Глушко на посту главного конструктора НПО
"Энергия" возглавил работы по созданию тяжелой
транспортно�космической системы с многоразовым
орбитальным кораблем. Ответственность за созда�
ние планера орбитального самолета и координацию
работ всех подразделений авиационной промышлен�
ности была возложена на специально созданное На�
учно�производственное объединение "Молния" во
главе с генеральным директором�главным конструк�
тором Глебом Евгеньевичем Лозино�Лозинским. В
результате многолетней работы корабль был со�
здан. В мировой практике аналогов ему не было дли�
тельное время.

Размышляя о будущем, Г.Е. Лозино�Лозинский
предрекал шаттлам жить до 2015�2020 года, считая
эту программу очень дорогой, а проект воздушного
старта "Мрия�МАКС" более перспективным. Он был
уверен, что это будет украинско�российский проект.
И говорил: "Базируется он на "Мрии", одной России
его не поднять. Только бы мы согласились объеди�
нить свои усилия…" Но этого не произошло.  

В 1998 году в год 10�летия запуска "Бурана" его
назвали неисправимым оптимистом, за уверен�
ность в возобновлении остановленных совместных
работ, на что он ответил: "Рано или поздно их при�
дется продолжить, если оба государства думают
расширять использование космоса. Я не сомнева�
юсь, что нужно делать многоразовые транспорт�
ные системы, обеспечивающие завоевание ближ�
него космоса на основе тех принципов, которые от�
работаны на "Буране". Нам заказывали орбиталь�
ный ракетоносец, а мы сделали уникальный много�
функциональный корабль. Я сформулировал свое
кредо: крыло обеспечило человеку завоевание ат�
мосферы — обеспечит и использование космоса в
его интересах. Кто сильный в космосе, тот сильный
и на Земле…"

Школа CALS$технологий
начиналась с «Бурана»

(Окончание. Начало на 3�й стр.)

Г.Е. Лозино%Лозинский принимал самое активное
участие в создании и функционировании авиационно%
го Промышленного Совета по CALS. В частности, на
выездном заседании CALS Совета в НПО "Молния" в
1999 г. по вопросу создания орбитального корабля
"Буран" на принципах CALS содокладчиком Г.Е. Лози%
но%Лозинского был его единомышленник, генераль%
ный директор Тушинского машзавода С.Г. Арутюнов,
который постоянно подчеркивал необходимость ин%
теграции цифровых технологий по всему жизненному
циклу изделий авиационно%космической техники.

На этом заседании Совета Глеб Евгеньевич поре%
комендовал мне, используя уникальный опыт в облас%
ти цифровых технологий НПО "Молния" и ТМЗ, со%
здать Энциклопедию по CALS как свод научный зна%
ний в этой области. Эта работа потребовала от меня,
как главного редактора, так и от всего творческого
коллектива, состоящего из выдающихся ученых авиа%
космической индустрии и высшей школы немалых
усилий.

Работа велась на общественных началах, без ка%
кой либо финансовой поддержки со стороны госу%
дарственных структур, отвечающих за развитие
авиации, космоса и ракетно%космической техники.
Тем не менее, в декабре 2008 г. прошла презентация
"Российской Энциклопедии CALS. Авиационно%кос%
мическое машиностроение", а также ее электрон%
ной версии в Федеральном научно%производствен%
ном центре ММПП "Салют" (генеральный директор
Ю.С. Елисеев).

На презентации прозвучали предложения: учиты%
вая динамичность развития цифровых технологий,
продолжить совместную творческую деятельность.
Сегодня завершается разработка концепции "Между%
народной Энциклопедии CALS%технологии. Авиаци%
онно%космическое машиностроение" совместно с
учеными Украины и Казахстана (более 100 статей, бо%
лее 100 авторов). Концепция будет рассмотрена на
совещании актива редколлегии в январе 2010 г.
в Авиационной компании "Сухой".

Энциклопедия будет издана не только в России из%
дательством НИАТ (генеральный директор, член%кор%
респондент РАН О.С. Сироткин). Рецензенты Энцик%
лопедии — член%корреспондент РАН М.А. Погосян и
академик РАН Б.И. Каторгин (НПО "Энергомаш").

Я получил согласие издать Энциклопедию в США в
издательстве Американского биографического ин%
ститута. К сожалению, не исключаю, что англоязыч%
ные читатели в США не увидят "Международную эн%

циклопедию CALS%технологии", поскольку ее авторы
для издания Энциклопедии в США даже в складчину
могут не набрать необходимой суммы, а на господ%
держку мы не надеемся.

Работая над Энциклопедиями я всегда помню, что
у их истоков стоят уникальные работы в области циф%
ровых технологий Гения XX столетия Г.Е. Лозино%Ло%
зинского. В 1996 г. он предложил создать моногра%
фию "Авиационно%космические системы. От "Бурана"
до МАКСа" (главный редактор профессор А.Г. Брату%
хин), которая вышла в 1997 г. тиражом 3000 экз. и бы%
стро превратилась в раритет — ценную, редкую книгу.

Совместно с научными центрами ЦАГИ, ЛИИ, НПО
"Энергомаш", ЦИАМ, ВИАМ и др. НПО "Молния" вело
работы (руководитель А.С. Башилов) над проектом
Многоцелевой авиационно%космической системы
(МАКС), концепция которой была предложена Г.Е. Ло%
зино%Лозинским. Воздушный старт в ней осуществля%
ется с широкофюзеляжного самолета Ан%225 "Мрия",
созданного на базе самолета Ан%125 "Руслан" (гене%
ральный конструктор академик АН СССР О.К. Анто%
нов). "Мрия" создавалась в рамках проекта "Энергия%
Буран" АНТК "Антонов" и Ульяновским авиационным
комплексом (ныне — "Авиастар").

Система обладает рядом принципиальных пре%
имуществ. В их числе — высокая оперативность, воз%
можность выведения нагрузок на орбиты любого на%
клонения, отсутствие необходимости в стационарном
космодроме. Проект сохраняет актуальность и сего%
дня. Его реализация послужит реальным вкладом в
развитие сотрудничества России и Украины.

И еще: пора подумать об издании книги, раскры%
вающей величие гения XX века Г.Е. Лозино%Лозинско%
го. Думается, это прямая обязанность Объединенной
авиастроительной корпорации.

(Окончание. Начало на 3�й стр.)

Принятые решения явились не только логическим разви�
тием положений вышеуказанного постановления по МКС
"Энергия�Буран", в котором особо подчеркивается, что ее
создание является качественно новым направлением раз�
вития и совершенствования ракетно�космической и авиаци�
онной техники, но и принципиально важным шагом к непо�
средственному созданию перспективной авиационно�кос�
мической техники и опережающего НТЗ в области гипер�
звуковых технологий.

Цель НИОКР — создание МАКС горизонтального стар�
та и посадки орбитального самолета (ОС) на ВПП аэродро�
ма на базе авиационно�космического комплекса (АКК), мо�
дификация сверхтяжелого транспортного самолета Ан�225
"Мрия" с бортовым стартовым комплексом, ОС многора�
зового использования и  многоцелевого назначения (в пи�
лотируемом и беспилотном вариантах) или блок выведения
(БВ) полезных нагрузок (в транспортном варианте).

НИОКР в обеспечение создания МАКС проводились
НПО "Молния" совместно с АНТК имени О.К. Антонова,
НПО "Энергомаш" имени академика В.П. Глушко и други�
ми ведущими ОКБ, отраслевыми НИИ промышленности,
институтами Академий наук России и Украины с 1980 г. по
2000 г. включительно.

Разработка МАКС изначально была ориентирована на
создание универсального, многофункционального средст�
ва выведения полезных нагрузок практически всех классов.
Предусматривалось использование ОС системы в качестве
КА многоразового применения и средства возврата грузов
из космоса (на данный момент, например, КА группировки
"Глонасс"), что по определению зарубежных специалистов
является революцией в военном использовании космоса.

Разработка эскизного проекта базировалась на резуль�
татах выполнения комплексной НИР "Бизань" и разработки
технических предложений на МАКС (1980—1985 гг.).

Концепция создания и использования данной системы в
целом была сформирована и рекомендована к дальней�
шей реализации по результатам всесторонних системных
исследований, разработки эскизного проекта и его прием�
ки комиссией Минобороны СССР.

Комиссией и НТС в Совете Безопасности РФ
(24.03.1994 г., 19.12.1994 г.) определены и рекомендова�
ны к реализации  несколько различных вариантов порядка
организации дальнейшего проведения работ по данной те�
ме. Однако на стадии окончательного согласования проек�
та Государственной программы вооружения на период
2001—2010 гг., из нее было исключено планировавшееся
продолжение опытно�конструкторских работ по созданию
МАКС, так как Росавиакосмос и Военные космические си�
лы выразили по этому вопросу категорическое несогласие
с предложениями ВВС. Соответственно, с 2001 г. финанси�
рование ОКР по данной системе было окончательно пре�
кращено.

Тем не менее достигнутые результаты при создании ОК
"Буран" и огромный научно�технический задел, получен�
ный при разработке МАКС, способны дать мощный им�

пульс дальнейшему развитию авиационно�космической и
гиперзвуковой авиационной техники. В том числе — в обла�
сти разработок суборбитальных ЛА. С полным основани�
ем можно считать эти достижения национальным достоя�
нием России, которое необходимо в полной мере  и как
можно более эффективно использовать в интересах со�
здания передовой техники нового поколения.

Если бы такая задача была решена уже на этапе систе�
мы "Энергия�Буран", наша страна получила бы колос�
сальный инновационный импульс, смогла бы в короткие
сроки стать абсолютным мировым лидером по качеству
инфраструктуры и возможностям ускоренного развития
в направлении высокотехнологичных отраслей деятель�
ности. В те годы у нас имелась реальная возможность на�
чала масштабного освоения космического пространства
для решения сугубо прагматических земных задач разви�
тия социума.

Однако высшее политическое руководство страны в
очередной раз оказалось по своему интеллектуальному
уровню ниже технологических возможностей, которые
были созданы творческим трудом нескольких поколений
ученых и инженеров, работников ведущих высокотехно�
логичных отраслей народного хозяйства. Программа
"Энергия�Буран" была официально закрыта после…  ус�
пешного завершения уникальной разработки и блестяще�
го проведения летных испытаний КА многоразового
пользования с очень широкими функциональными воз�
можностями.

Разумных мотивировок для принятия решения о закры�
тии программы нам неизвестно. Это решение имело пред�
намеренную антинациональную направленность и спрово�
цировало последующие процессы по распаду СССР.

Мощный импульс
дальнейшему развитию
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