
Анализ результатов первого
этапа летных испытаний самолета-
аналога «105.11» с двигателем
РД–36-35К и неубирающимся ко-
леснолыжными шасси показал удов-
летворительные характеристики ус-
тойчивости и управляемости в
обследованном диапазоне скоро-
стей полета и подтвердил расчетные
взлетно-посадочные и летные ха-
рактеристики. Летные исследования
на первом этапе проводились ком-
плексно-испытательной бригадой в
составе О.Т.Рязанова, А.Г.Фастов-
ца, А.А.Белосвета, Ю.Е.Федулова,
В.В.Тетянца, А.В.Иевлева, В.А.Тру-
факина, Ю.Т.Клепова, С.К.Потапо-
ва, Ю.Ф.Быкова, В.С.Карлина и
А.Т.Сенченко. Максимальные за-
фиксированные нагрузки на элемен-
ты конструкции шасси на разбеге,
посадке и послепосадочном пробе-
ге не превысили 50% от расчетно-
эксплуатационных.

Через год испытатели стали гото-
виться к следующему этапу – реаль-
ным самостоятельным полетам
ЭПОСа. По плану самолет-аналог
«105.11» должен был стартовать в
воздухе из-под фюзеляжа самолета-
носителя, в который был переобору-
дован тяжелый стратегический бом-
бардировщик Ту–95КМ. Выбор
Ту–95КМ в качестве носителя был
не случаен, так как серийный
Ту–95К («ВК») являлся ракетонос-
цем, самолетом–носителем самоле-
та–снаряда Х–20М, элементом
стратегической авиационно–ракет-
ной системы Ту–95К–20 (К–20). Эта
модификация бомбардировщика
(всего было построено 48 машин на
заводе №18 МАП) отличалась от
базовой модели Ту–95МА системой
подвески самолета–снаряда в нише
фюзеляжа (грузоотсеке) и установ-
кой систем управления пуском и
наведением самолета–снаряда.
Первоначально комплекс предназ-
начался для стратегических ударов
по стационарным протяженным це-
лям, но в дальнейшем подразделе-
ния, вооруженные этим комплексом,
переориентировали для борьбы с
авианосными ударными соедине-
ниями стран НАТО. В конце 1980-х
годов оставшиеся в строю машины
переоборудовали в учебные
Ту–95КУ («ВКУ»). Впоследствии ос-
новная часть Ту–95К была оснаще-
на системой дозаправки и новым
радиотехническим и радионавига-
ционным оборудованием, после че-
го получила обозначение Ту–95КМ.

Этот самолет идеально подходил
под носитель ЭПОСа, т.к. имелась
возможность использовать штатные
узлы крепления (балочный держа-
тель БД–205) сбрасываемой полез-
ной нагрузки, находившейся на
внешней подвеске. Так как размах
крыла ЭПОСа превышал проем
бомбоотсека, аналог после подъе-
ма балочного держателя в походное
положение подвешивался под само-
лет-носитель в полуутопленном по-
ложении, втягиваясь почти до крыла,
при этом кабина аналога до полови-
ны остекления уходила за обрез
бомбоотсека, оставляя летчику не-
большой обзор в передней полу-
сфере. Так как воздухозаборник при
такой полувнешней подвеске оказы-
вался внутри бомбоотсека, для
обеспечения запуска двигателя при-
шлось смонтировать дополнитель-
ную систему наддува воздухом. Пе-
ред отделением аналога балочный
держатель выдвигался в воздушный
поток из походного положения.
Ту–95КМ, доработанный для сбро-
сов «Спирали», в ожидании целевой
работы несколько лет без дела на-
ходился на балансе ГНИКИ ВВС и
использовался только для трениров-
ки летчиков, так как для испытатель-
ных полетов (пуска ракет или бом-
бометаний) он был непригоден.

Техническое командование ВВС не-
сколько раз пыталось его списать
из–за нехватки технического соста-
ва, но ГНИКИ удалось его отстоять
до начала сбросовых испытаний са-
молета-аналога «105.11».

К началу второго этапа испытаний
аналог орбитального самолета был
укомплектован убирающимися дву-
мя передними стойками шасси с
лыжно-тарельчатыми опорами и
двумя задними стойками шасси с лы-
жами, имеющими профилированные
направляющие на подошве. В ос-
тальном комплектация аналога
«105.11» не отличалась от комплек-
тации первого этапа испытаний.

Основными целями второго этапа
испытаний аналога «105.11» с лыж-
ными шасси являлось:

– определение, уточнение пара-
метров движения на режимах сниже-
ния в плотных слоях атмосферы;

– определение летно-технических
характеристик и характеристик ус-
тойчивости и управляемости в диапа-
зоне дозвуковых скоростей полета;

– оценка посадочных характерис-
тик и поведения на пробеге;

– оценка прочности и вибропроч-
ности элементов конструкции само-
лета;

– оценка работоспособности си-
ловой установки.
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Второй этап испытаний был начат
с пробежек аппарата по грунтовой
полосе на лыжном шасси в июле
1977 г. Заметим, что к этому момен-
ту уже вышло правительственное
постановление от 17 февраля 1976
г. о начале широкомасштабных ра-
бот по созданию МКС «Энергия–Бу-
ран», более того – уже был утверж-
ден окончательный эскизный проект
«Бурана», Г.Е.Лозино–Лозинский и
большинство специалистов, рабо-
тавших над «Спиралью», перешли
из ОКБ Микояна во вновь создан-
ное НПО «Молния», а «микоянов-
ский» филиал в Дубне уже был лик-
видирован…

Первые попытки движения показа-
ли невозможность страгивания ана-
лога с места по сухому грунту из-за
недостаточности тяги двигателя для
преодоления сил трения шасси. Ис-
пытатели нашли настолько ориги-
нальный способ решения этой
проблемы, что он выглядит как курь-
езный случай. По воспоминаниям
полковника Владислава Чернобрив-
цева, бывшего в пору испытания
ЭПОСа ведущим инженером одно-
го из отделов ГНИИ ВВС, дело было
так:

«…Требовалось снять характерис-
тики сил, воздействующих на шасси

в лыжном варианте при движении
аппарата по земле. Аналог ЭПОСа
доставили на полигон в конце
огромного испытательного аэро-
дрома. Спецкраном поставили на
оголенный грунт, выветренный горя-
чими суховеями почти до прочности
наждака. Под тяжестью конструкции
лыжи в него впечатались крепко.
Летчик-испытатель микояновской
фирмы Авиард Фастовец занял мес-
то в кабине. Бешено загрохотал за-
пущенный им двигатель, но аппарат
– ни с места. Полили грунтовую по-
лосу водой – не помогло. Летчик вы-
нужден был выключить двигатель,
специалисты недоумевали, что еще
нужно предпринять. Никто не заме-
тил, как подошел к нам начальник
полигона Загребельный. Ивана
Ивановича мы считали довольно да-
леким от чисто летного дела челове-
ком, а тут он вдруг вылез с советом:

– Можно перед вашей «птичкой»
наколотить арбузов – их у нас здесь
богато. Вот тогда побежит наверня-
ка. Все уставились на него, как на
дикого фантазера, но по некоторо-
му размышлению согласились: да-
вай, мол, чем черт не шутит! Загре-
бельный распорядился, и вскоре два
грузовика с полосатыми шарами до
края бортов медленно покатились
вперед от носа аналога. Арбузы
звучно шлепались на землю, обиль-
но устилая ее скользкой мякотью на
протяжении около 70 метров. Под-
няв аппарат краном, мы подложили
сочные половинки кавунов и под все
лыжи. Фастовец снова сел в кабину.
Когда обороты двигателя вышли на
максимал, аппарат наконец стро-
нулся и, ко всеобщему удовлетворе-
нию, заскользил по полосе все быс-
трей и быстрей...».

После страгивания аналога на
«арбузном поле» он начал разбег
при работе двигателя на «максима-
ле» и после достижения скорости
170 км/час дальнейший пробег до
остановки выполнялся на режиме
двигателя «малый газ». Эти испыта-
ния показали возможность безопас-
ного выполнения послепосадочного

пробега при выполнении основных
работ – можно было переходить к
полетам и посадке на четырехстоеч-
ное лыжное шасси.

Реальным отцепкам аналога от
самолета–носителя предшествова-
ли совместные полеты аналога под
носителем (без отцепок), при этом
во время взлета самолета–носителя
иногда в зависимости от полетного
задания в кабине аналога находил-
ся летчик.

Посадка самолета-носителя Ту–95КМ
с аналогом «105.11» выполнялась
при походном положении изделия
«105.11» на подвеске и только после
перехода летчика из аналога на спе-
циально подготовленное место в ка-
бине самолета–носителя.

В первом полете самолета-носи-
теля с аналогом на борту находился
только экипаж Ту–95КМ, в последу-
ющих трех полетах – еще и летчики
Авиард Фастовец и Василий Урядов.
Они находились в нише самоле-
та–носителя.

В последующих полетах, когда лет-
чики Фастовец, Урядов, Остапенко и
Федотов находились в кабине анало-
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га, производилась отработка сило-
вой установки аналога (с выпуском
аналога балочным держателем в
воздушный поток и включения в та-
ком положении его двигателя), пнев-
мосистемы, внутренней и внешней
связи, системы телеметрии, кондици-
онирования и выпуска шасси.

Всего было выполнено 14 совме-
стных полетов аналога с самолетом-
носителем без отцепок. В одном из
полетов двигатель РД–36–35К как
бы недовольно «завис» («зависание»
двигателя – резкий рост температу-
ры перед турбиной при попытке лет-
чика увеличить обороты) на высоте,
не набрав нужных оборотов. Но по
мере снижения двигатель запустился
и вышел на заданные обороты, как и
требовалось (двигатель и должен
был работать именно в таком режи-
ме на атмосферном участке поле-
та). По результатам совместных
полетов были отработаны и дообо-
рудованы средства самолета-носи-
теля, обеспечивающие безопасный
переход летчика аналога в носитель
(страховочный фал, радиосвязь, до-
бавлена уплотнительная «бульба»
на передней кромке грузового отсе-
ка и т.п.).

После всесторонней проверки в
совместных полетах было решено
перейти к самому трудному и ответ-
ственному этапу – сбросу с самоле-
та-носителя и автономному полету и
самостоятельной посадке ЭПОСа.

27 октября 1977 года самолет-но-
ситель Ту–95КМ, пилотируемый эки-
пажем во главе с заместителем на-
чальника службы летных испытаний
бомбардировочной авиации под-
полковником Александром Обело-
вым (впоследствии генерал-майор
авиации), на скорости 420 км/час
сбросил аналог «105.11», пилотиру-
емый Авиардом Фастовцом, с высо-
ты 5500 метров перпендикулярно
створу посадочной глиссады аэро-
дрома. Предоставим слово самому
Авиарду Гавриловичу Фастовцу (Из
статьи «Тихая трагедия ЭПОСа»):

«Занимаю место в кабине. Держа-
тели подтягивают аппарат к люку.
Загрохотали винтами и турбинами
все четыре двигателя носителя, и он
после тяжелого разбега уходит в
хмурое осеннее небо. На высоте 5
тысяч метров сцепка ложится на
«боевой курс». Рассчитан он был за-
служенным штурманом-испытателем
СССР полковником Юрием Ловко-
вым так, чтобы в случае экстремаль-
ной ситуации после отцепки я имел
возможность без больших эволю-
ций, снижаясь, «вписаться» в поса-
дочную глиссаду и приземлиться на
своем аэродроме.

По самолетному переговорному
устройству (СПУ), к которому под-
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ключен и отцепляемый аппарат,
штурман с борта Ту–95К преду-
преждает: «Готовность ноль-четы-
ре». Когда до расцепки оставалось
4 минуты, мы к тому времени летели
уже в довольно большом разрыве
облачного слоя. Сползая на держа-
телях в упругий воздушный поток под
фюзеляжем носителя, моя «птичка»
мелко подрагивает от напора струй.
Отклонен балансировочный щиток,
чтобы сразу после отцепки обеспе-
чить пикирующий момент, поскольку
мы опасались подсоса в струе меж-
ду фюзеляжами обеих машин. Запу-
скаю двигатель – работает надеж-
но.

Двигатель в норме! – докладываю
командиру экипажа и продолжаю
последнюю проверку систем. «Го-
товность ноль-один», – предупреж-
дает СПУ голосом Ловкова. Но я
уже все закончил, о чем и сообщаю
экипажу носителя. Затем слышу:
«Сброс!». Знаю, что сейчас Ловков
нажал кнопку, чтобы раскрыть зам-
ки держателей.

Отделившись, аппарат довольно
круто опускает нос, будто собрался
нырнуть с обрыва. Похоже, чуток пе-
рестарались с углом установки ба-
лансировочного щитка, настроив на
быстрейший уход из спутной струи
от носителя. Парирую отклонением
рулей – «птичка» слушается их хоро-
шо. Автономный полет продолжался
по заданной программе без боль-
ших отклонений. Значит, воздушный
старт для отработки аналога вполне
годится».

В первые секунды самостоятель-
ного полета аналог, имея аэроди-
намическое качество менее 5, сни-
жался с вертикальной скоростью
50–70 м/сек.

В случае неполадок с двигателем
летчик должен был выполнить с вы-
соты 5000 м левый планирующий
разворот на 90 градусов со сниже-
нием и последующим заходом на
посадку на грунтовую ВПП «Гро-
шев», представлявшую собой ров-
ный квадрат размером 5,5 км. При
нормальной работе двигателя лет-
чик должен был выполнить посадку
после выполнения правой «коро-
бочки», что Фастовец и сделал,
пройдя над траверсой ВПП на высо-
те 3000 м и заложив первый правый
вираж с креном 30 градусов на ско-
рости 420 км/час. Далее последо-
вал участок прямолинейного полета
параллельно ВПП (с удалением от
нее), затем правый разворот на 180
градусов (крен 30 градусов) со сни-
жением для выхода на посадочную
глиссаду на высоте 1500 м, с кото-
рой начался заход на посадку. Вы-
пуск шасси был произведен на высо-
те 800 м при скорости 420 км/час,
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на высоте 20 м и скорости 360
км/час Фастовец выполнил вырав-
нивание и произвел посадку.

В дальнейшем, в период
1977–1978 гг. состоялось еще 5 ав-
тономных полетов аналога
«105.11». Три из них выполнил
Авиард Фастовец, один – Герой Со-
ветского Союза, заслуженный лет-
чик–испытатель СССР Петр Оста-
пенко, и последний – Василий
Урядов. Все полеты совершались
после отцепок от самолета–носите-
ля Ту–95 в горизонтальном полете
на высоте 5500 м в диапазоне ско-
ростей 420–460 км/час со старто-
вого положения балочного держа-
теля с последующей посадкой
аналога на грунтовую ВПП «Гро-
шев», пополняя научно-технический
задел по программе ЭПОСа.

В процессе второго этапа летных
испытаний аналога орбитального
самолета «105.11» с двигателем
РД–36–35К в дозвуковом диапазо-
не скоростей на высотах 0–5500 м
достигнуты следующие предельные
значения параметров полета:

– максимальная и минимальная
скорость полета 550–290 км/час;

– максимальная и минимальная
продольная перегрузка ny=4,0–0,3;

– максимальный угол крена 78
градусов.

Ответственными исполнителями
второго этапа испытаний являлись
О.Т.Рязанов, И.А.Власов, А.Г.Фас-
товец, В.В.Тетянец, Ю.Т.Клепов,
В.В.Студнев, А.Т.Сенченко и состав
комплексной испытательной брига-
ды.

Испытательные полеты полностью
подтвердили соответствие реальных
и заданных (на основе продувок)
летно–технических и посадочных ха-
рактеристик и эффективность вы-
бранных органов управления в ука-
занном диапазоне режимов полета.
В заключении по результатам испы-
таний было отмечено, что:

«…самолет имеет соответствую-
щие, удовлетворительные характе-
ристики устойчивости и управляемо-
сти, несложен в управлении. В
процессе летных испытаний прове-
рена безопасность отделения от но-
сителя, отработаны бортовые систе-
мы и оборудование. Максимальные
нагрузки, действующие на стойки
шасси при посадке на грунтовую
ВПП не превышают 70% от эксплуа-
тационных на задних стойках и 54%
на передних».

В четырех полетах экипаж летаю-
щего аэродрома Ту–95КМ воз-
главлял командир испытательной
эскадрильи полковник Анатолий Пе-
трович Кучеренко. Этот опыт потом
сыграл решающую роль в летной
судьбе Анатолия Петровича – имен-

но ему через 14 лет доверили пер-
вому поднять в небо транспортный
самолет–носитель ВМ–Т «Атлант»,
созданный для транспортировки на
внешней подвеске (над фюзеляжем)
крупногабаритных фрагментов мно-
горазовой космической системы
(МКС) «Энергия–Буран».

После смерти А.А.Гречко пост ми-
нистра обороны СССР в апреле
1976 года занял Д.Ф.Устинов. Его
мнение о перспективах развития бо-
евых космических систем остава-
лось прежним – по его инициативе в
СССР уже разворачивались поиско-
вые работы над советской МКС
«Энергия–Буран» – адекватным от-
ветом американской МКС «Спейс
Шаттл» (Space Shuttle). Дни ЭПОСа,
как продолжения программы «Спи-
раль», были уже сочтены. Пытаясь
сохранить тему «Спираль», началь-
ник ОКБ космического филиала
Юрий Дмитриевич Блохин в справ-
ке, подготовленной в феврале 1976
г. для ЦК КПСС в дополнение к заяв-
лениям в министерство, пытался
убедить руководство страны в том,
что работы, проводимые по про-
грамме ЭПОСа, и полученный в ре-
зультате затрат на сумму около 75
миллионов рублей (для сравнения –
на программу «Дайна Сор» амери-
канцы успели потратить $410 милли-
онов до ее закрытия 10 декабря
1963 г.) научно–технический задел
объективно в ту пору были единст-
венной в СССР практической базой
для альтернативного решения по со-
зданию многоразовой транспорт-
ной космической системы. Ссылался
даже на то, что «…и в США фирма
Макдоннелл–Дуглас (McDonnell

Douglas) свыше 7 лет проводила ус-
пешные исследования, а также лет-
ные эксперименты в целях отработ-
ки аппарата с несущем корпусом,
используя малоразмерные аналоги
типа Х–24; от которых можно было
бы в дальнейшем перейти к созда-
нию многоместного транспортного
орбитального самолета по схеме
«несущий корпус». А уступила фир-
ме Рокуэлл (Rockwell International),
протолкнувшей свой проект «шатт-
ла» благодаря своим более тесным
связям с Пентагоном».

С позиций сегодняшнего дня мож-
но сказать, что для воздушно-косми-
ческого самолета схема «несущий
корпус» в самом деле имеет опреде-
ленные преимущества перед крыла-
той «бесхвосткой» («Бураном» или
«Шаттлом») с точки зрения компо-
новки, использования внутренних
объемов и оптимизации теплозащи-
ты за счет меньшей площади омыва-
емой поверхности. Не случайно по-
сле катастрофы ВКС «Колумбия» 1
февраля 2003 г. все основные про-
екты ВКС следующего поколения для
замены «Шаттлов» основаны на схе-
ме именно «несущий корпус».

Обращался с письмом в ЦК
КПСС, приводя аргументированные
доводы за ускорение работ по про-
грамме ЭПОСа, и ведущий инженер
ГНИКИ ВВС Владислав Михайлович
Чернобривцев. Но, увы… К точке
зрения авиационных специалистов
так и не прислушались. Закрыть про-
грамму было достаточно легко, так
как проект постановления Прави-
тельства о создании «Спирали» так
и не был подписан из–за отрица-
тельной резолюции А.А.Гречко, не-
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смотря на согласующие подписи
всех заинтересованных главноко-
мандующих видами вооруженных
сил и министров оборонных минис-
терств. Поэтому все работы прово-
дились по решениям Министерства
авиационной промышленности и
финансировались за счет «внутрен-
них резервов» по статьям поисковых
работ.

Более того, отсутствия постанов-
ления Правительства о разработке
проекта «Спираль» привело к тому,
что, начиная с 1970–1971 гг., эта те-
ма в ОКБ Микояна оставалась как
бы в стороне от основной деятель-
ности предприятия. Такая же ситуа-
ция складывалась и на НПО «Мол-
ния».

Окончательной точкой в програм-
ме летных экспериментов на анало-
ге «105.11» послужила авария при
посадке 13 сентября 1978 г. В тот
раз его пилотировал военный лет-
чик–испытатель полковник Василий
Урядов. Наблюдал за ним, сопро-
вождая в полете на МиГ–23, Авиард
Фастовец. Урядову пришлось захо-
дить на посадку против закатного
солнца, причем видимость ограни-
чивалась дымкой. Незадолго перед
полетом полосу расширили и соот-
ветственно переставили ограничи-
тельные флажки. Да только расчис-

тить до конца, заровнять колдобины
и кочки не успели.

Руководитель полетов был опыт-
ный – Герой Советского Союза, за-
служенный летчик-испытатель СССР
генерал-майор авиации Вадим Пет-
ров, но и его подвела плохая види-
мость. По ошибке, приняв уклонив-
шийся влево «МиГ» Фастовца за
аналог, Вадим Иванович дал коман-
ду Урядову довернуть вправо, что
тот и выполнил.

Снижаясь против солнца, Урядов
поздно заметил, что вот-вот призем-
лится правее полосы. Реакция опыт-
ного испытателя позволила ему в
последний момент отвернуть и войти
в зону флажков, но на большее вы-
соты уже не хватило. Аппарат при-
землился нормально, но на пробеге
одним колесом ударился в камень,
не убранный с ВПП.

Силовой шпангоут выдержал
удар, что позволило конструкторам
на практике проверить соответст-
вие их прочностных расчетов испы-
танным нагрузкам, но в элементе
шасси возникла трещина.

Заместитель главного конструкто-
ра НПО «Молния» по летным ис-
пытаниям С.А.Микоян (до апреля
1978 г. занимавший должность за-
местителя начальника ГНИКИ ВВС и
отвечавший в Институте за работы

по теме «Спираль») по поручению
Лозино-Лозинского ездил в г. Горь-
кий на предприятие, изготавливав-
шее шасси для всех самолетов в
СССР, и долго уговаривал гене-
рального директора Лузянина отре-
монтировать шасси. Тот пообещал,
но так как финансирования ЭПОСа
уже не было – ничего не сделал…
Таким образом, взлететь ЭПОСу
было уже не суждено. Аналог
«105.11» можно увидеть и сегодня –
после прекращения полетов он был
передан в качестве экспоната в му-
зей ВВС в подмосковном Монино.

Самолет-носитель Ту–95КМ пла-
нировалось переоборудовать в но-
ситель экспериментального гипер-
звукового самолета «139» ОКБ
А.Н.Туполева, а также в носитель
экспериментального летательного
аппарата для испытаний гиперзву-
ковых ПВРД, но эти программы так и
не получили своего дальнейшего
развития.

В соответствии с первоначальной
программой НИОКР кроме дозву-
кового аналога «105.11» был также
построен аналог ОС для испытаний
на сверхзвуковой скорости «105.12»
(серийный № 7510511201). Он был
оборудован уже поворотными кон-
солями крыла, способными изменять
поперечный угол установки консо-
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лей V в диапазоне от +45 градусов
до –5 (95 градусов вниз от вертика-
ли) Не исключено, что именно этот
максимальный угол раскладки кон-
солей крыла на дозвуковом режиме
полета мог быть в конечном итоге
принят и для боевых вариантов ор-
битального самолета.

В качестве ракетного ускорителя
использовалась первая ступень зе-
нитной ракеты С–25, закрепленная
в хвостовой части аналога между
фюзеляжем и теплозащитным экра-
ном.

Разработанный профиль сверх-
звукового полета выглядел следую-
щим образом. Сброс с самоле-
та–носителя происходит на высоте
11000 м при скорости М=0,8. Сни-
жаясь в планирующем полете, пилот
отклоняет управляющие поверхнос-
ти на 12 градусов для создания каб-
рирующего момента и на высоте
10300 м при скорости М=0,65 вклю-
чает ракетный двигатель.

Сброс отработавшего ускорителя
происходит на высоте 15500 м при
достижении скорости М=1,69. В этот
момент траектория должна иметь
наибольший угол возвышения к го-
ризонту, равный 26 градусов. Даль-
ше аппарат летит по инерции с по-
терей скорости по траектории,
близкой к параболе, поднимаясь в
наивысшей точке до 16500 метров.
Имея оклозвуковую скорость (М=1),
аппарат в этот момент находится
практически над ВПП. Затем начи-
нается участок равновесного плани-
рования, в конце которого летчик,
выполняя правый разворот на высо-
те 11000 м (при М=0,7), должен на
высоте около 6000 м при дости-
жении скорости 420 км/час запус-
тить турбореактивный двигатель
РД36–35К. В случае отказа двигате-
ля летчик совершает правый разво-
рот на 90 градусов и выходит в
створ ВПП, после чего совершает
планирующую посадку.

При нормальном запуске двигате-
ля летчик отворачивает на 90 граду-
сов влево и совершает обычную по-
садку после выполнения штатной
«коробочки». Несмотря на полную
готовность сверхзвукового аналога,
испытания с его участием так и не
проводились. У гиперзвукового ана-
лога «105.13» (серийный №
7510511301) был изготовлен только
фюзеляж, который принимал учас-
тие в испытаниях ТЗЭ в термобаро-
камере.

В изготовлении все аналоги ЭПО-
Са были максимально унифициро-
ваны – основные конструкторские
решения по всем комплектациям
аналогов ОС были выполнены в еди-
ной сквозной схеме, благодаря ко-
торой трудоемкость в производстве

при переходе от дозвукового вари-
анта к гиперзвуковому возрастала
очень незначительно, да и то пото-
му, что по мере усложнения решае-
мых задач на борт должно было ус-
танавливаться дополнительное и
более совершенное оборудование.
Это также позволяло сократить вре-
мя на подготовку производства са-
мих орбитальных самолетов.

Теплопрочностные испытания ги-
перзвукового аналога «105.13» про-
водились на специальном стенде
КТПИ в ЦАГИ. Они показали, что при
спуске в атмосфере при угле атаки
53 градусов при гиперзвуковом каче-
стве 0,8 основная тепловая нагрузка
воспринималась ТЗЭ, который нагре-
вался до +1500°С. Остальные эле-
менты конструкции, находясь в аэро-
динамической тени от ТЗЭ,
нагревались значительно меньше.

Эксперименты показали, что в
случае уменьшения угла атаки до 30
градусов гиперзвуковое аэродина-
мическое качество возрастало до
1,5, существенно увеличивая воз-
можную величину бокового манев-
ра до 1500–1800 км. Но в этом слу-
чае нагрев ТЗЭ увеличивался до
+1700 градусов С – рубежа, допус-
тимого для имевшихся в разработке
сплавов. В процессе наземной экс-
периментально–стендовой отра-
ботки теплозащиты были достигнуты
рабочие температуры до +1300
градусов С, однако несмотря на то,
что полный цикл испытаний не был
завершен, расчетный ресурс тепло-
защиты оценивался в более чем 50
полетов.

Тем не менее, как позднее вспоми-
нал Г.Е.Лозино-Лозинский:

«…для металлической теплозащи-
ты так и не удалось решить пробле-
му остаточного коробления металла
при циклических температурных на-
грузках. Становилось очевидно, что
теплозащита из жаропрочных спла-
вов сложна и громоздка в эксплуа-
тации, и решить с ней задачу чрез-
вычайно тяжело. Нужно искать

другие материалы. Керамическая
защита, о которой мы получили све-
дения по «шаттлу», мне показалась
намного убедительней. Хотя, присту-
пая к ее созданию, мы были абсо-
лютно «голые короли». Начиная с
того, что даже кварцевого песка, из
которого можно было сделать тон-
кие кварцевые нити, у нас в стране
не было. Было только задание Ми-
нистерству геодезии постараться
найти месторождение, а пока пла-
нировали получать из Бразилии
(кварцевая теплозащита американ-
ского «шаттла» тоже была изготов-
лена из бразильского кварцевого
песка)».

Песок в стране Советов нашелся,
и после отработки технологии изго-
товления кварцевых плиток и их ла-
бораторных испытаний было реше-
но испытать новую теплозащиту в
условия реального космического по-
лета. Нужно подчеркнуть, что время
ЭПОСА к этому времени уже про-
шло, и разработчики кварцевого
плиточного ТЗП работали уже цели-
ком на «Буран». Вот как Лозино-Ло-
зинский описывает стадию перерас-
тания проекта «Спираль» в полеты
«БОРов»:

«…Для обеспечения уверенности в
аэродинамических расчетах и осо-
бенно в качестве созданной кварце-
вой плиточной теплозащиты, было
принято решение на каком–то изде-
лии типа модели космическою аппа-
рата смонтировать теплозащиту и
на траектории спуска, схожей с тра-
екторией спуска «Бурана», прове-
рить ее надежность. Так как была
достаточно хорошо и расчетно, и на
продувках экспериментально отра-
ботана и выведена та уверенная по
аэродинамическому качеству и по
управляемости конфигурация орби-
тального самолета «Спираль», то
было решено в масштабе 1:2 сде-
лать модель, которую назвали
«БОР–4», которая обеспечивала и
возможность выполнения траекто-
рии, близкой к траектории спуска
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«Бурана», и достаточно разместить
количество плиток теплозащиты,
имея ввиду, что температурные ре-
жимы и внешние нагрузки на эти
плитки будут очень близки к тем, ко-
торые должны иметь место в процес-
се натурного полета «Бурана».

Таких изделий было сделано четы-
ре, они полностью подтвердили на-
дежность перерасчета результатов
продувок в трубах на натуру и под-
твердили качество изготовленных
плиток теплозащиты, что и было в
последующем доказано результата-
ми полета «Бурана».

Следует отметить, что метод ис-
пользования этой конфигурации ор-
битального самолета был начат
Летно–исследовательским институ-
том в конце 1960-х годов на более
маленьких моделях, на которых про-
верялась непосредственно правиль-
ность расчетов и результатов про-
дувок орбитального самолета типа
«Спираль». Тогда эти более малень-
кие по своим размерам модели ор-
битального самолета, запускаемые
с помощью одноразовых носителей,
назывались «БОР–1», «БОР–2» и
«БОР–3», и они успешно прошли
необходимый объем летных испыта-
ний, подтвердив наше умение, поль-
зуясь результатам продувок, делать
перерасчет на натуру».

Так, используя созданный задел по
«Спирали», уже после закрытия про-
граммы, для проведения комплекс-
ных натурных испытаний различных
типов теплозащиты (включая квар-
цевую) были возобновлены запуски
«БОРов».

ПОЧЕМУ ЗАКРЫЛИ
ПРОГРАММУ «СПИРАЛЬ»

В заключение рассказа о «Спира-
ли» хочется высказать несколько со-
ображений по поводу закрытия про-
граммы.

АКС «Спираль», превосходившая
практически по всем параметрам
своего американского конкурента –
ВКС «Dyna Soar», так и не была со-
здана – официально тема «Спи-
раль» была закрыта в 1980 г., с на-
чалом полномасштабных работ по
МКС «Энергия–Буран».

При знакомстве со свидетельства-
ми очевидцев, участников событий и
анализе материалов постоянно
встречаются обвинения в адрес ру-
ководства страны в недальновидно-
сти и зажиме авиационной космо-
навтики. Дескать, А.А.Гречко, в
начале 1970–х годов не разобрав-
шись, все перечеркнул, а Д.Ф.Усти-
нов впоследствии, мол, «перетянув
одеяло» на своих любимых ракетчи-
ков, не дал денег… А все вместе про-
явили «…неумение предвидеть пер-
спективы развития техники,

безоглядную ориентацию на чужой
опыт в ущерб здравому смыслу!»

Объяснять закрытие «Спирали»
непониманием А.А.Гречко или поли-
тическими амбициями Д.Ф.Устино-
ва, равно как трениями между
МАПом и МОМом – значит сущест-
венно упрощать проблему. Пред-
ставляется, что все было гораздо
сложнее и дело не столько, а вер-
нее, не только в персоналиях. Пред-
ставим себе логику поступков тех же
Гречко и Устинова, понимая, что эти
люди, пройдя горнило Великой Оте-
чественной войны, отвечали за бе-
зопасность и обороноспособность
СССР. Естественно, в первую оче-
редь они должны были реагировать
на заокеанские вызовы, продвигая
аналогичные отечественные разра-
ботки. Начались в США работы на
ВКС «Дайна Сор» – значит, нам
нужна «Спираль». Но если «Дайна
Сор» уже закрыта и начались рабо-
ты по МКС «Спейс Шаттл», пусть бо-
лее дорогой, но и значительно бо-
лее эффективной – следовательно, у
нас тоже должен быть такой ко-
рабль, пусть и в ущерб «Спирали».
Созданный задел, конечно, нужно
использовать по мере возможности,
но уже для «Бурана». Тем более, что
ОС «Спираль» был по сути орби-
тальным инспектором–перехватчи-
ком, но никак не носителем, позво-
ляющим строить на орбите
орбитальные комплексы различного
назначения, и уж тем более он не
мог при необходимости возвращать
на Землю космические аппараты.

Реальная причина закрытия «Спи-
рали», на наш взгляд, заключается в
другом – в нашей экономике. Дейст-
вительно, страна не могла позво-
лить себе несколько перспективных,
но параллельных проектов, какими
бы многообещающими они не каза-
лись в будущем (вспомним судьбу ги-
перзвуковых МКР «Буран» и «Буря»).
Ведь «космическая гонка» происхо-
дила на фоне глобального соперни-
чества в области всех стратегичес-
ких вооружений, и именно здесь
расходовались основные ресурсы
страны. Г.Е.Лозино-Лозинский так
комментировал ситуацию в одном
из интервью: «Программа «Спи-
раль» была остановлена… потому
что члены Политбюро чувствовали,
что для ее завершения придется по-
тратить много времени и средств… и
была продолжена в 1972 г. при под-
держке В.П.Глушко». Но нельзя
сбрасывать со счетов и субъекти-
визм Гречко и Устинова – когда мы
говорим о том, что Министерство
обороны косо смотрело на «Спи-
раль», мы имеем ввиду именно
Гречко и Устинова, полное домини-
рование которого в ракетно–косми-

ческой отрасли в случае широкого
развертывания в Минавиапроме ра-
бот по теме «Спираль» могло быть
скорректировано. Ведь не зря же
ВВС в целом, включая генерала Ка-
манина и главкома Вершинина,
«Спираль» поддерживали, так как
именно этот проект позволял реали-
зовать сформулированную ВВС три-
аду военных целей в космосе – раз-
ведку, перехват и удар. В частности,
16 и 20 сентября 1967 г. Каманин
записал в своем дневнике:

«…Надо думать об удешевлении
наших космических программ и на-
до создавать корабли (особенно
транспортные и учебные) многора-
зового использования, стартующие
в космос с тяжелых транспортных
самолетов типа Ан–22. Мы плани-
руем организацию исследований и
конструкторских поисков для со-
здания в будущем воздушно–кос-
мических и орбитальных самолетов
(работы Микояна по теме «Спи-
раль»)».

И далее:
«На создание комплекса Н–1 из-

расходованы уже десятки миллиар-
дов рублей, хотя вся эта затея не
имеет ни малейшего военного зна-
чения, и дай бог, чтобы мы не стали
свидетелями полного провала испы-
таний нашей лунной ракеты, а осно-
ваний для провалов здесь больше,
чем где–либо. Было бы гораздо ра-
зумнее вложить эти громадные сред-
ства на отработку и усовершенство-
вание существующих типов ракет,
на освоение стыковки в космосе и
разработку старта космических ко-
раблей с самолетов-разгонщиков.
Подобные мероприятия имели бы
огромное значение для развития во-
енной космической техники и более
надежного обеспечения нашего
первенства в освоении Луны и пла-
нет. Сейчас уже почти всем понятны
конструкторские ошибки и «минусы»
комплекса Н–1, но их не хотят заме-
чать Мишин, Пашков, Смирнов, Ус-
тинов и все те, кто так легко согла-
сился с сомнительными проектами
Королева и Мишина. Затратив уйму
денег на комплекс Н–1, они вынуж-
дены идти до конца, отстаивая реа-
лизацию плохого проекта и охаивая
хорошие проекты (ракета УР–700 и
самолеты-разгонщики)».

Программа «Спираль» действи-
тельно опередила свое время, но
только сейчас, по истечению почти
40 лет, мы в состоянии оценить пер-
спективность и новаторство зало-
женных в нее идей. Но несправедли-
во оценивать поступки и решения
людей с позиций сегодняшнего дня:
для того, чтобы обоснованно судить,
необходимо четко воспринимать си-
туацию тридцатилетней давности.
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В момент работы над «Спиралью»
у нас существовал широкий спектр
обычных (не многоразовых) космиче-
ских аппаратов, включая пилотируе-
мые корабли и орбитальные стан-
ции, решающие все текущие задачи
в космосе. И если уж говорить о кон-
куренции между МАП и МОМ, то
ракетчики (Самарский филиал
ОКБ–1 под руководством Козлова)
тоже готовили чисто военный косми-
ческий корабль на базе одноразо-
вого корабля «Союз» (модификация
7К–ОВИ) для выполнения задач по
космической разведке, инспекции и
перехвату вражеских спутников. Бо-
лее урезанные возможности по
сравнению со «Спиралью», но ведь
и гораздо дешевле! Правда, нужно
оговориться, что этот проект тоже
не продвинулся дальше полнораз-
мерного макета.

При всей перспективности «Спира-
ли» (а эта перспективность в то время
еще не была очевидна, если учесть,
что и сегодня многоразовые космиче-
ские корабли имеют множество про-
тивников) она обладала наибольшей
степенью технического риска из всех
существовавших проектов. В самом
деле: создание ГСР с многорежим-
ным двигателем проблематично и се-
годня; принятая концепция металли-
ческого теплозащитного экрана до
сегодняшнего дня так и не нашла
своего практического применения,
несмотря на большой объем НИОКР
– более того, именно в ходе работы
над ОС по программе «Спираль»
(аппараты «БОР–4») металлическая
теплозащита была вытеснена тепло-
защитой на основе керамических
(кварцевых) плиток. Можно вспом-
нить и тот факт, что от применения
ТРД для атмосферного участка спус-
ка на ОК «Буран» в ходе работ отка-
зались, но ведь «Буран» имеет более
высокое аэродинамическое качество
по сравнению с ЭПОСом! И если бы
впоследствии пришлось отказаться
от ТРД на ОС «Спираль», то распо-
лагаемая величина бокового манев-
ра могла оказаться неудовлетвори-
тельной. С высоты сегодняшнего дня
мы понимаем, что все вопросы,
вставшие перед разработчиками
«Спирали», технически решаемы, но
только при большом напряжении сил
всей отрасли и огромных финансо-
вых ресурсах. Но тогда–то этой уве-
ренности (среди принимавших реше-
ние) не было! А перспектива больших
затрат была. Это в конечном итоге и
предопределило решение не в поль-
зу «Спирали». Просто промышлен-
ность в самом широком смысле сло-
ва была не готова к такому
масштабному и рискованному про-
екту. Эту точку зрения разделяет и
Главный конструктор «Спирали» и

«Бурана» Г.Е.Лозино-Лозинский:
«Технические вопросы создания ор-
битальных самолетов и гиперзвуко-
вого самолета были в зачаточном со-
стоянии и требовали очень больших
научных, инженерно–конструктор-
ских усилий и решений, и соответст-
венно стоимость создания была зна-
чительна. Общая политическая
ситуация (Под политической ситуаци-
ей Глеб Евгеньевич имеет в виду тот
факт, что в США были прекращены
работы над проектом Dyna Soar. Со-
ответственно и руководство СССР
задавалось вопросом: «Если им не
нужно, то зачем это нужно нам?») не
благоприятствовала созданию тако-
го крупного и в то же самое время
очень нового и, следовательно, рис-
кованною проекта, и поэтому рабо-
ты были прекращены».

С «Бураном» все проще: потенци-
альный противник не просто нагляд-
но продемонстрировал, что задача
технически решаема, но и создал
вполне ощутимую угрозу безопас-
ности страны из космоса. В этой си-

туации нам оставалось только при-
нять вызов и обеспечить потребное
финансирование. Причем требова-
ние «делать как у них!» проистекало
не из неверия в собственный интел-
лектуальный потенциал или ограни-
ченности «космических вождей» (как
это часто у нас преподносится), а
имело сугубо практический смысл –
оно позволяло сэкономить затраты
и резко снизить технический риск –
чем меньше новаций и отступлений
от прототипа, тем меньше потреб-
ный объем НИОКР и больше сэко-
номленное время. И тем более зна-
чим подвиг наших конструкторов,
создавших внутри поставленных за-
казчиком ограничений не просто ко-
пию «шаттла», а значительно более
эффективный и «умный» корабль. Но
не забудем, что идущему вторым, по
чужому следу, всегда легче.

А труд, потраченный на проект
«Спираль», не пропал даром. Со-
зданный задел и приобретенный
опыт работы над «Спиралью» значи-
тельно облегчил и ускорил создание
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многоразового космического ко-
рабля «Буран». Была создана мате-
риальная база, кооперация пред-
приятий (до 60 организаций),
методики испытаний, специалисты.
Используя полученный опыт, Г.Е.Ло-
зино-Лозинский возглавил создание
планера «Бурана». Пилотировавше-
го носитель ЭПОСа Ту–95КМ
А.П.Кучеренко пригласили из ГНИ-
КИ ВВС на работу в ЭМЗ им.
В.М.Мясищева для полетов на само-
летах 3М и М–4 В.М.Мясищева (на
ЭМЗ не было подготовленных для
такой работы летчиков), и впослед-
ствии ему посчастливилось испыты-
вать носитель ВМ–Т «Атлант», со-
зданный на возрожденной фирме
Мясищева для транспортировки
элементов системы «Энергия–Бу-
ран» из-за задержки с созданием
самолета-транспортировщика
Ан–225 «Мрия». Игорь Петрович
Волк, выполнявший подлеты на доз-
вуковом аналоге ЭПОСа, впослед-
ствии первым поднял атмосферный
аналог «Бурана» в воздух, стал ко-
мандиром отряда летчиков–испыта-
телей по программе «Буран», и в
рамках подготовки к полету на мно-
горазовом корабле в 1984 г. слетал
в космос. Как мы знаем, потребова-
лись и «БОРы» – после существен-
ной доработки они оснащались
новой системой теплозащиты, ана-
логичной по своим характеристикам
к ТЗП «Бурана», и сбрасываемой
тормозной двигательной установкой
для схода с орбиты.

Ну и в заключение, чтобы не за-
канчивать наш рассказ о «Спирали»
на грустных нотах, выскажем не сов-
сем серьезную, а точнее, совсем
несерьезную мысль о приоритете ги-
перзвукового самолета–разгонщи-
ка Г.Е.Лозино-Лозинского совер-
шенно в другой области – в
фантастическом космическом кине-
матографе. При первом просмотре
первого фильма («эпизода») знаме-
нитой голливудской кино-эпопеи
Джоржа Лукаса (George Lucas)
«Звездные войны» (Star Wars), у ав-
тора часто возникало ощущение
«де жа вю», т.е. казалось, что где-то
что–то подобное уже встречалось...

И верно! Сравним гиперзвуковой
самолет-разгонщик «Спирали» и ко-
смическую королевскую яхту прин-
цессы с планеты Набу из первого
фильма «Скрытая угроза» (The
Phantom Menance) космической са-
ги «Звездные войны». Только сейчас,
после детального знакомства с
аванпроектом «Спирали», пришла
пора наконец–то восстановить на-
ши приоритеты хотя бы в рамках
«...далекой, далекой галактики».
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