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До уваги читачів пропонується сьомий
заключний том видання „Видатні конструктори
України”, який завершує цикл матеріалів, вик-
ладених у попередніх шести томах (2008, 2010,
2011, 2012, 2013, 2014 років видання). 

До нього увійшли матеріали Круглого столу
та Наукових читань циклу «Видатні конструк-
тори України», які були проведені в
Державному  політехнічному музеї у 2013 –
2015 роках і знайомлять читачів з біографіями
і діяльністю українських конструкторів в різних
галузях науки і техніки, а також пам’ятними
датами, пов’язаними з визначними відкриттями
у різних галузях науково-технічної творчості
науки і техніки.

12 грудня 2013 року в НТУУ «КПІ» відбу-
лося засідання Круглого столу на тему
«Найбільші літаки своєї епохи», присвячене
ювілеям двох знакових подій в історії авіації -
створенню та польотам найбільших у світі літа-
ків, розділених у часі проміжком майже в 100
років - літаку І. І. Сікорського «Ілля
Муромець» і літаку, рівного якому за вантажо-
підйомністю немає у світі - Ан-225 «Мрія». 

«Ілля Муромець» був побудований і впер-
ше піднявся в небо в Санкт-Петербурзі в груд-
ні 1913 року року. Влітку 1914 року літак здій-
снив переліт з Санкт-Петербурга до Києва і
отримав назву «Ілля Муромець – Київський».
В роки Першої світової війни з «Муромців»
було створено ескадру бомбардувальників, що
знаменувало новий виток в розвитку авіаційної
техніки і її застосування.

Традиції повітряних богатирів з українсь-
ким корінням знову відроджуються в Києві,
коли в Дослідному Конструкторському Бюро
О. К. Антонова створюється ряд транспортних
машин-гігантів з «богатирськими» іменами -
«Антей», «Руслан», і які більш ніж в 100 разів
перекрили можливості 100-річного «Іллі
Муромця». Вершиною досягнень конструкто-
рів став транспортний літак Ан-225 «Мрія»,
який проектувався як складова частина універ-
сальної ракетно-космічної транспортної систе-
ми. Маючи вантажопідйомність в 250 тонн і
оригінальний спосіб зовнішньої підвіски вели-
когабаритних вантажів, Ан-225 призначався
для транспортування із заводів на космодром
Байконур величезних блоків ракет-носіїв і кос-

ВИДАТНІ КОНСТРУКТОРИ – 

НАУКОВО-ІНЖЕНЕРНА ЕЛІТА УКРАЇНИ

— 7 —

мічних апаратів, що було продемонстровано в
1989 році перевезенням орбітального корабля
«Буран». На його основі спроектований
«літаючий космодром» - багатоцільова авіа-
ційно-космічна система. Літак здатний стати
ланкою, що поєднує досягнення авіації та кос-
монавтики на шляху в навколоземний простір.
Зараз він в єдиному льотному екземплярі вико-
нує буденні, хоча й унікальні, перевезення ван-
тажів - не дарма з народження носить ім'я
«Мрія» (мрія), адже мрія завжди спрямована в
майбутнє.

Володимир Григорович Сергєєв – видат-
ний конструктор систем керування ракетної
техніки. Під керівництвом видатних творців
систем управління Н. А. Пілюгіна і М. С. Рязанского
плідно трудився над розробкою «приладової
начинки» перших радянських балістичних
ракет і стартових комплексів для них. Його
винаходи і наукові ідеї були реалізовані також
при запуску першого в світі штучного супутни-
ка Землі.

Після катастрофи на полігоні Байконур
міжконтинентальної балістичної ракети Р-16
(1960 р.) загинули  військовослужбовці і пра-
цівники оборонної промисловості. У числі
загиблих були Головнокомандувач Ракетними
військами стратегічного призначення СРСР
головний маршал артилерії Нєдєлін і головний
конструктор ОКБ-692 (він же головний кон-
структор систем управління ракети Р-16)
Конопльов. Начальником - головним кон-
структором об'єднаного конструкторського
бюро № 692 (потім НВО «Електроприлад», з
1992 року - ВАТ «Хартрон») був призначений
В. Г. Сергєєв. У короткий термін під його керів-
ництвом була проведена велика робота над
переглядом системи управління ракетою,
виявлені і перероблені «слабкі ланки». Ракета
Р-16 була доведена до стадії льотних випробу-
вань і передана у серійне виробництво. На
озброєнні вона перебувала до 1977 року. У цей
час відбувся запуск першого в світі пілотовано-
го космічного корабля «Восток» з космонав-
том Ю. О. Гагаріним. У цьому успіху радянської
науки і техніки була вагома частка
В.Г.Сергєєва. Більшості громадян України ім’я
В. Г. Сергєєва мало відоме. Все зроблене ним
мало гриф таємності. Він очолював суперзак-



рите конструкторське бюро, в якому працюва-
ло до 10 тисяч фахівців і де створювали ракети
як бойову зброю і як засіб пізнання космосу.
Чверть століття Володимир Григорович
Сергєєв був головним конструктором “техніч-
них мізків” -  систем керування найгрізніших і
найдосконаліших радянських ракет.“Я призван
делать оружие, а оно должно быть надежным”,
– так визначив він мету своєї діяльності, і саме
так може звучати формула його успішної праці. 

Михайло Федорович Решетньов – видат-
ний вітчизняний вчений, конструктор, органі-
затор виробництва систем інформаційних кос-
мічних телекомунікацій та ракетної техніки. Він
був одним із найближчих соратників Сергія
Павловича Корольова, продовжувачем його
справ та задумів, якого вважав його своїм
головним вчителем і наставником. Як талано-
витий інженер і конструктор він увійшов до
складу творців ракети середньої дальності з
ядерною боєголовкою Р-11 в ОКБ-1, через рік
він уже  заступник головного конструктора
ОКБ-1. У 1959 році урядовим рішенням при-
значений керівником та головним конструкто-
ром центру космічної техніки під найменуван-
ням філія Особливого конструкторського бюро
№ 1 в місті Красноярськ-26 (нині місто
Железногорськ Красноярського краю). Цим
космічним центром країни він керував до
останнього дня свого життя. На рахунку
Решетньова та очолюваного ним колективу -
універсальна ракета-носій «Космос-1», з її
допомогою були виведені на орбіту перші
супутники "Космос-38", "Космос-39",
"Космос-40", також розроблені в ОКБ-10. З
кінця  1960-х років ОКБ-10 перетворено в КБ
прикладної механіки Міністерства загального
машинобудування СРСР, яке  повністю зосе-
реджується на створенні інформаційних супут-
никових систем зв'язку, телемовлення, навіга-
ції, геодезії, моніторингу, розвідки. Для вирі-
шення проблем зв’язку були розроблені супут-
ники типу "Молния"; навігації – "Циклон",
"Глонасс", "Цикада"; рятування – "Надежда";
геодезії – "Сфера"; дослідження іоносфери –
"Ионосферная станция" та ін. Введення в екс-
плуатацію космічного угрупування чотирьох
апаратів "Молния-1", розміщених на високое-
ліптичних орбітах, разом із 20 земними стан-
ціями системи "Орбіта" вперше вирішувало
проблему зв’язку та телевізійного мовлення
СРСР. Особливе місце займають супутникові
системи вивчення Землі - геодезичні та науко-

во-дослідницькі супутники «Вертикальний
космічний зонд», «Сфера», «Космос-381»,
«Гео-ІК», «Еталон» та ін. Створені космічною
фірмою М. Ф. Решетньова супутники станови-
ли близько 60% всіх супутників СРСР. НВО
прикладної механіки проводило також фунда-
ментальні дослідження з проблем теплообміну,
балістики, механіки руху твердого тіла, механі-
ки композиційних матеріалів, теорії складних
систем. З часом в роботі фірми Решетньова
виділився найперспективніший напрям - ство-
рення складних космічних інформаційних
систем. Були розроблені навігаційні супутни-
кові системи "Циклон", "Цикада", "Космос" і,
нарешті, глобальна навігаційна супутникова
система "Глонасс", яка мала більш високі
характеристики і можливість безперервного
обслуговування користувачів системи на
поверхні Землі та в навколоземному просторі.
Розробки космічних систем працівниками цієї
фірми відзначені шістьма Ленінськими та
понад 20-ма Державними преміями СРСР. На
вшанування пам’яті про М. Ф. Решетньова
його ім’ям названо низку об’єктів, серед яких
підприємство "НВО прикладної механіки",
яким він керував понад 36 років, Сибірський аеро-
космічний університет, Мала планета № 7046 та ін.

Володимир Миколайович Челомей –
Генеральний конструктор ракетно-космічної
техніки, академік АН СРСР, віддав космонав-
тиці більше 30 років свого творчого життя. Він
є одним із славної плеяди головних конструкто-
рів ракетно-космічної техніки і, мабуть, він був
єдиним у світі конструктором бойових міжкон-
тинентальних балістичних ракет, який блиску-
че розробляв крилаті ракети, космічні апарати
та довготривалі орбітальні станції. Його ідеї
часто випереджали час, спочатку здавалися
нереалізованим і викликали неприйняття у
багатьох керівників ракетно-космічної галузі
та осіб, які приймають рішення. Тим не менш,
ретельне опрацювання наукового обгрунту-
вання нових пропозицій, добре продумана екс-
периментальна база, як правило, пробивали
дорогу новим ідеям.

В. Н. Челомею належить велика заслуга у
створенні основної ударної сили Ракетних
військ стратегічного призначення, знаменитої
«сотки» — міжконтинентальної ракети УР-
100, що забезпечила для СРСР стратегічний
паритет зі США у роки «холодної війни».
Більше тисячі УР-100 було встановлено в
шахтні споруди на території СРСР. Причому
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«сотка» легко могла модернізуватися, і таких
модифікацій налічувалося безліч: УР-100К,
УР-100У, УР-100НУ та інші. Челомей спочат-
ку поставив на перше місце не тільки високу
надійність ракетного комплексу і точність
попадання головної частини в ціль, але і деше-
визну у виготовленні, і простоту в експлуатації.
Ним була запропонована концепція орбіталь-
ної пілотованої станції (ОПС) для вирішення
різних, у першу чергу оборонних завдань. Він
бачив в ОПС наймогутніший засіб оперативної
космічної розвідки.. У 1965 р отримала путівку
в життя двоступенева ракета-носій УР-500,
названа «Протон». На ній були виведені три
важкі супутника «Протон» і «Протон-К». Ця
ракета використовувалася для запуску косміч-
них апаратів «Зонд», за програмою пілотова-
ного обльоту Місяця. Нею були запущені -
орбітальна станція «Алмаз» під назвою
«Салют-2», потім «Салют-3», «Салют-5». На
його ракетах «Протон» досі виводяться в кос-
мос важкі супутники, модулі орбітальних стан-
цій «Мир», МКС (Міжнародна космічна стан-
ція). Величезна заслуга Челомея у створенні
ракет нового покоління, які використовуються
по теперішній час.

Іван Андрійович Коваль – Генеральний
конструктор і творець швидкохідних  дизельних
двигунів середньої потужності, чий внесок у
вітчизняне тракторне і комбайнове дизелебу-
дування визначив етапи становлення і розвит-
ку галузі усієї країни. У 1957 році Коваль І. А.
був призначений начальником-головним кон-
структором Державного спеціального кон-
структорського бюро по двигунах (ГСКБД)
Міністерства тракторного і сільськогоспо-
дарського машинобудування СРСР. Під керів-
ництвом І. А. Коваля в 1957 році колективом
ГСКБД вперше в СРСР був розроблений уні-
фікований легкий швидкохідний економічний
дизель СМД-14 для тракторів і комбайнів.
І. А. Коваль обіймав цю посаду до 1974 року. За цей
час колективом, очолюваним І. А. Ковалем, було
розроблено та створено сімейство уніфікованих
дизелів СМД. Вперше в цих дизелях для підвищен-
ня потужності був застосований турбонаддув. 

У наступні роки І. А. Коваль працював на
посаді Генерального конструктора по двигунах
середньої потужності для тракторів, комбайнів
і самохідних шасі-начальника Головного спе-
ціалізованого конструкторського бюро по дви-
гунах середньої потужності (ГСКБД)
Міністерства тракторного і сільськогоспо-

дарського машинобудування СРСР. Під керів-
ництвом Коваля розроблені й успішно введені
в експлуатацію не мають аналогів в СРСР
потужні тракторні і комбайнові V-подібні дви-
гуни з газотурбінним наддувом - СМД-60.
Вперше у вітчизняному моторобудуванні в
дизелях була застосована Короткоходова
схема, завдяки чому істотно зменшені їх габа-
ритні розміри, підвищено надійність і моторе-
сурс. Починаючи з 1982 року, колектив
ГСКБД, очолюваний І. А. Ковалем, працював
над створенням шестициліндрового рядного
дизеля СМД-31 для нового високопродуктив-
ного зернозбирального комбайна «Дон». За
основними характеристиками комбайн "Дон" із
мотором СМД-31 міг позмагатися з лідером
відомого сімейства комбайнів "Джон Дір".
Дизельні двигуни за роки їх створення і вироб-
ництва під керівництвом Івана Коваля збіль-
шили потужність від 65 к.с. до 300 к.с., при
цьому зменшено питому потребу палива на 20
%, збільшено літрову потужність в 3 рази,
зменшено питому масу в 5 разів, збільшено
ресурс двигунів у 2 рази. Країна справедливо
оцінила особистий внесок Івана Коваля в інду-
стріалізацію сільськогосподарського вироб-
ництва. Він лауреат Ленінської премії, при-
своєно звання Героя Соціалістичної Праці.

Віктор Іванович Бузанов – науковець в
області оптичного та оптикоелектронного при-
ладобудування, директор – генеральний кон-
структор ЦКБ «Арсенал». За радянських часів
він зайняв свою особливу нішу надзвичайно
важливих завдань, що їх отримували та вирі-
шували видатні творці ракетно-космічної тех-
ніки та очолювані ними колективи. Ці роботи
були утаємничені настільки, що члени його
родини були переконані, що глава їхнього
сімейства керує промисловим випуском лише
фотоапаратів. Під його керівництвом і за без-
посередньої участі розроблені і створені прин-
ципово нові види оптичних та оптико-елек-
тронних систем і комплексів: прицільні ком-
плекси балістичних оперативно-тактичних
(«Темп», «Темп-С», «Точка», «Точка-У»,
«Ока-У» тощо) і міжконтинентальних страте-
гічних ракет наземного (стаціонарного та
мобільного) (Р-12, Р-12У, Р-14, Р-14У, Р-16,
Р-16У, Р-36, УР-100 , УР-100Н, УР-100НУ,
Р-36М, Р-36МУ, Р-36М2, «Темп-2С»,
«Піонер», «Тополя», РТ-23УТТХ тощо) і
морського (Р-13, Р −21, Р-27, Р-29, Р-29Р, Р-
31, Р-39, Р-29РМ тощо) базування; системи
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прицілювання крилатих ракет, що запускають-
ся з підводних і надводних кораблів ВМФ;
системи прицілювання ракет-носіїв космічних
апаратів («Восток», «Союз», «Космос»,
«Космос-2», «Космос-3», «Інтеркосмос»,
«Циклон», «Циклон-2», «Циклон-3»,
«Протон», «Протон-К», «Зеніт», «Енергія-
Буран»); гірокомпаси і гіротеодоліти; авіаційні
оптичні системи пеленгації, прицілювання,
цілевказівки і індикації на літаках типу Су і
МіГ; інфрачервоні головки самонаведення для
авіаційних ракетних комплексів «повітря-
повітря» і переносних зенітно-ракетних ком-
плексів (ПЗРК). 

У особистому здобутку  Кудрявцева 262
авторських свідоцтва, 13 патентів, за цим
стоїть його особиста праця та праця його
колег, і вона величезна. 

В. І. Бузанов — визнаний в СРСР, Україні і
в країнах СНД фахівець високого рівня.
Створені під його технічним керівництвом
виробничі технології оптичного приладобуду-
вання стали національним надбанням і осно-
вою для виробництва високоточної зброї, кос-
мічної і авіаційної техніки, приладів цивільного
використання.

Дмитро Павлович Григорович – один з
відомих авіаконструкторів початку ХХ століт-
тя, який народився, отримав освіту та сформу-
вався як авіаконструктор в Києві. 1908 року,
ще будучи студентом КПІ Дмитро  Григорович
збудував свій перший літак з дерева. Невдовзі
після закінчення навчання він був запрошений
працювати на авіазавод підприємця Сергія
Щетиніна, де виготовлялися різні літаки, в
тому числі для морської авіації. Дмитро
Григорович вирішив створювати літаки саме
для морської авіації. Спочатку були моделі М-
1, М-2, М-3 – досить слабкі, та вже літаючий
човен М-4 отримав державне замовлення на
виготовлення. Наступна ж модель літаючого
човна М-5 принесла Григоровичу заслужену
славу. 1915 року авіаційний комітет
Чорноморського флоту затвердив літаючий
човен М-5  основною бойовою машиною у
російському флоті. Наступний літаючий човен
М-9 приніс її творцю світову славу. З початку
1916 року він був запущений в серію і випус-
кався до 1924 року. Ця машина блискуче заре-
комендувала себе у бойових діях Першої світо-
вої війни на Балтиці та Чорному морі. А за
літак-амфібію М-16 морське відомство наго-
родило авіаконструктора Орденом святого

Володимира 4-го ступеня, хрестом «За заслу-
ги». Після Жовтня 1917 року авіаційне вироб-
ництво в країні фактично припинилося. До
виробництва літаючих човнів Григорович
повернувся лише в 1923 році,  коли був при-
значений технічним директором московського
авіаційного заводу «Дукс», який почав випус-
кати літаки-розвідники, винищувачі та бом-
бардувальники, необхідні для ВВС. 1925 року
КБ Григоровича перетворилося у Відділ морсь-
кого дослідного літакобудування, де з 1925 по
1927 роки було розроблено 5 літаків, проте всі
розроблені конструкції виявилися невдалими.
1-го вересня 1928-го Дмитро Павлович був
заарештований за звинуваченням у шкідництві.
Слідом за Григоровичем були заарештовані
багато з його соратників, хвиля арештів проко-
тилася і по інших підприємствах оборонної
галузі. В грудні 1928 року зі складу цих спеціа-
лістів було створено Особливе конструкторсь-
ке бюро («шарашка») безпосередньо у
Бутирській тюрмі. Головним конструктором
«шарашки» був призначений Дмитро
Павлович Григорович, а завданням для його
групи було –  розробити і побудувати сучасний
винищувач. В короткий термін ОКБ  був роз-
роблений винищувач ІП-1 та шедевр авіацій-
но-конструкторської думки винищувач І-5.
Блискуча вертикальна швидкість і проста тех-
ніка пілотування висунули цю машину на одне
з перших місць серед винищувачів 1920-1931
років. Григорович був амністований через три
роки з нагородженням грамотою ЦВК СРСР та
грошовою премією в 10 тисяч рублів. Після
звільнення він розробляв ще кілька типів
бойових і цивільних літаків, у тому числі і пікі-
руючого бомбардувальника. Всього в доробку
Дмитра Павловича Григоровича близько 80
конструкцій літаків, створених ним та під його
керівництвом. Григорович дав світовому авіа-
будуванню ряд геніальних ідей, що використо-
вуються в конструкціях літаків і сьогодні.
Створені ним літаючі човни довгий час були
неперевершеними в світі.

Сподіваємось, що сьомий том „Видатні
конструктори України” стане вагомим допов-
ненням до попередніх томів видання для всіх,
хто цікавиться історією розвитку техніки та
життям видатних особистостей.

Микола Іванович Сорокін – донедавна
невідомий в історії вітчизняний винахідник
гелікоптера поздовжньої схеми. Він перший у
світі побудував роботоздатний гелікоптер
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поздовжньої схеми і став першою у світі люди-
ною, яка підійнялася у повітря на гвинтокрило-
му літальному апараті. Дослідження ранньої
історії створення гвинтокрилів в Україні
(кінець ХІХ – початок ХХ ст.) проводилися в
НТУУ «КПІ», починаючи з 2008 року, відпо-
відно до загального напряму наукових дослід-
жень Державного політехнічного музею при
НТУУ «КПІ» та факультету соціології і права.
У 2014 році  науковим співробітником музею
Л. С. Перелигіною була захищена дисертацій-
на робота за відповідною тематикою. Для істо-
ричного впорядкування винаходу
М. І. Сорокіна та доведення світових вітчизня-
них пріоритетів на початковому етапі гвинток-
рилобудування вона порівняла гелікоптери
М. І. Сорокіна з тогочасними аналогічними
моделями та апаратами Ш. Ренара (1904 р.),
П. Корню (1906 р., 1907 р.), А. Сантоса-Дюмона
(1906 р.), К. О. Антонова (1911 р.). До
останнього часу вважалося, що першою у світі
людиною, яка підійнялася у повітря на гвин-
токрилому літальному апараті, був французь-
кий винахідник П. Корню (6.12.1907 р.). Але
проведене історичне дослідження, в результаті

якого було доведено роботоздатність конструк-
ції другого гелікоптера М. І. Сорокіна та розра-
ховано, що для двигуна типу «Анзані» (у 50 к.с.
і вагою 70 кг) значення корисної ваги дорівнює
102,7 кг, показало, що це не відповідає дійсно-
сті. А саме проведений розрахунок показав, що
значення корисної ваги для гелікоптера
П. Корню дорівнює 23,6 кг, а це менше ніж
вага самого П. Корню (57 кг). Дослідницею
було встановлено, до останнього часу невідомі
факти: соціальне походження, родовід, коло
творчих зв’язків, зовнішність М. І. Сорокіна та
членів його родини. Пріоритетні напрацювання
М. І. Сорокіна мали свій подальший розвиток,
тільки це відбувалося на територіях інших
країн (Бельгія, США). Практичне впровад-
ження «гвинта у кільці» (конструкція несучого
гвинта М. І. Сорокіна) сталося у світі тільки у
1958 році.
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1. Создание воздушных кораблей с бога-
тырскими именами.

Осенью 1911 г. молодой, но уже доста-
точно известный в Российской империи авиа-
конструктор Игорь Иванович Сикорский,
выполняя полет на одномоторном аэроплане
попал в аварию из-за комара, залетевшего в
карбюратор мотора. Он пришел в негодование,
обнаружив причину поломки, и твердо решил,
что необходимо дублировать силовую установ-
ку самолетов. Проще говоря, сделать аэроплан
с несколькими моторами. Ни в России, ни за

границей ничего подобного ранее не пытались
сделать, поэтому скептики и «важные персо-
ны» поначалу, мягко говоря, высмеивали кон-
цепцию многомоторного аэроплана
Сикорского, созданную им в 1912 году.

Однако Игорь Иванович нашел мощ-
нейшую поддержку и покровительство в лице
председателя правления Русско-Балтийского
Вагонного Завода (далее - РБВЗ) Михаила
Владимировича Шидловского, потомственного
дворянина, успешного и очень дальновидного
промышленника, который сам мечтал иметь
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такой аэроплан, чтобы со всей своей семьей
летать над Петербургом... Он предложил соз-
дать огромный самолет за счет средств и про-
изводственных возможностей предприятия.
Вскоре началась постройка аппарата, полу-
чившего название «Гранд» (фр. – «боль-
шой»). Аэроплан имел два мотора, закрытую
кабину, а перед ней – балкон, на который
можно было выходить в полете! За несколько
угловатую форму деревянного фюзеляжа
самолет мигом получил прозвище «летающий
трамвай».

Самолет имел привычное сегодня спарен-
ное управление для двух пилотов в передней
«капитанской рубке» – кабине, за которой
был пассажирский салон на 10 человек, отго-
роженный стеклянной перегородкой. Впервые
в мире у пилотов были приборы (хотя прибор-
ной панели в современном представлении не
было ни на «Гранде», ни на всех «Муромцах»)
– хронометр, указатель скорости, высотомер,
креномер, компас и счетчики оборотов двига-
телей, а также электрическое освещение сало-
на! Сам салон был оборудован откидными пас-
сажирскими сидениями и столиками, а также
целой комнатой отдыха с раскладушками и
шкафом для одежды и даже ватерклозетом,
позаимствованным у железнодорожников. И
все это в 1913 году! 

Позднее «Гранд», из патриотических
соображений, переименовали сначала в
«Большой Русско-Балтийский» или просто

«Большой», а затем, по настоянию
М.В. Шидловского, – в «Русский Витязь».
Его лично осмотрел царь Николай II, остав-
шись в восторге от увиденного, а также высо-
копоставленные чиновники, военные, артисты
и просто жители Петербурга, ведь никто на
Корпусном аэродроме не запрещал зевакам
наблюдать за испытаниями, проходившими с
марта 1913 года. После первых полетов на
«Русском Витязе» установили еще два мотора,
и Сикорский убедился, что идея будет жить.
Однако в сентябре того же года во время пока-
за военных аэропланов на «Витязь», который
стоял после полета на траве, упал… 80-силь-
ный мотор с пролетавшего над ним биплана
«Меллер-II»! «Витязь» восстановлению не
подлежал, да и Сикорский счел достаточным
опыта «Гранда» для создания новой машины. 

Приступив к разработке нового аэроплана,
получившего в продолжение «богатырской»
тематики название «Илья Муромец», Игорь
Иванович взял лучшие конструкторские реше-
ния с «Русского Витязя» - коробку крыльев,
шасси и силовую установку. Кардинальному
изменению подвергся фюзеляж, отличитель-
ной особенностью которого стала (опять же,
впервые в мире) полностью закрытая остек-
ленная кабина пилотов в носовой части, что
обеспечивало прекрасный обзор. Крыло сме-
стилось почти в начало фюзеляжа (точная при-
чина неизвестна, однако, вероятнее всего, это
было сделано, чтобы бортмеханик или другой
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член экипажа мог выйти на крыло прямо из
пилотской кабины), а для решения проблемы
устойчивости стабилизатор самолета сделали в
половину размаха нижнего крыла. Историки
авиации и сегодня спорят, является ли кон-
струкция «Муромца» схемой «тандем» или
нормальной аэродинамической. 

Следует отметить, что в 1913 году полного
комплекта чертежей и расчетов на самолеты
не делали, а лишь на самые ответственные их
части. Что касается аэродинамики, то она
только зарождалась и многие явления откры-
вались в ходе испытаний и эксплуатации аэро-
планов. Однако Сикорский понимал, что могут
возникнуть проблемы с устойчивостью, поэто-
му изначально у «Ильюшки» (так самолет про-
звали солдаты) было среднее крыло. Первый
самолет получил заводской номер 107. 

Первый полет «Илья Муромец»
совершил 12 декабря (прим. – все даты указа-
ны по старому стилю) 1913 года. К марту
Сикорский стал первым и, до некоторого вре-
мени, единственным в мире человеком,
освоившим управление такой махиной. Он
собственноручно развеял мифы о «неустойчи-
вости», «тяжести» и «трудности управления»
многомоторным самолетом, а также обнару-
жил, что человек, вышедший на крыло никак
не влияет на продольную устойчивость аэро-
плана. Первые свои полеты «Муромец»

выполнял на лыжах, а весной 1914 года, поле-
тавший на нем кавторанг Б. П. Дудоров, пред-
ложил переделать самолет в гидроаэроплан.
Аппарат оборудовали двумя главными и одним
основным поплавками и отправили на испыта-
ния в 1-ю авиастанцию в Либаве (ныне –
Лиепая, Латвия). В мае 1914 года гидросамо-
лет успешно совершил первый полет, а в июле
его, несмотря на недостатки, приняли на
вооружение Балтийского флота. Однако,
после объявления Германией войны, начало
мобилизации самолет застал на приколе в
бухте во время ремонта двигателей. Из-за воз-
можной атаки миноносцев, командир лейте-
нант Г. И.  Лавров сжег машину. Позднее его оправ-
дали, посчитав, что машина была опытной.

2. «Илья Муромец» - Киевский.
А в это время на РБВЗ достраивали

второй по счету и первый аэроплан серии Б
№128. Он, конечно же, отличался от предыду-
щего самолета серии А, в основном фюзеля-
жем, лишенным «удобств» мирного предна-
значения. Это был уже военный самолет. Из-
за новизны и утраты первого прототипа само-
лет все больше встречал негодований, особен-
но со стороны чиновников и депутатов
Госдумы. Самолет отвергали по банальной
причине: «…он не может подняться выше 1000
метров…», хотя военные желали иметь такие
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аэропланы любой ценой в любом виде, ведь ни
у врагов, ни даже у союзников не было таких
необычно огромных аэропланов. Сикорский
решил лично доказать право самолета на
жизнь и 4 июня 1914 года, взяв на борт 10 пас-
сажиров, среди которых были и 5 депутатов-
скептиков, начал набирать высоту над аэро-
дромом. На высоте 2000 метров, когда
Сикорский продолжил подъем, чиновники
«попросили пощады» и Игорь Иванович с
довольным видом посадил самолет.

А затем Сикорский решил поступить
как настоящий пионер авиации – устроить
рекордный перелет на «Муромце». После про-
бного полета до Стрельни и обратно (а тогда
они пролетели аж 700 км!), Игорь Иванович
собрался слетать в Одессу. Тогда же он зару-
чился поддержкой военного министра
В. А. Сухомлинова, который приказал
Виленскому, Киевскому и Одесскому военным
округам всячески содействовать перелету эки-
пажа в составе командира И. И. Сикорского,
второго пилота штабс-капитана Х. Ф. Пруссиса,
лейтенанта Г. И. Лаврова и механика
В. С. Панасюка, начинавшего еще на
«Гранде». 17 июня 1914 года груженый само-
лет (всего взяли 1600 кг груза, установив
мировой рекорд) вылетел с аэродрома в
Петербурге и плавно лег на курс вдоль желез-
ной дороги по направлению на Витебск. Над
вечерним городом обнаружилось, что в спешке
самолет забыли оснастить оборудованием для
ночных полетов, поэтому с тех пор оно стало
обязательным к установке еще при оконча-
тельной сборке на РБВЗ. Несколько раз во
время перелета экипаж сбрасывал пеналы,
прикрепленные к красному вымпелу, с деньга-
ми и письмами, а также просьбой послать их по
указанным адресам. Вся почта дошла адреса-
там! Возле Орши самолет совершил посадку
на берег Днепра – требовалась дозаправка. До
ожидаемого наступления темноты оставалось
совсем немного, а до Киева – следующего
промежуточного пункта, оставалось около
шести часов лёта. С помощью солдат и добро-
вольцев из местных жителей авиаторы начали
заправку бензином, однако малая производи-
тельность насосов затянула этот процесс на
несколько часов. В Петербурге внимания на
это особо не обращали, однако при перелетах
это было недопустимо. Что ж, как говорил
Эйнштейн: «Кто не ошибается, тот ничего не
делает». Сикорский понял, что необходимо

создавать не только новые аэропланы, а и
новое наземное оборудование и даже аэродро-
мы для них. Эти прогнозы полностью подтвер-
дились в будущем. 

Лишь через пять часов аэроплан вновь
поднялся в воздух, едва не задев крыши домов
– для посадки выбрали не очень удачное
место, окруженное Днепром и лесом с трех
сторон, поэтому взлетать пришлось в направ-
лении города. Сразу же попали в сильную бол-
танку, отчего лопнул патрубок бензопровода и
на одном из моторов начался пожар. Тут себя
показала на деле «система» выхода на крыло
– в фюзеляже были треугольные выходы на
нижнее крыло с обоих бортов. Механик
Панасюк мигом выскочил на крыло (скорость
первых «Муромцев» с двумя внутренними
моторами «Аргус» As. IV мощностью 140 л.с. и
двумя внешними «Аргус» As. III по 125 л.с. не
превышала 95-100 км/ч) и начал тушить
пожар своей курткой. Однако на него попал
бензин, отчего бедный механик сам загорелся
и на его спасение вылез лейтенант Лавров.
Сначала он потушил Панасюка, а затем и дви-
гатель. В это время Сикорский нашел ровную
площадку и выполнил аварийную посадку. За
час Панасюк устранил повреждения (обгорело
крыло и стойки), но было уже темно, поэтому
заночевали в поле. 

На следующий день продолжили полет
в условиях сильного дождя и плохой видимо-
сти. Согласно отчету Лаврова: «Шли 3 часа 20
минут по счислению. Дождь два часа лил как из
ведра, временами не было видно крыльев…».
После снижения до высоты 350 метров
«Муромец» вылетел из облаков и перед авиа-
торами открылась величественная панорама
родины Игоря Ивановича – славного града
Киева! Аэроплан пролетел над цепным мостом
через Днепр, Андреевским спуском, Подолом и
куполами Киево-Печерской Лавры. Сотни
жителей города лезли на крыши чтобы увидеть
летающее чудо техники. Затем совершили
посадку на Куреневском аэродроме. 

Вот так самолет «Илья Муромец»
впервые оказался на территории современной
Украины! А его экипажу устроили пышный
торжественный прием. За три дня Сикорский
выполнил несколько обзорных полетов, катая
важных персон, своих родственников, друзей и
знакомых. О перелете в Одессу забыли…

За выполнение успешного полёта в Киев
самолет №128 получил почетное наименова-
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ние «Киевский», которое позже закрепилось
за ним. Это стало одной из первых традиций
Российского Воздушного флота – всегда один
из самолетов «Илья Муромец» имел почетное
название «Киевский», которое сохранялось за
экипажем, даже если он менял аэроплан (а
ведь командир отряда № VII штабс-капитан И.
С. Башко за время своей службы разбил аж
четыре «Киевских», при этом чудом оставаясь
в живых со всем экипажем).  

В обратный путь в Петербург отправи-
лись 29 июня с промежуточной посадкой в
Ново-Сокольниках. Примерно через 15 часов
аэроплан благополучно вернулся на
Корпусной аэродром. Однако в мировых сред-
ствах массовой информации данный перелет
не был освещен, ведь за день до отлета из
Киева в Сараево произошло убийство эрцгер-
цога Франца-Фердинанда, повлёкшее за собой
начало Первой мировой войны… Куда там рус-
ским со своим огромным аэропланом?! 

3. На войну…
15 июля 1914 года Австро-Венгрия

объявила войну Сербии, а 17 июля в России
началась всеобщая мобилизация. Военное
ведомство Российской империи начало торо-
пить РВБЗ с выполнением заказа на построй-
ку первых 10 серийных машин, подписанного
еще в мае. Впервые в мире Главным управле-
нием Генерального штаба были предъявлены
официальные летно-технические характери-
стики для боевого «Муромца»:

- радиус действия – 300 верст (около 480 км);
- сменный экипаж;
- грузоподъемность – до 2000 кг;
- артиллерийское и стрелковое вооружение

для борьбы с самолетами противника.
Самолет вполне удовлетворял заказчи-

ков и вскоре был принят на вооружение.
Однако новизна самолета изначально чуть
было не погубила его. На самолет установили
37-мм морскую пушку «Гочкис», которая была
очень неудобной для эксплуатации из-за руч-
ной перезарядки. Ее планировали использо-
вать для борьбы с появившимся на фронте
немецкими дирижаблями – «Цеппелинами».
Однако сложность в использовании орудия, а
также переход дирижаблей на ночной режим
полетов фактически лишил самолет «хлеба
насущного». К тому же, «Муромцы» были
определены в истребительные (?!) отряды вме-
сте с маленькими аэропланами. Командиры
этих отрядов не имели ни малейшего представ-
ления об этом типе самолетов и чаще всего
предпочитали вообще с ними не связываться.
Бомбового вооружения в привычном виде еще
не применяли, поэтому самолеты посчитали
«ненужными». Немалый удар по репутации
самолета нанес и командир «Муромца» № 1
штабс-капитан Евграф Руднев, который в
рапорте «О непригодности аппаратов типа
«Илья Муромец» в военных целях» указал на
то, что самолет «…не способен подняться выше
1000 м с полной загрузкой…» В ноябре он
перегнал свой самолет во Львов, даже не
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попытавшись начать боевые полеты. Когда
ему предложили перевестись в малую авиа-
цию, он сразу перевелся на истребители.   

Казалось бы, судьба «Муромцев»
была предрешена… Однако спасли их создате-
ли – М. В. Шидловский и И. И. Сикорский.
Было решено собрать все самолеты, разбро-
санные по разным аэродромам, под одно
командование в единое подразделение. 10
декабря 1914 года была сформирована
Эскадра воздушных кораблей (ЭВК) – первое
в мире подразделение Дальней авиации, сфор-
мированное и состоявшее из новейших тяже-
лых бомбардировщиков «Илья Муромец» раз-
ных модификаций конструктора И. И. Сикорского.
Командовать ЭВК было поручено
М. В. Шидловскому, получившему «времен-
ное» звание генерал-майора. Эта эскадра во
главе с командиром Шидловским была един-
ственным авиационным подразделением, кото-
рое не подчинялось главнокомандующему
авиацией России  Великому князю Александру
Михайловичу Романову, основателю русской
фронтовой авиации. Успех Шидловского
заключался в том, что он-то и предложил
использовать «Муромцы» по наиболее
необходимому назначению. 

Многие историки называют Первую
мировую войну «войной в траншеях».
Действительно, появление совершенно новых
разрушительных  видов вооружений привело к
тому, что линия фронта представляла собой
сплошные траншеи по обе стороны и неболь-
шую нейтральную полосу между ними. Бои
происходили именно в пределах этих траншей
и полосы. Враждующие стороны периодически
по свистку совершали вылазки из окопов, вели
бои и возвращались каждый к себе. С обеих
сторон также свирепствовала артиллерия,
однако она могла достать только до окопов
врага. Разведка осуществлялась только кава-
лерией, да и то в неглубокие тылы врага. С
появлением «Муромцев» Россия получила
уникальную возможность, недоступную ни
одной из конфликтующих стран! Самолеты
были способны залететь в глубокий тыл врага,
выполнить фоторазведку в хорошем качестве
(экипажами составлялись огромные, на целую
стену, аэрофотоснимки местности из многих
фотографий) и уничтожить не только позиции
врага, неприступные с земли, но и тылы!
«Муромцы» могли разрушить склады, стан-
ции, обозы, коммуникации и живую силу про-

тивника.   Именно поэтому российская армия
нуждалась в них как в хлебе насущном. 

Всем экипажам было приказано при-
быть с самолетами и обозами в местечко
Старая Яблонна под Варшавой. В феврале
1915 года начались первые боевые вылеты на
бомбардировку. Работали 4 самолета, соста-
вившие 1-й отряд Эскадры. Еще одним местом
базирования стал аэродром Владава недалеко
от Львова. После неплохого начала стало ясно,
что Варшаву не удержать, и Юго-Западный
фронт начал отступление на восток. 

В мае-июне 1915 года в городе Лида
Виленской губернии (ныне - западная
Беларусь) собралось восемь воздушных кораб-
лей, которые стали полноценным по штату
отрядом ЭВК, поскольку здесь завершилось
получение экипажами машин, их доводка и
освоение. За время войны самолеты эскадры
базировались в Белостоке (западная
Беларусь), Пскове (там был штаб эскадры),
Зегевольде (ныне - Сигулда, Латвия) и в
Бобруйске. 

Следует отметить, что Эскадра воздуш-
ных кораблей – это аналог современной авиа-
дивизии или даже авиабригады, то есть в ней
существовала определенная «иерархия».
Командовал эскадрой на протяжении ее суще-
ствования, как уже было сказано, ее основа-
тель – генерал-майор М. В. Шидловский,
который оставался председателем правления
РБВЗ, где было налажено производство
«Муромцев». Столь высокое звание Михаил
Владимирович, согласно законодательству
Российской империи, получил на время войны.
После ее окончания звание у него должны
были «отобрать». Довольно курьезно выгля-
дят некоторые контракты, в которых
Шидловский-генерал заказывает производ-
ство самолетов...   «М. В.  Шидловскому –
председателю правления РБВЗ». 

Эскадра делилась на отряды – группы
бомбардировщиков (обычно по 5-6 единиц),
которые базировались на конкретном участке
фронта, выполняя определенные специально
для них задания – бомбометание, фоторазвед-
ка и др. Однако и экипаж каждого корабля
также называли отрядом. В отличие от совре-
менных ВВС, где к самолету с определенным
номером в определенном подразделении при-
писан свой экипаж, в Российской империи
было иначе – номер был у экипажа. Так, автор
мемуаров, на которых основана данная статья,
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штабс-капитан С. Н. Никольской состоял в
отряде №2. К отряду был приписан летный
экипаж, самолет и обслуживающий персонал:
техники, мотористы, метеорологи, водители,
денщики, сапожники, портные, писари – всего
около 40 солдат, старшин и вольноопределяю-
щихся, а также обоз – легковые и грузовые
автомобили, палатка (выполняла роль ангара),
запчасти и многое другое. 

Экипажи постоянно совершенствовали
матчасть, вооружение, тактику и приемы бом-
бометания и воздушной обороны. Впервые в
истории были применены бомбовые кассеты
по 21 и 46 шт., а также «царь-бомба» калиб-
ром 25 пудов (410 кг). 

4. «Муромцы» в Украине.
В декабре 1915 года в ЭВК пришла

телеграмма о переводе двух таких самолето-
отрядов  - № II (167) (командир – А. В. Панкратьев)
и №VII (169) «Киевский» (командир –
И. С. Башко) на Галицийский фронт. Корабли,
а также все имущество отрядов и новые запча-
сти,  перевезли эшелоном в Подволочиск
(Тернопольская область) к 1 января 1916 года.
В апреле Башко получил новый «Киевский»
№187, который разбил в первом же полете, а
старый «Киевский» стал кораблем № XIII.

Командиром его был назначен штабс-капитан
В. А. Соловьев. 

Поскольку понятия «аэродром» в
современном значении в то время не было,
таковым считалась любая ровная площадка на
открытой местности. Офицеры сами выбирали
место для базирования своих кораблей. Сели в
машину – и гоняли по окрестностям пока не
найдут подходящего места. Для постоянного
базирования в данном случае было выбрано
поле близ поселка Колодзиевка (ныне - с.
Колодиевка Подвочийского района
Тернопольской области). 3 января отряды
перелетели туда. Именно в Колодзиевке впер-
вые в истории отечественной авиации была
оборудована взлетно-посадочная полоса с
искусственным покрытием. Вот только сделана
она была не из бетона, а из бревен и досок. С
началом распутицы полеты «Муромцев» пре-
кратились, однако немцы продолжали налёты
на русские позиции.  Долго никто не мог
понять, как им это удается, пока разведка слу-
чайно не обнаружила, что немцы летают с
деревянной полосы. Мигом был вызван сапёр-
ный отряд, за три дня сколотивший аналогич-
ную полосу на базе отряда. 

Почти месяц шла проверка самолетов
и установка новых двигателей. Так, второй
пилот экипажа № II Никольский совместно с
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механиком Ушаковым вынуждены были само-
стоятельно модернизировать водорадиаторы
новых моторов «Аргус» мощностью 150 л.с. –
одной трубки для воды не хватало, из-за чего
вода вскипала через 2-3 мин. после запуска
мотора. Проблему решили просто – придела-
ли еще одну трубку. 29 января 1916 года эки-
паж № II выполнил первый после длительного
перерыва боевой вылет в населенные пункты
Денисув и Дворжеско (Тернопольская
область). Затем последовали серые будни бом-
бардировщиков. Корабль №7, выполняя нале-
ты на Бурканов и Монастержиско (западная
часть Тернопольской области), также выпол-
нял аэрофотосъемку, причем настолько каче-
ственную, что по воспоминаниям С. Н. Никольского:
«…благодаря выпавшему снежку было видно
проволочные заграждения». 

Во время одной из бомбежек Бучача
(юг Тернопольской области), «Киевский» уго-
дил двухпудовой бомбой прямо в немецкую
офицерскую столовую, уничтожив около 30
потомственных офицеров, а II-ой при налете
на Подгайцы уничтожил десятки жилых кир-
пичных домов, подняв в воздух огромную крас-
ную пыль. Также, II-ой постоянно вылетал на
бомбежку Монастержиско (ныне
Монастырская Тернопольской обл.), устраи-
вая по словам местных жителей «страшный
суд».

25 марта 1916 года II-ой корабль был
атакован тремя истребителями «Фоккер».
Один из них атаковал корабль, смертельно
ранив разрывной пулей механика Ушакова и
легко ранив в руку штабс-капитана Федорова,
однако экипажу удалось сбить два вражеских
аэроплана – одного успел подбить Ушаков  из
верхнего пулемета «Мадсен», а второго зава-
лил из пулемета Павлик (поручик Г. В. Павлов)
– самый юный летун в ЭВК. На момент опи-
сываемых событий ему было 23 года.  Ремонт
самолетов экипажи производили своими сила-
ми, часто из подручных средств. В начале апре-
ля отряд № VII получил новый самолет, однако
при испытательном полете 8 апреля корабль
сорвался в плоский штопор и разбился. Его
экипаж не пострадал, снял моторы и уехал во Псков. 

Следует отметить, что от сваливания в
плоский штопор за весь период эксплуатации
«Муромцев» погибло не менее 5 самолетов
(именно после таких катастроф зародилась
печальная традиция летать на похоронах
погибших авиаторов). Проблему долго никто

не мог объяснить, пока во время длинного
июньского вечера, С. Н. Никольский с мотори-
стами не испытали модель проволочного кар-
каса фюзеляжа. Оказалось, что конструкция
«Ильи» плохо выдерживает скручивание, из-
за чего возникало скольжение на стабилиза-
тор. А ведь он у «Муромца» был размером с
крыло обычного самолета тех времен!
Малейшее дуновение воздушного потока или
небрежное действие пилота – и самолет начи-
нает заносить. В итоге, все экипажи самостоя-
тельно выполняли тщательную регулировку
фюзеляжа, выполняя по несколько испыта-
тельных полетов.  

В этот период экипажи отработали и
начали широко применять одну из первых в
мире систем бомбометания. В бомболюке раз-
мещался прицел, над которым стоял помощник
командира по бомбометанию (это мог быть
либо второй пилот, либо артиллерийский офи-
цер). Бомбовая кассета подвешивалась над
люком. На шее у помощника висел рожок,
первый гудок которого командовал пилоту
«внимание». Затем, учитывая заранее наме-
ченный курс, пилот наводил самолет на цель.
Одновременно помощник с помощью рычажка
с передачей «дергал» перед пилотом стрелку,
командуя «правее» или «левее». Второй гудок
рожка означал «замри», т.е. сохранять задан-
ный курс. Когда цель оказывалась в прицеле,
бомбардир сбрасывал бомбы и металлические
стрелы для истребления живой силы, еще одно
чудовищное изобретение того времени. После
этого самолеты становились на круг и по оче-
реди атаковали цель. После 2-3 кругов кораб-
ли шли домой. Также, в те времена обычным
делом было обстреливать из пулеметов не
только воздушные, но и наземные цели –
обозы, зенитные батареи, окопы, отдельные
группы войск и т.д. 

В мае пришло распоряжение совмест-
но с пехотой готовиться к прорыву фронта в
районе Язловецкого выступа. Авиации было
поручено бомбить тылы врага. К отряду присо-
единился 13-й корабль. В этот период экипажи
применяли мелкие боеприпасы калибром 10,
20 и 35 фунтов, начиненные дробью, гайками и
обрезками металла. Такие бомбы уже имели
«шесток» в передней части и разрывались над
землей, что увеличивало радиус поражения
осколками.  

В июне 1916 года в ЭВК стали посту-
пать новые «Муромцы» типа «Г» с моторами
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«Санбим» (экипаж – 7 чел., появилась стрел-
ковая кабина), позже и громадины типа «Е» с
моторами «Рено» в 220 л.с. 

Всего за период с сентября 1915 по
август 1916 года каждый самолет в среднем
сбросил по 450 бомб, совершив при этом в
среднем по 20-25 боевых вылетов. 

5. Авиабаза ЭВК в Виннице.
Осенью 1916 года «украинский» отряд

Эскадры перебрасывают в Винницу. Аэродром
в Виннице стал главной базой и Штабом ЭВК.
Именно здесь расположились главные здания
эскадры, которые до войны были… заводом по
производству семян сахарной свеклы! Во
время войны завод остановился, а удобное рас-
положение недалеко от железнодорожной
станции сделало его идеальным местом для
базирования. На основном аэродроме находи-
лись огромные склады запчастей, горюче-сма-
зочных материалов и много другого.
Командование Эскадры и ее основные силы
работали с винницкого аэродрома, но суще-
ствовали отдельные отряды, которые базиро-
вались на вышеупомянутых аэродромах на тер-
ритории современной Украины, России,
Латвии, Беларуси и Польши. В Виннице аэро-
планы из этих отрядов бывали лишь во время
ремонта или ротации состава. Старые самоле-
ты использовались вместе с новыми в качестве
учебных. 

На территории современной
Тернопольской области базировались три
отряда – № 3 в уже упомянутой Колодзиевке
(восточнее Тарнополя), № 1 – в Микулинцах
(южнее Тарнополя) и № 2 – в Ягельнице
(ныне Чортковский район Тернопольской
области). Также, на землях современной
Западной Украины был еще один аэродром – в
Проскурове (ныне Хмельницкий). Там базиро-
валось около 7 самолетов, 4-ый же отряд бази-
ровался в Бессарабии – недалеко от поселка
Болгарийка под Болградом (ныне Одесская
область). 

На Румынский фронт должны были
отправиться корабль № V штабс-капитана Г.
В.  Алехновича, № IX командира отряда капи-
тана Р. Л. Нижевского, № IV поручика Я. Н.
Шарова и № III капитана Жигайлова. Однако
у III корабля из-за сильного ветра сломалась
правая консоль крыла и его отправили на
ремонт в Винницу. Корабли № IX и  № IV при-
были к месту службы в апреле 1917 года.

Алехнович добрался до Болгарийки лишь в
мае. Экипажи выполняли бомбежку почтовых
сооружений и складов пограничного румын-
ского города Тульча, стоящего на Дунае.
Также, корабль № V умудрился сбросить 18
пудов (293 кг) бомб на вражеские казармы. 4-
й отряд, в августе ставший 1-м, совершил
последние боевые вылеты в сентябре 1917
года. После этого самолеты отправились на
главную базу в Винницу. В целом болградский
отряд подполковника Р. Л. Нижевского совер-
шил 16 боевых вылетов, сбросил около 150
пудов (2445 кг) бомб и стрел, сбил один аэро-
план противника и привез огромное количе-
ство разведданных для нужд 6-й армии.

После Февральской революции 1917
года в ЭВК началась анархия, экипажи лихо-
радочно растаскивали запчасти со складов,
несмотря на введенный в феврале принцип
централизации, т.е. всё имущество хранилось
на общем складе под присмотром каптенарму-
са – тогдашнего варианта складского прапор-
щика. Численность отряда в Виннице увеличи-
лась до 5 кораблей. 

Корабли продолжали выполнять нале-
ты на населенные пункты  Хутыско, Ковалювка
и на г. Тарнополь (западная Украина).
Последний боевой вылет сил ЭВК состоялся с
аэродрома в Проскурове в июне 1917 года.
Интересно, что это был первый и единствен-
ный вылет целого отряда из 7 кораблей и 26
истребителей сопровождения. 

В конце июня 1917 года остатки ЭВК
под Винницей планировалось перебросить в
Бердянск, однако из-за приближения немец-
ких войск и начавшихся междоусобных боев
личный состав ЭВК «…со слезами на глазах..»
сжег корабли и покинул фронт. Затем пути
первых с мире «дальников» разошлись… 

Во время гражданской войны
«Муромцы» применяли обе стороны, посколь-
ку часть офицеров ЭВК перешла к большеви-
кам, часть - к Добровольческой армии
Деникина, а некоторые поразбредались по
новообразованным государствам.   

В послевоенное время воздушные
корабли Сикорского ненадолго вновь появи-
лись в небе Украины. В 1921-1922 годах дей-
ствовала первая почтово-пассажирская авиа-
линия Москва-Харьков, которую обслуживали
шесть «Муромцев». Они смогли перевезти 60
пассажиров и около 2 тонн грузов.
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декабря 1982 года, в т.ч. – первый серийный,
производства Киевского авиазавода, – 7
декабря 1985 года;

- уникальный транспортный, первый опыт-
ный Ан-70 – 16 декабря 1994 года;

- пассажирский, для линий малой протя-
женности Ан-38 – 11 декабря 2001 года;

- пассажирский, среднемагистральный Ан-
148 – 17 декабря 2004 года;

- авиакосмический гигант Ан-225 «Мрия»
– 21 декабря 1988 года.

Конечно же в этом КБ сделано много
прекрасных самолетов, первые вылеты кото-
рых состоялись в другие месяцы года. Так, зна-
менитый турбовинтовой гигант Ан-22 «Антей»
впервые поднялся в небо в холодном феврале
1965 года. Но ни один месяц года не есть столь
щедрым на первые вылеты, как декабрь.

Самые значительные события в авиации –
это первые вылеты новых самолетов. Так уж
сложилось, что многие из этих событий про-
исходит именно в декабре. Первая причина
этого может быть прозаической – в конце года
предприятиям авиапромышленности надо
отчитаться в выполнении годового плана.
Вторая – чисто практически-аэродинамиче-
ская – в холодное время года, в более плотном
воздухе крепче держат крылья и сильнее тянут
моторы. А может быть, это – просто совпаде-
ние…

Так, на примере Опытного
Конструкторского Бюро О.К. Антонова, –
совершили первые вылеты этапные самолеты:

- самый массовый средний транспортный
самолет Ан-12 – 16 декабря 1957 года;

- самый большой в мире стратегический
транспортный самолет Ан-124 «Руслан» – 24

Грачев С. И.

Младший научный сотрудник 
Государственного политехнического музея при НТУУ «КПИ»

ДЕКАБРЬ - МЕСЯЦ «ПЕРВЫХ ПОЛЕТОВ»
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Члены экипажа самолета Ан-225 на заседании Круглого стола в НТУУ «КПИ» 12.12.2013 г.
Справа-налево: командир экипажа А.В. Галуненко, штурман С.Ф. Нечаев, 

бортрадист В. К. Белоусов



О других КБ говорить не будем, вспом-
ним только первый полет первого в мире
сверхзвукового пассажирского Ту-144, кото-
рый состоялся в аккурат под Новый год – 31
декабря 1968 года.

Декабрь дал много событий и в исто-
рию мировой авиации. Прежде всего – первый
полет первого в мире самолета конструкции
братьев Райт в Америке – 17 декабря 1903
года, и первый полет первого в мире многомо-
торного воздушного корабля конструкции
Игоря Сикорского, который дал ему имя
былинного русского богатыря Ильи Муромца
– 23 декабря (н.ст.) 1913 года.

Кстати, первый русский пилот Михаил
Ефимов выполнил свой первый самостоятель-
ный полет в Париже 25 декабря 1909 года. А
решение о создании воздухоплавательного
кружка в КПИ было принято 11 декабря 1908
года!

12 декабря 2013 года в НТУУ «КПИ»
состоялось заседание Круглого стола на тему
«Крупнейшие самолеты своей эпохи» посвя-
щенное юбилеям двух знаковых событий в
истории авиации – созданию и полетам самых
больших в мире самолетов, разделенных во
времени их эксплуатации промежутком  почти
в 100 лет – самолету  И. И. Сикорского «Илья
Муромец» и самолету, равного которому по
грузоподъемности нет, и не будет равных в
ближайшие десятилетия – Ан-225 «Мрия».

«Илья Муромец» был построен и впервые
поднялся в небо в Санкт-Петербурге в декабре
1913 года. Всего 10 лет прошло от времени
первых полетов братьев Райт, и, поскольку они
не сразу представили миру свое изобретение,
то всего за 5 лет, – с 1908 года, Сикорский
прошел путь от хрупких одномоторных аэро-
планов, созданных им в Киеве, до огромного
четырехмоторного воздушного корабля. В

Украине он впервые появился летом 1914
года, когда совершил беспримерный перелет
из С-Петербурга в Киев и  стал называться
«Илья Муромец – Киевский».

24 декабря 1914 года было утверждено
постановление Военного совета Российской
империи о создании эскадры бомбардировщи-
ков «Илья Муромец».

В период Первой мировой войны
«Муромцы» из состава Эскадры воздушных
кораблей базировались на аэродромах
Украины – возле Львова, Владавы, Слуцка,
Болграда. А на летном поле возле села
Колодиевка, близ Тернополя, для них впервые

была построена на аэродроме искусственная
взлетно-посадочная полоса из бревен и досок…
Летное поле около Винницы в 1917 году стало
последней базой Эскадры, где, перед наступ-
лением немецких войск, большая часть воз-
душных кораблей нашла свой последний
приют – они были сожжены, чтобы не
достаться в руки противника… Оставшиеся –
приняли некоторое участие в Гражданской
войне, частично базировались под Харьковом,
возле станции Синельниково. Последний
полет «Муромца» состоялся в 1922 году.

Традиции воздушных богатырей с украин-
скими корнями вновь возрождаются в Киеве,
когда в ОКБ О. К. Антонова создается ряд
транспортных машин-гигантов с «богатырски-
ми» именами – «Антей», «Руслан», и  кото-
рые более чем в 100 раз перекрыли возможно-
сти 100-летнего «Ильи Муромца»…

Вершина достижений – Ан-225 «Мрия»,
– не просто транспортный самолет, хотя и соз-
дан на базе тяжеловоза Ан-124 «Руслан».
Изначально он проектировался как составная
часть универсальной ракетно-космической
транспортной системы. И его первый полет
состоялся почти сразу после успешного старта
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Проект самолета Ан-325 – носителя многоцелевой авиационно-космической системы 
(компьютерная модель В .П. Лукашевича, www.buran.ru)



в космос этой системы, получившей название
«Энергия-Буран». Обладая грузоподъем-
ностью 250 тонн и оригинальным способом
внешней подвески крупногабаритных грузов,
предназначался для транспортировки с заво-
дов на космодром Байконур огромных блоков
ракет-носителей и космических аппаратов, что
было продемонстрировано в 1989 году пере-
возкой орбитального корабля «Буран». На его
основе спроектирован «летающий космодром»

– многоцелевая авиационно-космическая
система.

Самолет способен стать звеном, соединяю-
щим цепочки достижений авиации и космонав-
тики на пути в околоземное пространство, но
это пока – в будущем.  Сейчас он в единствен-
ном летном экземпляре выполняет будничные,
хотя и уникальные, перевозки грузов – не зря
с рождения носит имя «Мрия» (мечта), ведь
мечта всегда устремлена в будущее.
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В 2013 году исполнилось 25 лет, когда
состоялись первые полеты орбитального
корабля «Буран» (15.11.1988 г.) и самолета
Ан-225 «МРІЯ» (21.12.1988 г.). Я заранее
извиняюсь, что буду много писать о себе, но
это были счастливые годы интересного созида-
тельного труда и той творческой обстановки,
которая царила на Авиационном Научно-
Техническом Комплексе им. О.К. Антонова
(АНТК)! Да и дает представления, как в то
время принимались решения, и работала
Система.

1. Предисловие. Необходимость созда-
ния.

Соединенные Штаты Америки и Советский
Союз – две сверхдержавы, которые доминиро-
вали в освоении космического пространства в
политических и военных целях. Для запусков
пилотируемых и беспилотных космических
аппаратов использовались одноразовые раке-

ты носители, что стоило очень дорого. Поэтому
в 1970-х годах в США, с целью значительного
снижения стоимости выведения полезной
нагрузки на орбиту Земли, приняли решение
разработать многоразовую транспортную кос-
мическую систему «Спейс Шаттл». 

Суть ее в том, что космический челнок мог
до 100 раз использоваться для выведения в
космос и возвращения на Землю, доставляя на
орбиту различные космические объекты, а
также обратно на Землю, при необходимости.
В случае неблагоприятной погоды на мысе
Канаверал, откуда осуществлялись пуски и
посадки, космический челнок мог осуществ-
лять посадки и на запасные аэродромы.
Поэтому для доставки космических кораблей
приспособили пассажирский самолет Боинг
В-747. 

Во многих случаях СССР выступал в роли
догоняющего в военных или космических раз-
работках, например, сначала в США создали

Вовнянко А. Г.

Заместитель Главного конструктора АНТК им. О.К. Антонова
по самолетам Ан-124, Ан-225, их модификациям и авиационно-космическим системам

ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ САМОЛЕТА АН-225 «МРІЯ»
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Воздушная транспортировка орбитальной ступени МТКС «Спейс Шаттл»



что вертикальное оперение (ВО) «затенялось»
в полете габаритными грузами, предусматри-
валась вставка высотой около 7 метров между
фюзеляжем и ВО, что значительно увеличива-
ло его эффективность. 

Как рассказывает ведущий конструктор
Евгений Иванович Друзяка, который в то
время вел эту тему, в Киев прилетел  В. П.  Глушко и
генеральный конструктор Олег
Константинович Антонов в феврале 1984 года
показывал ему это предложение. На что В.П. Глушко
сказал – «Олег, у меня уже есть самолет
3М-Т, который перевозит планер орбитально-
го корабля и блок «Ц» ракеты-носителя в
разобранном состоянии (отдельно бак для
водорода и отдельно бак для кислорода). Мне
нужен самолет, который бы перевозил блок
«Ц» в собранном состоянии». Кроме того ста-
вилась задача, чтобы перевозить ОК и блок
«Ц» в полностью собранном и отработанном
на заводах изготовителях состоянии, т.к. сбор-
ка и отработка их на Байконуре требовала
огромных временных и финансовых издержек.
После чего О.К. Антоновым и было принято
решение о разработке нового самолета на базе
самолета Ан-124. 

4 апреля 1984 года выдающийся
Конструктор, Ученый и Человек О.К. Антонов
умер и в дальнейшем все работы по созданию
самолета Ан-225 велись под руководством
генерального конструктора Петра
Васильевича Балабуева, или как мы между
собой его называли «ПВ».

2. Развертывание работ по созданию
самолета Ан-225.

В 1985 году на Политбюро ЦК КПСС было
принято решение о начале работ по постройке
самолета Ан-225 и необходимо было их разво-
рачивать как на КМЗ так и в масштабах
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стратегический военно-транспортный самолет
С-5А «Гелекси», а затем в СССР – Ан-124
«Руслан». Поэтому в Политбюро ЦК КПСС
было принято решение о создании подобной
многоразовой космической системы (МКС) в
СССР 

В отличие от американской разработки
советские конструкторы предложили другую
идею – была разработана ракета-носитель
(РН) (впоследствии получившая название
«Энергия»), которая позволяла выводить в
космическое пространство как орбитальный
корабль (ОК), так и различную полезную
нагрузку массой до 100 тонн. 

Головным разработчиком всей многоразо-
вой системы было Научно-производственное
объединение (НПО) «Энергия», генеральный
конструктор Валентин Петрович Глушко, а
орбитального корабля-самолета – НПО
«Молния», генеральный конструктор Глеб
Евгеньевич Лозино-Лозинский (оба выходцы с
Украины). 

Как известно, основной стартовый ком-
плекс по запуску всех космических объектов
СССР находился на космодроме Байконур
(Казахстан) в пустынной местности. Поэтому

доставка туда таких крупногабаритных изделий
как ОК и РН, которые производились в евро-
пейской части России, могли осуществляться
только воздушным путем, также как и в случае
посадки ОК на запасных аэродромах в Крыму
или на Дальнем Востоке. На первом этапе для
доставки на Байконур частей МКС использо-
вался доработанный бомбардировщик 3М-Т
разработки Мясищева.

В дальнейшем для этих целей на Киевском
Механическом Заводе (КМЗ) или п/я А-3395
(закрытое название) прорабатывалась воз-
можность транспортировки этих объектов на
самолете Ан-124КТ «Руслан». В связи с тем,

Воздушная транспортировка элементов МКС «Энергия-Буран».



Министерства Авиационной Промышленности
СССР (МАП). Весной 1985 года Петр
Васильевич предложил мне стать его помощ-
ником (у меня в то время были прекрасные
отношения с ним, т.к. я на протяжении
нескольких лет по его указаниям участвовал в
разработках и поставках длинномерных прес-
сованных панелей, крупногабаритных полу-
фабрикатов и деталей из них для постройки
первых самолетов Ан-124, главным конструк-
тором которого был П.В. Балабуев, при этом
он был и первым замом О.К. Антонова). Я
также с 1982 года работал ведущим конструк-
тором в службе ведущих по самолету Ан-70.

Хотелось бы также отметить огромный
вклад моей первой начальницы – Елизаветы
Аветовны Шахатуни, начальника отдела проч-
ности и ресурса, (куда я попал в 1973 году
после окончания МАИ), а затем – зам. главно-
го конструктора по прочности АНТК.
Благодаря ее энергии и настойчивости удалось
применить длинномерные прессованные пане-
ли для крыльев самолетов Ан-124 и Ан-225,
создать и внедрить новые алюминиевые спла-
вы 1161, 1973 и 1933 с увеличенными ресурс-
ными характеристиками в силовые конструк-

ции указанных самолетов и много других уни-
кальных достижений!

В это же время велись поиски, кто бы мог
создать и возглавить группу ведущих по само-
лету Ан-225. Близкие к П.В. Балабуеву люди,
хорошо знающие его, сказали мне, что я с
моим характером не смогу быть помощником
(носить портфель и прочее), за что им огром-
ное спасибо! Я неоднократно просил Петра
Васильевича, чтобы меня назначили ведущим
конструктором по самолету Ан-225. 

И в августе 1985 года ПВ подписал приказ
о моем назначении, говоря при этом, – «Толя!
Старайся по максимуму использовать всё с
самолета Ан-124, а то если ты начнешь делать
новое, то я тебе сделаю «харакири»... Меня
определили в службу ведущих по самолету Ан-
124, где зам. главного конструктора был
В.И. Толмачев. Была сформирована группа
ведущих по самолету: Е.И. Друзяка – общие
вопросы, Ю.Н. Калашников – ведущий по
планеру, А. Пушкаренко – ведущий по систе-
мам и оборудованию, Н.П. Звонарев – веду-
щий по производству, С.Н. Белозеров – веду-
щий по летным испытаниям, Ю.М. Киржнер –
ведущий по самолету для прочностных испыта-
ний и И.Н. Шурыгина – делопроизводитель. 
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Слева-направо: 
С.Н. Белозеров, Е.И. Друзяка, А.Г. Вовнянко, И.Н. Шурыгина, Ю.Н. Калашников.



К.В. Бородин занимался написанием и под-
писанием основного документа по созданию
самолета Ан-225 – Постановления ЦК КПСС
и Совета Министров СССР. Постановление
предусматривало постройку первого самолета
в 1987 году – весьма жесткий и нереальный
срок. Но на АНТК восприняли это спокойно и
все графики, которые мы создавали, пред-
усматривали постройку самолета за 2.5 года –
летом 1988 года. Всего планировали построить
2 самолета: один летный экземпляр и второй –
для прочностных испытаний.

Заказчиком самолета были военные, а кон-
кретно – в/ч 25966К, командир – генерал-
лейтенант Шонин Г.С., но я непосредственно
работал с начальником отдела полковником
Храмовым О.Н. и др. Прекрасные были заказ-
чики! Особенно столовая у них на закрытой
территории (голодные наступали времена…)
была хороша. Мы с ними формировали ТЗ на
самолет и согласовывали различные техниче-
ские аспекты.

В создании, постройке, летных испытаниях
и сертификации непосредственно и косвенно
участвовали сотни тысяч ученых, конструкто-
ров, инженеров, военных, летчиков, рабочих и
других специалистов бывшего СССР и невоз-
можно в короткой статье, к сожалению, пере-
числить всех. Всем им низкий поклон и огром-
ное спасибо!

Поскольку общий вид самолета и аэроди-
намическая компоновка летом 1985 года уже
были сформированы, то нужно было развер-
нуть работы по принятию технических реше-
ний, проведению расчетов и выпуску конструк-
торской документации планера и систем на
КМЗ. Необходимо было организовать работы
по кооперации: изготовление агрегатов и дета-
лей планера на предприятиях МАПа и постав-
кам двигателей, оборудования, комплектую-
щих и т.д. Окончательная сборка самолета
должна была делаться на КМЗ. Поэтому пер-
вым делом группа ведущих организовала под-
готовку и утверждение рабочих графиков
выпуска всей конструкторской документации,
а также общий график передачи документации
на серийные заводы, участвовавшие в коопе-
рации по изготовлению и поставках агрегатов
и деталей.

Я, по молодости, сделал график по коопе-
рации под грифом «совершенно секретно», т.к.
вся эта тема шла под таким грифом, хотя
можно было делать под грифом «секретно».

Такие бумаги следовало перевозить или специ-
альной почтой или вместе с вооруженным
сопровождающим. Поскольку я был в хороших
отношениях с начальником 1-го отдела (где
хранятся все секретные материалы)
М.И. Ирисовым, то он разрешил мне одному
возить этот документ. Я спрятал его на животе
под рубашкой и полетел на Ташкентское авиа-
ционное производственное объединение им.
Чкалова (ТАПОиЧ) на согласование. По при-
бытию туда, после того как я подписал график,
меня хотели арестовать, т.к. была нарушена
инструкция по перевозке совершенно секрет-
ных материалов. Пришлось идти к генерально-
му директору ТАПОиЧ Журавлеву Василию
Николаевичу за помощью. Он вызвал началь-
ника 1-го отдела и сказал: «Он его привез,
пусть везет его и обратно. Он же за него и
отвечает». Таким же образом я согласовал
этот график и в Ульяновском авиационном
производственном комплексе (УАПК) у гене-
рального директора Абдулина Фен Загидовича.
Согласование на Киевском авиационном про-
изводственном объединении (КиАПО) было
проще, поскольку мы находились на одной тер-
ритории. В то время генеральным директором
КиАПО был В.Г. Олешко, главным инженером
– Ю.Г. Роик, главным конструктором –
Б.Й. Горовой (Кстати это при них было органи-
зовано серийное производство Ан-124 в Киеве
и только спустя годы потом уже подключился
Ульяновск).

3. Особенности конструкции самолета
Ан-225.

Носовая часть фюзеляжа до 41-го шпанго-
ута практически мало отличалась от Ан-124,
далее шла новая усиленная конструкция. По
сравнению с самолетом Ан-124, для сохране-
ния центровки, фюзеляж перед центропланом
крыла был удлинен примерно на 8 метров, а за
ним – укорочен на 1 метр. 

Спроектировали новую центральную часть
крыла (ЦЧК) (начальник подразделения пла-
нера самолета В.З. Брагилевский, начальник
отдела крыла КО-22 Г.П. Гиндин), из прессо-
ванных полуфабрикатов сплавов 1161Т (ниж-
няя поверхность) и 1973Т2 (верхняя поверх-
ность). Она в 3 раза длиннее, чем у самолета
Ан-124 и соответственно – больше по другим
габаритам. За счет этого увеличивалась пло-
щадь крыла в связи с возросшей массой само-
лета, а также на нее крепились через промежу-
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точную силовую конструкцию новые закрылки
и два дополнительных двигателя. Кроме того –
огромные носовая часть крыла и силовые
балки с обтекателями на верхней поверхности
для крепления различных грузов на внешней
подвеске. Концевые части крыла (КЧК) –
серийные, от самолета Ан-124 с мелкими
изменениями.

От заднего грузового люка (а это – огром-
ная дыра в хвостовой части фюзеляжа) при-
шлось отказаться из-за существенно возрос-
ших нагрузок от огромного оперения и грузов
на внешней подвеске. Даже без этого грузолю-
ка центровка пустого самолета немного выхо-
дила за пределы заднего допуска, из-за чего мы
вначале возили балластные грузы в передней
части грузовой кабины. (Со временем, в про-
цессе сертификационных испытаний, мы рас-
ширили диапазон задней центровки, что позво-
лило отказаться от балласта.)

Оперение пришлось сделать разнесенным
двухкилевым для обеспечения размещения
длинномерных грузов на фюзеляже (в частно-
сти – блока «Ц» ракеты «Энергия»). Также
это делалось по соображениям разработки
перспективной авиационно-космической
системы (АКС) «9А» (закрытое название), о
чем я расскажу ниже. По габаритам горизон-

тальное оперение почти таких же размеров,
как крыло военно-транспортного самолета
Ил-76 (!) и делалось из прессованных панелей
сплава 1973 Т2.

Поскольку были требования базирования
самолета на внеклассных аэродромах и аэро-
дромах 1-го класса при возможности разворо-
та самолета на ВПП шириной 56 метров, то
конструкторы соответственно увеличили коли-
чество основных стоек шасси до 14 (вместо 10
на Ан-124) и сделали задние 3 ряда поворот-
ными. По сравнению с самолетом Ан-124
шасси и шины были усилены.

Зализы крыла и обтекатели шасси были
новые, т.к. изменилась геометрия самолета.

Внешние узлы крепления грузов на цент-
роплане проектировались с учетом больших
вертикальных и боковых нагрузок, а в задней
части фюзеляжа дополнительно – продольных
нагрузок. Для их установки пришлось суще-
ственно усилить местную прочность.

Разрабатывался модернизированный ком-
плекс управления самолетом А-825М (основа
– впервые разработанная в СССР электроди-
станционная система управления А-825 само-
лета Ан-124), разработчик – Московский
институт электромеханики и автоматики
(МИЭА), генеральный директор С. П. Крюков. 
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По требованиям НПО «Молния» на само-
лете была установлена дополнительная систе-
ма кондиционирования воздуха и подачи его в
орбитальный корабль, чтобы при транспорти-
ровке не «заморозить» его. 

Устанавливалась электродистанционная
система управления тягой двигателей (на
самолете Ан-124 ее нет), т.к. усилия на рыча-
гах управления двигателями превышали нор-
мируемые, из-за увеличения их количества и
длины тросовой проводки. 

Предусматривалась новая гидравлическая
система самолета и др.

Все остальное оборудование и двигатели
максимально использовалось с самолета Ан-
124.

4. Кооперация предприятий по созданию
самолета Ан-225.

- КиАПО (г. Киев): изготовление носовой
части фюзеляжа самолета Ан-124 до 41 шпан-
гоута только с усиленными продольным набо-
ром и «низинкой» (силовая балка в нижней
части фюзеляжа, изготовленная фрезеровани-
ем из штамповки) – для крепления передних
стоек шасси; новое горизонтальное и верти-
кальное оперение; пилоны и капоты двигате-
лей; шарико-винтовые механизмы для перед-
них стоек фюзеляжа (при помощи которых
самолет «приседает» – опускает и поднимает
носовую часть фюзеляжа); много всякой
«мелочи» по системам.

- ТАПОиЧ (г. Ташкент): изготовление
центральной части крыла и закрылков; изго-
товление концевых частей крыла (это факти-
чески серийные крылья самолета Ан-124 с
некоторыми мелкими изменениями).

- УАПК (г. Ульяновск): все крупногабарит-
ные фрезерованные силовые шпангоуты,
«низинки» и кронштейны фюзеляжа, некото-
рые серийные узлы и детали самолета Ан-124,
которые устанавливались на Ан-225.

- КМЗ (г. Киев): изготовление практически
всех новых узлов и деталей фюзеляжа и борто-
вых систем; обтекателей и зализов; носовая
часть центроплана и прочее. Предприятие
также осуществляло сборку фюзеляжа в ста-
пеле, затем – общую сборку самолета и все
последующие работы.

- «Гидромаш» (г. Нижний Новгород), ген.
директор Лузянин В. И  – изготовление
шасси. 

- ОАО «Мотор Сич» (г. Запорожье) -
серийные двигатели Д-18Т, разработанные
ЗМКБ «Прогресс» для самолета Ан-124.

Мы работали на износ по 12-14 часов в
сутки, включая субботы. Днем – решали
вопросы, ходили по отделам, организовывали и
проводили совещания и т.д. и т.п., а вечерами
подписывали конструкторскую документацию.
У нас в центре зала был огромный стол,
доставшийся по наследству от службы ведущих
по самолету Ан-124, и к вечеру он был завален
чертежами. Позже, когда уже начались работы
на производстве, – до ночи сидели на совеща-
ниях в сборочном цехе, где командовали зам.
директора по производству О.Г. Котляр,
начальник сборочного цеха С.И. Исаюк, его
зам. В.Р. Войцеховский и многие другие. Более
сложные производственные вопросы и вопро-
сы кооперации решали у директора КМЗ
А.Д. Донца. 

Вначале заместитель Главного конструкто-
ра В.И. Толмачев принимал участие в решении
вопросов, но спустя некоторое время стал
вызывать меня раз в неделю со словами –
«Закачай информацию…» (это на случай если
П.В. Балабуев ему позвонит). Я, спустя пару
месяцев, попросил, чтобы он мне помог сде-
лать «нулевой» пропуск (по которому можно
было в любое время выходить и входить на
КМЗ, а не строго по рабочему времени) и про-
пуск в МАП, куда я часто ездил на совещания.
Он неоднократно обещал и ничего не сделал.
Поэтому, когда он меня в очередной раз
вызвал, чтобы «закачать ему информацию», я
его «послал» и больше к нему не ходил. Кто-то
доложил об этом П.В. Балабуеву и как-то Петр
Васильевич меня спросил – «Ну что, Толмачев
не работает?», на что я молча скривился. ПВ
говорит – «Хочешь, я тебя сделаю зам.
Главного конструктора?», на что я тогда отка-
зался из материальных соображений, о чем
теперь жалею. Потом я пошел к А.Д. Донцу, и
он мне сделал и «нулевой» пропуск и пропуск
в МАП. Раз в 3 недели я организовывал сове-
щание у ПВ с начальниками конструкторских,
расчетных и испытательных отделов, где
докладывал, как идет выпуск конструкторской
документации, кто срывает сроки и т.д.
Некоторые начальники очень обижались, если
я докладывал о срывах, т.к. ПВ их «воспиты-
вал». 

Очень большая работа проводилась с
ТАПОиЧ. Следует отметить – этот завод
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серийно выпускал самолеты, разработанные
О.К. Антоновым: Ан-8, Ан-12, Ан-22; крылья
Ан-124, и поэтому у нас отношения были не
просто дружеские, а я бы сказал – родствен-
ные! Там работали выдающиеся специалисты и
Люди! У нас там был большой филиал, кото-
рый в разные годы возглавлял Балабуев П.В.,
Ермохин И.Г., Батюк В.А. А город Ташкент с
его базарами и пловом! Об этом заводе и его
Людях надо было бы писать отдельные книги!
Многие руководители и специалисты уехали в
Ульяновск и там продолжали свое дело –
строить самолетостроительный комплекс и
самолеты Ан-124. Когда в МАПе на совеща-
нии у зам. министра В.Т. Иванова решался
вопрос, какой завод – УАПК или ТАПОиЧ,
будет строить центроплан самолета Ан-225,
никто не хотел брать эту разовую (2 ЦЧК)
работу, т.к. объем работы колоссальный, а
сроки – жёсткие. В частности, директор
ТАПОиЧ В.Н. Журавлев сказал: «Я не могу
сделать, т.к. кран в сборочном цехе у меня гру-
зоподъемностью 30 тонн, а центроплан весит
34 тонны и я не смогу его потом поднять и
погрузить на Ан-22». В.Т. Иванов спрашивает
у П.В. Балабуева: «Вы сможете сделать цент-
роплан легче, чтобы он весил 30 тонн?». ПВ
говорит: «Да, сможем». Деваться некуда и
пришлось Журавлеву эту работу брать себе.
Все понимали, что это игра… В конечном
результате – центроплан весил 34 тонны, а
вместе с обтекателями и все 36 тонн! Но
Ташкент потом немножко отыгрался, т.к. они
долго не подписывали Акт передачи конструк-
торской документации, что позволило им сдви-
нуть «вправо» сроки изготовления. С большим
трудом удалось подписать этот Акт у предста-
вителя ТАПОиЧ на АНТК Цибизова Анвар
Сафар Галиевича. 

Раз в месяц в МАПе было совещание коор-
динационного совета по ходу работ по коопера-
ции и поставкам комплектующих. Проводил
его зам. министра Болбот Ануфрий
Викентьевич, бывший зам. О.К. Антонова.

В то время Генеральный конструктор
П.В. Балабуев был полностью занят созданием
самолета Ан-70 и он практически не вмеши-
вался в мою деятельность, а только советовал
и помогал, за что я ему очень благодарен.
Например, вызывает ПВ и говорит: «Надо
кабину экипажа делать следующим образом.
Всё сохранить как есть на Ан-124, а дополни-
тельно ставить приборы и органы управления

на новые двигатели и системы». Я вызываю
начальника бригады компоновки кабины эки-
пажа Г.Ф. Шитикова и рассказываю ему это. А
он был выдающийся специалист, и у него не
было авторитетов. Он говорит: «Мы будем
делать кабину так, как этого требуют здравый
смысл и нормы безопасности». И действитель-
но, сохранив рабочие места радиста и штурма-
на, были переделаны рабочие места летчиков и
бортинженеров с учетом 6-и двигателей, с
установкой новых приборов, новой гидроси-
стемы и механизации крыла, шасси и т.д.
После этого я эту компоновку утвердил у
П.В. Балабуева, а он и слова не сказал!

Параллельно шли работы со специалиста-
ми НПО «Энергия» и НПО «Молния» по под-
готовке погрузки и транспортировке, не только
существующих, но и перспективных ракетных
систем (около 12 штук). Компоновкой их на
самолете занимался ведущий конструктор
КО-7 А.В. Беланов. Делались аэродинамиче-
ские модели и осуществлялись их продувки
вместе с моделью самолета в аэродинамиче-
ских трубах АНТК и ЦАГИ.

5. Перевозка центроплана из Ташкента в
Киев.

Уникальная перевозка центроплана и кон-
цевых частей крыла самолета Ан-124 на внеш-
ней подвеске фюзеляжа была решена специа-
листами КМЗ на стратегическом военно-
транспортном самолете Ан-22 «Антей» 

Но центроплан самолета Ан-225 был боль-
ше в поперечном сечении и тяжелее. Нужно
было для транспортировки разработать обте-
катели на центроплан и зализы в месте сты-
ковки центроплана с самолетом. Поэтому про-
водились расчеты и продувки аэродинамиче-
ских и флаттерных моделей, усиливался фюзе-
ляж самолета Ан-22. Также отрабатывалась
противооблединительная система на центро-
плане, чтобы не допустить обледенения в поле-
те. Буквально за неделю до вылета самолета
Ан-22 в Ташкент меня вызвала руководитель
материальной группы Войханская Мария
Григорьевна, которая решала такие вопросы
поставок материалов, которые не удавалось
решать даже руководству. Она говорит: «Толя!
Вот с ЛИиДБ (летно испытательная и доводоч-
ная база в Гостомеле под Киевом) поступила
заявка на 900 литров спирта для транспорти-
ровки центроплана. Что ты можешь по этому
поводу сказать? Действительно, им сколько
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нужно?». Я говорю: «Хоть убейте, но я в этом
вопросе не разбираюсь». А вопрос возник вот
из-за чего. При транспортировке крыльев
самолета Ан-124 экипаж в полете докладывал
диспетчеру: «Попали в зону обледенения,
включаем систему». А кто там знает, было
обледенение или нет? Включали на короткое
время противообледенительную систему, кото-
рая работала на чистом спирте. По прилету в
Гостомель сливали спирт и канистрами его
делили. И все это знали, но ничего поделать не
могли или не хотели? А во время антиалко-
гольного указа М.С. Горбачева спирт был на
вес золота. Не знаю, сколько она им в конце
концов выписала спирта, видел только, как его
в огромных металлических бочках грузили в
самолет Ан-22…

В Ташкент полетела группа специалистов
от ОКБ, производства и ЛИиДБ. Были мелкие
проблемы, которые успешно были решены
совместно со специалистами ТАПОиЧ.
Экипаж самолета Ан-22, командиром которого
был заслуженный летчик-испытатель
В.И. Терский, доставил центроплан, а затем и
концевые части крыла в Киев.

6. Постройка самолета Ан-225 и подго-
товка к первому вылету.

Практически когда уже был полностью
изготовлен и собран фюзеляж самолета, в мае
1987 года на КМЗ приехал заместитель глав-

ного конструктора НПО «Молния»
Скороделов Владимир Алексеевич и говорит:
«Толя! У нас проблемы…». В результате
выяснилось, что погрузочное устройство ГП-100, о
котором они нам рассказывали, и под которое
мы проектировали и согласовывали с ними
узлы крепления на самолете, на Байконуре
отсутствует! Он привез компоновочный чер-
теж, согласно которому ОК «Буран» нужно
было двигать на несколько метров вперед к
носовой части фюзеляжа, где у нас вообще
отсутствовали силовые узлы. В этом случае
можно было грузить ОК недавно смонтирован-
ным на ПК ОК подъемно-установочным агре-
гатом ПУА-100 грузоподъемностью 100т.
Я, мягко говоря, «выпал в осадок». Мы немно-
го пришли в себя, «набрались смелости» и
пошли к П.В. Балабуеву, чтобы доложить
ситуацию. ПВ спрашивает меня: «Какое твое
предложение?». Я отвечаю: « Я – против. Вот
– согласованные с ними чертежи и они обеща-
ли, что ГП-100 на Байконуре будет». ПВ
немножко подумал и говорит: «Нас никто не
поймет. Мы создаем уникальный самолет, а из-
за какого-то погрузочного устройства мы не
сможем погрузить «Буран»!? Давай делай
новые узлы на самолете». Пришлось срочно
делать график и подписывать его у
Генерального конструктора, чтобы в кратчай-
шие сроки выполнить эту работу. И если рань-
ше мы крепили ОК к внешним узлам на цент-
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Воздушная транспортировка отъемной части крыла на самолете Ан-22.



роплане и 90-м силовом шпангоуте, то теперь
пришлось организовывать новые силовые
узлы на 42-м и 84-м шпангоутах. 

Следует отметить, что конструкторы под
руководством начальника отдела Ю.В.
Попова, технологи под руководством главного
технолога И.В. Павлова и начальника отдела
В.В. Базилевского, а также производство,
успешно справились с указанной задачей.
Главным металлургом Е.М. Никитиным срочно
были заказаны и изготовлены крупногабарит-
ные поковки в Верхней Салде, выпущены чер-
тежи на КМЗ, изготовлены детали на УАПК и
КМЗ и доработан фюзеляж. Это, а также
более поздний срок поставки центроплана,
примерно на 4-месяца увеличило срок изго-
товления самолета в целом. 

В общем, на всех заводах участвующих в
кооперации и поставляющих комплектующие
шла очень тяжелая напряженная работа, т.к.
сроки были очень жесткие. Надо отметить, что
большинство людей работало на энтузиазме,
зная, что делают великое дело. В то время
работа в авиационной отрасли была очень пре-
стижной!

Окончательная сборка и отработка само-
лета велась в две, а на конечной стадии - в три
смены. Широко привлекались специалисты и

рабочие соседнего серийного завода КиАПО, а
также специалисты ЛИиДБ, руководителем
которого был А.Г. Буланенко. Началась интен-
сивная подготовка к выкатке самолета со сбо-
рочного цеха, подготовке первого вылета и к
летным испытаниям. Готовилась техническая
документация, Руководства по летной и техни-
ческой эксплуатации (РЛЭ и РТЭ) самолета,
график летных испытаний и многое другое. 

В это время вызывает меня
П.В. Балабуев и спрашивает: «Какую макси-
мальную нагрузку самолета следует записать в
РЛЭ?» (В техническом задании (ТЗ) по этому
параметру требований не предъявлялось, т.к.
ставилась только задача перевозки конкретных
грузов на внешней подвеске.) Я говорю – «200
тонн достаточно». Нет - говорит ПВ. «У само-

лета Ан-124 грузоподъемность 120 тонн, а 200
тонн – слишком маленькая разница. Мы сде-
лали уникальный самолет, поэтому и грузо-
подъемность должна быть 250 тонн!»
Поскольку самолет обладал колоссальным
запасом прочности – так и появилась эта цифра.

Однако с такой массой полезной нагрузки и
взлетной массой самолета 600 тонн дальность
самолета была где-то около 1300 км, что очень
мало. Поэтому в дальнейшем, в процессе сер-
тификационных испытаний, взлетная масса,
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Самолет Ан-225 перед выкаткой из сборочного цеха.
(фото А.Г. Вовнянко).



опять же с подачи П.В. Балабуева, была уве-
личена до 640 тонн, что существенно увеличи-
ло дальность полета самолета. 

Генеральный конструктор выбрал и утвер-
дил раскраску самолета и впервые самолет
марки «Ан» был окрашен полиуретановой кра-
ской голландской фирмы «Сиккенс».
Производство буквально стояло «на ушах»,
чтобы выполнить эту задачу. Требования к
чистоте, влажности и температуре при покрас-
ке полиуретановой краской очень высокие, а
сборочный цех огромный и «грязный». Но не
было невыполнимых задач, которые ставил
ПВ. Все это было организовано, около 3 тонн
краски было закуплено, а на покраску были
привлечены маляры с Воронежского завода,
которые имели опыт покраски самолетов Ил-
96 полиуретановой краской.

Прямо перед выкаткой самолета из цеха
П.В. Балабуев собрал совещание, чтобы дать
«имя» самолету. (Названия самолетов Ан-22
«Антей» и Ан-124 «Руслан» были придуманы
О.К. Антоновым.). Поэтому коллективный
разум начал придумывать всякие экзотические
названия: «Людмила», «Орлан» и др., некото-
рые я уже и не помню. В общем, никто толко-
вого названия не смог предложить. 

Начали мы готовиться к торжественной
выкатке. Т.к. длина самолета была больше
длины сборочного цеха, то самолет на время
сборки был расположен по диагонали.

Поэтому необходимо было предварительно
развернуть его, чтобы красиво выкатить носом
вперед. В ночь на 30 ноября 1988 года техниче-
ские специалисты ЛИиДБ под командой Л.
Жебровского и В. Борисенко провели эту
непростую операцию. Пол в цехе под колесами
шасси полили маслом, используя систему
«приседания» передней стойки, разгрузили 2
или 3 ряда стоек основного шасси, и им, хоть и
не с первого раза, но удалось развернуть само-
лет. Поэтому перед выкаткой носовая часть
самолета была на улице, тогда как весь он был
в цехе.

Тут же П.В. Балабуев придумал название
самолету – «МРіЯ». «Шутники» тут же при-
думали много всяких расшифровок этого
названия. Самое известное – «Миша, Рая и
Я» (имена Генерального секретаря ЦК КПСС
Горбачева и его жены). Потом, уже позже, с
приключениями, поменяли букву «і» на «І» –
«МРІЯ». Был конец ноября, шел и таял на
фюзеляже снег. Пришлось производству

сооружать навес на носовую часть самолета и
поздним вечером, при свете фонарей, худож-
ники наносили это название на борт фюзеля-
жа.

Про выкатку самолета 30.11.1988 г. из
цеха и первый вылет 21.12.1988 г. много напи-
сано и показано фотографий в интернете, поэ-
тому нет смысла описывать эти Праздники
здесь. Конечно, это – незабываемые впечат-
ления и радость для всех тех, кто участвовал в
создании самолета! За первый вылет и 3 года
адского труда мне руководство выписали пре-
мию в размере 300 рублей. Экипажу ПВ
«выбил» премию в МАПе в 14-18 раз больше,
на что некоторые из них купили автомобили. 

7. Демонстрация самолета руководству
СССР.

Весной 1989 года П.В. Балабуев собрал
руководство ЛИиДБ, пригласили и меня.
Оказалась, что через 3 дня в Киев прилетает
Генеральный секретарь ЦК КПСС М.С. Горбачев, и
ему надо показать самолет. А в это время он
был частично разобран, т.к. проводились тари-
ровки планера в Гостомеле. (Для определения
нагрузок в полете на силовые конструкции
наклеиваются тензодатчики. Чтобы опреде-
лить, что же они показывают в полете, на
земле к конструкции планера прикладываются
задаваемые нагрузки и проводятся соответ-
ствующие замеры). Руководство ЛИиДБ  гово-
рит, что невозможно за 3 дня собирать само-
лет. Я говорил, что надо это делать. Победило
мнение ПВ, т.к. он собирался не столько пока-
зывать новую машину, сколько решать стоя-
щие перед АНТК задачи. Поэтому начали
интенсивно «собирать» самолет, мыть его и
внутри и снаружи, а также готовить плакаты
для доклада. 

Заранее, вечером, Ан-225 перелетел в
аэропорт Борисполь. П.В. Балабуев взял меня
в свой автомобиль, и мы приехали туда утром.
Развесили плакаты внутри грузовой кабины,
организовали освещение. ПВ вместе с первым
секретарем ЦК КП Украины В.В. Щербицким
встречали Михаила Сергеевича и Раису
Максимовну. Там еще много было людей, но я
их не знал. В самолет зашли Горбачев, его
жена, Щербицкий, Балабуев и один охранник
(еще утром охрана тщательно проверила само-
лет и ограничила круг присутствующих на
самолете специалистов).
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От общих разговоров про самолет перешли
к докладу П.В. Балабуева (Раису Максимовну
летчики, в сопровождении охранника, повели
на 2-й этаж показывать кабину). Первым
делом ПВ доложил, что Авиационный научно-
технический комплекс им. О.К. Антонова
(КМЗ было переименовано в АНТК) пытается
выйти на международные рынки перевозок
самолетом Ан-124 и зарабатывать средства
для развития авиации, а чиновники не дают. В
то время была только одна государственная
авиакомпания – «Аэрофлот» и даже полеты
наших «Русланов» под ее позывными осу-
ществлялись с проблемами. Поэтому ПВ
докладывал, что государственных средств
выделяется очень мало, и просил помощи в
создании авиакомпании. На что Горбачев обе-
щал помочь. (В дальнейшем на АНТК была
создана авиакомпания «Руслан»). 

Вторая часть доклада была посвящена про-
екту самолета Ан-170 – дальнейшему разви-
тию Ан-70. В США был создан и принят на
вооружение стратегический военно-транс-
портный самолет С-17. Поэтому и в СССР
начали готовить адекватный «ответ». АНТК
им. С.В. Ильюшина поручалось разработать
самолет Ил-106. П.В. Балабуев же рассказы-

вал, как «дешево, сердито и быстро» этот про-
ект может сделать он. Предлагалось, по анало-
гии создания самолета Ан-225 на базе самоле-
та Ан-124, создать самолет Ан-170 на базе
самолета Ан-70. Удлинить центроплан и на
него навесить еще 2 дополнительных двигате-
ля, удлинить фюзеляж, увеличить количество
стоек основного шасси, увеличить оперение,
усилить конструкцию, и за счет всего этого
поднять грузоподъемность и дальность полета
самолета. Был нарисован плакат со схемой
самолета и плакат, как этот самолет взлетает с
разбомбленной врагами ВПП. За это предло-
жение в Москве на ПВ сильно обиделись:
МАП, военные и естественно АНТК им. С.В.
Ильюшина. СССР доживал последние годы,
финансирования не было, экономика агонизи-
ровала и все эти «прожекты» тихо умерли. 

8. Ан-225 на Байконуре. «МРІЯ-Буран».
Начали мы готовиться к главному, для

чего предназначался самолет – транспорти-
ровке на внешней подвеске ОК «Буран», кото-
рый совсем недавно (15.11.1988) совершил
свой первый космический полет.
Планировалась, в общем-то, еще одна «пока-
зуха» – полететь на авиасалон Ле Бурже под
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Прибытие Ан-225 на космодром Байконур (фото С.И. Грачева).



Парижем и показать всему миру грандиозную
авиакосмическую «связку». Нужно было
отправляться на Байконур за «Бураном», там
выполнить цикл летных испытаний, поскольку
полет с таким грузом выполнялся впервые.
Для этого на ЛИиДБ подготовили автомобиль
с аппаратурой для расшифровки и анализа
полетных данных самолета размещенного на
борту КЗА (комплекта записывающей аппара-
туры), чтобы прямо на космодроме специали-
сты имели возможность анализировать резуль-
таты программы летных испытаний самолета
Ан-225 с ОК на внешней подвеске. В
Гостомеле на фюзеляж самолета были уста-
новлены стержни для установки ОК, а также с
НПО «Молния» были доставлены узлы, кото-

рые непосредственно крепились к ОК.
Опробовали в полете и никаких проблем  не возникло

Была сформирована команда специалистов
ОКБ, ЛИиДБ, производства и мы полетели на
Байконур. Для центровки самолета в носовой
части установили специальный автомобиль для
обслуживания самолета, автомобиль со специ-
альной аппаратурой, водило. С нами летели
два самолета сопровождения: Ан-72 – с борта
которого велась фото и киносъемка, а также
учебно-тренировочный самолет Л-39, предна-
значенный для выполнения разведки погоды и

осмотра со всех сторон в полете самолета Ан-
225 с ОК. Также взяли с собой автомобиль
«РАФик», который был в моем распоряжении
на протяжении создания самолета, а теперь
предназначался для передвижения по
Байконуру. 

Прилетев на космодром 10 мая 1989 года,
мы были очень впечатлены увиденным: старто-
выми комплексами для пусков различных
типов ракет, огромным посадочным комплек-
сом ОК (аэродром «Юбилейный»), куда при-
землились, и все это расположено в безлюдной
пустыне. Туда же прибыли специалисты НПО
«Молния» во главе с замом Главного кон-
структора Г.Е. Лозино-Лозинского –
Г.П.Дементьевым и специалисты Летно-
исследовательского института (ЛИИ) им.

Громова. Хозяева встретили нас очень радушно
и во всем нам помогали. Это – представители
НПО «Молния» во главе с ответственным
техническим руководителем на посадочном
комплексе Байконура Владиславом
Васильевичем Студневым и военнослужащие
в\ч 03079, эксплуатировавшие ПК ОК во
главе с командиром А.Н. Гуровым. Погода
стояла чудесная и, мы, закатив самолет на пло-
щадку перегрузки, начали готовить «МРІЮ» к
установке ОК « Буран» на внешнюю подвеску. 
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Погрузка ОК «Буран» на самолет Ан-225. Аэродром Юбилейный, Байконур.
(фото С.И. Грачева).



Выполняли эту операцию наши специали-
сты с производства, которыми руководил
Я.Л. Пружанский. Следует отметить, что он
привез с собой необыкновенно вкусных 7 лит-
ров самогонки и сала. Эта весть с быстротой
молнии разнеслась по Байконуру и каждый
вечер к нам в гости напрашивались то москви-
чи, то начальники с Байконура, чтобы отведать
этих украинских деликатесов. Жили мы в
гостинице на жилой площадке 113 относитель-
но недалеко (25км) от аэродрома
«Юбилейный». Рядом – монтажно-испыта-
тельные корпуса и стартовые комплексы кос-
модрома. Видели даже пуск какой-то ракеты –
незабываемое зрелище! Правда, в «местном»
овощном магазине, из фруктов были только
сушеные бананы с Никарагуа. Был май, и я
подумал – до Ташкента «всего» около 1300
км, где в это время уже было море ранних
фруктов... 

11 мая – установка «Бурана» на «МРІЮ».
На следующий день – скоростные пробежки
самолета с ОК по ВПП посадочного комплек-
са, которые прошли без проблем. 13 мая 1989
г. состоялся первый взлет «связки». Конечно,
все были радостные, приезжал корреспондент

с центрального телевидения, и обо всем этом
была оповещена вся страна.

Расшифровав и проанализировав полет-
ные записи КЗА, наши специалисты разреши-
ли дальнейшие полеты уже на крейсерских
скоростях. В процессе увеличения скорости
самолета операторы КЗА, (а они располага-
лись впереди центроплана в новой вставке
фюзеляжа как раз под ОК), услышали какие-
то непонятные шумы. После приземления и
осмотра самолета и ОК специалисты странно-
го ничего не обнаружили и пришли к выводу,
что где-то происходит срыв потока. При выхо-
де на крейсерские скорости они исчезли. 

После выполнения 6-ти испытательных
полетов мы 19 мая вылетели с Байконура в
Гостомель, затем – на аэродром ЛИИ им.
Громова под Москвой, а затем – во Внуково-2,
где находится правительственный аэродром.
Там мы показывали самолет руководству
СССР: Рыжкову Н.И., Лигачеву Е.К. и
Зайкову Л.Н. После осмотра и докладов, не
помню, кто из них, сказал, что надо было бы
построить еще пять таких самолетов. Закупив
шпроты и какао (большой дефицит в то время)
в правительственном буфете мы полетели
домой, в Киев готовиться к полету в Париж.
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9. Ле Бурже.
Франция встретила нас очень приветливо.

Сразу по прилету пришли люди в форме,
забрали паспорта, и через полчаса мы их уже
получили обратно с отметками. Вот и все про-
цедуры. Закатив самолет на демонстрацион-
ную стоянку, (а катить самолет хвостом вперед
непросто, особенно поворачивать его, из-за
большого сопротивления шасси), нас автобу-
сом повезли в гостиницу «Ибис», где-то на
окраине Парижа.

В 1989 году авиасалон был очень много-
численный. Советский Союз впервые, кроме
гражданских самолетов Ан-225, Ил-96 и Ту-

204, показывал военные истребители Су-27 и
МиГ-29. Прибыло очень много руководителей
и специалистов с различных ОКБ, отраслевых
институтов и МАПа. В это время «был зара-
жен вирусом авиации» не только авиасалон, но
и весь Париж. Многочисленные показы по ТВ,
в СМИ, разговоры на улицах – настоящий
авиационный праздник! В воздухе стоял посто-
янный грохот от множества различных истре-
бителей, выполняющих фигуры высшего пило-
тажа на форсаже. Когда выполнял показатель-
ный полет самолет Ан-225 с ОК «Буран», то
после его завершения публика долго аплоди-
ровала. Из всех участвующих в демонстра-
ционных полетах самолетов такие аплодисмен-
ты достались только Ан-225 и Су-27. Время от
времени генеральных конструкторов, руково-

дителей и специалистов собирали в салоне
самолета Ил-96 для совещаний. На одном
таком совещании и мне удалось присутство-
вать, где руководитель делегации начальник
ЦАГИ Г.П.Свищев с гордостью рассказывал,
что у нас – самая многочисленная делегация,
больше всего привезли новых самолетов, наши
самолеты не уступают западным аналогам, а
кое в чем и превосходят и т.д.

Очередь посмотреть самолет Ан-225 внут-
ри занимали с утра. У меня была фотография,
сделанная с вертолета для журнала «Aviation
Week». Вечер, – большинство шале и павиль-

онов уже закрыто, публика расходится, и толь-
ко в наш самолет стоит длиннющая очередь.

К сожалению, случилась неприятность –
потерпел аварию самолет МиГ-29. При полете
на минимальной скорости в один из двигателей
попала птица (как потом разобрались) и он
отказал. Буквально за секунду до того как
самолет столкнулся с землей летчик-испыта-
тель Квочур А.Н. катапультировался. Всё это
происходило у нас на глазах. Парашют
открылся не полностью, но поскольку летчик
столкнулся с землей по касательной, то не
получил значительных травм. Мы вначале
этого не знали, и поэтому у всей делегации
было морально очень тяжелое настроение.
Потом пришла радостная весть: жив и просит-
ся еще летать. Но руководство, естественно,
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ему дальнейшие полеты не разрешило. А
обломки МиГ-29 затащили к нам в грузовую
кабину, чтобы капиталисты не узнали наши
секреты, и до конца салона в самолете стоял
запах гари и керосина. Поскольку в хвостовой
части находится гермошпангоут, то естествен-
ной вентиляции, как на самолете Ан-124, не
происходило. По прилету в Киев мы разрабо-
тали систему принудительной вентиляции и
доработали самолет. 

Были и смешные казусы, поскольку прак-
тически мы все, кроме руководства, были за
границей впервые и, напуганные сотрудниками
КГБ, всего боялись (нас собирали в МАПе и
инструктировали – какие возможные прово-
кации и инсинуации могут против нас устроить
вражеские спецслужбы, как себя вести и т.п.).
Конечно, ничего этого не было, были разные
«бытовые» истории…

Из 8 дней пребывания на авиасалоне два
дня отводилось на посещение Парижа.
Отпросились у меня (как старшего над кон-
структорами) в город два известных и уважае-
мых начальника отдела. Как я уже говорил –
жили мы в третьеразрядной гостинице, еда там
была утром совсем никакая: булочки, варенье,
чай, кофе. Мы, когда были на самолете, то в
обед наедались до отвала привезенными с
собой консервами из рыбы, салом и черным
хлебом. А когда были в городе, то не ели и не
пили, – экономили деньги. Боялись зайти в
платный туалет (а то вдруг не откроется, они
там автоматические). Как эти начальники
потом рассказали, – проходили они по
Парижу полдня и сели в парке на скамейку
отдохнуть. Напротив них, на другой скамейке,
спал бездомный. Когда он проснулся – достал
из пакета бутерброд и начал кушать. Они гово-
рят: он ест, а мы на него смотрим. В конце кон-
цов, бездомный предложил им бутерброд, на
что наши испугались и быстро ушли. 

Второй случай произошел со мной. Мы
вдвоем с Геной (полковник КГБ) целый день
ходили по Парижу. Когда вечером собрались в
гостиницу, Гена говорит: «А давай-ка мы
купим, да выпьем французского вина!». Зашли
в магазин, и давай выбирать, а язык знаем
плохо. Берем 0.5, – как будто написано
«вино», потом Гена говорит, – мало будет, и
мы взяли еще 0.75. Вышли на улицу и смот-
рим, где же выпить? Пошли к жилым домам, а
там – полно людей, культурно отдыхающих на
лавочках. Пристроились мы за домом, открыли

бутылку 0.5. Я попробовал и говорю, – что-то
не то! Гена попробовал, – винный уксус…
Короче, выбросили мы эту бутылку, а вторую
открыли и из горла выпили. Поскольку мы 12
часов не ели и не пили, то я изрядно «окосел».
Еле дошел до гостиницы, до которой был
целый час ходу... 

Из Парижа нам предложили перелететь в
Брюссель на неделю, чтобы показать самолет
местной публике. При этом обещали заплатить
1 млн. долларов, а это – большие деньги по
тем временам, а также – оплатить стоянку,
топливо и проживание. Не знаю, но почему-то
П.В. Балабуев не согласился на такой пере-
лет...

10. По прилету в Киев продолжились
будни.

Проводились летные испытания, строился
2-й планер самолета Ан-225 для прочностных
испытаний, началось формирование ТЗ на
самолет Ан-325 и на АКС «9А» в целом (об
этом и других АКС – в отдельной главе). Под
эти работы руководству каким-то образом уда-
лось выбить в МАПе около 18 млн. рублей.
П.В. Балабуев почему-то сказал, что эти день-
ги без моего согласия тратить не будут...
Помню, как я только успел подписать какие-то
«копейки» на заказ какого-то инструмента для
производства… А впоследствии все эти деньги
были потрачены на закупку двигателей и ком-
плектующих для самолетов Ан-124, которые в
то время зарабатывали финансы для АНТК на
международных перевозках. Фирме надо было
выживать, т.к. государственное финансирова-
ние почти прекратилось!

Серийным заводом для дальнейшего про-
изводства Ан-225 МАП определил
Ульяновский АПК. Начали мы приводить в
порядок документацию и по мере готовности
передавать ее на завод. Для подписания Акта
передачи я и Ю.Н. Калашников поехали в
Ульяновск. Работали там целую неделю и с
большим трудом удалось подписать этот доку-
мент у главного инженера А.Н. Гуляева.
(После объявления Украиной независимости и
остановки производства в Ульяновске мы
забрали эту документацию обратно в Киев). 

11. Остановка программы «Энергия-
Буран».

Проекты использования Ан-225.
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Были в конце 1980-х годов некоторые
экзотические предложения по использованию
самолета. Я не буду их все описывать, а оста-
новлюсь только на двух. На АНТК обратился
подданный Великобритании по происхожде-
нию с Пакистана господин Самарканди. Он
предложил на базе самолета Ан-225 создать
специальный пассажирский лайнер. Это –
трехпалубный самолет (в грузовой кабине 2
палубы и одна палуба наверху, где расположе-
на кабина сопровождающих), в котором бы
были огромные каюты для бизнесменов с кро-
ватями, душевыми и прочими удобствами, раз-
личные салоны для других пассажиров, мага-
зины «дьюти фри» и казино. 

В отделе РИО-20 прорабатывались раз-
личные компоновки такого самолета. Причем
летать этот самолет должен был по маршруту
– «Сидней-Лондон-Токио-Сидней». Я еще
тогда думал, что очень легко будет организо-
вать техническое обслуживание самолета и
обеспечить его ресурс, поскольку полеты
очень продолжительные по времени, а полез-
ная нагрузка небольшая. Но у П.В. Балабуева,
по-видимому, было другое мнение. Некому уже
было строить такие самолеты, да и надежность
комплектующих для регулярных пассажирских
перевозок была не на высоте. Так этот проект
и «загнулся».

Второе предложение нам поступило от
нефтяников. Предлагалось перевезти ректи-
фикационную (для переработки нефти на
составляющие) колонну массой 190 тонн на
внешней подвеске с Куйбышева (Самары) на
север (уже не помню куда). И там и там были
аэродромы. Мы очень ухватились за это пред-
ложение, не столько из-за финансов, а чтобы
показать возможности самолета и обеспечить
новые заказы. Обычная транспортировка этой
колонны, как нам рассказали, занимает 2 года:
сначала по водному пути на север, потом по
Северному Ледовитому океану, потом опять
водным путем и, наконец, – специальным
транспортом по дороге. Мы предлагали это
осуществить за 15 дней и за счет существенных
сокращения сроков доставки и ввода ее в экс-
плуатацию. При этом получался значительный
доход для Заказчика. Развернули интенсивные
работы. Нашли в Москве специализирован-
ную фирму, которая могла осуществить
погрузку-разгрузку такого груза на самолет.
Начали работать с разработчиком и произво-
дителем колонны на предмет ее местного уси-

ления в местах установки на самолет (предла-
галось приварить внутри распорки типа шпан-
гоутов, а снаружи узлы для крепления на само-
лете  и др.). Мы несколько месяцев интенсив-
но трудились, но потом заказчик, не объяснив
причин, отказался от этой работы.

Нам все же удалось построить для второго
самолета фюзеляж, оперение, а также центро-
план и перевезти его в Киев. Концевые части
крыла хоть и были построены в Ташкенте, но в
Киев не перевезены из-за отсутствия оплаты.
И только уже в начале 1990-х годов, под кос-
мические программы Украины, тогдашнему
руководителю Национального космического
агентства Украины В.П. Горбулину, удалось
«выбить» деньги из бюджета Украины и запла-
тить ТАПОиЧ, а АНТК обеспечил доставку
крыльев в Киев.

В начале 1990-х годов, поскольку про-
грамма «Энергия-Буран» из-за безденежья и
отсутствием потребности начала сворачивать-
ся, то и работы по самолету Ан-225 практиче-
ски прекратились. Самолет какое-то время
еще представлял СССР на авиасалонах в
Канаде и США, а затем несколько раз летал в
США за гуманитарными грузами. Об одном
таком полете я хочу рассказать.

Вылетали мы, как правило, из аэродромов
Подмосковья. Нас сопровождали два лидиров-
щика (американские штурманы), т.к. наши
экипажи в то время слабо ориентировались в
зарубежных аэропортах и плохо знали англий-
ский язык. И вот мы летим с грузом около 30
тонн по маршруту аэр. «Чкаловский» – Нью-
Йорк. Где-то на полпути отказал один из край-
них двигателей. Естественно – увеличился
расход топлива, но наши летчики ничего не
сказали американцам. При подлете к Америке
увидели, что топливо заканчивается. А топлив-
ная система еще не была до конца испытана, и
никто не знал, сколько реально в баках топли-
ва. Тут экипаж забеспокоился, и об этой про-
блеме узнали все на самолете. Мы находились
над Атлантическим океаном, спасательных
жилетов на всех не хватало, сомневались,
помогут ли они... Сопровождающие сидели в
кабине отдыха экипажа, за кабиной пилотов.
Что тут началось! Один начал интенсивно пить
водку, другой – сел на пол и начал молиться, а
я сидел и думал: «Слава Богу, хоть квартиру
успел получить и у детей есть жилье…». В это
время лидировщики сообщили о проблеме
авиадиспетчерам и экипаж, спрямив маршрут
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захода на посадку, выполнил посадку на ВПП
«с ходу». В процессе руления двигатели оста-
навливались из-за отсутствия топлива.

В дальнейшем самолет Ан-225 был раз-
укомплектован: двигатели и оборудование с
него сняли и использовали как запчасти для
обеспечения коммерческих полетов самолетов
Ан-124. 

12. Попытки восстановления самолета.
В 1991-1994 гг., я был заместителем глав-

ного конструктора по магистральному 2-х дви-
гательному самолету Ан-218 вместимостью
300-350 пассажиров, с дальностью полета
большей, чем у «аэробуса» Ил-86. Но, из-за
отсутствия финансирования, работы были
остановлены, хотя мы их полностью разверну-
ли и выпустили 90% документации. В 1994 г.
меня вызвал П.В. Балабуев и предложил стать
руководителем службы по самолетам Ан-124 и
Ан-225. Предыдущий руководитель уволился,
и эти самолеты оказались «брошенными».
Кроме того, генеральный директор УАПК В.В.
Михайлов написал ругательное письмо, что
АНТК не занимается самолетом Ан-124. Я
согласился и приготовил два проекта приказа о
назначении на должность: один – на главного
конструктора, а второй – на заместителя глав-
ного. ПВ повертел их в руках и подписал вари-
ант приказа на «заместителя Главного кон-
структора по самолетам Ан-124, Ан-225, их
модификациям и авиационно-космическим
системам». Как я потом узнал, что кто-то из
окружения ПВ давно «нашептал» ему, что он
сам является и «Генеральным» и «Главным»
конструктором самолетов. Поэтому, в отличие
от всех остальных самолетостроительных
фирм, на АНТК им. О.К. Антонова руководите-
лями проектов были, в основном, заместители
главного, а не главные конструкторы.

Спустя пару месяцев, после того как я
разобрался в делах службы, мне пришла в
голову идея – по аналогии с самолетом Ан-124
провести сертификационные испытания Ан-
225, подняв его в воздух. Я пришел к одному из
заместителей Генерального и сказал, что это
возможно, и самолет сможет зарабатывать
деньги, перевозя грузы внутри фюзеляжа, как
на Ан-124. Но для этого нужно его восстано-
вить. На что получил отказ. В то время
П.В. Балабуев окружил себя такими замести-
телями, которые без его указаний ничего не
решали. Тогда я пошел к нему самому и

Генеральный с полуслова все понял. Говорит:
«Давай, готовь распоряжение и графики!». Я
говорю: «Петр Васильевич! Вы дайте указание
своим заместителям…». Тут сразу всё и завер-
телось! Но вскоре случилось несчастье – ката-
строфа опытного самолета Ан-70. И всё оста-
новилось.… Все средства были направлены на
постройку второго самолета этого типа. 

Но очень хотелось поднять самолет в воз-
дух! Мы сделали бизнес-план, в котором опре-
делили объемы работ и их стоимость. Для вос-
становления самолета, проведения испытаний,
сертификационных работ и доработок нужно
было около 10 млн. долларов. Мы удвоили эту
сумму для получения дохода в АНТК и начали
поиск инвесторов. Помощь в их поиске пред-
ложил гражданин Голландии Константин
Карманов, который хорошо знал этот бизнес,
сотрудничая с авиакомпанией «Руслан».
Почти год он ездил по банкам и инвестфондам
Европы. И нашел инвесторов! Они, правда,
выдвинули условие, что 90% прибыли должно
принадлежать им, а 10% – АНТК. Я пытался
доказать руководству, что это престижно,
самолет начнет работать, и мы «свое возь-
мем», т.к. обслуживание, поставки комплек-
тующих, экипажи и прочее – обеспечивает
АНТК. Но – бесполезно. Карманов на авиа-
шоу в Берлине встретился с П.В. Балабуевым,
но тот отправил его к своим заместителям и
всё на этом закончилось... 

Прошло еще несколько лет... В 2000 г.
звонит мне П.В. Балабуев и говорит: «Будем
восстанавливать самолет Ан-225, давай рас-
кручивай работы!». Не знаю, что послужило
толчком к этому решению. Генеральный дирек-
тор предприятия «Мотор-Сич» В.А. Богуслаев
предложил дать АНТК в аренду шесть двигате-
лей Д-18Т, что существенно уменьшало стои-
мость работ по восстановлению. Поскольку у
нас ранее уже были подготовлены основные
документы, то мы их переделали с учетом
новых сроков и обстоятельств. В 2001 г. закон-
чили работы и получили сертификат летной
годности для перевозки грузов внутри фюзеля-
жа. После чего началось коммерческое
использование самолета на международных
авиалиниях. В силу огромных размеров,
массы, расходов и того, что загрузка самолета
возможна только через один носовой грузо-
люк, самолет, по сравнению с Ан-124, исполь-
зуется ограниченно. В основном, это – круп-
ногабаритные моногрузы, которые не может
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возить «Руслан», а также, если это большой
грузопоток, – стандартные грузы или «нава-
лом».

ІІ. Разработка авиационно-космических
систем (АКС) на базе самолета Ан-225.

В 1989 году П.В. Балабуев назначил меня
заместителем Главного конструктора по само-
летам Ан-225 и Ан-325. В это время разраба-
тывались различные проекты, некоторые из
которых были или нереальные или, мягко
говоря, – фантастические. Я кратко расскажу
о некоторых из них, по которым был проделан
большой объем работ и исследований. 

1. Система «9А» - многоцелевая авиа-
ционно-космическая система (МАКС).

Официальным заказчиком АКС «9А» в
целом и самолета-носителя в частности являл-
ся Центральный научно-исследовательский
институт Военно-Воздушных Сил СССР
(ЦНИИ ВВС, в/ч 25966К, ныне – 30 ЦНИИ
МО РФ). Ракетно-космическую ступень раз-
рабатывало НПО «Молния» под руковод-
ством Г.Е. Лозино-Лозинского. Поскольку мы
являлись разработчиком первой ступени этой
космической системы, а именно – самолета-
носителя (СН), то, в основном, формировали
ТЗ на него. Тема шла под грифом «совершенно

секретно». СН разрабатывался на базе само-
лета Ан-225, и ему было присвоено наимено-
вание «Ан-325». В чем его основные отличия?

Во-первых, на самолет устанавливался
бортовой стартовый комплекс (БСК) массой 8
тонн. Его назначение: контроль и поддержание
функционирования ракетно-космической сту-
пени (РКС) на этапах ее установки, заправки
компонентами топлива, взлета и выхода в
точку пуска; обеспечение пуска РКС с самоле-
та-носителя; связь с экипажем орбитального
самолета; прием телеметрии на первоначаль-
ной стадии вывода на орбиту и передача этих
данных на наземную станцию и др.

Во-вторых, на борту самолета располага-
лись два оператора пуска, которые собственно
и осуществляли вышеперечисленные функции.
Для них необходимо было организовать рабо-
чие места и аварийное покидание. 

Аппаратура БСК размещалась частично в
грузовой кабине и в отсеке за кабиной отдыха
экипажа на второй палубе. Здесь же распола-
гались и операторы. Масса ракетно-космиче-
ской ступени на внешней подвеске 250 тонн! 

Самым страшным для разработчика само-
лета являлся запуск ЖРД РКС. Г.Е. Лозино-
Лозинский насмерть стоял, что это должно
делаться до отделения космической ступени с
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целью проверки функционирования ее двига-
телей и, если что-то пошло не так, то отменить
пуск. Мы же понимали, что очень большие
температуры и вибро-акустические нагрузки
разрушат нам хвостовую часть, особенно на
начальных стадиях разделения, когда струя от
ЖРД приблизится к оперению и фюзеляжу. 

Чтобы проверить влияние указанных тем-
ператур и нагрузок на самолетные конструк-
ции мы подготовили и провели следующий экс-
перимент. Начальник отдела прочности и
ресурса АНТК Е.А. Шахатуни выделила для
него вертикальное оперение самолета Ан-22,
на котором проводились статические испыта-
ния, и оно не разрушилось. С большим трудом
вышли на разработчика ЖРД – НПО
«Энергомаш» и его испытательную базу –
подмосковный г. Загорск (ныне – Сергиев
Посад). Попасть на предприятия
Министерства общего машиностроения даже
сотрудникам МАПа, которые тоже связаны с
государственными секретами, оказалось очень
непросто. Тем не менее, мы это сделали, подго-
товили и согласовали программу испытаний. 

Их суть заключалась в следующем: мы раз-
мещали это оперение на таком же расстоянии
и удалении от стендового ЖРД, как и верти-
кальное оперение самолета Ан-325, только на
земле. Эксперимент мы проводили зимой,
чтобы хоть как-то приблизиться к температур-
ным условиям полета на высоте. На конструк-
ции крепились датчики температуры и напря-
жений. Также проводился замер вибро-акусти-
ческих нагрузок в процессе эксперимента. Всю
работу по этим замерам проделали местные
специалисты в процессе сдаточных испытаний
серийного ЖРД, а со стороны АНТК принима-
ли участие я и начальник отдела РИО-25
В.Н. Прасолов. Эксперимент показал, что
приблизительно на 20-й секунде включения
ЖРД температура на поверхности оперения
достигла плюс 200 градусов по Цельсию, на
29-й секунде – плюс 240, и конструкция нача-
ла разваливаться. 

В случае неполадок с ракетными двигате-
лями или космической ступенью и отказа от
пуска была разработана система аварийного
слива топлива. Жидкие водород и кислород,
чтобы не произошло возгорания, раздельно
выводились по специальным трубопроводам в
хвостовую часть самолета и сбрасывались в
атмосферу, а керосин сливался в топливный
бак на самолете. В этом случае самолет садил-

ся на ВПП с космической ступенью на борту.
Прорабатывалось и аварийное отделение кос-
мической ступени от самолета в случае возник-
новения нештатных ситуаций.

В общем, на протяжении 1988-1990 г.г.
велись интенсивные работы по АКС «9А».
Был разработан эскизный проект на систему в
целом и самолет-носитель. На АНТК им. О.К.
Антонова создали специальный отдел О-44
(руководитель – И.И. Сердюк, заместитель
М.С. Лапицкий), который участвовал и прово-
дил большинство работ по всем АКС. Однако в
связи с кризисом экономики СССР работы по
системе «9А» прекратились.

В дальнейшем, главные энтузиасты и про-
бивная сила этого проекта – Г.Е. Лозино-
Лозинский и его заместитель В.А. Скороделов,
перевели его в коммерческую плоскость и
начали предлагать его как «многоцелевую
авиационно-космическую систему (МАКС)»
не только пользователям в СССР, но и за рубе-
жом, в частности – Европейскому космиче-
скому агентству. Это был легко реализуемый
проект с широкими возможностями и хорошей
перспективой. Но появились отличия от пер-
воначального варианта системы, что постави-
ло перед конструкторами АНТК очередные
проблемы. 

Во-первых, возросла масса космической
ступени с 250 до 275 тонн, а крепиться она
должна на внешней подвеске всего на двух
опорах: 42 и 84 шпангоуты. Дополнительно –
8 тонн стартового комплекса на борту самоле-
та. Самолет хоть и может нести 250 тонн, но
это – распределенная нагрузка внутри грузо-
вой кабины. Решение этой проблемы – усиле-
ние этих узлов, что, в общем-то, несложно при
постройке нового самолета Ан-325.
Необходимо было также максимально облег-
чить конструкцию планера и снять с самолета
все лишнее, чтобы обеспечить прочность
крыла. Кроме того, мы сомневались, что НПО
«Молния» выдержит эту массу в процессе
реализации проекта. Как правило, при перехо-
де от бумажной стадии проекта в «железную»,
масса только возрастает. Поэтому мы очень
жестко спорили с ними по весам. 

Во вторых, – проблема, которую видел я,
это – плиточная теплозащита орбитального
самолета. Ее технология перекочевала с ОК
«Буран» и была очень рискованной в эксплуа-
тации, ведь катастрофа американского ОК
«Колумбия» произошла из-за частичного раз-
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рушения теплозащитного покрытия. А ведь
даже при транспортировке ОК «Буран» на
самолете Ан-225 произошла эрозия (разруше-
ние поверхностного слоя) большого количе-
ства теплозащитных плиток от водяных капель
и снежинок. Поэтому мы стремились к между-
народному сотрудничеству в области разработ-
ки теплопрочных материалов, в частности,
углерод-углерод, т.к. иностранцы в этом были
впереди нас. В чем-то мы находили понимание,
в чем-то нет, но работа продолжалась.

Конечно, у нас была и более серьезная кри-
тика со стороны оппонентов – разработчиков
одноразовых ракет-носителей. В частности,
они говорили, что в случае аварийной ситуации
на космической ступени (утечка топлива или
вероятность взрыва) в уязвимой ситуации ока-
зывается экипаж самолета и операторы БСК.
Поэтому нам пришлось серьезно пересмотреть
все, что связано с безопасностью экипажа. 

Во-первых, мы сократили экипаж самолета
с шести до четырех человек, распределив
функции штурмана и радиста между ними, а
также автоматизировав процессы самолето-
вождения, поскольку самолет в процессе пуска
летел по заранее определенному маршруту в
зоне. 

Во-вторых, мы разместили операторов
пуска в кабине экипажа, на рабочих местах
радиста и штурмана. Здесь были организованы
люк и шахта аварийного покидания в воздухе,
так как это делалось на первых самолетах Ан-
124 и Ан-225, что позволяло в нормируемое
время покинуть самолет в воздухе. На земле
также предусматривались свои средства поки-
дания самолета. Поскольку, из-за БСК, значи-
тельно возросла потребность в электроэнер-
гии на борту, то мы рассматривали использо-
вание в течение всего полета вспомогательных
силовых установок самолета и/или дополни-
тельного размещения источников энергии.

Мы долго обсуждали, но так и не пришли к
единому мнению, – кто же дает команду на
отделение ОС от самолета: то ли старший опе-
ратор пуска, то ли командир экипажа? Мы, как
разработчики самолета, склонялись в пользу
командира экипажа, т.к. он отвечает за систе-
му в целом до отделения ОС.

Самый сложный и ответственный процесс
– это разделение РКС и самолета-носителя в
процессе пуска. Для того чтобы сделать этот
процесс безопасным, необходимо выполнить
маневр – так называемую «горку». Суть его в

следующем. Выполняя полет на крейсерской
скорости и высоте в зоне пуска, самолет снача-
ла начинает полого снижаться и набирать ско-
рость. Затем переходит в набор высоты и летит
по круговой траектории в вертикальной плос-
кости. В верхней точке, где перегрузка около-
нулевая или небольшая отрицательная и про-
исходит разделение. Сначала мы думали, что
можно выполнить это в ручном режиме пило-
тирования, однако отработка на пилотажных
стендах, которую организовал и провел
И.И. Сердюк, показала, что нужно автомати-
зировать этот процесс. Необходимо было
дорабатывать пилотажный комплекс А-825М.
Были отработаны алгоритмы и согласованы с
разработчиком комплекса – МИЭА. С целью
увеличения высоты полета, мне удалось дого-
вориться с главным конструктором двигателя
Д-18Т Л.И. Мартыненко, кратковременно
увеличить тягу двигателей на «горке», что
повышало эффективность системы. 

В общем, проделав огромный объем подго-
товительных и расчетных работ, а также
поиску возможных участников и инвесторов
мы очутились у разбитого корыта: в России не
было финансов и желания делать этот проект,
а Европа занималась проектом «Гермес»,
который успешно провалила, и продолжила
работы по проекту ракеты-носителя «Ариан».

2. Авиационно-космический проект
«Interim HOTOL».

В начале 1980-х годов в Великобритании
был предложен проект космического корабля
«HOTOL». Это был многоразовый односту-
пенчатый космический аппарат, который
совершал горизонтальный старт с ВПП, выхо-
дил на орбиту, выводя туда полезную нагрузку,
и совершал посадку на ВПП. Его реализуе-
мость в таком виде должны были обеспечить
абсолютно новые революционные двигатели,
которые при полете в атмосфере Земли
использовали кислород из воздуха, а в даль-
нейшем – из своих баков.

Однако эта идея опередила свое время лет
на 100. Все специалисты в этой области, мягко
сказано, критиковали такую конструкцию.
Требовались колоссальные средства не ее раз-
работку. Ни правительство Великобритании,
ни Европа, которая была занята своими про-
ектами, не согласились финансировать эти
работы. Тогда они обратились к АНТК  им.
О.К. Антонова. Совместно мы разработали
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проект «Interim (промежуточный) HOTOL».
Многоразовый одноступенчатый космический
аппарат запускался с самолета Ан-325 на
высоте 9-10 км, используя обычные ЖРД,
работающие на жидких водороде и кислороде,
которые выводили его на орбиту. Выполнив
свою миссию, он самостоятельно приземлялся
на ВПП. Мы сделали модели, выполнили их
продувки в аэродинамических трубах и показа-
ли, что можно обеспечить безопасное разделе-
ние.

Однако научно-технические достижения
того времени, как и нынешние, не обеспечи-
вают реализацию такого проекта в одноступен-
чатом варианте. Ведь проект «МАКС» был
реальным из-за того, что был «полуторасту-
пенчатым» - топливный бак отделялся и сго-
рал в атмосфере и был значительно меньший
по размерам ОС, а это масса, которая в косми-
ческих аппаратах на вес золота! И опять же
премьер-министр Великобритании Маргарет
Тэтчер не захотела финансировать эту про-
грамму, и она прекратила свое существование.

3. Ракетно-космическая система
«Свитязь».

После объявления Украиной независимо-
сти было создано Национальное космическое
агентство Украины, которое курировало пред-
приятия ракетной отрасли Украины. Мы также
плотно с ними сотрудничали по всем авиацион-
но-космическим программам, в которых уча-
ствовал АНТК. Чтобы не «пасти задних» и
показать, что Украина тоже может разрабо-
тать что-то национальное, разработали про-
жекты «Свитязь» и «Ориль» 

На внешней поверхности фюзеляжа разме-
щалась «крылатая» ракета, разработанная на
базе ракеты-носителя «Зенит». Долго работа-
ли с ГКБ «Южное» и показали, что сможем, в
принципе, реализовать такой проект.
Поскольку на большее мы и не рассчитывали,
то успешно завершили эти работы.

.
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О том, что наше КБ приступило к созда-
нию уникальной транспортной системы под
кодовым наименованием «изделие 402», я
узнал в 1984 году, во время испытаний
"Руслана". После первого взлета опытного
Ан-124, 24 декабря 1982 года, где я участво-
вал как второй летчик-испытатель, в течение
двух лет "Руслан" успешно проходил испыта-
ния уже на двух экземплярах. Тесно общаясь с
конструкторами по теме Ан-124, я впервые
сквозь завесу секретности узнал, что создает-
ся самолет еще больше чем "Руслан", а его
размеры и возможности поражают воображе-
ние.

Уже полным ходом шло проектирование.
Конструктивная преемственность с
"Русланом" позволила в короткий срок закон-
чить проектирование и приступить к построй-
ке. К ноябрю 1988 года самолет Ан-225 был
построен и 30 ноября торжественно выкачен
из сборочного цеха под открытое небо. А оно в
тот пасмурный день было облачным и суро-
вым, и промозглая осень почти превратилась в
снежную зиму. Однако тысячи собравшихся
создателей этого уникального гиганта были
радостны от переполнявших их чувств и гордо-
сти за свое творение.

Традиционное разбивание бутылки шам-
панского о водило самолета Генеральным кон-
структором Петром Васильевичем
Балабуевым, традиционное вручение про-
изводственниками символичного ключа от
самолета испытателям и короткие речи на
митинге, перед самолетом, с уже нанесенной
на борту, накануне ночью, надписью "Мрія".

За полгода до этих событий Генеральный
конструктор П.В. Балабуев пригласил меня в
свой кабинет и сказал, что он рассматривает
меня как командира экипажа и ведущего лет-
чика-испытателя самолета Ан-225 для выпол-
нения первого полета и проведения програм-
мы летных испытаний. Как впоследствии я
узнал, этот выбор был основан на рекоменда-
ции Владимира Ивановича Терского, который

для меня был учителем в проведении летных
испытаний. Пройдя с ним "школу" всех нюан-
сов испытательных режимов на опытных
самолетах Ан-28, Ан-72, Ан-124 в качестве
второго летчика, я приобрел неоценимый
опыт. Впоследствии, летая уже командиром,
выполнил первый полет второго экземпляра
опытного самолета Ан-124 и провел програм-
му летных испытаний, а также первый полет
первого серийного самолета Ан-124 в
Ульяновске с выполнением всех сдаточных
полетов.

Поэтому, ко времени предложения
Генерального я был как бы в "форме", т. е.
имел опыт проведения летных испытаний
тяжелых самолетов, начиная с первого выле-
та. Вторым летчиком-испытателем на Ан-225
был назначен мой старший товарищ, человек с
удивительной летной биографией и большим
опытом в проведении летных испытаний
Сергей Горбик. С ним мы много часов провели
вместе, "летая" на пилотажном стенде, отра-
батывая систему управления самолета, и раз-
личные отказные ситуации. Штурманом-
испытателем — Сергей Нечаев, в то время
молодой специалист, но с исключительными
способностями, не только в навигации, но и в
музыкально-поэтическом направлении.
Бортинженером по авиационному оборудова-
нию — Владимир Гусар и бортрадистом —
Вячеслав Белоусов — знающие свое дело спе-
циалисты. Очень важным для меня и для эки-
пажа было назначение старшим бортинжене-
ром Александра Шулещенко — специалиста,
имеющего огромный опыт летной эксплуата-
ции аналогичных самолетных систем и двига-
телей на "Руслане", начиная с его первого
полета, и не один раз выходившему из слож-
ных ситуаций. Ну, а ведущим инженером,
организатором проведения летных испытаний,
мозговым центром по анализу результатов
испытаний, был назначен Михаил Харченко. В
результате экипаж Ан-225 оказался достаточ-
но сильной и опытной командой.

Галуненко А. В.
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Первый взлет.
Идея создания Ан-225 на базе уже про-

шедшего летные испытания самолета Ан-124,
с конструктивной преемственностью боль-
шинства узлов и агрегатов, идентичности мно-
гих элементов бортовых систем и оборудова-
ния положительно сказалась и на сроках
наземной отработки бортовых систем Ан-225.
Уже 3 и 4 декабря 1988 года самолет совер-
шил первые самостоятельные шаги на аэро-
дроме Святошино: рулежки, развороты и про-
бежки, вплоть до скорости 200 км/ч, с подъе-
мом передних опор шасси. Больших проблем,
связанных с работоспособностью бортовых
систем и оборудования, не возникло, характе-
ристики управляемости самолета во время
пробежек были приемлемые, и поэтому пер-
вый полет был назначен на довольно близкую
дату 20 декабря.

Однако в тот день погодные условия не
позволили поднять "Мрію" в небо. На следую-
щий день погода тоже не радовала: низкая
облачность, встречно-боковой ветер приноси-
ли заряды снега. Выполнив контрольную про-
бежку по ВПП с подъемом передних опор
шасси и вернувшись к месту старта, я вышел
из самолета, чтобы доложить Генеральному
конструктору о готовности самолета и экипа-
жа к первому полету. Однако сразу я не уви-
дел, где находится Петр Васильевич в много-
численной массе людей. И только, когда он со
свитой вышел на ВПП и двинулся в сторону
самолета, я с облегчением зашагал ему
навстречу. Свита оказалась непростая, это
были высшие руководители Украинской
Республики во главе с В. В. Щербицким.
Доложив Генеральному о готовности к полету
и получив разрешение, экипаж приступил к
подготовке взлета. Прогрев двигателей, окон-
чательный доклад экипажа о готовности всех
систем, и самолет медленно страгивается с
места. Пробежав менее 1000 м, "Мрія" легко
отрывается от земли и уходит в пасмурное
зимнее небо.

В первом полете для определения характе-
ристик самолета в различных конфигурациях
заданием предусматривалась продолжитель-
ность 3 часа. Но из-за постепенного ухудше-
ния погодных условий задание было сокраще-
но и мы, проверив только взлетно-посадочную
конфигурацию, вынуждены были идти на
посадку. Длительность полета составила 1 час
14 минут. Полет выявил соответствие реаль-

ных характеристик Ан-225 расчетным и
реальное поведение самолета в воздухе было
идентичным смоделированному раннее на
пилотажном стенде. Это был первый полет и
первый шаг в небо этого удивительного само-
лета-гиганта.

Второй «первый взлет».
А всего в судьбе "Мри" было три «первых»

полета, значимые для ее истории. Вскоре,
через 4 месяца, Ан-225 еще раз выполнит
первый полет, связанный с его основной рабо-
той и его основным предназначением: транс-
портировкой многоразового космического
комплекса "Буран" на своей спине. И этот
полет, в такой связке, был успешно осуществ-
лен на аэродроме Юбилейный (космодром
Байконур). Там же были выполнены все
основные испытания, связанные с определе-
нием степени влияния "Бурана" на характери-
стики устойчивости и управляемости, прочно-
сти, летно-технические характеристики.

Руководители КБ, конструкторы, испыта-
тели, считали, что первый полет "Мрії" с
"Бураном" и испытания их в связке не менее
сложными, чем первый полет в Святошино.
После завершения цикла испытаний и переле-
та этой экзотической пары в Киев, а затем в
Париж (Ле Бурже), для "Мрії" наступила
новая страница в ее необычной судьбе. В тече-
ние года, чередуя испытания с полетами по
всему миру, "Мрія" звездой первой величины
блеснула на самых престижных авиационных
выставках и салонах, обошла обложки всех
без исключения авиационных изданий. Это
было поистине беспрецедентное триумфаль-
ное шествие — звездный час самолета и его
создателей.

Трудно себе представить, какое огромное
количество людей всего мира побывало на
борту самолета, да и никто такого подсчета не
вел. Наверно за всю историю в США не было
таких длинных очередей, какие образовыва-
лись перед самолетом Ан-225 — столько
было желающих побывать на его борту.

С развалом Союза и закрытием програм-
мы "Энергия—Буран" судьба "Мрії" резко
повернула на 180°. Приостановка испытаний
из-за прекращения финансирования привела
к вынужденному простою самолета. Как
памятник и как склад запасных частей для
"Русланов" самолет Ан-225 простоял на аэро-
дроме "Гостомель" в течение семи лет. За эти
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семь лет забвения создатели гиганта не теряли
оптимизма и напряженно работали над воз-
можными вариантами его применения.
Однако отсутствие источников финансирова-
ния не позволило реализовать ни один из мно-
гочисленных проектов применения Ан-225.
"Хотол", "МАКС", "Орленок", "Свитязь" и
другие экзотические проекты остались реали-
зованными только на бумаге. Тем не менее,
из-за рубежа шли заказы на перевозку сверх-

тяжелых уникальных грузов. И Генеральный
конструктор принял решение о восстановле-
нии и модернизации Ан-225 в полноценный
коммерческий самолет, способный перевозить
грузы по всему миру. Все затраты на восста-
новление "Мрії" взяли на себя АНТК им. О.К.
Антонова и ОАО "Мотор Січ". В апреле 2001
года были завершены все доводочные работы,
и самолет приступил к наземным испытаниям.

Третий «первый взлет».
7 мая 2001 года вошел в историю самоле-

та как день еще одного, третьего по счету пер-
вого взлета, и второго рождения этого чудо-
самолета. После семилетнего перерыва, как и
двенадцать лет назад, старые члены экипажа,
Сергей Нечаев, Александр Шулещенко, с
новыми — вторым летчиком-испытателем
Анатолием Моисеевым, бортинженером
Сергеем Жовниром и бортрадистом
Александром Яськовым, под моим командова-
нием, поднялись в воздух и совершили запла-
нированный 15-минутный полет.

Затем были 20 испытательных полетов,
вручение разработчикам сертификата типа
самолета, Париж-2001, 124 мировых рекорда
в одном полете и начало трудовой деятельно-
сти на рынке авиаперевозок сверхтяжелых
крупногабаритных грузов.

Звезда "Мрії" не закатилась, она вспыхну-
ла вновь ярким светом своих уникальных
транспортных операций самого большого в
мире самолета.

.
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Володимир Григорович Сергєєв – видатний
конструктор систем керування ракетної техні-
ки, двічі Герой Соціалістичної Праці, лауреат
Ленінської і Державних премій, доктор техніч-
них наук, академік Національної академії наук
України. Під його керівництвом і за його без-
посередньою участю були створені чотири
покоління високоефективних систем керуван-
ня бойових ракет-носіїв, космічних апаратів і
ракетно-космічного комплексу "Буран".
Головними конструкторами цих ракет і косміч-
них апаратів були відомі сьогодні легендарні
особистості: Сергій Павлович Корольов,
Михайло Кузьмич Янгель, Володимир
Миколайович Челомей, Володимир Федорович
Уткін, Михайло Федорович Решетньов,
Дмитро Олексійович Полухін, В'ячеслав
Михайлович Ковтуненко. Власне і сам
Володимир Григорович Сергєєв також уже став
людиною-легендою в когорті творців ракетно-
космічної техніки.

Володимир Сергєєв народився 5 березня
1914 р. у Москві в родині робітника. В 1930 р.
закінчив 7 класів, потім – фабрично-заводське
училище. У вересні 1934 р. вступив до
Московського інституту інженерів зв'язку
(нині – Московський тех¬нічний університет
зв'язку й інформатики), який закінчив у серпні
1940 р. У вересні-листопаді 1939 р. проходив
службу в Червоній Армії командиром взводу
зв'язку.

Як військовий зв'язківець пройшов фрон-
товими дорогами Великої Вітчизняної війни,
радянсько-японської війни 1945 року, а також
службу в лавах Радянської Армії до 1947 року.
За мужність та відвагу за роки війни нагород-
жений чотирма бойовими орденами.

У березні 1947 р. був демобілізований, у
червні того ж року прийшов у НДІ-885
Міністерства промисловості засобів зв'язку, де
працював на посадах молодшого наукового
співробітника, старшого інженера, керівника
групи, начальника лабораторії, заступника
начальника відділу, начальника лабораторій.
На всіх цих щаблях службового зростання він

працював під керівництвом видатних учених і
конструкторів систем керування – Миколи
Олексійовича Пілюгіна та Михайла
Сергійовича Рязанського. Володимир
Григорович безпосередньо взяв участь у ство-
ренні спеціальних електронних приладів для
ракет і перших штучних супутників Землі. Ось
лише окремі штрихи до його творчого портрету
та визнання досягнень.

У грудні 1957 р. Володимира Сергєєва було
удостоєно звання лауреата Ленінської премії. В
списку лауреатів його прізвище стояло поруч із
Сергієм Павловичем Корольовим. Це свідчен-
ня його великого особистого внеску у створен-
ня перших систем керування ракетно-косміч-
ної техніки.

24 жовтня 1960 р. на космодромі Байконур
трапилася трагедія – вибух міжконтиненталь-
ної балістичної ракети (МБР) Р-16. Серед 74
осіб, що загинули, були головнокомандувач
Ракетних військ стратегічного призначення
Митрофан Іванович Недєлін і головний
конст¬руктор системи керування ракети
Борис Михайлович Конопльов. Продовжувати
справу Бориса Конопльова було доручено
Володимиру Сергєєву – він став головним
конструктором КБ № 692 (що потім, у 1978 р.,
отримало назву НВО "Електроприлад"). На
цій посаді В.Г. Сергєєв успі¬шно пропрацював
до 1986 р., забезпечивши здійснення низки від-
значених державою проривних проектів ракет-
но-космічної галузі держави.

За видатні заслуги в технічному забезпе-
ченні запуску першого у світі космічного
корабля з людиною на борту 17 червня 1961 р.
йому було присвоєно звання Героя
Соціалістичної Праці.

Модернізація системи керування та пере-
дача на озброєння МБР Р-16 у 1967 р. від-
значені Державною премією СРСР. Система
керування стратегічним ракетним комплексом
другого покоління Р-36 із шахтним базуванням
та система керування ракетним комплексом
третього покоління СС-18 (що отримав назву
"Сатана") забезпечували високу точність наве-
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дення на ціль, надійність, дистанційне перепро-
грамування системи, навіть в умовах польоту.

За видатні заслуги у створенні нової техні-
ки В.Г. Сергєєву 12 серпня 1976 р. було
повторно присвоєно звання Героя
Соціалістичної Праці.

Більшості громадян України ім'я
В.Г. Сергєєва ще мало відоме. Все зроблене
ним мало гриф таємності. Як і те, що академік
Володимир Григорович Сергєєв жив і працю-
вав у Харкові, де очолював суперзакрите кон-
структорське бюро, в якому працювало до 10
тисяч фахівців. Вони створювали ракети як
бойову зброю і як засіб пізнання космосу, кон-
струюючи для ракет одну із найважливіших їх
складових – систему керування. Чверть сто-
ліття Володимир Григорович Сергєєв був
головним конструктором "технічних мізків"
найгрізніших і найдосконаліших радянських ракет.

"Я призван делать оружие, а оно должно
быть надежным", – саме так він визначив мету
своєї діяльності. І саме так може звучати фор-
мула його успішної праці. Складовими цієї
формули, без сумніву, є дуже висока відпові-
дальність за результати діяльності багатьох
колективів, які були ним інтегровані в роботу
над унікальною зброєю, що створювалася
вперше у світі. Складовою формули успіху ака-
деміка Сергєєва стала дуже висока вимогли-
вість до себе і до всіх учасників творчого про-
цесу, включаючи науковців, конструкторів,
технологів, виробничників. Складовою форму-
ли успіху була також безкомпромісність у спіл-
куванні як з фахівцями, так і з керівництвом,
коли мова йшла про забезпечення високої яко-
сті і надійності кінцевої продукції.

На схилі років Сергєєва несправедливо і
боляче образили. Він керував усією розроб-
кою, яка ось-ось мала завершитися, і мріяв

запустити в небо керовану його системою
керування могутню, двотисячотонну ракету
комплексу "Енергія-Буран". Але успішні
запуски спершу "Енергії", потім її разом із
"Бураном" відбулися, на жаль, без нього.
Наказом міністра загального машинобудуван-
ня О. Бакланова 20 жовтня 1986 р. його було
звільнено від обов'язків генерального директо-
ра і Головного конструктора НВО
"Електроприлад". Це звільнення відбулося за
відомим "добровільно-примусовим" принци-
пом без належного урахування заслужених
вищих нагород держави, 25 років, відданих без
залишку побудованій ним по цеглинці унікаль-
ній ракетній фірмі. До останніх днів життя він
працював науковим консультантом НВО
"Електроприлад" (з 1992 р. – ВАТ "Хартрон").

У 1999 р. Володимир Григорович Сергєєв
став Почесним громадянином Харкова. В
будинку, де він жив, встановлено меморіальну
дошку. За чинним законодавством Радянського
Союзу особі, двічі удостоєній почесного звання
Героя, на його батьківщині мали встановити
бюст. Але цього бюста Володимиру Сергєєву в
Москві не було споруджено. І лише в незалеж-
ній Україні постановою Верховної Ради щодо
відзначення 100-річчя з дня народження акаде-
міка НАН України Володимира Григоровича
Сергєєва передбачено спорудження на його
честь пам'ятника в місті Харкові.
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Первое, что поражало при знакомстве с
предприятиями, выпускающими ракетную тех-
нику, - это их производственная мощь. В свое
время, когда мне пришлось быть на студенче-
ской производственной практике на автомо-
бильном заводе в Нижнем Новгороде (тогда
Горьком) автогигант произвел на меня впечат-
ление города, застроенного огромными зда-
ниями - цехами, разделенными широкими про-
ездами - настоящими улицами.

Точно такое же впечатление сложилось и
при первом посещении ЮМЗ. И, как я узнал
позднее, не случайно. Об этом и истории соз-
дания и развития ЮМЗ рассказано в книге
"Днепровский ракетно-космический центр"
(авторы В. Паппо-Корыстин, В. Платонов, В.
Пащенко. Изд. ПО "Южный машинострои-
тельный завод. КБ "Южное" имени М.К.
Янгеля, 1994).

Оказывается, завод вначале создавался
как автомобильный - для выпуска грузовых
машин. Строительство началось вскоре после
освобождения Днепропетровска от немецко-
фашистских захватчиков. Война еще не закон-
чилась, автомобильный гигант рождался в
невероятно трудных условиях. Через пять лет
он уже выпустил опытную партию мощных
грузовиков марки ДАЗ, показавших прекрас-
ные эксплуатационные качества.

Начавшаяся "холодная война" резко изме-
нила судьбу завода - его перепрофилировали
на выпуск ракет. Всего через год (!) изготов-
ленные заводом первые серийные ракеты были
отправлены для испытания на полигон
Капустин Яр. За этими немногими словами
стоит беспрецедентно огромный и напряжен-
ный труд коллектива завода и его руководите-
лей. Но именно так работали в первые десяти-
летия после Великой Отечественной войны,
именно тогда создавались стиль и традиции
работы огромного коллектива, позволившие
ему стать создателем четырех поколений
ракетных комплексов, ставших основой могу-

щества Советского Союза, обеспечивших
стратегический паритет с США.

Ракетный комплекс З-36М2 (15А18М,
известный на западе как СС 18 "Сатана"),
составляющий главную мощь Ракетных войск
стратегического назначения СССР, и по своим
характеристикам не имеющий аналогов в прак-
тике мирового боевого ракетостроения, поста-
вил последнюю точку в истории "холодной
войны", подтолкнул противостоящие стороны
к подписанию договора об ограничении страте-
гических вооружений.

Главным конструктором систем управления
ракетных комплексов в 1960 - 1986 годах был
Владимир Григорьевич Сергеев. "Это необыч-
ный, удивительный человек, - написал мне о
нем главный инженер производственного объ-
единения "Киевский радиозавод" Борис
Емельянович Василенко, все эти годы сотруд-
ничавший с ним. Всего себя он отдал созданию
систем управления ракет и космических ком-
плексов. Между собой мы называли его, любя,
В.Г. или "дед". Если давать характеристику
одним словом, то это - сильная, цельная нату-
ра. Не для всех он был удобным человеком. По
принципиальным вопросам на компромиссы он
не шел. 

"Я призван делать оружие, а оно должно
быть надежным" - так определял он цель своей
работы, оценивая ее по конечному результату -
надежности эксплуатации ракетных комплек-
сов в войсках. Поэтому - всегда рассматривал
принципиальные вопросы в увязке с теми
предприятиями, которые призваны были рабо-
тать по его документации. Для него в порядке
вещей было рассмотрение любых вопросов,
которые ставились исполнителями в периоды
освоения нового изделия. Владимир
Григорьевич принимал личное участие в разра-
ботке специальных мероприятий по постанов-
ке того или иного изделия на серийное про-
изводство. Диапазон таких вопросов был
широким и относился к любым проблемам,
связанным с производством и эксплуатацией

Малиновский Б. Н.

Ветеран вычислительной техники, Член-корреспондент НАН Украины
Академик Международной Академии информатизации

Доктор технических наук
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аппаратуры и систем: элементная база, схем-
ные решения и конструкция, освоение новых
технологий, программное обеспечение, подго-
товка кадров, эксплуатация и другие. Вначале
такие мероприятия иногда включали несколь-
ко сотен вопросов, но по мере освоения изде-
лия количество их быстро сокращалось. Такое
наше партнерство способствовало в конечном
итоге обеспечению высокого качества выпус-
каемой аппаратуры, установлению деловых
отношений между коллективами организации-
разработчика и предприятия-изготовителя.

Такой стиль работы мы потом перенесли на
многие другие организации, и на других глав-
ных конструкторов с которыми осваивали
новые изделия (Алексей Николаевич
Семихатов - системы управления ракетных
комплексов стратегического назначения мор-
ского базирования, Александр Сергеевич
Моргулев - аппаратура стыковки "Игла" и
"Курс" для пилотируемых и беспилотных кос-
мических кораблей и станций, Геннадий
Яковлевич Гуськов - бортовой вычислитель-
ный комплекс станции "Мир" и ряда космиче-
ских аппаратов специального назначения,
Борис Григорьевич Михайлов - системы боево-
го управления и другие).

В. Г. Сергеев любил приезжать на наше
предприятие. Он был депутатом Верховного
Совета УССР, академиком Национальной ака-
демии наук Украины, поэтому часто бывал в
Киеве. Работая в области электронных систем
управления, Владимир Григорьевич, тем не
менее, был влюблен в механику и часто посе-
щал наше механическое производство. В
любую погоду он шел в цех в пиджаке с двумя
звездами Героя. Рабочие знали его, и он с удо-
вольствием вел с ними разговор о выполнении
его заказов. Если были вопросы по документа-
ции, он всегда говорил: "Напишите и положи-
те в карман". И всегда мы получали быстрый
ответ по затронутому вопросу.

Вспоминается одна коллегия
Министерства общего машиностроения. Вел
ее министр С. А. Афанасьев. Рассматривались
сложные вопросы освоения системы управле-
ния ракеты 15А18. Было много доработок,
особенно по спецвычислителю, специальному
прибору стартовой аппаратуры. Обстановка
была осложнена еще тем, что этот прибор при-
менялся в трех ракетных комплексах, а мы
были его единственными изготовителями и
задерживались с выпуском. На коллегию были

вызваны и разработчики и производители. Мы
сидели с Владимиром Григорьевичем рядом и
оба волновались, так как и начало коллегии
обещало грозу и фамилии наши стояли в спис-
ке докладчиков о состоянии дел. Владимир
Григорьевич вышел на трибуну и обращаясь к
министру начал рассказывать, что он недавно
был в Киеве, знакомился с внедрением новых
технологий в механике (знал слабое место
министра!), высказал свое видение по разви-
тию станков с числовым программным управ-
лением и еще затронул несколько таких же
тем. И ушел с трибуны, проходя мимо мини-
стра, он остановился и сказал: "А доработки я,
Сергей Александрович, делал и буду делать".
Все засмеялись - наступила разрядка. Через
некоторое время отработка спецвычислителя
была закончена, и приборы начали поступать
на заводы, где собирались ракеты.

Не все знают, что разработка системы
управления для ракетного комплекса
"Энергия" первоначально была поручена дру-
гому главному конструктору, был уже сделан
эскизный проект, и подключение организации
В. Г. Сергеева произошло позже, когда появи-
лись признаки, что может произойти провал.
Владимир Григорьевич брался за работу в
большом раздумии. Он, очевидно, понимал или
чувствовал, что это последняя его большая
работа. Но потом дела пошли быстро. Как
только появился скелет системы управления,
В.Г. приехал к нам, и было подписано решение
о подключении производственного объедине-
ния "Киевский радиозавод" к производству
аппаратуры.

Уходил Владимир Григорьевич с должности
главного конструктора и руководителя научно-
производственного объединения "Хартрон" в
разгар окончания отработки этой системы
управления. Практически вся материальная
часть, в том числе и нашим предприятием,
была сделана; шла шлифовка матобеспечения
на комплексных стендах, созданных у разра-
ботчика в сжатые сроки. В августе 1986 года в
Харькове состоялось совещание с участием
секретаря ЦК КПСС О. Д. Бакланова.
Рассматривался ход работ по этой системе,
устанавливались новые жесткие сроки.
Совещание закончилось, и мы начали выхо-
дить, но Владимир Григорьевич попросил меня
и своих сотрудников остаться. Вторую часть
совещания он открыл сам. Сказал, что принял
решение и уходит со своей должности. А уже в
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мае следующего года стартовала первая
"Энергия". Жаль, что этот успех Владимир
Григорьевич встречал в другой должности.

Для нас всех, кто работал с В. Г. Сергеевым
и знал его близко, он остается Главным кон-
структором с большой буквы.

В. Г. Сергеев — дважды Герой
Социалистического Труда, награжден пятью
орденами Ленина, орденами Октябрьской
Революции, Трудового Красного Знамени,
Красной Звезды, Отечественной войны I сте-
пени, тремя орденами Отечественной войны II
степени, лауреат Ленинской премии,
Государственных премий СССР и УССР, пре-
мии М.К. Янгеля.

Вместе с ЮМЗ трудились над созданием
ракет многие организации Министерства
общего машиностроения СССР: Харьковское
научно-производственное объединение
"Хартрон", производственное объединение
"Киевский радиозавод" и харьковские пред-
приятия "Монолит", "Коммунар",
"Электроаппаратура". В "Хартроне" разраба-
тывались системы управления ракетными ком-
плексами, включая бортовые ЭВМ, на заводах
осуществлялся их серийный выпуск. Эти орга-
низации, начиная с конца 60-х годов, по суще-
ству, были единым производственным ком-
плексом. Они четко, с максимальной ответ-
ственностью взаимодействовали между собой,
что также определило высокие темпы работ.

В первых ракетных комплексах использо-
вались средства аналоговой вычислительной
техники, затем простейшие цифровые счетно-
решающие устройства. Однако создание более
совершенных ракетных средств потребовало
достаточно мощных бортовых ЭВМ.

Вычислительная техника для ракет и кос-
мических систем

Одной из трех организаций в бывшем
СССР и единственной в Украине, создававших
системы управления для ракет и космических
аппаратов, включая бортовые ЭВМ, было и
остаётся харьковское научно-производствен-
ное объединение "Хартрон" (раннее
"Электроприбор"), созданное в 1959 году.

Около 40 лет оно является ведущим разра-
ботчиком систем управления, бортовых и
наземных вычислительных комплексов, слож-
ного электронного оборудования для различ-
ных типов ракет и космических аппаратов. За
эти годы созданы системы управления меж-

континентальных баллистических ракет СС-7,
СС-8, СС-9, СС-15, СС-18, СС-19, самой
мощной в мире ракеты носителя "Энергия",
ракеты носителя "Циклон", орбитальных
модулей "Квант", "Квант-2", "Кристалл",
"Природа", "Спектр", более 150 спутников
серии "Космос" и других объектов.

Первые системы управления строились с
аналоговыми приборами систем стабилизации
и электро-механическими, а с 1964 года элек-
тронными счётно-решающими приборами.

В Научно-производственном объединении
"Хартрон" было организовано современное и
мощное производство модулей, многослойных
печатных плат, запоминающих устройств на
ферритовых сердечниках, решены сложные
научно-технические проблемы обеспечения
помехозащищенности, высокой надежности,
стабильности параметров бортовой вычисли-
тельной техники в течение 10-летнего (и
более) срока эксплуатации. Выросла целая
плеяда талантливых учёных и инженеров
(В.П. Леонов, Г. С. Бестань, Д. Н. Мерзляков,
Д. М. Смурный и др.). Первым руководителем
созданного в 1962 году комплекса по разработ-
ке бортовой аппаратуры был А.Н. Шестопал.
С 1966 по 1992 год это подразделение возглав-
лял А. И. Кривоносов.

По просьбе автора об итогах этой работы
рассказывает главный конструктор бортовых
вычислительных комплексов "Хартрона" лау-
реат Ленинской и Государственной премии
УССР доктор технических наук Анатолий
Иванович Кривоносов. "К середине 60-х годов
стало ясно, что принцип построения систем
управления на основе аналоговых и дискрет-
ных счётно-решающих устройств не имеет
перспективы. Дальнейшее совершенствование
управления межконтинентальными баллисти-
ческими ракетами требовало резкого увеличе-
ния объёмов информации, обрабатываемой на
борту ракеты в реальном масштабе времени.
Требовалось также принципиально изменить
идеологию регламентных проверок систем
ракеты, которая базировалась на использова-
нии сложной, дорогой и неудобной в эксплуа-
тации передвижной испытательной аппарату-
ры, размещаемой в кузовах нескольких авто-
мобилей. Революционным шагом на этом
этапе явилось использование в системах
управления ракет бортовых электронных
вычислительных машин, обеспечивающих
функционирование ракетного комплекса при
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наземных проверках и в условиях полёта раке-
ты. При этом резко упрощалась наземная
аппаратура, её можно было разместить в "ого-
ловках" ракетных шахт, отказавшись от авто-
поездов. Возможность решения более слож-
ных алгоритмов позволяла существенно повы-
сить точность стрельбы. В теоретическом ком-
плексе, возглавляемом доктором технических
наук лауреатом Ленинской премии
Я. Е. Айзенбергом, было создано подразделе-
ние (Б. М. Конорев) по определению требова-
ний к архитектуре и вычислительным характе-
ристикам бортовых ЭВМ и разработке про-
граммного обеспечения. Потребовалось соз-
дать не только новую методологию разработки
всех алгоритмов и программ полёта и назем-
ных испытаний, но и создавать новую техноло-
гию проектирования технических средств,
включая моделирующие стенды, систему авто-
матизированного производства программ и т.д.
Вначале создание систем управления с борто-
выми ЭВМ в "Хартроне" шло по двум направ-
лениям: - применение бортовой ЭВМ, разра-
ботанной головным предприятием по вычисли-
тельной технике Министерства радиопромыш-
ленности СССР - Научно исследовательским
центром вычислительной техники, - использо-
вание бортовой ЭВМ собственной разработки.
На одном из совещаний высшего руководства
"Хартрона" в апреле 1967 года генеральный
директор и Главный конструктор В. Г. Сергеев
предложил обсудить и решить вопрос о кон-
центрации сил на одном из этих направлений.
Все руководители ведущих подразделений: Я.
Е. Айзенберг, А. И. Кривоносов, Б. М. Конорев,
А. С. Гончар и др. высказались за использова-
ние бортовой ЭВМ собственной разработки,
поскольку в "чужую" машину было практиче-
ски невозможно вносить необходимые измене-
ния в программное обеспечение, что резко
замедлило бы разработку новых систем управ-
ления. Единогласно принятое решение начало
быстро исполняться. Уже в 1968 году был
испытан первый экспериментальный образец
бортовой ЭВМ на гибридных модулях. Через
шесть месяцев появилась её трёхканальная
модификация на монолитных интегральных
схемах. В 1971 году, впервые в СССР, был
произведен запуск новой ракеты 15А14 с
системой управления, включающей бортовую
ЭВМ. Удачно выбранный и успешно реализо-
ванный комплекс вычислительных характери-
стик (разрядность 16, объём ОЗУ 512-1024

слов, объём ПЗУ 16 К слов, быстродействие
100 тыс. оп./сек), надёжная элементная база
обеспечили этой бортовой ЭВМ уникальный
срок жизни - около 25 лет, а её несколько
модернизированный вариант находится в экс-
плуатации на боевом дежурстве и в настоящее
время.

В целях обеспечения малых габаритно-
массовых характеристик ЭВМ впервые в
отрасли были созданы гибридные микросборки
схем управления оперативным запоминающим
устройством, плоские микромодули согласую-
щих устройств с гальванической развязкой,
многослойные печатные платы, изготовленные
методом открытых контактных площадок и др.
В 1979 году были приняты на вооружение
ракеты 15А18 и 15А35 с унифицированным
бортовым вычислительным комплексом. Для
систем управления этих "суперизделий" впер-
вые в СССР была разработана новая техноло-
гия отработки программно-математического
обеспечения, с так называемым "электронным
пуском", при котором на специальном ком-
плексе, включающем ЭВМ БЭСМ 6 и изго-
товленные блоки системы управления раке-
той, моделировался полёт ракеты и реакция
системы управления на воздействие основных
возмущающих факторов. Эта технология обес-
печила также эффективный и полный конт-
роль полётных заданий. Коллектив разработ-
чиков "электронного пуска" (Я. Е. Айзенберг,
Б. М. Конорев, С. С. Корума, И. В. Вельбицкий и
др.) был удостоен Государственной премии
УССР. В последующие годы созданы ещё четы-
ре поколения бортовых ЭВМ, имеющих одни
из лучших в СССР вычислительные и эксплуа-
тационные характеристики и эффективную
технологию разработки программного обес-
печения, не уступающие зарубежным анало-
гам".

Автору придется прервать А. И. Кривоносова,
чтобы дополнить его рассказ. Для определения
функций, возлагаемых на систему управления
ракетой со встроенной в нее бортовой ЭВМ,
необходимо знать законы движения ракеты,
чтобы создать на их основе алгоритмы управ-
ления. Этой ответственной работой при созда-
нии всех поколений ракет руководил Яков
Ейнович Айзенберг. Его вклад в создание
моделирующей системы "Электронный пуск"
был решающим. Доктор технических наук,
профессор, академик он родился в Харькове в
1934 году. Окончил Харьковский политехниче-
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ский институт по специальности радиотехника.
Начав свою деятельность инженером, он
вырос в крупного ученого-теоретика и в
настоящее время является генеральным
директором и генеральным конструктором
Научно-производственного объединения
"Хартрон". Я. Е. Айзенберг - лауреат
Ленинской премии, Государственных премий
УССР и СССР, заслуженный деятель науки и
техники Украины награжден орденом
Октябрьской Революции.

Продолжим рассказ А. И. Кривоносова.
"Одной из наших "изюминок" была оригиналь-
ная система динамической коррекции про-
грамм (Б. М. Конорев, В. П. Каменев, А. В.
Бек, Ю. М. Златкин, А. И. Бондарев). Именно
она обеспечила возможность (при наличии
ПЗУ с жёсткой "прошивкой" программ с помо-
щью "косичек", вставляемых в П-образные
ферритовые сердечники) оперативного внесе-
ния необходимых изменений в программное
обеспечение на всех этапах работ, от предстар-
товых испытаний до работы на орбите. Опыт
эксплуатации первых бортовых ЭВМ показал
настоятельную необходимость совершенство-
вания структурных методов повышения надёж-
ности. Учёными и инженерами предприятия
( А. И. Кривоносов, В. И. Спиридонов,
Ю. Г. Нестеренко, И. И. Корниенко, В. В. Шеин,
А. В. Сычёв, Н. Ф. Меховской и др.) были раз-
работаны теоретические основы синтеза высо-

конадёжных вычислительных структур с мно-
гоярусным мажоритированием и адаптацией.
Они легли в основу последующих поколений
бортовых ЭВМ. В 1984-1988 годах была соз-
дана и отработана система управления для
уникальной супермощной ракеты СС18,
известной по зарубежной классификации как
"Сатана". В этой разработке были успешно
внедрены все лучшие технические решения,
наработанные на предшествующих заказах, а
также целый ряд принципиально новых идей:

— обеспечение работоспособности после
воздействия ядерного взрыва в полёте;

— высокоточное индивидуальное разведе-
ние боевых блоков;

— реализован "прямой " метод наведения,
не требующий ранее подготовленного полёт-
ного задания;

— обеспечено дистанционное нацеливание
и т.д. Решение этих задач обеспечивалось
новым мощным бортовым вычислительным
комплексом с использованием полупроводни-
ковых "пережигаемых" постоянных и элек-
тронных оперативных запоминающих
устройств. Основная элементная база разра-
батывалась и изготавливалась в Минском про-
изводственном объединении "Интеграл" и
обеспечивала необходимый уровень радиа-
ционной стойкости. Кроме стандартных бло-
ков, в состав бортового комплекса входил,
впервые реализованный в СССР блок специа-
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лизированного запоминающего устройства на
ферритовых сердечниках с внутренним диамет-
ром 0,4 мм, через который прошивались три
провода толщиной тоньше человеческого
волоса. Для одного из видов боевых блоков
было разработано и впервые в Союзе прошло
лётные испытания запоминающее устройство
на цилиндрических магнитных доменах. 

Одной из самых сложных задач было созда-
ние бортового многомашинного вычислитель-
ного комплекса для ракеты-носителя
"Энергия", решающего сложнейшие задачи
стабилизации, выведения (с учётом нештатных
ситуаций управления многочисленными двига-
тельными установками), аварийной защиты
двигателей, мягкой посадки спускаемых раз-
гонных ступеней ("боковушек"). Высокие тре-
бования по надёжности и безотказности усу-
гублялись использованием в ракете-носителе
кислородных и водородных компонентов, что
требовало реализации в системе управления
комплекса мер по обеспечению пожаро- и
взрывобезопасности.

В 1984-1988 годах в "Хартроне" одновре-
менно выполнялось два самых объёмных и
ответственных заказа - разработка систем
управления для СС-18 и ракеты-носителя
"Энергия". Это потребовало от руководства и
всех специалистов максимального напряжения

сил. Работы шли круглосуточно, без выходных,
зачастую люди ночевали на рабочих местах.
Самой главной наградой за труд были два
успешных запуска ракеты-носителя "Энергия"
(22.02.1986 г. и 15.11.1988 г.), успешное про-
ведение натурных испытаний и сдача на воору-
жение ракеты СС-18.

Большой объём работ проведен по созда-
нию бортового вычислительного комплекса
для систем управления космических аппара-
тов. Для летающих в настоящее время со стан-
цией "Мир" модулей "Квант", "Квант-2",
"Кристалл", "Природа", "Спектр" был создан
комплекс с многоярусным мажоритированием,
сохраняющий работоспособность при наличии
10-20 неисправностей. Опыт его безотказной
эксплуатации на орбите в течение более 10 лет
подтвердил правильность принятых техниче-
ских решений.

В конце 1980-х годов для нового поколения
систем управления космических аппаратов
были созданы два новых бортовых вычисли-
тельных комплекса, имеющих, в отличие от
предыдущих, существенно более низкое энер-
гопотребление. Успешные запуски объектов,
использующих эти комплексы, показали спо-
собность "Хартрона" и в настоящее время
обеспечивать космическую технику надёжны-
ми бортовыми ЭВМ".
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Детство и юность - между двумя мировы-
ми войнами (1914-1939 гг.)

Владимир Григорьевич родился 5 марта
1914 года в Москве и был первым ребенком в
семье Григория Ксенофонтовича и Анны
Ефимовны Сергеевых.

В 1916 году в семье Сергеевых родился
второй сын - Анатолий (погиб в 1942 году во
время Великой Отечественной войны под
Смоленском).

Семья Сергеевых жила в Москве на рабо-
чей околице Замоскворечья.

Отец — Сергеев Григорий Ксенофонтович
(1884-1926), родился в деревне Ново-Серки
Юрьев-Польского района Ивановской обла-
сти, русский, из крестьян. Работал слесарем.

Мать — Жиляева Анна Ефимовна (1895-
1971), родилась в г. Коломна, русская, из
крестьян. После смерти мужа в 1926 г.
повторно вышла замуж. В 1930 г. родился сын
Евгений от второго брака. В 1934 г. умер вто-
рой муж. Занималась детьми и ведением
домашнего хозяйства.

По окончании семи классов школы №4 г.
Москвы в 1930 году Владимир Сергеев посту-
пил в Фабрично-заводское училище при
Московском электрозаводе, которое окончил
в феврале 1932 года. Одновременно с учебой
в ФЗУ работал учеником слесаря. С февраля
1932 г. по август 1934 г. работал слесарем на
фабрике №1 «Москвошвей».

В 1934/1935 учебном году учился на под-
готовительных курсах при Московском элек-
тротехническом институте связи (МЭИС).

С сентября 1935 года - студент факульте-
та проводной связи МЭИС (в 1938 году после
объединения с Инженерно-технической ака-
демией связи им. В.Н. Подбельского МЭИС
переименован в Московский институт инже-
неров связи – МИИС).

В предвоенные годы проходило активное
привлечение гражданских вузов к подготовке
военных кадров. На старших курсах МИИСа,

параллельно с основным обучением студен-
тов, осуществлялась подготовка младшего
командного состава запаса.

В 1938 году В. Г. Сергеев окончил курсы
высшей вневойсковой подготовки (ВВП) при
МИИС.

Следует отметить, что детство и юность
Владимира Сергеева проходили в разгар
больших потрясений начала XX века: первая
мировая война (1914-1918), февральская и
октябрьская революции (1917), гражданская
война (1917-1922),советско-польская война
(1919-1921), коллективизация (1928-1933),
голод (1932-1933), репрессии (1937-1938).

Участие в Польском походе РККА 1939
года

23 августа 1939 года, в Москве, мини-
стром иностранных дел Германии
Риббентропом и народным комиссаром по
иностранным делам СССР Молотовым был
подписан Договор о ненападении между
Германией и СССР. Секретный дополнитель-
ный протокол к этому договору оговаривал
фактический раздел Польши между СССР и
Германией и присоединение Западной
Украины и Западной Белоруссии к соответ-
ствующим республикам СССР.

1 сентября 1939 года войска Германии
нападением на Польшу начали боевые дей-
ствия в Европе, в дальнейшем переросшие во
вторую мировую войну.

2 сентября Пограничные войска НКВД
получили приказ об усиленном режиме охра-
ны советско-польской границы. В этот же
день Совнарком принял постановление об
очередном призыве на действительную воен-
ную службу.

10 сентября в советской прессе появилось
сообщение, что «произведён частичный при-
зыв запасных, поскольку германо-польская
война принимает угрожающий характер и
требует мер по обороне страны».

Митрахов Н. А.

Директор Представительства КБ «Южное» им. М.К.Янгеля в г. Киеве
Владимиров И. Т.

Заместитель председателя общественного координационного комитета 
«Харьков ракетно-космический»

БОЕВОЙ ПУТЬ В. Г. СЕРГЕЕВА
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11 сентября 1939 года студент 5-го курса
Московского института инженеров связи
Владимир Сергеев был призван в Рабоче-
Крестьянскую Красную Армию и в должности
командира взвода связи 29-го дорожно-экс-
плуатационного парка принял участие в
Польском походе РККА.

Формальным основанием для ввода совет-
ских войск в Польшу была нота правитель-
ства СССР, зачитанная польскому послу в
Москве утром 17 сентября 1939 года, в кото-
рой говорилось:'«В течение десяти дней воен-
ных операций Польша потеряла все свои про-
мышленные районы и культурные центры...
Польское государство и его правительство
фактически перестали существовать. Тем
самым прекратили свое действие договора,
заключенные между СССР и Польшей...
Советское правительство не может безраз-
лично относиться к тому, чтобы единокровные
украинцы и белорусы, проживающие на тер-
ритории Польши, брошенные на произвол
судьбы, остались беззащитными. Ввиду такой
обстановки советское правительство отдало
распоряжение Главному командованию
Красной Армии дать приказ войскам перейти
границу и взять под свою защиту жизнь и иму-
щество населения Западной Украины и
Западной Белоруссии...».

17 сентября началось стремительное
выдвижение войск РККА на польскую терри-
торию. Оно было встречено незначительным
сопротивлением отдельных подразделений
польских войск. Организованное сопротивле-
ние частям РККА было оказано только в
нескольких случаях. Официальная цифра
боевых потерь РККА в ходе Польского похода
составила 737 убитых и 1862 раненых.

Военная операция Рабоче-Крестьянской
Красной Армии в восточных областях
Польской Республики завершилась 28 сен-
тября 1939 года подписанием Договора о
дружбе и границе между СССР и Германией.
Под контроль СССР перешло 50% террито-
рии Польши с населением около 13 млн.
человек.

В результате проведенной военной опера-
ции войска РККА оказались выдвинуты на
позиции, удалённые на 200-300 км от обору-
дованных для обороны, с низкой пропускной
способностью транспортных коммуникаций и
отсутствием необходимой военной инфра-
структуры.

Польский поход РККА для В. Г. Сергеева
завершился 12 ноября 1939 года.

В одной из своих анкет Владимир
Григорьевич указал точное место своего пре-
бывания в ходе этой кампании: «в 1939 году
был по мобилизации в Тернополе - Львове».

Так, с 11 сентября по 12 ноября 1939 года
младший воентехник Владимир Сергеев при-
нял участие в одной из первых операций вто-
рой мировой войны.

Участие в Великой Отечественной войне
1941-1945 годов

После возвращения из Польского похода
Владимир Сергеев продолжил обучение в
институте и параллельно с учебой (с ноября
1939 года по сентябрь 1940 года) работал на
строительстве Дворца Советов в г. Москве
старшим техником конторы «Проектсвязь-
строй».

В июне 1940 года окончил Московский
институт инженеров связи с дипломом инже-
нера-электрика проводной связи. По распре-
делению был направлен в Контору связи в
город Бологое Калининской области, где
работал инженером линейно-аппаратного
зала с октября 1940 года по май 1941 года.

В мае 1941 года Владимир Григорьевич
был переведен в г. Ригу на должность инже-
нера Междугородной телефонной станции.

22 июня 1941 года в столице Латвии он
встретил начало Великой Отечественной
войны. С 23 июня была объявлена мобилиза-
ция военнообязанных 1905-1918 годов рож-
дения.

На базе войск Прибалтийского Особого
военного округа был образован Северо-
Западный фронт Красной армии (РККА). Тем
временем немецкие войска стремительно
продвигались по территории Прибалтики и
подходили к Риге.

В.Г. Сергеев, получив направление в
Рижском областном управлении связи, само-
стоятельно прибыл в г. Псков, в Псковском
горвоенкомате записался добровольцем и
был отправлен в распоряжение штаба 8-й
армии Северо-Западного фронта.  29 июня
1941 года до 9 мая 1945 года В.Г. Сергеев
воевал на нескольких фронтах Великой
Отечественной войны: Северо-Западном
(июнь 1941 - май 1942), Калининском (май
1942 - октябрь 1943), 1-м Прибалтийском
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(октябрь 1943 - январь 1944), Западном
(январь 1944 - май 1944) и 3-м Белорусском
(май 1944 – май 1945).

Во время Великой Отечественной войны
занимал должности: с июня 1941 года - инже-
нер отдела связи штаба 8-й армии, с ноября
1941 года - помощник начальника связи 91-й
гвардейской стрелковой дивизии, с марта
1942 года - начальник дивизионной мастер-
ской связи, с ноября 1942 года - помощник
командира отдельной роты связи, с июля 1943
года - командир отдельной роты связи, с авгу-
ста 1944 года - заместитель командира 449
отдельного линейного батальона связи 39-й армии.

В.Г. Сергеев - участник оборонительного
этапа битвы за Ленинград на дальних подсту-
пах к городу и на Старорусском направлении
в 1941 году, Демьянской наступательной опе-
рации 1942 года, многочисленных сражений
на Ржевском направлении 1942-1943 годов,
Смоленской 1943 года, Невельско-
Городокской 1943 года, Витебской 1944 года,
Белорусской 1944 года, Восточно-Прусской
1945 года наступательных операций.

До начала и в первые годы Великой

Отечественной войны военно-технический
состав Красной Армии имел первичные воин-
ские звания: «младший воентехник» (что
соответствовало званию «младший лейте-
нант») и «воентехник 2 ранга» (соответство-
вало званию «лейтенант»).

В феврале 1943 года Государственный
Комитет Обороны установил для инженерно-
технического состава войск связи Красной
Армии специальные воинские звания: млад-
ший техник-лейтенант, техник-лейтенант,
старший техник-лейтенант, инженер-капи-
тан, инженер-майор и т.д.

В апреле 1943 года В. Г. Сергеев получил
воинское звание «старший техник-лейтенант
инженерно-технической службы».

Офицерские звания были введены только
летом 1943 года указами Президиума
Верховного Совета СССР. С этого времени
вместо петлиц были введены погоны.

7 марта 1944 года В.Г. Сергееву было при-
своено воинское звание гвардии капитана. (В
этом звании он прослужил в армии до мая
1947 года и находился в запасе до января
1970 года).
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Свою первую боевую награду командир
отдельной роты связи гвардии капитан
Сергеев получил во время Белорусской
наступательной операции «Багратион» -
одной из крупнейших военных операций
Великой Отечественной войны, проводив-
шейся с 23 июня по 29 августа 1944 года. В
ходе обширного наступления советских войск
была освобождена территория Белоруссии,
восточной Польши и часть Прибалтики и
практически полностью разгромлена герман-
ская группа армий «Центр». В наградном
листе от 27 июня 1944 года начальник связи
91-й гвардейской стрелковой дивизии гвардии
майор Ануфриев написал: «Тов. Сергеев во
время прорыва обороны противника 23 июня
1944 года и в последующие дни боевых дей-
ствий дивизии благодаря правильной органи-
зации работы роты связи обеспечивал связью
бесперебойно штаб дивизии с командным
пунктом, с частями дивизии и с соседями.
Этим самым обеспечивал выполнение
поставленной задачи перед командованием
дивизии».

Приказом командующего войсками 39-й
армии генерал-лейтенанта И.И. Людникова
№0482 от 6 июля 1944 года «От имени
Президиума Верховного Совета Союза ССР

за образцовое выполнение боевых заданий
командования на фронте борьбы с немецкими
захватчиками и проявленные при этом доб-
лесть и мужество» капитан Сергеев
Владимир Григорьевич - командир отдельной
роты связи 91 Гвардейской стрелковой
Духовщинской дивизии - награжден боевым
орденом Красной Звезды.

Самой длительной операцией последнего
года войны была Восточно- Прусская насту-
пательная операция (13 января - 25 апреля
1945 года), в результате которой советские
войска прорвали мощную оборону немецкой
группы армий «Центр», вышли к
Балтийскому морю и ликвидировали основ-
ные силы противника, заняв Восточную
Пруссию и освободив северную часть
Польши.

Для разгрома противника в Восточной
Пруссии первым перешёл в наступление 3-й
Белорусский фронт, получивший задачу раз-
громить тильзитско-инстербургскую группи-
ровку противника. В результате ожесточен-
ных боев в январе-феврале 1945 года против-
ник был разгромлен.

Приказом командующего войсками 3-го
Белорусского фронта маршала Советского
Союза А.М. Василевского №0250 от 13
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марта 1945 года гвардии капитан Сергеев
Владимир Григорьевич - заместитель коман-
дира 449-го отдельного ордена Александра
Невского линейного батальона связи - был
награжден боевым орденом Отечественной
войны второй степени.

Особое значение для успешного заверше-
ния Восточно-Прусской операции имели лик-
видации кенигсбергской группировки против-
ника и захват города-крепости Кенигсберг,
проведенные 6 – 9 апреля 1945 года.

Завершение штурма Кенигсберга Москва
отметила салютом высшей категории - 24
артиллерийскими залпами из 324 орудий.
Была учреждена специальная медаль «За
взятие Кенигсберга», что обычно делалось
только по случаю овладения столицами госу-
дарств. Медаль получили все участники штур-
ма. 

В наградном листе от 18 апреля 1945 года
командир 449-го отдельного линейного орде-
на Александра Невского батальона связи
гвардии майор Сапежинский написал:
«Гвардии капитан Сергеев В. Г. за период
штурма г. Кенигсберг и ликвидации
Земландской группировки войск противника
непосредственно руководил подразделениями

части по обеспечению командования устойчи-
вой и беспрерывной связью на поле боя.
Находясь всё время в полосе интенсивного
артиллерийского обстрела противника гвар-
дии капитан Сергеев обеспечил непрерывной
и устойчивой связью от наблюдательного
пункта 39-й Армии к штабу фронта, чем спо-
собствовал успешному разгрому вражеских
войск».

Приказом командующего войсками 39-й
армии генерал- лейтенанта И.И. Людникова
№0505 от 30 апреля 1945 года гвардии капи-
тан Сергеев Владимир Григорьевич - замести-
тель командира 449-го отдельного ордена
Александра Невского линейного батальона
связи - награжден вторым боевым орденом
Отечественной войны второй степени.

Победу над Германией Владимир
Григорьевич Сергеев встретил в Восточной
Пруссии.

Указом Президиума Верховного Совета
СССР от 9 мая 1945 года была учреждена
медаль «За победу над Германией в Великой
Отечественной войне 1941-1945 гг.», кото-
рой награждались все военнослужащие, при-
нимавшие непосредственное участие на
фронтах Отечественной войны.

Участие в советско-японской войне 1945
года

В мае 1945 года война для гвардии капита-
на Сергеева не закончилась, она продолжи-
лась на Забайкальском фронте...

В феврале 1945 года на Ялтинской конфе-
ренции И. Сталин дал обязательство союзни-
кам начать войну с милитаристской Японией
после окончания боевых действий в Европе.

В течение мая - июля 1945 года советское
командование перебросило на Дальний
Восток дополнительную группировку войск
численностью более 400 тысяч человек.

В июне 1945 года 449-й отдельный
батальон связи в составе войск 39-й армии
был передислоцирован из Восточной Пруссии
в Монголию и включен в состав войск
Забайкальского фронта.

Во время непродолжительной стоянки
воинского эшелона на станции Тайшет
Иркутской области В.Г. Сергеев встретил
свою будущую верную спутницу жизни -
Марию. (Сучкова Мария Васильевна, 1926
г.р. Родилась в крестьянской семье, в деревне
Енисейка Тайшетского района Иркутской
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области. Летом 1945 года работала на желез-
нодорожной станции Тайшет).

Война Японии была объявлена Советским
Союзом 8 августа 1945 - через два дня после
применения США ядерного оружия по г.
Хиросима.

Главнокомандующим советскими войска-
ми был назначен маршал Советского Союза
А.М. Василевский.

На Дальнем Востоке действовало три
фронта: Забайкальский, 1-й
Дальневосточный и 2-й Дальневосточный.
Советским войскам противостояла японская
Квантунская армия.

9 августа передовые отряды трёх совет-
ских фронтов начали наступление. Войска
Забайкальского фронта, наступая с террито-
рии Монголии и Даурских степей Забайкалья,
преодолели безводные степи, пустыню Гоби и
горные хребты Большого Хингана, разгроми-
ли группировки противника и вышли на под-
ступы к важнейшим центрам Маньчжурии.

К 20 августа советские войска продвину-
лись в глубь Северо-Восточного Китая,
вышли на Маньчжурскую равнину, расчлени-
ли японские войска на ряд изолированных
группировок и завершили их ркружение.
Японские войска поч¬ти повсеместно стали
сдаваться в плен.

22 августа 1945 года советские войска
вошли в Порт-Артур. Командующий 39-й
армией генерал-полковник И.И. Людников
стал первым советским комендантом Порт-
Артура.

С августа по сентябрь 1945 года капитан
В.Г. Сергеев принимал непосредственное уча-
стие в боевых действиях в ходе
Маньчжурской наступательной операции.

В наградном листе от 23 августа 1945 года
командир 449-го отдельного ордена
Александра Невского батальона связи гвар-
дии майор Сапежинский написал: «Гвардии
капитан Сергеев В. Г., работая в должности
зам. командира батальона, руководит работой
как по строительству новых постоянных теле-
фонно-телеграфных линий связи, таки по
строительству кабельно-шестовых линий
связи, всегда находясь непосредственно на
самых ответственных участках работы.
Благодаря умелому руководству и правильной
расстановке сил всегда качественно и в срок
обеспечивал устойчивой связью в звене
Фронт-Армия. Так, за период стремительного

наступления наших войск через горный хре-
бет «Большой Хинган» в течение 12 дней под
его руководством и участии построено 40 км
новой постоянной линии, восстановлено 100
км постоянной линии и построено 140 км
шестовых линий связи. Исключительно боль-
шое значение в деле обеспечения своевре-
менной и бесперебойной связью имело место
доставки на линию столбов. Гвардии капитан
Сергеев во время строительства и восстанов-
ления линии связи от исходного положения до
станции Балтай, полностью обеспечивает всё
строительство столбовым хозяйством при
ограниченной возможности с транспортом. За
умелое руководство, мужество и самоотвер-
женность достоин правительственной награ-
ды».

В боевой характеристике от 12 сентября
1945 года на заместителя командира 449-го
отдельного линейного ордена Александра
Невского батальона связи гвардии капитана
Сергеева В.Г., подписанной командующим
войсками 39-й армии гвардии генерал-пол-
ковником И.И. Людниковым, говорится: «...
проявил себя подвижным, волевым и знаю-
щим своё дело офицером. В боевых опера-
циях всё время находился среди подразделе-
ний, руководя лично выполнением всех
поставленных командованием задач. Всегда
оказывал помощь руководством и своими зна-
ниями..».

Приказом командующего войсками
Забайкальского фронта маршала Советского
Союза Р.Я. Малиновского №032/н от 29 сен-
тября 1945 года «От имени Президиума
Верховного Совета Союза ССР за образцовое
выполнение боевых заданий командования на
фронте борьбы с японскими империалистами
и проявленные при этом доблесть и муже-
ство» гвардии капитан Сергеев Владимир
Григорьевич - заместитель командира 449-го
отдельного Мукденского ордена Александра
Невского линейного батальона связи -
награжден боевым орденом Отечественной
войны первой степени. сентября 1945 года
состоялось подписание акта о безоговорочной
капитуляции Японии перед державами
союзников: США, Китаем,Великобританией
и СССР.

В результате 25-дневной военной опера-
ции была разгромлена самая сильная группи-
ровка войск Японии - миллионная
Квантунская армия, полностью освобождены
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Маньчжурия, Ляодунский полуостров, севе-
ро-восточный Китай, южная часть Сахалина,
Курильские острова и северная часть Кореи
по 38-ю параллель. Япония лишилась всех
плацдармов и военно-экономических баз на
материке и островах, которые она использо-
вала в течение десятилетий для подготовки к
нападению на СССР.

Служба в Порт-Артуре и увольнение из
армии

После окончания второй мировой войны
В.Г. Сергеев продолжил службу в Порт-
Артуре. (По советско-китайскому договору от
14 августа 1945 года район Порт-Артура был
передан Китаем Советскому Союзу в качестве
военно- морской базы).

В феврале 1946 года капитан Сергеев был
назначен командиром части  449-го отдельно-
го линейного батальона связи 39-й армии
Приморского военного округа.

К этому времени наладилась его личная
жизнь: после полугодовой переписки с понра-
вившейся ему девушкой со станции Тайшет,
Владимир Григорьевич оформил в Военсовете
армии необходимые документы и привез
Марию в Порт-Артур на место своей службы.

Но служить дальше в армии капитан
Сергеев не хотел категорически. Война
закончилась, свой долг перед Родиной он
выполнил.

Сам он так объяснял свое увольнение из
армии (во время съемок фильма «Звездный
Капитан» в 1999-м году): «Уезжал я из Порт-
Артура со скандалом. На гражданку не отпус-
кали. «Я служить в армии не собираюсь!»
Едва демобилизовался в сорок седьмом».

А уволиться командиру части можно было

только по «состоянию здоровья» или по
«несоответствию должности»... Поскольку со
здоровьем у него было  все в порядке (за
время войны он не получил ни одного ране-
ния!), пришлось использовать второй вари-
ант...

В аттестации капитана Сергеева, подпи-
санной 21 ноября 1946 года врид. начальника
войск связи 39-й армии инженер-майором
Рудяковым, говорится: «Делу партии
Ленина-Сталина и Социалистической Родине
предан. Морально устойчив, проявляет долж-
ную бдительность, хранить военную тайну
умеет. В Кр.Ар. призван из запаса... В период
Отечественной войны работал на различных
должностях... За период работы в 449 ОЛБС
зам. командира батальона, а затем команди-
ром батальона проявил себя знающим офице-
ром строительство т/т линий связи. С перехо-
дом батальона связи на работу в мирные усло-
вия показал полную неподготовленность быть
командиром батальона связи. Не имеет зна-
ний и опыта в организации военной жизни
части в мирное время, не может навести
должный порядок и дисциплину в батальоне...
За плохую организацию боевой подготовки,
караульной службы, отсутствие повседневной
воспитательной работы и низкую воинскую
дисциплину среди личного состава тов.
Сергеев приказами Войскам 39 армии за
№0179 от 7.5.46 г. арестован на 5 суток
домашнего ареста с удержанием 50% с
зарплаты, №0384 от 27.8.46 г. - арестован на
15 суток домашнего ареста... Должности
командира батальона в мирное время не соот-
ветствует. Политически грамотный, правиль-
но понимает решения Правительства и
Партии и может их проводить в жизнь.
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ВЫВОД: В мирное время целесообразно
использовать на работе в должности инжене-
ра т/т службы Армии...».

(В тексте этого, достаточно «мягкого»,
документа обращает на себя внимание тот
факт, что даже время домашнего ареста

В.Г. Сергеева «удивительным образом»
накладывалось: сначала - на день Победы в
войне с Германией, затем – на день Победы в
войне с Японией!).

7 декабря 1947 года Командующий вой-
сками 39 армии генерал-полков ник И.И.
Людников подписал соответстующее
заключение Военного совета армии.

В феврале 1947 года гвардии капитан
Сергеев был переведен на должность офице-
ра телеграфно-телефонной станции штаба
39-й армии, а через месяц приказом №046 от
12 марта 1947 года командующего
Приморским военным округом - уволен из
рядов Советской Армии в запас. 17 мая 1947
года приказом по части В.Г. Сергеев был
исключен из списков части. В этот день
закончилась его военная служба, продолжав-
шаяся почти 6 лет. 

За проявленные доблесть и мужество в
боях на фронтах второй мировой войны
Владимир Григорьевич Сергеев был награж-
ден 7-ю боевыми наградами: орденом
Красной Звезды, двумя орденами
Отечественной войны 2-й степени, орденом
Отечественной войны 1-й степени, медалями
«За взятие Кенигсберга», «За победу над
Германией», «За победу над Японией».

Возвращаясь домой, в Москву, капитан
запаса В.Г. Сергеев не догадывался, что ему
предстоит стать участником и победителем
еще одной войны – холодной.
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Мое знакомство с легендарным
Владимиром Григорьевичем Сергеевым я бы
разделил на три периода. Каждый из них в
своей мере дал мне возможности узнать этого
человека. Наверное, поэтому я и осмелился
внести маленькую лепту в книгу памяти о нем.

Первый период - это даже не знакомство -
я только узнал о нем, а позже даже увидел. В
1966 году я был направлен на работу в п/я
244, сегодня уже не является секретом, что это
был Киевский радиозавод. Мне здорово повез-
ло (это я понял позже) в том, что кадровики
направили трудиться в отдел комплексных
испытаний, ввода и гарантийного обслужива-
ния. Чего? - Бортовых систем управления,
аппаратуры подготовки и управления пуском,
наземной регламентной аппаратуры стратеги-

ческих ракет. Представляете шок молодого
специалиста!

Начальник отдела Рэм Иосифович
Корщевер, очень умный человек (к сожале-
нию, трагически погиб в расцвете сил), принял
меня, познакомился и подытожил первую нашу
встречу примерно словами Аркадия Райкина в
известной интермедии: «Радиолокацией пока
заниматься не будете». И направил меня в
лабораторию, где я был включен в группу, изу-
чавшую системы РКС (регулирование кажу-
щейся скорости) и АУД (автомат управления
дальности). Нет необходимости говорить о
сложности и важности этих функциональных
систем. Не следует понимать, что это была
чисто теоретическая подготовка. Все работни-
ки лаборатории были разбиты на три смены и

Шмаров В. Н. 
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практически непрерывно вели отработку (ком-
плексное функционирование) «борта» и
«наземки», было прекрасное сочетание теории
с практикой. Это был период начала серийного
производства мощнейшей на то время страте-
гической ракеты Р-36 (8К67).

Нашему предприятию было поручено про-
изводство большей части бортовой системы
управления и наземной аппаратуры.
Разработчиком было предприятие п/я 67
(КБЭ, позже НПО «Электроприбор»), кото-
рым руководил В. Г. Сергеев. В короткое время
были построены комплексные стенды (два
комплекта), полностью повторяющие назем-
ную аппаратуру комплекса, «борта» ракеты и
кабельных сетей. Как показала практика отра-
ботки и производства этого изделия, да и
последующих, проверка аппаратуры в усло-
виях комплексных стендов практически
исключала попадания на ракету некачествен-
ных или «проблемных» приборов. Вот тогда,
работая с технической документацией, я впер-
вые увидел подпись «Главный конструктор В.
Г. Сергеев». Имя это произносилось вполголо-
са, за ним стояло что-то таинственное, недо-
ступное для нас.

Чуть позже, когда я «подрос», руководство
сочло возможным командировать меня за пре-
делы предприятия - к смежникам, на строя-
щиеся «объекты», на полигон Байконур. В
одной из командировок, на 42-й площадке в
МИКе, я увидел табличку на обитой дерманти-
ном двери - «В. Г. Сергеев». Конечно, я с тре-
петом проходил мимо нее. Впоследствии там
же пришлось даже увидеть Владимира
Григорьевича, правда, не очень близко. Мой
тогдашний статус не позволял. Особого впе-
чатления он на меня не произвел: кумир внеш-
не выглядел как обычный человек. Там же я
услышал, что харьковчане за глаза называли
его Дедом, а Деду - то было чуть больше 50
лет.

Необходимость повышения боевой мощи,
тактико-технических характеристик требовала
создания новых ракет, и, соответственно,
новых систем управления. За несколько после-
дующих лет продуктивной кооперации
Днепропетровск - Харьков - Киев (естествен-
но, при участии большого количества других
смежников) были спроектированы, поставле-
ны в серийное производство и приняты на
вооружение ракетные комплексы: Р-Зборб
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(8К69), Р-36М (15А14), МР-УР-100 (15А15),
Р-36М УТТХ (15А18), Р-36М2 Ц5А18М), РТ-
23 УТТХ(15Ж60), РТ-23 УТТХ (15Ж61).
Венцом этой славной эпопеи, конечно, был
комплекс «Энергия-Буран». За этими скупы-
ми строчками - напряженный труд тысяч спе-
циалистов: ученых, конструкторов, производ-
ственников, рабочих. И все эти трудные и вме-
сте с тем замечательные годы (замечательные,
потому что была идея и был результат)
Главным конструктором систем управления
был В. Г. Сергеев.

Возвращаясь к вышеприведенному списку,
не могу не вспомнить об очень важной вехе в
истории систем управления стратегических
ракет. В системе управления ракеты Р-36М
(15А14) впервые была применена бортовая
ЭВМ. Это, без преувеличения, революцион-
ное решение разработчиков КБЭ обеспечило
качественный скачок в развитии ракетной тех-
ники - значительное повышение точности,
быстродействия, надежности. Сегодня ЭВМ на
борту летательного аппарата - это обычное
или даже обязательное решение, но тогда,
более 40 лет назад, это был прорыв, который
совершил коллектив, возглавляемый
В.Г. Сергеевым.

Освоение новой системы на всех уровнях
проходило очень трудно. Но оглядываясь
назад, могу сказать, что это был самый инте-
ресный период в моей производственной био-
графии. Первое и очень важное - потребова-
лась революция в наших головах.
«Цифровиков» на предприятии было очень
мало, в моем представлении самым подготов-
ленным в этой части был Б. Е. Василенко,
тогда начальник лаборатории КБ Киевского
радиозавода. Вспоминая его лекции о роли
ЭВМ в бортовой системе управления, чувство-
вал себя как та коза из В. В. Маяковского,
которая смотрела в афишу («смотрю, как в
афишу коза»). Пришлось срочно доучиваться,
осваивать двоичную арифметику, алгебру
логики, системы счисления, программирова-
ние, вычислительную технику, микроэлектрон-
ную элементную базу, новые конструкции и
технологии. Опять, как и в 1960-е годы, рабо-
тали и учились, графики освоения были
жесткими, контроль очень строгим. Жесткие
сроки вынуждали иногда нарушать канониче-
ские требования к разработке и производству
аппаратуры такого рода (разработка конструк-
торской документации - опытное производство

- внесение изменений - литерная документа-
ция - передача в серийное производство). А
было так, что работали «с листа», практически
параллельно с опытным заводом КБЭ, нередко
обнаруживались ошибки в документации уже в
процессе производства со всеми вытекающими
последствиями. Но, наверное, стратегия «под-
ключения» серийного завода на стадии неза-
вершенной разработки, принятая тогда двумя
руководителями — В. Г. Сергеевым и
Д. Г. Топчим, обеспечила решение важнейшей
государственной задачи. Владимир
Григорьевич считал, что разработка и про-
изводство - равнозначимые части одного цело-
го. Он часто бывал на нашем заводе, интересо-
вался ходом освоения новых «изделий», вни-
кал в вопросы своего уровня, по-деловому
оперативно решал их. Вспоминаю, что в те
годы с целью сокращения времени, необходи-
мого для формального оформления той или
иной технической проблемы, часто принима-
лись, так называемые «решения». Подписи
специалистов «снизу», руководителей
«сверху», и дело двигалось дальше. Решения
железно выполнялись.

Второй период моего знакомства с
Владимиром Григорьевичем можно обозначить
1982-1986 годами. К тому времени я прошел
школу освоения нескольких сложных «изде-
лий» (о них говорилось выше) в качестве
начальника лаборатории, начальника цеха,
заместителя начальника сборочного производ-
ства. Руководство объединения сочло возмож-
ным доверить мне ответственную должность
начальника центрального производства. По
положению этот начальник отвечал за коорди-
нацию работ всех производств (их было 4,
цехов примерно 20), разработку и контроль
выполнения производственных планов с уче-
том необходимых опережений, функциониро-
вание АСУП, поддержание страховых запасов
деталей и сборочных единиц аппаратуры.

Фактически приходилось еще плотно зани-
маться с планово-экономическим отделом,
снабженцами, отвечать за реализацию и
выполнение финансового плана, много рабо-
тать с разработчиками и потребителями.
Большую часть объемов производства состав-
ляла днепропетровская тематика и, так полу-
чилось, что с учетом моего предыдущего опыта
работы, знания партнеров и «тематического
патриотизма» я стал координатором с нашей
стороны того же треугольника:
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Днепропетровск - Харьков - Киев. Против
этого никто на предприятии не возражал.
Приходилось часто бывать в Харькове, в пер-
вую очередь, в КБЭ.

Конечно, мы работали, в первую очередь, с
начальником производства главным инжене-
ром (Николай Васильевич Мац), директором
опытного завода (он же первый заместитель
главного конструктора Георгий Андреевич
Борзенко). Но приходилось встречаться и с
Главным конструктором на совещаниях, при
необходимости его вмешательства. В. Г. Сергеев не
говорил много, но из кратких итогов, оценок,
иногда просто реплик было понятно, что он
был высокопрофессиональным специалистом
и руководителем. Он был строг, но справедлив.
С виду добродушный, а когда я узнал его
ближе, то понял, что добрый по натуре чело-
век, был решительным и беспощадным, если
затрагивались интересы дела. Халатность,
провинность, необъяснимые срывы сроков
были не в почете у Владимира Григорьевича.
Подчиненные его уважали и побаивались,
может быть, некоторые даже боялись. Но это
совершенно не исключало возможности
отстаивания позиций, даже споров до приня-
тия окончательного решения. 

Владимир Григорьевич обладал хорошим

чувством юмора, умел разрядить обстановку
уместной шуткой. В те годы никто понятия не
имел, что такое dress-code, но Главный кон-
структор ввел некий «протокол» - на вешалке
в приемной всегда висело несколько дежурных
галстуков: зайти в кабинет без галстука было
непозволительно. За долгие годы совместной
работы у него сложился отличный тандем с
Георгием Андреевичем Борзенко. Владимир
Григорьевич мог накалить обстановку, а
Георгий Андреевич, с присущими ему уравно-
вешенностью, мягкостью и гуманностью, умел
остудить ее. В итоге принималось нормальное
решение. Из собственных наблюдений и, по
мнению многих коллег, я пришел к выводу, что
В. Г. Сергеев был благородным человеком - он
никогда не «подставлял» подчиненных и смеж-
ников.

Когда Владимир Григорьевич приезжал на
КРЗ, Дмитрий Гаврилович часто поручал мне
встретить, разместить, накормить гостя, орга-
низовать работу. Общаясь с ним вне работы, я
понял, что это человек Великий и вместе с тем,
очень простой. У него не было каких-либо кап-
ризов, претензий к быту, изысков в еде. Иногда
допускал лирические отступления, рассказы-
вал много интересного из своей жизни. У него
всегда было чему поучиться.
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Более 10 лет мы не виделись. Владимир
Григорьевич был уже на пенсии (в 1986 году он
был освобожден от должности), в моей жизни
тоже произошли существенные изменения. Так
случилось, что пришлось заниматься другими
делами...

И, наконец, третий период. Идет 1998 год,
я избран депутатом Верховной Рады по 173-му
избирательному округу г. Харькова.
Естественно, часто бываю в округе, на пред-
приятиях, встречаюсь с избирателями. Во
время одной из командировок совершенно слу-
чайно на улице встречаю В. Г. Сергеева.
Поздоровались, обнялись. Владимир
Григорьевич коротко рассказал о своем житье:
живет с Марией Васильевной в трехкомнатной
на Красношкольной набережной, пенсия
маленькая, коллеги не часто вспоминают, про-
блемы детей. Честно говоря, эта встреча меня
расстроила. Это был не тот Дед: внешний вид
не очень, а главное, нет обычного для него
блеска в глазах.

Я встретился с Олегом Алексеевичем
Деминым, он тогда был Харьковским губерна-
тором. Спрашиваю: «Скажи, Олег, сколько в
Харькове живых дважды Героев

Социалистического Труда?» И сам отвечаю:
«Один в Украине - Сергеев». Надо отдать
должное Олегу Алексеевичу - он быстро
нашел возможность помочь Владимиру
Григорьевичу и семье материально, транспор-
том, порешал его проблемы, сделал так, что
ему постоянно уделялось внимание. Что,
может быть, было самым важным.
Внимательнее стал и коллектив «Хартрона».

Моя депутатская приемная была близко от
дома, где жил Владимир Григорьевич. Иногда я
заходил в гости, беседовали «на злобу дня» и о
прошлом. Находясь уже в очень уважаемом
возрасте, Владимир Григорьевич имел попреж-
нему светлейший ум, прекрасную память,
хорошо ориентировался в том, что происходит
в обществе. Не жаловался на здоровье, за ком-
панию мог выпить и одну, и другую, и третью
рюмочку.

Владимир Григорьевич уже не был связан
обязательствами, часто вспоминал и расска-
зывал то, чего раньше он, может быть, и не мог
рассказать. Я добавил бы к его образу еще
одно качество - романтик и немного «гусар».
Завоевать сердце Маши во время короткой
стоянки воинского эшелона на станции Тайшет
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в 1945 году мог только «гусар», так же, как
прилететь с полигона на один день поздравить
супругу с днем рождения. Мария Васильевна -
красивая, обаятельная, мудрая, немногослов-
ная женщина. Когда я с ней познакомился,
сразу понял, что случилось на этой станции с
боевым капитаном Сергеевым. Трудно сказать,
кто был главным в этой семье. Главным было
то, что до последних своих дней они уважали и
любили друг друга. В 2008 году не стало Марии
Васильевны, это сильно подкосило Владимира
Григорьевича, а в следующем году ушел из
жизни и он сам. 

Мы всегда не готовы к тому, что нас поки-
дают близкие. Как хоронить, за что и много

других вопросов. Покойник не ждет. Я приехал
в Харьков проститься и понял, что семья и
руководство предприятия в растерянности.
Встретился с Геннадием Афольфовичем
Кернесом, тогда уже мэром Харькова, и спаси-
бо ему, он за короткое время вник в проблемы
и решил многие вопросы. Проводили достойно,
на поминках люди сказали то, чего не сказали
ему при жизни. Но он уже не услышал, а может
и услышал...

Я начал с того, что, нам было у кого учить-
ся. У Владимира Григорьевича Сергеева было
чему учиться: учиться умению делать дело,
отстаивать свои идеи, держать удар, достойно
уходить.
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Истоки партнерства

В начале 50-х годов прошлого века наше
предприятие - Киевский радиозавод было
реорганизовано из механического завода
Министерства путей сообщения в завод
союзного значения с подчинением
Министерству оборонной промышленности,
которое возглавлял в те годы Дмитрий
Федорович Устинов. Основной задачей пред-
приятия было освоение и производство
мобильных радиолокационных систем. Но уже
в начале 1958 года Киевскому радиозаводу
поручается освоение и производство бортовой
аппаратуры системы управления и наземного
контрольно-проверочного и пускового обору-
дования ракеты Р-12 по документации, разра-
ботанной ОКБ харьковского завода
«Коммунар» под руководством главного кон-
структора А.М. Гинзбурга.

В ракетную технику нас вводили Виктор
Федорович Славгородский, назначенный в
1958 году директором завода, и Николай
Андреевич Лукавенко, работавший с 1956 года
главным инженером. H.A. Лукавенко вместе с
С.П. Королевым и другими специалистами
после войны был в Германии, где участвовал в
изучении немецкой трофейной техники, потом
работал в ОКБ-1 у Сергея Павловича, в том
числе директором опытного завода. В середине
1961 года директором Киевского радиозавода
стал Борис Павлович Ястребов, а с 1970 года -
Дмитрий Гаврилович Топчий.

На одном трудовом героизме, иначе не
назовешь, коллектив КРЗ в сжатые сроки
изготовил первый комплект наземной конт-
рольно-проверочной и пусковой аппаратуры и
смонтировал ее на подвижных средствах - в
КУНГах автомашин ЗИЛ. Вскоре появилась
бортовая аппаратура и свой комплексный
стенд. В конце 1958 года первые штатные ком-
плекты аппаратуры были сданы Киевским
радиозаводом в эксплуатацию, завод зарабо-
тал на полную мощность.

В создании в декабре 1959 года Ракетных

войск стратегического назначения (РВСН)
есть и посильная доля коллектива Киевского
радиозавода: первым вооружением РВСН
стали ракеты средней дальности Р-12 и коро-
левские межконтинентальные Р-7. А освоение
«первого изделия», как мы называли систему
управления ракеты Р-12 (8К63), - одна из
трудных и героических страниц в истории
Киевского радиозавода, которая позволила
предприятию войти в содружество изготовите-
лей ракетно-космической техники.

Благодаря усилиям М.К. Янгеля для разра-
ботки систем управления ракет КБ «Южное» в
1959 году в Харькове было организовано КБ
электроприборостроения (КБЭ), а Киевский
радиозавод стал серийным заводом по изготов-
лению этой аппаратуры.

В 1960 году на предприятие приехало
высокое руководство: Л.И. Брежнев, работав-
ший тогда секретарем ЦК КПСС по обороне,
Д.Ф. Устинов - заместитель Председателя
Совета Министров СССР, руководители
Украины и другие ответственные работники
государства и республики. Я тогда работал в
одной из лабораторий КБ, которую посетила
высокая делегация. Их сопровождал наш
директор В.Ф. Славгородский. Л.И. Брежнев -
крупный мужчина с ярко выраженными черта-
ми лица и огромными бровями. Он задал
несколько вопросов и, получив ответ, делега-
ция удалилась. После обхода завода состоя-
лось большое совещание в кабинете директо-
ра.

Этот приезд оказался судьбоносным для
предприятия, признанием его заслуг в освое-
нии в кратчайшие сроки новейшей техники.
Мне кажется, что это была и инспекция выбо-
ра, выбора предприятия для подключения к
серьезным ракетно-космическим дела...

В течение нескольких десятилетий наш
завод формировался как крупнейший про-
изводственно-технический комплекс по созда-
нию и изготовлению сложных систем управле-
ния и радиотехнических комплексов для ракет-
но-космической техники с использованием

Василенко Б. Е.

Главный инженер ПО Киевский радиозавод (1976-1996), 
Председатель общественного совета НКАУ
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новейших технологий, микроэлектроники и
точной механики.

На долю Киевского радиозавода выпало
освоение и серийное производство систем
управления боевых ракетных комплексов
стратегического назначения Главных кон-
структоров М.К. Янгеля и В.Ф. Уткина: от
ракеты Р-12 (8К63) до знаменитых Р-36М2
(15А18М) шахтного и РТ-23УТТХ (15Ж52)
железнодорожного базирования.

Полученный опыт производства этих
систем позволил в дальнейшем перейти к
выпуску целого спектра продукции: систем
управления межконтинентальных баллистиче-
ских ракет морского базирования и космиче-
ских ракетных комплексов, в том числе
«Циклон-ЗМ» и «Энергия-Буран»; разнооб-
разной аппаратуры и систем для космических
кораблей и станций «Союз», «Прогресс»,
«Алмаз», «Салют», «Мир», Международной
космической станции.

За успешное освоение боевых ракетных
комплексов и обеспечение поставок их в вой-
ска Киевский радиозавод в 1961 году был
награжден орденом Трудового Красного
Знамени, а в 1976 году - орденом Ленина.

За 20 лет работы в должности главного
инженера Киевского радиозавода мне при-
шлось сталкиваться и с глобальными пробле-
мами по ракетно-космической технике, и с
многочисленными частными вопросами, кото-
рыми была насыщена наша повседневная
жизнь. Оглядываясь сегодня на те годы, с бла-
годарностью вспоминаю старших товарищей и
наставников, Главных конструкторов и руково-
дителей головных предприятий.

Михаил Кузьмич Янгель, Владимир
Федорович Уткин, Владимир Григорьевич
Сергеев, Александр Максимович Макаров,
Дмитрий Гаврилович Топчий - их связала судь-
ба и дело, которому они отдали без остатка
свои знания, жизненную энергию, любовь к
людям и стране.

Владимир Григорьевич Сергеев был под
стать В. Ф. Уткину. Также участник войны,
прошагал ее «от звонка до звонка» армейским
связистом и закончил в звании гвардии капита-
на уже на далеком Дальнем Востоке.

О таких, как М. К. Янгель, В. Ф. Уткин,
В. Г . Сергеев, А. М. Макаров и Д. Г. Топчий и
других руководителях ракетно-космической
техники, хорошо сказал академик Борис
Евсеевич Черток, один из соратников и заме-

стителей Сергея Павловича Королева: «Их
дальнейшая инженерная деятельность при-
шлась на период войны, правда, уже холодной,
которая не требовала миллионов жизней, но
нуждалась в высочайшей самоотдаче от созда-
телей ракетно-космической техники. В борьбе
за паритет в области стратегических вооруже-
ний, в стремлении обеспечить и закрепить
приоритет в космонавтике поколение, прошед-
шее войну, и дети войны проявляли подлинный
трудовой и творческий героизм. И это не кра-
сивые слова, а стиль нашей жизни, который
нам, старшему поколению, казался естествен-
ным и единственно возможным. Мы были
искренне убеждены, что в лабораториях и кон-
структорских бюро, в цехах завода и на полиго-
нах работать необходимо с не меньшим напря-
жением, чем в военные годы...

Холодная война длилась почти сорок лет -
эпопея длиной в жизнь. Но что и как на самом
деле происходило на секретных объектах
нашей промышленности, какие люди и что тво-
рили в сотнях «почтовых ящиков», до сего-
дняшних дней представляют очень немногие
современники».

Мы по крупицам своими воспоминаниями
открываем их имена и дела.

Первые встречи
Необходимо признать, что долгий период

работы с В. Г. Сергеевым и с его замечатель-
ным КБ электроприборостроения можно отне-
сти к самым плодотворным годам работы
Киевского радиозавода. Освоение и поставка
аппаратуры систем управления для ракет Р-16
(8К64) с выходом в 1962 году на тяжелую
ракету Р-36 (8К67) предопределило наше
сотрудничество с КБЭ на многие годы вперед.
Благодаря позиции Владимира Григорьевича
Киевский радиозавод стал не только серийным
заводом по разработкам КБЭ, но и начал
собственные разработки по техническим зада-
ниям головной организации по системам
управления.

В 1963 году КБ КРЗ приступило к созда-
нию контрольно-испытательной аппаратуры
(КИА) для автономной проверки в войсках
бортовых приборов и приборов стартовой
позиции системы управления ракеты Р-
36(8К67). Работа выполнялась по техническо-
му заданию разработчиков самой системы
управления, т.е. КБЭ. В том же 1963 году
состоялась моя первая встреча с В. Г. Сергеевым.
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Я работал ведущим инженером лаборатории, а
начальником КБ был Игорь Васильевич
Бортовой. Меня пригласили в кабинет
Главного по вопросу новой разработки. Когда
вошел, в кресле Игоря Васильевича сидел
В. Г. Сергеев, а И. В. Бортовой и руководитель
представительства заказчика Наум
Михайлович Краснянский сидели рядом за сто-
лом совещаний. Владимир Григорьевич закон-
чил разговор по телефону и спросил Н. М.
Краснянского, какие у него вопросы к нему.
Тот посетовал на постоянные изменения,
поступающие от главного конструктора. В. Г.
Сергеев спросил: «И это все?» «Да», - отве-
тил Н. М. Краснянский. «Мне бы твои забо-
ты!», - засмеялся Сергеев, и разговор перешел
на тему моего присутствия. Длился он не более
пяти минут. «Приезжай, я дам соответствую-
щие указания», - сказал Владимир
Григорьевич. 

Через несколько дней я уехал в Харьков на
совещание по новой разработке. Это совеща-
ние проводил Олег Федорович Антуфьев,
работавший главным инженером в КБЭ и пер-
вым заместителем В. Г. Сергеева. Его кабинет
был битком заполнен смежниками. Олег
Федорович с легкостью и быстротой разделал-
ся со всеми несогласованными вопросами и
удовлетворил всех собравшихся. В тот же день
Анатолий Иванович Гудименко, начальник тео-
ретического подразделения КБЭ, подписал
небольшое решение, которое оказалось важ-
ным для наших дальнейших проектных работ.

Это были первые встречи с двумя талант-
ливыми личностями, впоследствии ставшими
лауреатами Ленинской премии за ракету Р-36.
Первый, О. Ф. Антуфьев, потом станет заме-
стителем А. П. Зубова, главным инженером
главка, а вскоре и начальником вновь создан-
ного главка. Второй, А. И. Гудименко - глав-
ным конструктором Киевского радиозавода в
1967 году.

Все последующие годы я незримо чувство-
вал поддержку В. Г. Сергеева так же, как и
начальника 5-го Главного управления МОМ
Андрея Прокофьевича Зубова. Это были мои
старшие товарищи и учителя, и я благодарен
им за науку и поддержку. Мне пришлось с ними
встречаться очень часто, как в главке, так и на
нашем предприятии, а также в поездках на дру-
гие предприятия и организации и в неформаль-
ной обстановке. А. П. Зубов был младше В. Г.
Сергеева на три года. И мы преклонялись

перед его мудростью, выдержкой и спокой-
ствием. Он никогда не кричал на руководите-
лей, относился к ним с уважением.
Выступления на коллегиях и других официаль-
ных мероприятиях отличались конкретностью,
знанием дела, взвешенными оценками. Андрей
Прокофьевич уважительно относился к
Владимиру Григорьевичу, и мне, кажется, он
понимал его как личность. Однажды, когда
главный инженер 5-го Главка Г. В. Семенов
получил квартиру на Селезневке, рядом с
Министерством, А. П. Зубов, В. Г. Сергеев и я
были приглашены к Геннадию Васильевичу на
новоселье. После небольшого ужина Андрей
Прокофьевич признался, что любимая его
песня - из кинофильма «Земля Санникова».
Мы все вместе спели первый куплет:
«Призрачно все в этом мире бушующем, есть
только миг - за него и держись. Есть только
миг между прошлым и будущим, именно он
называется жизнь». А затем в честь Владимира
Григорьевича, как участника Великой
Отечественной войны, спели «Темную ночь».
Чувствовалось, что старшие наши товарищи с
удовольствием расслабились, а Владимир
Григорьевич все время повторял: «Хорошо,
братцы!».

Создавая свою часть контрольно-испыта-
тельной аппаратуры, мы отказались от суще-
ствовавшей тогда технологии построения про-
верочных средств для каждого прибора отдель-
но и применили максимально унифицирован-
ную систему на основе существовавших нара-
боток лаборатории, используя цифровую тех-
нику и двоично-пятеричный код - код с обнару-
жением ошибок. Сторонников нашего направ-
ления в проектировании было мало, многие
воспринимали это как чудачество, и посмеива-
лись над нами. Научно-технический совет КБ
под руководством начальника КБ и главного
конструктора Игоря Васильевича Бортового
заседал два дня, рассматривая принципиаль-
ные вопросы построения новой испытательной
аппаратуры. Это была первая собственная
разработка КБ КРЗ по ракетной тематике, где
были жесткие сроки и исключительно ответ-
ственное дело: без создания этой аппаратуры и
внедрения ее в войсках невозможно было
обеспечить эксплуатацию ракетных комплек-
сов. Таково было требование Заказчика. Игорь
Васильевич и руководитель представительства
Заказчика Н. М. Краснянский энергично под-
держали нашу лабораторию, и очень важной
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была поддержка Владимира Григорьевича
Сергеева.

Конечно, первоначально не все ладилось,
но уже в первом квартале 1965 года КИА
успешно прошли заводские испытания и были
отправлены на Байконур для проведения
зачетных испытаний. В конце июля комплекс-
ная бригада заводчан, КБ и Заказчика выехали
на полигон. Это была моя первая поездка на
Байконур. А в мае 1967 года была уже штатная
работа в Ужуре Красноярского края, где я
также впервые соприкоснулся с грозным ору-
жием.

Цифровые системы управления и первая
бортовая вычислительная

Разработка цифровой регламентной аппа-
ратуры проверки приборов системы управле-
ния ракеты Р-36 (8К67) (1963 - 1965 годы) и
успешная сдача ее в эксплуатацию (1967 год)
вселили уверенность в конструкторов КБ КРЗ
в возможность проведения серьезных разрабо-
ток по ракетной тематике. В 1968 году эта
работа стала технической основой создания
системы управления третьей ступени (С5М)
ракеты-носителя «Циклон-ЗМ» (11К68), в
разработке которой я принимал непосред-
ственное участие. Мы также применили в
одном из основных цифровых приборов двоич-
но-пятеричный код с обнаружением ошибок,
удачно примененный в КИА нашей разработ-
ки.

Не все знают, что этот прибор - 11Л654 -
не трехканальный, как было принято строить
систему резервирования (выдача команды по
схеме «2 из 3-х), а имеет два канала. И за все
время эксплуатации ракеты-носителя мы не
имели ни одного случая отказов по вине этого
необычного прибора.

В 1979 году, когда я был уже главным
инженером КРЗ, позвонил Владимир
Григорьевич: «Вашему заводу выделяется два
места в составе коллектива 

на государственную премию по 68-й маши-
не. Одно место я резервирую за тобой. Кто
второй?» Я сразу же назвал Алексея
Николаевича Пулеметова - главного конструк-
тора по этой теме в нашем КБ. Потом позво-
нил А. И. Гудименко, и он полностью поддер-
жал меня. Технический совет предприятия
также поддержал названные кандидатуры. Так
в 1980 году вместе с днепропетровчанами и
харьковчанами мы стали лауреатами

Государственной премии СССР за разработку
и сдачу космического ракетного комплекса
«Циклон-3» (11К68).

В 1971 году Киевский радиозавод присту-
пил к подготовке производства системы управ-
ления ракеты Р-36М (15А14) с использовани-
ем бортовой цифровой вычислительной маши-
ны. Я работал тогда начальником лаборатории
счетно-решающих приборов в КБ КРЗ. Нам и
было поручено освоение первой БЦВМ разра-
ботки КБЭ В. Г. Сергеева.

Стояла невероятно трудная задача - орга-
низовать серийное производство цифровой
системы управления на основе бортовой
вычислительной машины, добиться надежно-
сти элементной базы и аппаратуры в целом,
обеспечить боевое дежурство ракет в течение
гарантийного срока их эксплуатации, подгото-
вить и переподготовить кадры рабочих и инже-
неров, преодолеть пессимизм, а иногда и неве-
рие многих специалистов и руководителей в
успешное решение этой задачи.

В КБЭ было организовано, а на Киевском
радиозаводе повторено для серийного выпуска
современное производство на основе интег-
ральных микросхем, модулей, многослойных
печатных плат, запоминающих устройств на
ферритовых сердечниках. Были решены слож-
ные научно-технические проблемы помехоза-
щищенности, высокой надежности, стабильно-
сти параметров бортовой вычислительной тех-
ники. Главный конструктор КБЭ Владимир
Григорьевич Сергеев, его заместители
Анатолий Иванович Передерий, Яков Ейнович
Айзенберг, Анатолий Иванович Кривоносое,
Виталий Кириллович Копыл лично руководили
сложнейшим комплексом работ, включая
освоение новых технологий на нашем пред-
приятии.

Это была та команда молодых руководите-
лей, которыми очень гордился Владимир
Григорьевич.

Освоение системы управления ракеты Р-
36М (15А14), как мы тогда говорили «четыр-
надцатой машины», принципиально меняло
производственно-технический облик серийно-
го предприятия. Это было поистине револю-
ционное, коренное преобразование производ-
ства. Требовалось пройти через большое коли-
чество новых технологий, вызванных примене-
нием интегральных микросхем и созданных на
их основе сложнейших бортовых и наземных
приборов.
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Освоение первых комплектов аппаратуры
давалось нам нелегко, особенно много было
проблем с бортовой машиной.

В моей лаборатории была уникальная
команда инженеров моего возраста и моложе.
Мы сутками не выходили из цехов. Дело
осложнялось еще и тем, что в Харькове про-
должалась отработка опытных образцов, рож-
далась вариантная документация, 1 -3 ком-
плект, далее 4-7 и еще несколько вариантов,
пока мы не вышли на некоторый стабильный
комплект документации. Вся эта вариантность
сильно запутывала производство. Мы тогда
шутили, что к документации надо приклады-
вать живого человека. Часто по утрам на поро-
ге лабораторного зала цеха, где велась регули-
ровка и испытания блоков машины и самой
БЦВМ, появлялась фигура нашего директора,
иногда с В. Г. Сергеевым, в сопровождении
начальника цеха. Шел краткий доклад о ходе
работ. Всех интересовали сроки...

Осенью 1973 года цехами был изготовлен
первый штатный комплект аппаратуры,
последней выходила БЦВМ. Весь завод затаил
дыхание, ожидая результата испытаний.
Известного в отрасли начальника цеха Бориса
Гри-горьевича Баева изводили телефонными
звонками: звонило заводское руководство,
Москва, Харьков, Днепропетровск. Мы с ним
договорились, что он будет сидеть в своем
кабинете и все вопросы принимать «на себя».
А мы с заказчиком в лабораторном зале будем
«крутить» прибор. Я тогда работал в ранге
заместителя главного конструктора. 

Вечером, часов в девять, первая штатная
машина была опущена в упаковочный ящик,
который опломбировал Заказчик. Для этого
случая, нарушая режим предприятия, я приго-
товил бутылку хорошего импортного коньяка,
которая была торжественно выставлена на
опломбированный ящик. Все были в возбуж-
денном состоянии, говорили, поздравляли. Мы
знали, что впереди еще много трудностей, но
это был знаковый момент - мы начали делать
первые бортовые вычислительные машины!
Это была и моя личная победа. Название пер-
вой машины 15Л579 (индекс Заказчика) оста-
лось в памяти навсегда.

В последующих разработках КБЭ было
много других машин класса 15Л579 для модер-
низированных ракетных комплексов, но в
основе их лежали те же конструктивно-техно-
логические решения, что и в первой.

Вершиной этой серии машин были БЦВМ
15Л860-10 системы управления боевой раке-
ты Р-36М2 (15А18М) и Ц01, А01 космическо-
го ракетного комплекса «Энергия-Буран». Я
часто смотрю на эту фотографию. Это мои
друзья по БЦВМ. Но мы стали друзьями и по
жизни. С А. И. Кривоносовым всегда на связи,
поздравления с Новым годом, днями рожде-
ния. Иногда раздается звонок Г. Н. Черткова:
«Как здоровье, жизнь, дела? А помнишь, как я
жаловался на тебя ди ректору Топчию?» А
милейший и грозный Валентин Павлович
Леонов? Он был руководителем бригады раз-
работчиков на КРЗ, научил нас многому, был
«беспощадным» к нашим промахам.
В. Г. Сергееву мы докладывали вместе, он нас
хвалил.

Часто бывая в те годы в Харькове, проходя
по конструкторским залам, лабораториям,
комплексным стендам, посещая производ-
ственные участки, я воочию убеждался в мас-
штабности развернутых работ. Весь коллектив
КБЭ работал в две смены, руководство задер-
живалось допоздна. В гостинице предприятия
всегда было полно представителей смежных
организаций. Часто в ней не хватало мест, и
нас размещали в городских или в приспособ-
ленных для жилья помещениях в лесопарке
рядом с предприятием. Именно там происходи-
ли встречи и знакомства с коллегами из других
фирм, и, встречаясь позже по другим работам,
мы часто вспоминали то время: «А пом-
нишь...».

Мне нравится Харьков - город-труженик, и
его люди, деловые и спокойные, приветливые
и гордые, лишенные зазнайства и чванливости.
Мы многому учились у них, но они всегда гово-
рили, что мы вместе делаем общее дело, пере-
живали за нас и искренне радовались нашим
успехам. В часы отдыха мы, командированные,
любили побродить по вечернему городу, обяза-
тельно посетить знаменитые харьковские
вареничные и блинные, выпить красного вина
и поговорить между собой. У многих из нас там
остались настоящие друзья...

Справедливости ради необходимо отме-
тить, что КБЭ параллельно с разработкой и
освоением системы управления для ракеты Р-
36М (15А14) Главного конструктора М. К. Янгеля
вело аналогичную работу по системе управле-
ния для ракеты УР-100Н (15А30) разработки
московского ЦКБ машиностроения
(Генеральный конструктор В. Н. Челомей,
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директор ракетного завода им. Хруничева
А. И. Киселев). Серийным заводом по про-
изводству этой системы управления, в состав
которой входил ряд приборов системы управ-
ления ракеты 15А14, в том числе и бортовая
вычислительная машина 15Л579, был
Харьковский приборо-строительный завод им.
Т. Г. Шевченко, где долгое время в качестве
главного инженера, а затем генерального
директора работал Олег Дмитриевич
Бакланов. Негласное соревнование двух пред-
приятий, работавших по одной документации и
технологии, производственная кооперация и
взаимная поддержка способствовали, с одной
стороны, успешному освоению новой техники,
бы-строй отработке сложных систем управле-
ния и организации их серийного производства,
а с другой стороны, подружили многих специа-
листов двух предприятий, эту дружбу они про-
несли и несут через всю свою жизнь.

О. Д. Бакланов с 1976 года - заместитель,
первый заместитель министра общего маши-
ностроения СССР, в 1983 - 1988 годах -
министр общего машиностроения СССР. У нас
было много встреч с О. Д. Баклановым - на
коллегиях Министерства, специальных сове-
щаниях по ракетным комплексам, в стенах
нашего и других предприятий. Олег
Дмитриевич всегда был в движении, поездках,
да и сейчас он много ездит.

Одна из памятных встреч состоялась в
Москве в 2008 году - мы встретились десятого
сентября на вечере, посвященном 90-летию со
дня рождения первого «ракетного» министра -
Сергея Александровича Афанасьева. В своей
книге «Дмитрий Гаврилович Топчий. Рассказ о
Генеральном директоре» я писал: «думаю, что
он (Бакланов) еще очень многое расскажет о
друзьях и коллегах в своих пока не опублико-
ванных воспоминаниях». И вот в 2012 году эти
воспоминания вышли в виде двухтомной книги
«Космос - моя судьба». Эту книгу надо не
только читать, но и изучать.

«Четырнадцатая машина» была тем барь-
ером, который должны были взять все. На ней
училось целое поколение создателей каче-
ственно нового направления в ракетостроении.
Но главное, что КБЮ с Южмашем, КБЭ с
Киевским радиозаводом, ЦКБ «Арсенал» с
заводом «Арсенал», полигон Байконур и
ракетные воинские части выдержали это испы-
тание.

В декабре 1975 года постановлением ЦК

КПСС и Совета Министров СССР ракетный
комплекс Р-36М (15А14) был принят на
вооружение. В. Ф. Уткин, А. М. Макаров,
В. Г. Сергеев становятся дважды Героями
Социалистического Труда, а Д. Г. Топчий стал
Героем Социалистического Труда. Большая
группа тружеников предприятий отрасли были
награждены орденами и медалями. А за ракету
УР-100Н (15А30) Героями Труда стали
О. Д. Бакланов и А. И. Киселев.

Владимир Федорович Уткин, Александр
Максимович Макаров, Владимир Григорьевич
Сергеев с предприятиями-смежниками выпол-
нили завещание Михаила Кузьмича Янгеля -
создать ракету с цифровой системой управле-
ния.

Дорога к «Сатане»
16 апреля 1976 года на Киевский радиоза-

вод приехал заместитель Председателя
Совмина СССР, Председатель Военно-про-
мышленной комиссии Леонид Васильевич
Смирнов. В этот день был его 60-й день рожде-
ния. Сопровождал его первый заместитель
нашего министра Борис Владимирович
Бальмонт. Из украинского руководства был
заместитель Председателя Совмина УССР
Григорий Иванович Ващенко и заведующий
оборонным отделом ЦК КПУ Василий
Дмитриевич Крючков. На встречу в кабинет
директора были приглашены руководители
завода и КБ. Я хорошо помню ту встречу, так
как был на ней вместе с А. И. Гудименко как
его заместитель, и это была одна из первых
моих встреч с большим руководством. Как
водится, Леонида Васильевича поздравили с
днем рождения, он несколько раз выбегал на
ВЧ - то звонил с поздравлениями Алексей
Николаевич Косыгин, то Георгий Тимофеевич
Береговой... Но Леонид Васильевич приехал
на завод не праздновать свой день рождения, а
оценить состояние работ по системе управле-
ния ракетного комплекса Р-36М (15А14), а
также поставить перед заводом новые задачи.
Нам было сказано, что «четырнадцатая маши-
на» - это только начало, предстоят более серь-
езные работы в этом направлении.

В мае 1976 года меня назначили главным
инженером Киевского радиозавода и в том же
году началось освоение системы управления
ракетного комплекса Р-36М УТТХ (15А18).
Многие приборы применялись из предыдущего
изделия, существенно улучшились дела с эле-
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ментной базой. Работа перешла в плоскость
обеспечения ритмичного выпуска аппаратуры,
участия в испытаниях на сборочном заводе и
постановке на боевое дежурство. Заработали
наши комплексные бригады, возглавляемые
первоначально Александром Степановичем
Качурой, а затем, с его уходом в заместители
директора по производству, вновь назначен-
ным заместителем директора по эксплуатации
Вилением Павловичем Билыком.

В те годы В. Г. Сергеев часто бывал в
Киеве: Верховный Совет, ЦК партии,
Академия наук. Он любил останавливаться в
нашей заводской гостинице. Рядом - лес, даль-
ше - озерцо. «Я здесь по-настоящему отдыхаю.
И мысли приходят хорошие», - говорил он,
когда я приходил к нему. А в городе он обычно
останавливался в гостинице «Ленинградская».
25 марта 1983 года мы сидели в номере гости-
ницы и смотрели программу «Время». До
отхода харьковского поезда оставалось еще
время. Сообщили, что Владимиру Федоровичу
Толубко, командующему Ракетными войсками
стратегического назначения, присвоено воин-
ское звание Главного маршала артиллерии.
Владимир Григорьевич тут же набрал Харьков
и попросил домашний телефон В. Ф. Толубко.
Позвонил в Москву и поздравил. Я слышал
этот разговор и понял, что у них хорошие отно-
шения. «Мы ведь одногодки, толковый коман-
дующий», - как бы извиняясь, сказал он, когда
положил трубку....

В мае 1983 года С. А. Афанасьева назначи-
ли министром тяжелого и транспортного
машиностроения. Где-то в верхах не ладили.
Это был первый удар по ракетно-космической
технике. «Ракетный» министр ушел, а все,
кого он держал в своих руках и кто приложил к
его уходу свое слово, остались на своих местах.
Что от этого бывает, хорошо известно из прак-
тики и истории. Министром общего машино-
строения становится О.Д. Бакланов. Ему будет
невероятно трудно.

В августе 1983 года принимается постанов-
ление правительства о создании ракетного
комплекса Р-36М2 с ракетой 15А18М. А в
1985 году нам пришлось вновь в полную силу
вернуться к знакомой системе управления.

В хронологии событий по ракете 15А18М
есть такие даты: март 1986 года - начало лет-
ных испытаний, март 1988 года - завершение
этих испытаний, август 1988 года - принятие
комплекса на вооружение. Жаль только, что в

тот сложный период уже не было у руля КБЭ
Владимира Григорьевича.

Мало кто знает, что в 1987 году возникла
потребность существенной переделки системы
управления ракеты 15А18М.

Переход на новую элементную базу повы-
шенного качества вылился в перепроектиро-
вание ряда приборов, в том числе и БЦВМ.
Для нас наиболее болезненным было измене-
ние топологии печатных плат: практически вся
отработка начиналась сначала. А ракеты уже
начали летать. Серия совещаний с участием
министров, командования РВСН, руководите-
лей разрабатывающих организаций и промыш-
ленности завершились принятием решения о
форсировании выпуска новой системы управ-
ления с изготовлением и отработкой их сразу
на двух предприятиях: опытном заводе КБЭ и
Киевском радиозаводе. В конце сентября нас
вызвали в Днепропетровск на совещание по
рассмотрению хода освоения нового заказа.
Были уже сделаны и поставлены первые ком-
плекты систем управления, но в мае мы полу-
чили очередное изменение конструкторской
В.Х. Догужиев документации, в котором пред-
усматривалась новая элементная база, более
высокого качества, отвечающая требованиям
Заказчика - предстояло создание радиацион-
ностойкого бортового вычислительного ком-
плекса. На Южмаш, который уже возглавлял
Леонид Данилович Кучма, приехал замести-
тель министра В. Х. Догужиев, руководство
первого главка Министерства, которое вело
днепропетровский завод, командование
РВСН, от харьковчан приехал Г. А. Борзенко -
первый заместитель Главного конструктора и
директор опытного завода. Перед нами стояла
задача - осуществить поставки первых десяти
комплектов новой системы управления в теку-
щем году. В. Х. Догужиев по очереди выслуши-
вал доклады заводчан и прибывших. Мы уже
знали Виталия Хусейновича по морским ракет-
ным комплексам, которые он курировал как
заместитель министра. Было это в 1984 году,
тогда мы его не подвели при создании прибор-
ного отсека ракеты ЗМ37 для АПЛ, и он дове-
рял нашему предприятию. Я докладывал вме-
сте с Г. А. Борзенко. Поставка системы управ-
ления находилась на критическом пути общего
графика работ, и все кивали в наш адрес, когда
разговор заходил о сроках. Мы рассказали о
трудностях работы с новой элементной базой.
В. Х. Догужиев говорил нам о том, насколько
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важно в установленное время сделать ракет-
ный комплекс и провести зачетные испытания.
Была обещана всесторонняя помощь и под-
держка.

Учитывая это обстоятельство, через
несколько дней к нам на завод приехали
В. Ф. Уткин и  Ю. А. Яшин (заместитель
командующего РВСН, председатель
Государственной комиссии по испытаниям
комплекса Р-36М2). Мы сидели в кабинете
директора, и Владимир Федорович обратился к
Дмитрию Гавриловичу Топчему: «Нужно сде-
лать невозможное, но первые 10 комплектов

должны быть в этом году. Дмитрий Гаврилович,
ты ж только не подведи!» Дмитрий Гаврилович,
посмотрев на нас по очереди, сказал: «Тогда
надо все технические силы разработчика,
заказчика и изготовителя сосредоточить на
нашем предприятии. И подчинить ее одному
человеку - главному инженеру нашего заво-
да».

Так родилось знаменитое решение о созда-
нии на нашем предприятии оперативно-техни-
ческой группы (ОТГ) по изготовлению аппара-
туры системы управления новой ракеты. В
этом документе: п/я А-7968 это - КРЗ, п/я А-
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7160 - КБЭ, ПЗ 242 - заказчик при КРЗ, ПЗ
257 - заказчик при КБЭ. Необычным в этом
решении было подчинение представителей
разработчика и заказчика главному инженеру
серийного завода.

В конце сентября 1987 года наша ОТГ при-
ступила к работе. Это была коллективная
«мозговая атака» и работа без выходных. В
18-00 каждого дня, включая субботу и вос-
кресенье, шел разбор состояния производства
и отработки аппаратуры, заслушивались
исполнители - разработчики, начальники
цехов, снабженцы, военпреды и другие, прини-
мались необходимые решения. Протоколы не
велись, каждый записывал себе поручения и
отчитывался в установленный срок. Такому
ритму были подчинены и разработчики в КБЭ.
Связь осуществлялась по ЗАС прямо в процес-
се совещаний из кабинета главного инженера
в кабинет заместителя главного конструктора
КБЭ Григория Ивановича Лящева. Мы с ним
были друзьями и понимали друг друга с полу-
слова. Сдружила нас еще «четырнадцатая
машина» - одно время Григорий Иванович
руководил комплексной бригадой харьковчан
при освоении системы управления на нашем
предприятии. Не проходило и дня, чтобы не
раздавался звонок из Министерства или из
Перхушково, где располагалось командование
РВСН, требуя от нас доклада о состоянии дел.

Иногда можно услышать, что в прошлые

годы было легко и просто работать. Это не так
- была возможность работать, но сложности и
трудности были огромные, хотя о них мало
знали и не писали в силу закрытости информа-
ции. Это были годы напряженного труда,
поисков, побед и неудач, реализации смелых
технических проектов...

Через некоторое время поставщики эле-
ментов, а они всегда были на критическом
пути, ушли от формального решения вопросов,
волокиты и препирательства. За три месяца до
Нового года коллегия Министерства заслуша-
ла ход работ. Рассматривались только кон-
кретные дела, никто не кричал, не грозил -
понимали, что решается невероятно трудная
задача. Все было подчинено этой задаче. И она
была выполнена!

Опыт такой работы себя полностью оправ-
дал: формализм был сведен до минимума,
качество работ не пострадало, с поставкой
первых комплектов систем управления была
готова документация для серийного производ-
ства. Уже в конце 1987 года на Южный маши-
ностроительный завод пришли комплекты
новой аппаратуры. Все зачетные испытания
прошли в установленные сроки.

Позже многие участники этой эпопеи при-
знавались, что так еще никогда не работали.

В августе 1988 года постановлением ЦК
КПСС и Совета Министров СССР ракетный
комплекс Р-36М2 (15А18М) был принят на
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вооружение.
А уже в наши дни командующий РВСН

России даст такую оценку этому ра-кетному
комплексу: «Наша тяжелая ракета под назва-
нием «Сатана» уникальна. Равной ей не было
и, очевидно, уже не будет ни у нас, ни у нашего
бывшего потенциального противника. Не зря
именно по этой ракете и было сравнительно
недавно принято решение: не уничтожать ее в
ближайшей перспективе. Так что «Сатана»
была, есть и остается на боевом дежурстве!»

Понимая всю важность и ответственность
за надежность этого комплекса, украинские
специалисты, в том числе и с Киевского радио-
завода, продолжают выполнять его авторский
надзор и гарантийное обслуживание.

Оглядываясь назад, можно сказать, что
1970 - 1980-е годы были наполнены не только
созданием новых ракетных и космических ком-
плексов, но и огромной «битвой» за каче-
ственный скачок по всем направлениям - в
науке, в инженерных решениях и технологиях,
в организации производства и создании новых
мощностей.

А главное - это было время выдающихся
руководителей, смелых решений и новых под-
ходов к работе. Это было время Владимира
Федоровича Уткина и Владимира Григорьевича
Сергеева. То, чего так не хватает в наши дни.

Немного о характере и стиле работы
Сергеева

Это необычный и удивительный человек.
Если давать характеристику одним словом, то
это - сильная, цельная натура. Не для всех он
был удобным человеком. Если вопрос был
принципиальным для дела, на компромиссы он
не шел. Между собой мы, любя, называли его
ВГ или Дед.

В.Г. Сергеев - человек сложного характера,
спонтанный, особенно при совместном обсуж-
дении проблем, непредсказуемый. Были раз-
молвки, были радости, были отклонения от
единого направления, но если человек был
понимаем своим коллективом и не без успеха
им руководил, то это становилось главным.
Однако решать текущие вопросы с ним было
непросто...

В сложных ситуациях Владимир
Григорьевич иногда признавался: «Я понимаю,
что есть план и что это для предприятия. Но я
призван делать оружие, а оно должно быть
надежным». Всегда защищая свою организа-

цию, он, как главный конструктор и государст-
венный человек, шире смотрел на проблемы
развития мощностей предприятий, обеспече-
ние качества и надежности изготавливаемых
систем, оценивая все это по конечному резуль-
тату - эксплуатацией ракетных комплексов в
войсках. Несколько раз он учил меня: «Ты не
мелочись. Всегда держи перед собой главное,
тогда будет результат». 

Для него в порядке вещей было рассмотре-
ние любых вопросов, которые мы ставили
перед разработчиком, особенно в периоды
освоения нового изделия. Диапазон таких
вопросов имел отношение к любым пробле-
мам, связанным с производством и эксплуата-
цией аппаратуры: элементная база, схемные
решения и конструкция, освоение новых тех-
нологий, программное обеспечение, подготов-
ка кадров, эксплуатация и другие.

В. Г. Сергеев любил приезжать на наше
предприятие. Работая в области электронных
систем управления, Владимир Григорьевич
любил механику и на предприятии часто посе-
щал механическое производство. В любую
погоду он шел в цех без верхней одежды с
двумя звездами Героя на лацкане пиджака.
Рабочие знали его, и он с удовольствием разго-
варивал с ними о новых делах. Если были
вопросы по документации, всегда говорил:
«Напиши и положи мне в карман». И всегда
мы получали быстрый ответ по затронутому
вопросу.

Вспоминается одна коллегия
Министерства общего машиностроения. Вел
ее министр С. А. Афанасьев. Рассматривались
сложные вопросы освоения системы управле-
ния ракеты 15А18. Было много доработок,
особенно по спецвычислителю, специальному
прибору стартовой аппаратуры. Обстановка
была осложнена еще и тем, что трех ракетных
комплексах, а мы были его единственным
изготовителем. На коллегию были вызваны и
разработчики, и производственники.

Мы сидели с В. Г. Сергеевым рядом и оба
волновались, так как запевка коллегии была
грозной. Наши фамилии стояли рядом в
вопроснике министра для доклада о состоянии
дел. Владимир Григорьевич вышел на трибуну
и начал рассказывать, обращаясь к министру,
что вот он недавно был в Киеве, знакомился с
внедрением новых технологий в механике
(знал слабое место министра!). Затем выска-
зал свое видение по развитию станков с число-
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вым программным управлением и еще затро-
нул несколько таких же тем. И ушел с трибуны.
Вся коллегия была в недоумении. Проходя
мимо министра, он остановился и сказал удив-
ленному министру: «А доработки я, Сергей
Александрович, давал и буду давать». Все
засмеялись, наступила разрядка... Через неко-
торое время отработка спецвычислителя была
закончена, и приборы начали поступать на
заводы- сборщики ракет.

По существу, Владимир Григорьевич
научил нас работать точно, быстро и отвечать
за принятые решения. Он не допускал расхля-
банности, неопределенности в выдаваемой
информации и принимаемых решениях, для
подтверждения технических решений требовал
соответствующие материалы (расчеты, стати-
стику) - «на стол».

Стиль работы, выработанный с В.
Г.Сергеевым, мы потом перенесли на работу с
другими организациями, по документации
которых осваивали новые изделия. Это были
сложные комплексы, работы были не менее
интересными и ответственными.

В. Г. Сергеев гордился своим предприятием
и коллективом. Выступая против бездумного
многотемья, он иногда говорил: «Я со своими
могу сделать все. Они не представляют, на что
уже способны. Но надо ли распыляться?».
Владимир Григорьевич всегда оставался
Главным конструктором систем управления.

Работа на износ. Триумф и трагедия
«Энергии»

В 1980-е годы в КБ электроприборострое-
ния была выполнена одна из самых масштаб-
ных разработок - система управления сверхтя-
желой ракеты-носителя «Энергия», а на
Киевском радиозаводе была создана мощная
производственная база и изготовлены экспе-
риментальные и штатные комплекты этой
аппаратуры.

В ноябре 1976 года решением Военно-про-
мышленной комиссии Совета Министров
СССР был утвержден перечень основных
исполнителей работ по созданию комплекса
«Энергия-Буран». КБ электроприборострое-
ния в этом решении не было. Разработка
системы управления для ракетного комплекса
«Энергия» первоначально была поручена дру-
гому Главному конструктору - Николаю
Алексеевичу Пилюгину (НПО АП). Был уже

сделан эскизный проект, и подключение орга-
низации  В. Г. Сергеева произошло позже,
когда появились признаки, что может произой-
ти провал. Функции были разделены, между
двумя разработчиками: Харьковское КБ
отвечало за создание системы управления
ракетой «Энергия», московское - за систему
управления орбитального корабля «Буран». В.
Г. Сергеев брался за работу в большом раздум-
ьи, как он говорил: «Нужно выслушать всех, а
посоветоваться с самим собой». Он, очевидно,
понимал или чувствовал, что это последняя его
большая работа. Владимир Григорьевич,
конечно, знал, что существует определенное
противостояние и даже противодействие этому
проекту в среде главных конструкторов, руко-
водителей министерств. Определенная несо-
гласованность в верхах сказывалась на отно-
шении к этому проекту и у украинского руко-
водства. Мы уже не чувствовали того внима-
ния, которое существовало, например, при
освоении боевых изделий или даже при подго-
товке к пуску станции «Мир».

Наше предприятие не было избаловано
визитами городских и республиканских вла-
стей. Министр С. А. Афанасьев, приезжая в
Киев, всегда принимался первым секретарем
ЦК КПУ. В феврале 1984 года, в порядке под-
готовки городской партийной конференции,
предприятие посетил В. В. Щербицкий. Это
было его единственное посещение нашего кол-
лектива. Когда на встрече разговор зашел о
системе управления «Энергии», Владимир
Васильевич только спросил, не подводим ли
мы В. Г. Сергеева, и больше внимания уделил
другим изделиям, в том числе телевизорам, и
решению социальных вопросов.

Однако В. Г. Сергеев понимал, что участие
в такой масштабной работе - это дальнейшие
шаги в развитии КБЭ. Не последней была и
финансовая сторона дела. Поэтому раскрутку
работ он организовал быстро. Только появился
скелет системы управления, Владимир
Григорьевич уже приехал к нам с дирек-тором
опытного завода и своим первым заместителем
Г. А. Борзенко. На этой встрече было подписа-
но решение о подключении Киевского радиоза-
вода к производству аппаратуры системы
управления ракеты-носителя «Энергия». 

Мы знали, что все, с чем столкнемся, будет
нашей проблемой. Все первые образцы аппа-
ратуры проходили полный цикл изготовления
на предприятии Г. А. Борзенко, поэтому это
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было не простое опытное производство, а со
всей технологической цепочкой, что позволяло
серийному заводу быстро вести подготовку
производства, а иногда и пользоваться его
услугами. Георгий Андреевич согласился суще-
ственно помочь нам с освоением этого заказа,
особенно это касалось довольно сложной, в
единичных экземплярах, контрольно-испыта-
тельной аппаратуры для проверки штатных
приборов. Практически отработка приборов у
разработчика и выпуск на серийном предприя-
тии проходили с небольшим временным раз-
рывом. В такой работе были и положительные
и отрицательные моменты. С одной стороны,
ускорялся процесс отработки, и это было хоро-
шо. С другой стороны, нас мучили постоянные
доработки, и мы срывали согласованные гра-
фики поставок. Тем не менее, дело двигалось
вперед, было изготовлено более десятка ком-
плектов аппаратуры разной комплектации для
экспериментальной наземной отработки
составляющих ракеты-носителя и пять ком-
плектов штатной аппаратуры в полной ком-
плектации. Штатной - это значит с приемкой
Заказчика по всему технологическому циклу
производства.

Валерий Николаевич Шмаров, который
был начальником специального производства
на нашем предприятии, полностью «зарылся»
в эти проблемы, постоянно курсировал между
Киевом и Харьковом, принимал делегации раз-

работчиков и наших конструкторов, которые
каждый день несли извещения на доработки.
Качества всесторонне грамотного руководите-
ля проявились у В. Н. Шмарова именно в про-
цессе работ по освоению комплекса систем
управления ракеты-носителя «Энергия». Он
взвалил на себя весь груз управления как внут-
ри предприятия, так и с разработчиками, и с
потребителями аппаратуры. Необходимо под-
черкнуть, что успех в таких сложных работах
всегда есть там, где появляется человек такого
класса, который способен скоординировать
работу конструкторов, технологов, производ-
ства, заказчика, где появляется взаимное
понимание, уважение и своего рода подчине-
ние ведущему. Я убеждался в этом многократ-
но при освоении новых изделий, когда необхо-
димо было замкнуть промежуточные вопросы
на себя, стать лидером, и тогда многое упроща-
ется в организации дела. В. Н. Шмаров был
таким руководителем - он брал на себя боль-
ше, чем требовалось по функциональным обя-
занностям. Именно эти его качества, очевидно,
были замечены и способствовали его служеб-
ному продвижению.

Самым отстающим звеном в КБЭ, конечно,
было программное обеспечение, и, естествен-
но, наше и их отставание по приборам ПЗУ
(постоянное запоминающее устройство).
Комплексный стенд в Харькове был внуши-
тельный, работы там велись круглосуточно,
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все время менялись исходные данные головной
организации. Даже у видавших нелегкие вре-
мена по боевым комплексам сотрудников КБЭ
нервы были на пределе. Приезжая в Харьков и
встречаясь с Г. И. Лящевым, A. C. Гончаром, В.
Я. Страшко, А. И. Кривоносовым и другими, я
видел их осунувшиеся лица, ввалившиеся
глаза от недосыпания и раздражение, когда
речь заходила о сроках выполнения работ. Это
была работа на износ. И не все выдерживали...

В разгар окончания отработки системы
управления PH «Энергия» с должности
Главного конструктора и руководителя НПО
«Электроприбор» вынужден был уйти
Владимир Григорьевич Сергеев. Практически
вся материальная часть системы управления, в
том числе и нашим предприятием, была сдела-
на. Шла шлифовка математического обеспече-
ния на комплексных стендах, созданных у раз-
работчика в сжатые сроки. В августе 1986 года
в Харькове состоялось совещание с участием
министра О.Д. Бакланова. Ход отработки про-
грамм и сроки поставки приборов ПЗУ докла-
дывал В.Я. Страшко.

Совещание закончилось, и было сказано,
кому из присутствующих руководителей под-
разделений НПО «Электроприбор» остаться.

Мы начали выходить, но Владимир
Григорьевич показал на меня и H. A. Сафронова,
который был со мной, и попросил нас тоже
задержаться. Вторую часть совещания
Сергеев открыл сам. Выступил кратко:
«Принято решение, и я ухожу со своих долж-
ностей. Благодарен всем. Жалею только об
одном, что гнилые яблоки, которые падали с
дерева, вовремя не убирал». Мы все молчали,
а сказанную им последнюю фразу, каждый
понял по- своему...

Самоотверженный труд специалистов
наших предприятий и высокая надежность
системы управления обеспечили 15 мая 1987
года успешный запуск ракеты- носителя
«Энергия» с космическим кораблем «Скиф»,
а 15 июля 1988 года - с космическим кораблем
«Буран». Эти запуски выполнялись ракетами-
носителями «Энергия», которые были уком-
плектованы штатными комплектами системы
управления, изготовленными Киевским радио-
заводом.

Через несколько лет после ухода
В. Г. Сергеева руководителем и Генеральным
конструктором НПО «Электроприбор» в 1990
году стал Яков Ейнович Айзенберг - главный

теоретик организации. На его долю выпали
сложные времена. Для нас они были связаны с
завершением работ по отработке и постановке
на серийное производство системы управления
самой мощной в мире межконтинентальной
баллистической ракеты 15А18М комплекса Р-
36М2 («Сатана»). Кроме того, мы как смеж-
ники головной организации НПО «Энергия»
участвовали в создании станции «Мир», а
позже - Международной космической станции.

Должен сказать, что НПО
«Электроприбор» продолжало вести слажен-
ную работу с серийными предприятиями,
смежниками, полигонами и воинскими частя-
ми. «Дети Сергеева» работали уже самостоя-
тельно.

ЭПИЛОГ
В конце прошлого столетия прочитал и

даже записал в компьютер понравившееся
изречение: «Человек, испытавший потрясаю-
щие события и умолчавший о них, похож на
скупого, который, завернув в плащ драгоцен-
ности, закапывает их в пустынном месте».
Обстоятельства еще подогревались тем, что в
начавших появляться публикациях и книгах
головных ракетных организаций очень мало и
скупо рассказывалось о разработчиках систем
управления как одних из главных составляю-
щих ракетного комплекса. Я знаю, что и заявок
на такие материалы от «головников» не посту-
пало.

Поэтому в силу своих возможностей и
определенного конструкторского и
произ¬водственного опыта я попытался рас-
сказать о людях и делах Киевского радиозаво-
да по созданию систем управления ракетных
комплексов, космических аппаратов и станций
в 60-90-х годах XX столетия.

Раздумья и ответственность, в первую оче-
редь, перед самим собой, привели к появлению
в 2004 году первой книги «Хождение в ракет-
ную технику. Записки главного инженера», а
затем в 2007 году и второй книги «Дмитрий
Гаврилович Топчий. Рассказ о Генеральном
директоре». В этих книгах красной нитью про-
ходит рассказ о сотрудничестве Киевского
радиозавода с КБЭ, лично с В. Г. Сергеевым и
его замечательным коллективом.

В эти же годы я принял участие в качестве
консультанта в создании документально-пуб-
лицистических фильмов НКАУ  Ю. В. Кондратюке,
М. К. Янгеле, А. М. Макарове, В. Г. Сергееве

— 87 —



и Л. Д. Кучме (режиссер Борис Иванович
Савченко, сценарист Игорь Юрьевич
Малышевский). Фильм о В. Г. Сергееве был
назван «Звездный Капитан». В этот период
меня все время преследовала мысль - откуда у
таких людей, как

В. Г. Сергеев, и других его коллег такое
высокое чувство долга и ответственности
перед государством и народом? Ответ нашел в
одном из последних интервью Владимира
Федоровича Уткина: «Мы не имели права
отстать, мы не имели права сделать хуже. Вот
это все время над нами довлело. Все время.
Потому что каждый день, каждый час, каждая
минута, каждая проволочка - заставляли нас

оглянуться на Отечественную войну сорок
первого года»...

Двадцатый век навсегда войдет в историю
человечества как век начала создания ракетно-
космических систем и освоения космического
пространства. И меня всегда переполняют чув-
ства восхищения и признательности тысячам
преданных тружеников науки и промышленно-
сти, осуществивших это историческое научно-
техническое достижение.

Хочется, чтобы молодое поколение не
забывало тех, кто в прямом смысле совершил
подвиг, название которому - мир в нашем доме.

Они заслужили, чтобы о них помнили. 
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РЕШЕТНЬОВ

МИХАЙЛО ФЕДОРОВИЧ

(1924 - 1996)



Михайло Федорович Решетньов – видат-
ний вітчизняний вчений, конструктор, акаде-
мік, Герой Соціалістичної Праці, лауреат
Ленінської та Державної премій, організатор
виробництва систем інформаційних космічних
телекомунікацій та ракетної техніки.

Витоки і навчання на  шляху до
головної справи життя

Малою батьківщиною Михайла
Решетньова, де він народився 10 листопада
1924 року, є село Бармашово на Одещині.
Виняткові здібності до навчання, а також
солідна дошкільна сімейна підготовка посприя-
ли тому, що Михайла, який вступив до першо-
го класу середньої школи у вересні, через кіль-
ка днів перевели до другого класу, а вже в
листопаді того ж року він став учнем третього
класу, тому й диплом з відзнакою талановитий
учень отримав у віці 15 років. Його захоплен-
ням у школі й удома на той час був авіамоде-
лізм, тому цілком зрозумілим стало продов-
ження навчання в Московському авіаційному
інституті, який він закінчив у 1950 році з пере-
рвою у навчанні через участь у Великій
Вітчизняній війні. В роки війни, після навчання
в Серпухівській школі, отримавши кваліфіка-
цію авіаційного механіка, Михайло Решетньов
готував бойові літаки на військових об’єктах
країни, що було відзначено відповідними вій-
ськовими та трудовими нагородами, отримани-
ми у воєнний час.

Буремні воєнні та наступні студентські роки
сформували в його характері такі риси, як
наполегливість, старанність у досягненні мети.
Навчання в інституті поєднувалося з вечірніми
заняттями в науково-технічному гуртку, що
опікувався проблемами реактивної техніки, де
він познайомився з Михайлом Клавдійовичем
Тихонравовим – членом Групи з вивчення
реактивного руху, створеної в Москві за участю
С.П. Корольова. Тему своєї дипломної роботи
Михайло Решетньов пов’язав з проектуванням
винищувача на рідинно-реактивній тязі з фан-

тастичною для того часу швидкістю на рівні
потрійної швидкості звуку. Керівником проекту
був відомий конструктор Володимир
Михайлович Мясіщев, який професійно оцінив
задум і  високий рівень роботи дипломанта.
Проект було успішно захищено на державній
комісії на чолі з відомим авіаконструктором
Семеном Олексійовичем Лавочкіним, отрима-
на висока оцінка від якого давала автору про-
екту право вибору місця майбутньої роботи.
Михайло Тихонравов порадив: "Иди к
Королёву, я договорился". Так розпочинався
наступний етап творчої діяльності майбутнього
головного конструктора.

Зростання у науково-конструк-
торській школі С.П. Корольова

Михайло Федорович став одним із най-
ближчих соратників Сергія Павловича
Корольова, продовжувачем його справ, задумів
і вважав його своїм головним вчителем і
наставником.

У своїх спогадах Михайло Федорович
Решетньов відзначає: "Школа С.П. Королева
отличалась не только тем, что требовала от
каждого человека величайшей самоотдачи,
поистине самоотверженного труда, но и тем,
что отбирала, растила, выдвигала талантливые
кадры. Сергей Павлович любил людей интел-
лектуального склада ума, творческих, способ-
ных не только найти кардинальные решения
научных, технических, организационных и дру-
гих проблем, но и взять на себя ответствен-
ность".

Саме всі ці риси школи Сергія Павловича
відчув на собі Михайло Федорович, працюючи
безпосередньо в ОКБ-1 з 1950 по 1959 рік. На
роботу в свою фірму випускника МАІ Сергій
Корольов приймав особисто, у співбесіді окре-
слив перспективи розвитку космонавтики. З
перших днів інженерної роботи, як потім у
1994 році писала газета "Красная звезда",
головний конструктор звернув увагу на те, що
молодий інженер проектного відділу "…и рабо-

Ільченко М. Ю. 

Проректор з наукової роботи НТУУ «КПІ», 
академік НАН України

МИХАЙЛО РЕШЕТНЬОВ – ФУНДАТОР 

CУПУТНИКОВИХ ТЕЛЕКОМУНІКАЦІЙ

— 90 —



тать умеет, и рассуждает, как рассуждают
сильные люди. Да и рекомендация
Тихонравова тоже много значила". Тож кар’єр-
не зростання Решетньова було цілком зрозумі-
лим. Через рік він стає старшим інженером, а
на початку 1956 року С. Корольов зі словами
"Твой час настал!" запропонував йому одну із
найбільш відповідальних в ОКБ-1 посаду про-
відного конструктора, що передбачала взаємо-
дію працівника на цій посаді безпосередню з
головним конструктором і відповідальність
перед ним за результати зробленого. 

С.П. Корольов надав права головного кон-
структора ракети середньої дальності Р-11
Михайлу Кузьмичу Янгелю, який сформував
колектив фахівців – творців цієї ракети, – до
складу якого ввійшов Михайло Решетньов.
Ракета Р-11 стала  першою вітчизняною раке-
тою, яка працювала на так званих висококип-
лячих компонентах палива, що могли довго
зберігатися.

Серійне виробництво ракети Р-11 було
доручено Оренбурзькому авіазаводу, і провід-
ний конструктор зазначеного виробу Михайло
Решетньов зумів знайти необхідні механізми
організації результативної співпраці із заводча-
нами, що забезпечило успіх вирішення постав-
леного завдання. Ракета успішно пройшла
випробування і була передана на озброєння.
Одночасно за участю Решетньова були вирі-
шені питання модернізації ракети Р-11 для
доставки нею ядерної боєголовки, транспорту-
вання ракети з використанням можливостей
важкого танка конструктора Жозефа Котіна.
Завдяки отриманим позитивним результатам і
особистому внеску Михайла Федоровича в
успішне виконання поставленого завдання
Сергій Павлович Корольов невдовзі, у червні
1958 року, призначає Решетньова своїм
заступником, що, власне, відповідало засадам
діяльності його науково-конструкторської
школи.

Організація підприємства світового
рівня

50-ті роки позначені тягарем холодної
війни, протистоянням військових потенціалів
СРСР та США. Враховуючи великий ризик
розміщення ключових наукових і виробничих
оборонних підприємств лише в європейській
частині країни, керівник держави М.С. Хрущов
поставив таке завдання: "Считаю, что у всех
крупнейших оборонных предприятий должны

бать дублеры за Волгой, на Урале,  в Сибири.
В первую очередь это касается товарищей
Курчатова, Королёва, Янгеля!"

На виконання цього завдання в червні 1959
року на базі серійного конструкторського бюро
заводу "Красмаш" було створено філіал № 2
ОКБ-1 у Красноярську-26, що пізніше отри-
мав назву Желєзногорськ. Керівником цього
філіалу С.П. Корольов призначив Михайла
Решетньова, який розпочав діяльність з фор-
мування кадрового ядра сибірського філіалу, до
стартового складу якого ввійшли відібрані ним
60 фахівців, що стали соратниками 35-річного
головного конструктора. Нові виробничі при-
міщення сибірського філіалу № 2 були побудо-
вані за безпосередньої підтримки
С.П. Корольова. 

Ключову роль у формуванні тематики ново-
го підприємства зіграв видатний конструктор
ракетної техніки Михайло Кузьмич Янгель.
Першою продукцією сибірського філіалу стала
ракета Р-14. Творча співпраця з Михайлом
Янгелем сформувала новий напрям колективу
Михайла Решетньова – створення ракет-носі-
їв і малих штучних супутників Землі. За згоди
та підтримки С.П. Корольова подальший роз-
виток сибірського підприємства визначило
рішення уряду країни від 18 грудня 1961 року
щодо реорганізації філіалу ОКБ-1 в самостійне
конструкторське бюро ОКБ-10 (з 1967 року –
КБ прикладної механіки) під керівництвом
М.Ф. Решетньова. За пропозицією М.К. Янгеля в
Сибіру було започатковано розвиток космічної
тематики зв’язку, яка потім стала основним
напрямом діяльності Науково-виробничого
об’єднання прикладної механіки – НВО ПМ.
Як згадує сам М. Решетньов, через деякий час,
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"когда Михаил Кузьмич посетил наше пред-
приятие, нам уже было что ему показать: нача-
ла летать ракета-носитель К-65, на орбитах
работали наши первые спутники". Знаковою
стала дата 18 серпня 1964 року, коли було
вперше здійснено запуск ракети-носія 11К65 і
макетів трьох супутників "Стріла" ("Космос-
38", "Космос-79", "Космос-40"), що були
створені під керівництвом М.Ф. Решетньова.
Сама ця базова модель ракети-носія та її
модернізації забезпечили до 2000 року запуск
на різні орбіти понад 1000 штучних супутників
Землі різного призначення як цивільного, так і
військового застосування.

Супутникові інформаційно-телеко-
мунікаційні системи, створені вперше

Розроблення новітньої техніки вимагало
необхідність мати власне сучасне обладнання
для дослідження і відпрацювання конструк-
торських рішень великої кількості складників
космічних систем та їх елементної бази. Мова
йде про дослідження механічних систем, засто-
сування обчислювальної техніки та гіроскопіч-
них приладів, розроблення антенних і радіо-
електронних пристроїв, відпрацювання тепло-
вих режимів космічних апаратів, широке засто-
сування в космічній техніці нових матеріалів та
ін. Базово зазначені проблеми були вирішені
під керівництвом М. Решетньова в 60-х роках.

В одній зі своїх статей того часу
М.Ф. Решетньов, зокрема, писав: "… говоря о
космических исследованиях, нельзя в пол-
ной мере предсказать те практические
результаты, к которым они приведут.
Однако уже первые успехи в этом направ-
лении говорят о многом, практическое
значение освоения космоса определилось в
реальных аспектах жизни человеческого
общества. Назовём некоторые из них: соз-
дание космических систем телевидения и
связи, навигации, геодезии, метеорологии,
фото- и радионаблюдения, исследования
природы и др. 

В ряде случаев эти задачи целесообраз-
но решать с помощью космических систем
(ТВ и связь); в других случаях принципи-
ально невозможно на уровне современных
требований решение задач чисто земными
средствами (навигация, метеорология)...". 

Нове підприємство, колектив висококвалі-
фікованих фахівців під керівництвом Михайла
Решетньова, долучаються до проектування та

створення супутникових космічних апаратів, і
ця тематика стає для нього пріоритетною. Для
вирішення проблем зв’язку були розроблені
супутники типу "Молния"; навігації –
"Циклон", "Глонасс", "Цикада"; рятування –
"Надежда"; геодезії – "Сфера"; дослідження
іоносфери – "Ионосферная станция" та ін.

Створення супутникових систем зв’язку
Радянського Союзу розпочалося у 60-ті роки
за допомогою активних ретрансляторів, розта-
шованих на штучних супутниках Землі.
Першою серед цих розробок стала система на
основі  космічного апарата "Молния-1", ство-
реного в ОКБ-1 і переданого С.П. Корольовим
до КБ М. Решетньова в 1965 році для серійно-
го випуску та забезпечення експлуатації. За
два роки було введено в експлуатацію космічне
угрупування чотирьох апаратів "Молния-1",
розміщених на високоеліптичних орбітах, що
разом із 20 земними станціями системи
"Орбіта" вперше вирішувало проблему зв’язку
та телевізійного мовлення країни. Отриманий
результат безперечно став суттєвим проривом
щодо передачі програм Центрального телеба-
чення із Москви до регіонів. Подібного уні-
кального досвіду експлуатації супутників на
високоеліптичних орбітах не мала жодна краї-
на у світі. Але це не зменшило актуальності
розробки інформаційних систем з використан-
ням геостаціонарних супутників, які, обертаю-
чись по круговій орбіті у площині екватора із
кутовою швидкістю, що дорівнює швидкості
обертання Землі, постійно перебувають у
нерухомому стані відносно спостерігача на
Землі. Завдяки цьому земні станції можуть
мати нерухомі антени, що істотно здешевлює і
спрощує будівництво земних станцій прийман-
ня радіосигналів від геостаціонарних супутни-
ків. З урахуванням цих переваг і перспективи
розвитку систем зв’язку з геостаціонарними
супутниками фахівцями КБ М. Решетньова
при запуску космічного апарата "Молния-1С"
29 липня 1974 року було вперше відпрацьова-
но можливості виведення супутника в задане
місце на геостаціонарній орбіті, що в подаль-
шому знайшло своє широке практичне викори-
стання.

У жовтні 1974 року результати успішної
п’ятнадцятирічної діяльності КБ М.Ф. Решетньова,
створення ним продукції спеціального призна-
чення були відзначені вищими нагородами дер-
жави, а Михайлу Федоровичу присвоєно зван-
ня Героя Соціалістичної Праці.
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Створення перших геостаціонарних супут-
ників вимагало розроблення та запровадження
нових принципів їх конструювання, які були
напрацьовані в колективі Михайла
Федоровича. Зокрема, розроблена ними актив-
на тривісна система орієнтації для супутника
"Радуга" стала базовою для майбутніх систем
орієнтації та стабілізації інших геостаціонар-
них супутників. Запуск першого супутника
"Радуга" відбувся 22 грудня 1975 року прак-
тично одночасно із запуском аналогічного аме-
риканського супутника "Satcom-1". Сімейство
супутників космічного зв’язку "Радуга" упро-
довж 30 років успішно вирішувало поставлені
завдання. 

Наступним кроком розвитку геостаціонар-
них супутникових систем, що не потребували
переналаштовування приймальних антен на
Землі та використання наземних станцій
системи "Орбіта", стала розробка супутників
безпосереднього телевізійного мовлення, які
забезпечували передачу телевізійних програм
безпосередньо до серійних побутових телеві-
зійних приймачів численних користувачів. Для
цього, зокрема, було здійснено перехід від
амплітудної до частотної модуляції радіосигна-
лів, використано двокіловатні сонячні батареї
на супутниках, розроблено оригінальні спеці-
альні конструкції антен бортових радіопереда-
вачів, що при розкритті в космосі мали площу
випромінювачів до 12 кв. м, та здійснено інші
оригінальні технічні рішення. 26 жовтня 1976
року на геостаціонарну орбіту було виведено
перший супутник безпосереднього телевізій-
ного мовлення "Екран", завдяки чому телеба-
ченням були охопленні не тільки центральні
регіони, а також уперше  – північні та східні
райони країни.

Урядове завдання щодо забезпечення
трансляції телевізійних сигналів не тільки на
територію СРСР, а й на інші держави було
виконане завдяки створенню і впровадженню
космічного угрупування супутників "Горизонт",
розміщених у семи точках геостаціонарної
орбіти. Цим було забезпечено інформаційно-
телекомунікаційне обслуговування заходів
Московської олімпіади, і країна вперше почала
продавати супутникові канали закордонним
компаніям-операторам.  

Потім були успішні розробки ще багатьох
космічних апаратів, створених у НВО ПМ.
Серед них: апарат "Гео-ИК" – для створення
геодезичних мереж, визначення параметрів
гравітаційного поля Землі, вивчення топогра-
фії Світового океану; супутник "Луч" – для
ретрансляції інформації керування пілотовани-
ми космічними апаратами, передачі сигналів
телебачення з використанням малих репор-
тажних станцій, телемедицини, "Гонец-Д" –
супутник для функціонування електронної
пошти; супутник "Галс" – для безпосереднього
телевізійного мовлення міжнародного користу-
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вання, керування цим супутником уперше здій-
снювалося із Желєзногорського центру керу-
вання польотом з території НВО прикладної
механіки та ін.

Під час відкриття виставки космічної техні-
ки, організованої на Байконурі в 1987 році для
керівництва країни Михайло Федорович
Решетньов продемонстрував свої новітні роз-
робки. Значна їх кількість привернула до  себе
увагу керівника країни Михайла Горбачова, на
що він відреагував запитанням: "И это Вы все
в Сибири делаете?" Решетньов відповів: "В
Сибири. Но с нами работают и Москва, и
Ленинград, и еще 200 городов Союза".
Партнерами красноярців були також наукові
установи та підприємства України. Ось лише
кілька прикладів. Створення космічного апара-
ту "Луч" мало за мету забезпечення обміну
інформацією між супутниками, космічною
станцією "Мир", космічним апаратом "Буран" і
Центром управління польотами. Ця специфіка
апарату "Луч" вимагала створення конструк-
тивно та електромагнітно сумісних бортової
енергетичної установки потужністю до 2 кВт, а
також антен діаметром 1,6, 3 та 4,5 м. Такі
антени були створені після особистої зустрічі
Михайла Решетньова з президентом Академії
наук Борисом Патоном у Києві, де в академіч-
ному Інституті проблем матеріалознавства
було виготовлено металеве сетополотно для
космічних антен апарату "Луч". 

Інший приклад. Під керівництвом
М. Решетньова керівник Конструкторського
бюро радіотехнічного заводу Володимир
Григорович Тараненко розробив і забезпечив
випуск наземного парку мобільних земних
станцій Системи супутникового зв’язку
"Кристалл", яку було прийнято в експлуатацію
в 1980 році. Упродовж багатьох років проми-
слове виробництво мікрохвильових пристроїв
для зазначених мобільних земних станцій здій-
снювали науково-виробничі об’єднання
України "Сатурн", "Оріон" за участю науковців
Київської політехніки. Зокрема, були створені
надвисокочутливі підсилювачі сигналів з вико-
ристанням арсенід-галієвих польових транзи-
сторів Шотткі власного виробництва для при-
ймачів супутникового зв’язку та телебачення,
малошумливі селективні конвертери прийма-
чів, а також нові матеріали та діелектричні
резонатори і частотно-селективні пристрої на
їх основі в рамках комплексної роботи
"Діелектроніка". Зазначені пристрої в 50–100

разів покращували масо-габаритні параметри
радіоелектронної апаратури, завдяки чому
отримали широке застосування в системах
космічних телекомунікацій. Результати вико-
нання та впровадження зазначеної роботи
"Діелектроніка" в 1983 році були відзначені
Державною премією УРСР в галузі науки і тех-
ніки.

Ще один напрям застосування супутнико-
вих технологій стосується вирішення проблеми
навігаційного забезпечення об’єктів транс-
портної інфраструктури з метою точного
визначення їх місцезнаходження, напрямів,
швидкості руху тощо. Актуальність вирішення
цієї проблеми ще в 60-ті роки визначила, за
ініціативи М. Решетньова, напрям діяльності
його колективу у сфері супутникової координа-
тометрії. При цьому були розроблені навіга-
ційні супутникові системи "Циклон",
"Цикада", "Космос" і, нарешті, глобальна наві-
гаційна супутникова система "Глонасс", яка
мала більш високі характеристики і можли-
вість безперервного обслуговування користу-
вачів системи на поверхні Землі та в навколо-
земному просторі. Розгортання системи, яка
налічувала 24 супутники, відбулося в 1995
році, і за її створення розробники системи
"Глонасс", у тому числі М. Решетньов, у 1996
році були відзначені Державною премією з
науки і техніки Росії. Це була остання держав-
на відзнака Михайла Решетньова, якого не
стало 26 січня 1996 року.
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Післямова
Однією з рис характеру Михайла

Федоровича Решетньова як видатного керівни-
ка та вченого стало його вміння міркувати і
діяти з державницьких позицій. Це стосується
насамперед почуття особистої відповідальності
за доручену справу та таланту згуртовувати
людей для виконання важливих завдань дер-
жавного рівня. Заслуги М.Ф. Решетньова як
ученого  визнані обранням його академіком АН
СРСР, присвоєнням ученого звання професора.

Михайлу Федоровичу були притаманні

високі освіченість і культура, відкритість і
доступність, впертість і наполегливість…
Створене під його керівництвом у
Красноярську дітище ще довго буде технічним
базисом здійснення програми розвитку інфор-
маційного суспільства, базисом, що ґрунту-
ється на створенні космічних апаратів і систем
зв’язку, телевізійного мовлення, геодезії, наві-
гації, інших інформаційно-комунікаційних
систем. Ще за життя головного конструктора
його підприємство розробило та випустило
понад 30 космічних комплексів, на навколо-
земні орбіти було запущено понад 1000 штуч-
них супутників Землі. В сукупності вони стано-
вили до 60 % усіх супутників країни, що було
своєрідним рекордом діяльності космічної
фірми Решетньова. Розробки космічних систем
високоінтелектуальними працівниками цієї
фірми відзначені шістьма Ленінськими та
понад 20-ма Державними преміями СРСР.

Серед сучасних розробок красноярського
колективу – участь у створенні спільно з
канадськими фахівцями першого в Україні
телекомунікаційного супутника "Либідь".

На вшанування пам’яті про М.Ф. Решетньова
його ім’ям названо низку об’єктів, серед яких
підприємство "НВО прикладної механіки",
яким він керував понад 36 років, Сибірський
аерокосмічний університет, "Медаль імені ака-
деміка М.Ф. Решетньова" від Федерації
Космонавтики Росії, Мала планета № 7046 та ін.

У 2006 році колеги з НПО прикладної
механіки і послі-
довники справи
всього життя
М и х а й л а
Р е ш е т н ь о в а
о п у б л і к у в а л и
чудову книгу
" А к а д е м и к
М и х а и л
Ф е д о р о в и ч
Решетнёв", у
якій на підставі
офіційних доку-
ментів і спогадів
розповіли про
яскраве та бага-
тогранне життя
свого легендар-
ного Вчителя.
Матеріали книги
використані при

підготовці цієї статті.
Керівник Військово-космічними силами

Росії генерал-полковник Володимир Іванов
після того, як не стало М.Ф Решетньова, напи-
сав про нього, зокрема, таке: "Человек – это
время, в котором он живет, страна, на благо
которой он работает, дело, которому он посвя-
щает свою жизнь, оставляя о себе добрую
память. Эту жизнь не заменишь чертой между
днем рождения и ухода. Ее богатство неизме-
римо… История космонавтики пока еще корот-
ка по земным меркам. Весь путь от зарождения
до сегодняшних дней укладывается в одну
человеческую жизнь. Но сколько выросло на
этом пути блистательных ученых, конструкто-
ров, организаторов производства с их идеями,
опережающими время, фундаментальными
открытиями, гениальными предвидениями.
Михаил Федорович Решетнёв входит в этот
Золотой список".
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Среди создателей советских систем спут-
никовой связи и спутникового телевидения
академик Решетнев Михаил Федорович зани-
мает особое и весьма почетное место. Его дея-
тельность в качестве основателя и бессменно-
го руководителя НИИ прикладной механики
(НИИ ПМ) на территории ранее совершенно
секретного городка Красноярск-26 в 25 км. к
северу от города Красноярска (сейчас это
город Железногорск) не ограничивалось,
конечно же, только этими двумя упомянутыми
научно-техническими направлениями. Один из
ближайших учеников и соратников С. П. Королева
Михаил Федорович начинал свою деятель-
ность в качестве "чистого" ракетчика. По мере
развития в СССР космической техники воз-
никла необходимость в разработке и производ-
стве орбитальных и геостационарных искус-
ственных спутников Земли для решения задач
связи, разведки, телевидения, геодезии, и
М. Ф. Решетнев в ранге заместителя Главного
конструктора, т.е. С. П. Королева, по его ука-
занию был направлен "на Енисей" в
Красноярск-26, где за надежным забором и
строгой охраной создал вместе с группой спе-
циалистов в середине 60-х годов 20-го века
сначала КБ ПМ, а потом НИИ ПМ. До конца
20-го века на этом предприятии под руковод-
ством Генерального конструктора М. Ф. Решетнева
было разработано и изготовлено множество
типов ИСЗ, в т.ч. "Молния", "Космос",
"Экран", "Горизонт", "Кулон" и многие другие.

Кто-то подсчитал, что к настоящему време-
ни в СССР и потом в РФ было запущено
свыше 1000 ИСЗ "фирмы" М. Ф. Решетнева,
что позволило обеспечить функционирование
систем военной спутниковой связи
"Кристалл", "Корунд", "Ливень", систем спут-
никового телевидения "Орбита", "Экран",
"Москва" и решить множество других задач.

К создания этих систем в качестве разра-
ботчиков и изготовителей наземного радио-
электронного оборудования самая непосред-
ственное отношение имели КБ радиотехниче-

ского завода под руководство Лауреата
Ленинской премии В. Г. Тараненко,
Радиотехнический и Телевизионный заводы
г. Красноярск, НИИ "Радио" г. Москва, а из
украинских предприятий - НИИ "Сатурн" и
заводы при НИИ "Сатурн" в г. Киеве и
г. Глухове и Радиотехнический завод
г. Кировоград.

В НИИ "Сатурн" о работах коллектива
М. Ф. Решетнева  мы впервые узнали отрывоч-
ные сведения где-то в 1976 г., когда по инициа-
тиве директора НИИ Л. Г. Гассанова  широко
развернулись работы по созданию МШУ -
входных малошумящих (т.е. сверхчувствитель-
ных) СВЧ усилителей для наземных приемных
станций спутниковой связи и телевидения. Не
помню уже сейчас - были ли у Л. Г. Гассанова
личные встречи с М. Ф. Решетневым , но неко-
торую информацию от В. М. Тараненко он
получил.

Сначала эти МШУ разрабатывались на
основе параметрических усилителей с термо-
стабилизацией, а затем на основе транзистор-
ных усилителей с применением арсенид-гал-
лиевых полевых транзисторов Шоттки собст-
венного производства.

Наиболее плотно в НИИ "Сатурн" с КБ
В. Г. Тараненко работал коллектив под руко-
водством Главного конструктора, д.т.н.
К. С. Сундучкова, где были разработаны
МШУ-конвертеры под ОКР-овскими назва-
ниями "Элга", "Этика", "Эллин", "Элемент",
"Энгр" и др. для наземных приемных станций
спутниковой военной связи, в т.ч. десантируе-
мых. С завода при НИИ "Сатурн" до 1995 г.
было поставлено около 3 тыс. таких изделий.

Для наземных приемных станций спутнико-
вого телевидения "Москва" в НИИ "Сатурн"
были разработаны МШУ "Обиход - 3"
(Гл. конструктор В. Г. Калачников),
"Эскалатор" (Главный конструктор Ю. Н.
Романенко), "Эпрон" (Главный конструктор В.
А. Санкин). До 1995 г. на телевизионный завод
г. Красноярск было поставлено свыше 12 тыс.

Политихин А. И.

Главный инженер завода при НИИ "Сатурн" (1979–1989 гг.) 
и директор завода (1989–1994 гг)

МЫ ЖИЛИ И РАБОТАЛИ В ОДИН 

ИСТОРИЧЕСКИЙ ПЕРИОД

С АКАДЕМИКОМ  М. Ф. РЕШЕТНЁВЫМ
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таких изделий.
Система "Москва" начала внедряться в

1979 - 80 г. Сейчас это себе трудно предста-
вить, но в те времена все далекие окраины и
просто малонаселенные регионы СССР, погра-
ничные заставы в горах и пустынях, советские
военные гарнизоны за рубежом советского
телевидения не имели. Только крупные центры
в тех местах могли принимать телепрограмму
ЦТ по системе "Орбита". На весь СССР было
всего 90 приемных станций системы "Орбита"
с параболической антенной диаметром 12 м. и
азотной станцией для непрерывного производ-
ства жидкого азота, которым охлаждался пара-
метрический усилитель разработки НИИ
Радио "Москва". Принятый со спутника сигнал
1-ой программы ЦТ поступал на местный
телецентр, который обеспечивал накрытие
зоны радиусом в лучшем случае 30-40 км.
Существовала еще система спутникового
телевидения "Экран" с передатчиком огромной
мощности на спутнике, который накрывал
лишь малую часть Сибири где-то между
Омском и Новосибирском. И вдруг появилась
станция "Москва" с антенной диаметра 2 м.
без всякого жидкого азота и с питанием "от
столба", которую можно было поставить в
любом поселке, на любой заставе, в любом
доме и раздать телевизионный сигнал по кабе-
лю или через маломощный ретранслятор на
весь поселок или даже район. Станция прини-
мала сигнал с геостационарного спутника
"Горизонт", в системе было 4 спутника, кото-
рые накрывали территорию в северном полу-
шарии Земли от Кубы до Курильских островов
по долготе и от Сирии до острова Шпицберген
по широте. Одна станция была смонтирована
даже в советском шахтерском поселке на ост-
рове Шпицберген, правда ее пришлось уста-
новить на горе - 800 м. над уровнем моря для
обеспечения более уверенного приема телеви-
зионного сигнала, при этом угол места был
равен 4 градуса. Станции "Москва" успешно
работали в советских воинских частях за рубе-
жом, в посольства и торгпредствах СССР в
Европе и на Ближнем Востоке. Благодаря им
советская первая программа ЦТ транслирова-
лась для населения практически на всей терри-
тории ГДР, Польши, Чехословакии, Венгрии,
Болгарии.

Вспоминаю один любопытный факт. Наши
коллеги с предприятия "Тесла-Пардубице"
ЧССР в 1990 г. на полном серьезе уверяли нас,

что трансляция первой программы ЦТ СССР
на территории Чехословакии повлияла на раз-
вал социалистического строя. Когда в СССР
началась горбачевская "перестройка", руко-
водство ЧССР резко ограничило информацию
из Москвы в своих СМИ, поэтому единствен-
ным источником осталось советское ТВ, и
народ после рабочего для спешил к своим
телевизорам, чтобы получить руководящие
указания по уничтожению соц. системы. Такой
вот парадокс.

Я встречался и беседовал с М.Ф. Решетневым
единственный раз в жизни в декабре 1992 г.
Тогда красноярские товарищи устроили сове-
щание по созданию региональной системы
спутниковой связи для обслуживания банков и
др. финансовых учреждений. От "Сатурна"
пригласили меня (в тот период директора заво-
да при НИИ "Сатурн") и зам. директора НИИ
К. К. Иринича. Для демонстрации возможно-
стей участникам совещания - директорам бан-
ков и пр. (всего более 50 чел.) организаторы
совещания устроили экскурсию в Красноярск-
26 в НИИ ПМ. Такое было немыслимо еще год
назад, но в 1992 г. все уже было можно.
Пояснения давал Главный инженер НИИ ПМ
А. Н. Козлов. В монтажном цехе мы увидели
множество ИСЗ в различной степени готовно-
сти. Это впечатляло. После экскурсии был
товарищеский обед по русской традиции.
Случилось так, что за столом мы сидели рядом
с Михаилом Федоровичем. Выпили по стопке
водки, съели украинский борщ, еще что-то.
Разговорились. Перебросились парой фраз на
украинском языке. М.Ф. Решетнев рассказал
что родился в Николаевской области УССР,
помнит и любит Украину. Рассказывал о своем
учителе Королеве С.П., об истории создании и
строительстве Красноярска-26 в системе
Минсредмаш СССР, что на начальном этапе
было связано с ведомством Л. П. Берии. 

Михаил Федорович был прекрасным собе-
седником. Рассказывал очень живо, интерес-
но, задавал много вопросов о современном
состоянии дел в Украине и сокрушался по
поводу не очень разумных действий новых
руководителей "незалежной" державы.

Рассказывал Михаил Федорович о работе
по созданию спутника "Экран" для системы
спутникового телевидения. Весело шутил, что
в ней обошлись без сатурновских МШУ, т.к.
добились такой мощности бортового передат-
чика, что на Земле сигнал "можно было прини-
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мать на кусок проволоки или большой гвоздь в
качестве антенны".

После обеда мы проводили М.Ф. Решетнева к
дому, осторожно подстраховывая его на обле-
денелых уличных лестницах и тротуарах, ведь
ему тогда было уже 68 лет, а гололед был
сибирский. Пригласили его посетить Киев и
"Сатурн", М.Ф. Решетнев обещал, но не
случилось.

Умер М.Ф. Решетнев в 1996 г. Похоронен в
Железногорске.

По известным причинам не получили
необходимого развития совместные работы по

банковской системе связи между НИИ
"Сатурн" и красноярскими предприятиями.
Печально, но факт.

Тем не менее, мы должны гордится тем, что
жили и работали в один исторический период с
корифеем радиоэлектроники академиком
Решетневым М.Ф. и совместными усилиями
коллективов многих предприятий СССР
укрепляли военную и экономическую мощь
великого государства.

Этого уже не отнять.
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В 60-е годы начала быстро развиваться
промышленность в районах Крайнего Севера,
Сибири, Дальнего Востока. Для управления
народным хозяйством и оперативного руковод-
ства Вооруженными силами СССР стране
необходима была Глобальная космическая
система связи. Были предложения: для управ-
ления народным хозяйством создать
Глобальную систему связи, для нужд  МО
СССР Стратегическую систему связи
«Кристал». 

Однажды в беседе  С. П. Королёв своему
заместителю М. Ф. Решетнёву предложил
организовать в Красноярске – 26 филиал №2
ОКБ 1, потом ОКБ10. В конце 60-х в ОКБ10
была передана проектная документация  на
спутник «Молния 1», а от ОКБ 586 М. К.
Янгеля – проектная документация на спутники
связи «Стрела» и «Пчела». Это положило
начало развитию тематики космической связи
в СССР.

Разработка первого серийного стационар-
ного спутника началась в конце 1960-х, когда в
СССР был создан космический ракетный ком-
плекс (КРК) «Протон К – блок Д». Этот ком-
плекс позволяет выводить спутники связи на
стационарную орбиту.

На основании проектных проработок
Глобальной и Стратегической систем связи
пришли к выводу о создании единой системы
космической связи (ЕССС).

5.04.1972 года вышло Постановление
ЦК КПСС и Совмина СССР, в котором пред-
усматривалось использование в ЕССС косми-
ческого спутника «Молния-3» на высоко-
эллиптической орбите и спутника «Грань» на
стационарной орбите.

Основными разработчиками ЕССС  и
бортовых ретрансляторов определены соот-
ветственно: конструкторское бюро прикладной
механики «КБ ПМ», Главный конструктор М.
Ф. Решетнёв (министерство общего машино-
строения) и НИИ радиосвязи, Главный кон-
структор М. П. Капланов (министерство
радиопромышленности ).

Активный ретранслятор спутника «Грань»
разрабатывался для передачи телефонно –
телеграфной информации в интересах
Генерального штаба МО СССР, видов воору-
женных сил, правительственной связи , а
также передачи телевизионных программ.

На полигоне НИИП-5 МО тематика М.
Ф. Решетнёва была размещена в 4-м Научном
испытательном управлении (НИУ).
Руководство полигона дало согласие на
использование освободившегося участка в
зале монтажно – испытательного корпуса
(МИК) для технической позиции (ТП) спутни-
ка «Грань». Проведение испытаний  спутника
«Грань» было возложено на 2-й отдел ком-
плексных испытаний.

У меня, как начальника отдела, появилась
необходимость встретиться с Главным кон-
структором КБП М  М. Ф. Решетнёвым.
Встреча была тёплая, деловая. Я проинформи-
ровал Михаила Фёдоровича о состоянии дел по
созданию технической позиции. Он вниматель-
но слушал  и делал какие-то пометки, а потом
рассказал о планах производства спутника
«Грань» и постановки его на испытания. Были
рассмотрены вопросы организации взаимодей-
ствия между КБПМ и 4-м НИУ.

Так впервые я познакомился с ГК  КБПМ
и М. Ф. Решетнёвым.

Для обеспечения вывода спутника на ста-
ционарную орбиту  потребовалась доработка
блока Д  (11С824). На него установили торо-
вый бак с приборами системы  управления.
Такая модификация получила обозначение
блок  ДМ(11С86). Для её испытания 26 марта
1974 года был запущен на орбиту габаритно-
весовой макет спутника «Грань». В целях отра-
ботки средств выведения 26 марта 1974 года
был произведен запуск  спутника «Молния
1с». Полученные опытные данные подтверди-
ли правильность схемы выведения спутников
связи на стационарную орбиту.

Во время заводских испытаний спутник
был официально назван «Радуга».

В мае 1975 года спутник «Радуга» прибыл

Эсауленко Н.Я.
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на испытание в 4 НИУ. Руководителем испыта-
ний  назначили меня. Техническим руководите-
лем был заместитель главного конструктора
А. И. Ушаков. К началу испытаний прибыл
М. Ф. Решетнёв. Он осмотрел техническую
позицию, побеседовал с испытателями, убе-
дившись в готовности 4 НИУ к испытаниям,
дал разрешение на их проведение.

Испытания проходили очень медленно.
Много было примерочных,  регулировочных
работ. Во время проведения электрических
испытаний отдельных систем и спутника в
целом много было выявлено отказов, замеча-
ний. Все отказы и замечания тщательно анали-
зировались, вырабатывались мероприятия по
их устранению.

М. Ф. Решетнёв внимательно следил за
ходом испытаний и давал полезные советы по
устранению выявленных замечаний.

Так шаг за шагом мы продвигались к
завершению испытаний спутника «Радуга» на
технической позиции.

18 декабря состоялось заседание
Государственной комиссии, которое проводил
начальник Главного управления космических
средств (ГУКОС) А. А. Максимов. Мой доклад
был первым. Я сказал, что испытания  спутни-
ка «Радуга» на технической позиции  оконче-
ны. Все отказы и замечания тщательно про-
анализированы  и закрыты в установленном
порядке. С заключительным  докладом высту-
пил  М. Ф. Решетнёв. Государственная комис-
сия приняла решение о проведении запуска
спутника  «Радуга» 22 декабря 1975 года.
Спутник был выведен на стационарную орбиту
с большой точностью, об этом М.Ф. Решетнёв
доложил Министру Обороны Д. Ф. Устинову.

В июне 1976 года на техническую пози-
цию прибыл спутник «Радуга». После прове-
дения полного цикла испытаний по рещению
Государственной комиссии спутник «Радуга»
11 сентября1976 года был выведен на стацио-
нарную орбиту. Орбитальная группировка из
двух спутников «Радуга» позволила организо-
вать связь на территории Европейской части
Союза, Сибири и Дальнего  Востока.

25 мая 1977 года прибыл на испытание
третий спутник «Радуга». После проведения
полного цикла испытаний спутник «Радуга»
24июля 1977 года был запущен на стационар-
ную орбиту.

Четвёртый спутник «Радуга» прибыл на
испытание 25 мая 1978 года. Испытания этого

спутника проходили около 2-х месяцев.
Особых замечаний и отказов техники не было.
19 июля 1978 года спутник «Радуга» был
выведен на стационарную орбиту

В июле 1978 года в городе Москве состоя-
лась Государственная комиссия во главе с
начальником ГУКОС А. А. Максимовым.
Комиссия заслушала доклад М. Ф. Решетнёва
о том, что лётно- конструкторские испытания
успешно  закончены и что он предлагает при-
нять в эксплуатацию спутник «Радуга» в
составе космического ракетного комплекса
(КРК). Я доложил, что НИИП- 5 МО  готов
принять в эксплуатацию испытательное и тех-
нологическое оборудование технической и
стартовой позиций спутника «Радуга».

Государственная комиссия приняла в экс-
плуатацию спутник «Радуга» в составе: КРК
(ракета  8К82К, блок ДМ 11С86, спутник
«Радуга»)

В декабре 1979 года была принята
Министерством Обороны на вооружение еди-
ная система спутниковой связи (ЕССС) в
составе: спутник «Молния 3» на высокоэллип-
тической орбите и спутник «Радуга» на ста-
ционарной орбите. Началась планомерная экс-
плуатация ЕССС.

Очень интересно было работать с
М. Ф. Решетнёвым. Это чуткий, отзывчивый
легкий в  обращении руководитель.

За десять лет совместной работы было
испытано и принято в эксплуатацию спутники
связи: «Радуга», «Горизонт», «Гейзер», спут-
ник НТВ «Экран».

За это время была создана ЕССС, мил-
лионы  жителей Крайнего севера, Сибири,
Дальнего Востока получили возможность
смотреть цветные программы центрального
телевидения. Была организована трансляция
более чем на3 0 стран телевизионных передач
о спортивных состязаниях 22-х Олимпийских
игр в 1980 году. Организована связь морских
судов со своими береговыми станциями, уста-
новлена связь СССР со всеми странами  мира. 
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Михаил Федорович Решетнев – генераль-
ный конструктор  КБ Прикладной механики
(КБ ПМ) прожил сравнительно недолгую, но
очень интересную творческую жизнь, посвя-
щенную практическому освоения космоса,
решению теоретических и научно-практиче-
ских задач по созданию информационных спут-
никовых систем связи, телевидения, навига-
ции, геодезии как для военных, так и для граж-
данских целей.

После Михаила Федоровича осталось уни-
кальное предприятие, созданное фактически с
«нуля»  под его руководством. Остался талант-
ливый творческий коллектив, способный
решать сложнейшие научно-технические зада-
чи. Тысячи специальных спутников, созданных
на его предприятии обеспечивали и продол-
жают обеспечивать выполнение широкого
спектра  целевых программ в области связи,
навигации, телевидения и др.  Наконец,  после
Михаила Федоровича остался целый город

Железногорск, построенный в его бытность и
при его непосредственном участии.

Предыдущие выступающие достаточно
подробно рассказали о жизни и деятельности
М.Ф. Решетнева, его таланте как выдающего-
ся инженера и ученого, прекрасного  организа-
тора производственного процесса на возглав-
ляемом  им  предприятии.

Требовательный и одновременно внима-
тельный к подчиненным, он никогда не бросал
слов на ветер. Этого же добивался от своих
сотрудников. Никогда не устраивал разносов,
всегда «докапывался» до причин неудач, а
такие конечно бывали, помогал их устранить.
Это сплотило коллектив, с его сотрудниками
всегда было приятно работать.

Вот об этом золотом качестве большого
руководителя я хочу сказать чуть-чуть подроб-
нее.

Не секрет, что в нашей стране, которой уже
нет, было принято к месту и не к месту встре-
чать праздники новыми и новыми трудовыми
успехами. Часто это только вредило общему
делу. Например, поступала команда такой-то
космический объект вывести на орбиту к гря-
дущей годовщине революционного праздника.
Доказывать, что объект еще «сырой», готов
будет  только через несколько дней после этого
праздника, никому и в голову не приходило:
партия сказала, значит так должно и быть!

На предприятии начинался аврал.
Пытались уложиться в назначенные сроки, но
это редко удавалось. Приходилось спутник
отправлять на космодром с недоделками. И
уже здесь опытные инженеры КБ ПМ вместе с
инженерами-испытателями 4-го испытатель-
ного управления Байконура  днями, а часто и
ночами, «доводили»  космический  аппарат до
нужной кондиции. Не взирая ни на что, как
правило,  пуски проводились в назначенные
сроки.

Михаил Федорович прекрасно понимал,
что офицеры управления несут существенную
дополнительную нагрузку, далеко не каждый
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день могут уехать домой к своим семьям, оста-
ваясь на рабочих местах на ночь. Поэтому он
решил за успешно выполненные запуски спут-
ников выделять боевому расчету денежные
премии. Соответствующие средства перечис-
лялись на полигон. И как у нас принято, основ-
ная часть этих денег оседала «наверху», а
испытателям – остальное. Вот уж точно по
армейской притче: наказание невиновных и
награждение непричастных!

Как узнал об этом Михаил Федорович, не
мне судить. Но справедливость он восстановил
сразу же.  В дальнейшем на очередной пуск из
Красноярска приезжал бухгалтер с необходи-
мой суммой денег и каждый участник боевого
расчета получал назначенную ему премию.

В этой связи однажды произош-
ла буквально трагикомедия.
Предстоял запуск одного достаточ-
но капризного объекта. Пуск был
назначен на 4 утра! Испытатели
поймут меня. Подготовка ракеты-
носителя начинается рано утром.
Параллельно готовится сам объ-
ект. Рабочий день (в том числе и
ночь) растягивается на 22 часа! А
утром опять на службу. Такая рабо-
та буквально выматывала расчет.
На отдых времени не оставалось.

Михаил Федорович все пре-
красно понимал, поэтому предло-
жил нашему начальнику управле-
ния генералу А.П.Завалишину
выдать премии до проведения
пуска, чтобы этим не заниматься
после 4-х утра. Но Анатолий
Павлович из-за некоторого суеве-
рия, как  он сам потом говорил, не
согласился. Решили премии вру-
чать после пуска, который, к сожа-
лению, оказался аварийным. В
итоге бухгалтер с деньгами уехал в
Красноярск, а мы измученные
стали устранять последствия ава-

рии: ни премии, ни отдыха! И так бывает.
Начальнику управления было хуже всех:

мало того, что за срыв пуска нужно было отчи-
тываться перед полигонным начальством, так
еще невольно чувствовал себя виноватым в
том, что лишил боевой расчет премии.
Поэтому произнес: «Вот дурак! Ну зачем я так
поступил?» 

Я счастлив, что на Байконуре у меня была
трудная, но очень интересная работа, а еще,
что судьба дала возможность на испытаниях
познакомиться с такими выдающимися людь-
ми, как Михаил Федорович, у которого,
поверьте, было чему поучиться!
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Жену академика я представляла этакой
«матроной». Состоит при муже, не работает,
живет в свое удовольствие. Много ли у нас в
городе первых леди? Достаточное количество.
И одна из первых в этом списке Людмила
Георгиевна Решетнева, жена генерального
конструктора, генерального директора НПО
ПМ М.Ф. Решетнева. По слухам: домохозяй-
ка, прекрасно выглядит, любит спорт. В
общем, вписывается в стереотип... А Людмила
Георгиевна как раз не соответствовала класси-
ческим канонам и не оправдала моих ожида-
ний. В ней не было напыщенности, важности,
экзальтированности. Она оказалась слово-
охотливой и очень доброжелательной женщи-
ной. В общем, не такой, какой я могла себе
представить жену академика. Но выглядит она,
в самом деле, прекрасно. Теперь я понимаю,
почему ходили слухи, что у Решетнева молодая
жена.

– Правда. А ведь мы с мужем недавно
отметили 40-летие совместной жизни. 

Моложавость – это у нас семейное. В

молодости мы с Михаилом Федоровичем были
заядлыми спортсменами. 

– Людмила Георгиевна, наверное, бла-
годаря спорту вы и познакомились?

– Да, чудесное было время. Михаил
Федорович увлекался коньками, лыжами, пла-
ванием, любил штангу. А моя страсть – легкая
атлетика.

– Я слышала, вы были чемпионкой
Москвы по барьерному бегу?

– Знаете, это увлечение спортом нам очень
помогает. Я сейчас не делаю по утрам зарядку,
в отличие от Михаила Федоровича, но за день
столько «барьеров» преодолею на бегу, что
иногда саму себя жалко.

– Людмила Георгиевна, как Вам живет-
ся в роли жены академика?

– За Михаила Федоровича я рада, он дей-
ствительно реализовал свой талант. А мне эта
«должность», в общем - то, ничего не дала.
Если б я вышла замуж за академика, возмож-
но, и отношение к этому было бы другое - пода-
рок судьбы. Но я вышла замуж за молодого

специалиста, подающе-
го надежды конструк-
тора.

– Значит это не
фортуна, а ...

– Добросовестное
отношение к жизни.
Муж – трудяга, к тому
же надежный, каких
поискать. Значит, жена
должна чем-то жертво-
вать.

– Чем, например?
– Москвой. Я, как

Михаил Федорович,
работала на фирме
Сергея Павловича
Королева, была балли-
стиком. Это очень
ответственно – делать
точные расчеты на

Газета  «Совершенно открыто», №1, январь 1993 года.
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испытаниях. Работа очень интересная, но
когда Михаилу Федоровичу предложили рабо-
ту в Красноярске-26, я, не задумываясь,
поехала с ним.

– Вы очень энергичная женщина, чув-
ствуется по натуре – лидер. Как Вам
работалось у Сергея Павловича?

– Работалось хорошо. Случались и курьез-
ные ситуации. Был у нас аэродинамик Жора
Гречка. Принесет нам расчеты, а мы уже тре-
тий раз их пересчитываем. Тогда ведь не было
никаких ЭВМ. А он стоит над душой: «Вы уж
старайтесь, это ведь серьезное дело...» Я его
выгоню. Подходим к апогею. А тут как понае-
хало академиков. Последний этап перед испы-
танием. Мы с напарницей не пошли ночевать.
Сварили кофе, всю ночь работали. Утром
Сергей Павлович зашел, похвалил. А мы рас-
писываемся, кто считал, кто проверял. Самый
напряженный момент, и вдруг заходит прове-
ряющий, которого мы не знаем. Те же слова,
что у Жоры: «Вы, девчата, смотрите, лучше
проверяйте, это ведь очень ответственная
работа - государственной важности». Тут я не
выдержала, говорю: «Вы лучше уходите, не
мешайте работать». Ушел проверяющий,
минут через пять звонок: «Вы, что это,
Людмила, хулиганите? Зачем академика
выгнали, он к нам с Украины приехал». А я в
ответ: «Извините, мы не знали. Нам необходи-
мо закончить работу, не надо нас убеждать в
том, в чем мы сами заинтересованы». Вот
такой случай.

– Людмила Георгиевна, в семье Вы
тоже лидер?

– В хозяйственных вопросах - да. Весь дом

на мне. И сад тоже. А в принятии решений,
значимых для семьи, решающее слово за
Михаилом Федоровичем.

– А в жизни Михаил Федорович требо-
вательный человек?

– В работе – да. Сам он очень обаятель-
ный, организованный. Ценит эти качества у
других. Умеет выслушать. А в отношении дома,
быта, питания он неприхотлив.

– Много ли времени вы тратите на
приготовление обедов, ведь, наверняка, у
Михаила Федоровича есть любимые
блюда?

– Наверное, голубцы. Салаты овощные. А
еще он любит черный хлеб с солью и расти-
тельным маслом. Всегда стараюсь купить для
него отличного масла. А время на кухню трачу
как все хозяйки. Михаил Федорович никогда не
ходит в столовую, любит домашнюю обстанов-
ку, где можно расслабиться. Но хвалит редко.
Иногда, даже обидно, спросишь: «Вкусно?» А
он: «Да, конечно!». А сам, наверное, в мыслях
на своем предприятии.

– Людмила Георгиевна, как вы успевае-
те содержать дом, сад, участок возле
дома в таком идеальном порядке и при
этом не терять свою привлекательность?

– Помогла жизненная закалка. Отец у
меня погиб в сорок первом, мать осталась одна
с двумя маленькими детьми на руках. А война
застала нас в поезде, когда мы ехали в
Смоленск. И остались мы в том, в чем были.
Так началась школа выживания. А потом учеба
и работа. Я привыкла добиваться намеченной
цели. А оставаться привлекательной женщи-
ной нужно в любой ситуации.

Людмила Георгиевна рассказала еще много
интересного. Самый показательный ответ
Людмилы Георгиевны на мой вопрос: 

– Намного ли тяжелее сейчас Вам и
Михаилу Федоровичу, ведь такая неста-
бильность вокруг. Именно в моральном
плане?

– На работе у Михаила Федоровича,
конечно, хватает проблем и трудностей, а
дома? Дома, все как было, так и есть!

Наверное, эта фраза – лучший эпиграф к
нашему с ней диалогу.
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ЧЕЛОМЕЙ

ВОЛОДИМИР МИКОЛАЙОВИЧ

(1914 - 1984)



В 1932 г. Владимир Николайович Челомей -
студент авиационного факультета Киевского
политехнического института (КПИ), в 1933, в
связи с реорганизацией и образованием на базе
факультета КПИ Киевского авиационного
института, он переводится в институт. В 1939 г.
защитил кандидатскую диссертацию, а в 1940 г.
стал самым молодым докторантом АН СССР.

В сентябре 1944 г. В.Н. Челомея назначили
Главным конcтруктором завода №51, а уже в
начале 1945 г. – им были созданы крылатые
ракеты 10-Х с пульсирующим универсальным
воздушным реактивным двигателем (ПУВРД).
Модификация ПУВРД использовалась в каче-
стве ускорителей для самолетов ЛА-7, ЛА-9.

В августе 1955 г. создается ОКБ-52 (в
настоящее время «ОКБ машиностроения»). В
1959 г. вступила в строй первая подводная лодка
в первыми крылатыми ракетами Челомея. И
таких проектов было разработано более 60-ти.

В.Н.Челомей становится Генеральным кон-
тсруктором. Его ОКБ стало заниматься и кос-
мической техникой. Под его руководством соз-
даются универсальные ракеты (УР), котрые
можно использовать в качестве носителей бое-

вых зарядов и космических аппаратов.
В апреле 1965 г. ракета УР-100 была приня-

та на вооружение и стала родоначальницей
нескольких поколений МБР  межкон-тинен-
тальных баллистических ракет.

В 1965 г. получила путевку в жизнь двухсту-
пенчатая ракета-носитель УР-500, названная
«Протон». На ней были выведены три тяжелых
спутника «Протон» и «Протон-К». Эта ракета
использовалась для запуска космических аппа-
ратов «Зонд», по программе пилотируемого
облета Луны. Ею были запущены – орбиталь-
ная  станция «Алмаз» под названием «Салют-
2», затем «Салют-3», «Салют-5». На его раке-
тах «Протон» до сих пор выводятся в космос
тяжелые спутники, модули орбитальных стан-
ций «Мир», МКС (Международная космиче-
ская станция).

Оргромная заслуга Челомея в создании
ракет нового поколения, используемые по
настоящее время. 

Девиз его жизни «Только слабые натуры
покоряются и забываются. Сильные же… вызы-
вают на неравный бой сильную судьбу».

Згуровский М. З. 

Ректор Національного технічного університету України “КПІ”, академік

ВЫСТУПЛЕНИЕ М.З. ЗГУРОВСКОГО НА ЦЕРЕМОНИИ

ВОЗЛОЖЕНИЯ ЦВЕТОВ К ПАМЯТНИКУ В.Н.ЧЕЛОМЕЮ 

ПО СЛУЧАЮ 100-ЛЕТИЯ СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ

01 ИЮЛЯ 2014 ГОДА
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Сьогодні ми відзначаємо 100-річчя від дня
народження Володимира Миколайовича
Челомея, видатного вченого в галузі механіки,
дослідника і організатора розробок у галузі
авіаційної та ракетно-космічної техніки. Під
його керівництвом були створені ракети-носії
"Протон", штучні супутники Землі "Протон" і
"Політ", орбітальні станції "Алмаз", пілотовані
космічні кораблі та ін. 

Київський період життя
Володимир Челомей народився в м. Седлець

(тепер Седльце в Польші) 30 червня 1914 року
в сім’ї вчителів. Його дитинство та юність
пройшли в Полтаві. З 1926 року мешкав у
Києві. Саме Київський період життя В.М.
Челомея (1926–1941), який складає близько
15 років, сформував його як ученого і педагога
та заклав фундамент подальшої роботи як
Генерального конструктора по створенню
складних авіаційних та ракетно-космічних
систем. Основну роль тут відіграла Київська
наукова школа, яка поєднувала теоретичні
дослідження з практикою. В 1927 році закінчив
семирічну трудову школу і вступив до
Київського автомобільного технікуму. Після
закінчення технікуму він працює техніком у
відділі двигунів внутрішнього згорання
Інституту променергетики, де група молодих
інженерів займалась конструюванням і випро-
буваннями двигунів для потреб оборонної про-
мисловості. 

Володимир Миколайович у 1932 році стає
студентом авіаційного факультету Київської
політехніки, а потім – студентом моторобудів-
ного факультету Київського авіаційного інсти-
туту, який було створено на базі нашого
факультету. В.М. Челомей потрапив тут у
середовище викладачів і студентів – справжніх
ентузіастів авіації. Це був час бурхливого роз-
витку техніки, авіаційної в особливості. Саме в
ці роки у Володимира Миколайовича прояви-
лося глибоке захоплення механікою взагалі та
теорією коливань зокрема.

Ще в студентські роки В.М. Челомей видає
у 1936 р. короткий, зрозумілий та досить

корисний для цікавих практичних застосувань у
механіці курс векторного аналізу. У
вересні–жовтні цього ж року йому довелося
прочитати цикл лекцій з теорії коливань інже-
нерам авіаційного заводу ім. Петра Іоновича
Баранова (Запоріжжя). Такі лекції були ним
прочитані на прохання інженерів цього заводу
після того, як розрахункові та конструкторські
рекомендації Володимира Миколайовича допо-
могли радикально усунути небезпечні коливан-
ня у найважливіший вузлах нових машин, що
створювалися заводом, та дозволили налагоди-
ти їх серійне виробництво. 

Видатний учений і педагог
Велике значення в становленні Челомея як

ученого мало його знайомство та подальше
спілкування з академіками Миколою
Митрофановичем Криловим, Миколою
Миколайовичем Боголюбовим, Дмитром
Олександровичем Граве, Іллєю Яковичем
Штаєрманом – крупними вченими в галузі
механіки і математики.

З початком Великої Вітчизняної війни В.М.
Челомей працював у Центральному інституті
авіаційного моторобудування ім. П.І. Баранова, де
ним було створено в 1942 р. перший у СРСР
пульсуючий повітряно-реактивний двигун,
який встановлювався на деяких літальних апа-
ратах, розроблених ним та іншими конструкто-
рами. Потім В.М. Челомей керував низкою
науково-дослідних організацій в промислово-
сті.

У 1951 р. В.М. Челомей захистив у МВТУ
ім. Миколи Ернестовича Баумана докторську
дисертацію з дослідження з вигинно-оберталь-
них коливань авіаційних двигунів. 

У 1956 р. Володимир Миколайович вико-
нав фундаментальне дослідження та вказав на
практичну можливість підвищення стійкості
пружних систем за допомогою високочастотних
вібрацій.

У 1958 р. Володимир Миколайович розро-
бив нелінійну теорію статики та динамічної
стійкості гідравлічних та пневматичних золот-
никових сервомеханізмів. Він уперше сформу-

Ільченко М. Ю.

Проректор з наукової роботи НТУУ «КПІ», академік НАН України

ВОЛОДИМИР ЧЕЛОМЕЙ – ВИДАТНИЙ ТВОРЕЦЬ

РАКЕТНО-КОСМІЧНОЇ ТЕХНІКИ
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лював найважливішу теорему в теорії пневма-
тичних та гідравлічних машин, названу ним
основною теоремою про початкові тиски в
силових порожнинах сервомеханізмів.

Тривалий час Володимир Миколайович
керував в МВТУ ім. М.Е. Баумана кафедрою
коливань та механічних процесів.

В.М. Челомей був видатним педагогом.
Його лекції завжди викликали глибокий інте-
рес у слухачів та спеціалістів як ясністю та чіт-
кістю викладання, так і насиченістю матеріалу
й яскравістю образів. Під його керівництвом
група учнів захистила низку дисертацій.

В.М. Челомей опублікував значну кількість
оригінальних робіт з проблем прикладної мате-
матики, стійкості різноманітних пружних
систем, теорії коливань складних динамічних
систем з нелінійними та періодично змінювани-
ми параметрами, теорії нелінійних пневматич-
них та гідравлічних сервомеханізмів, теорії
двигунів та інших машин. 

У 1958 році В.М. Челомей був обраний
член-кореспондентом АН СРСР за спеціальні-
стю «механіка», а у 1962 році обраний за тією
ж спеціальністю дійсним членом АН СРСР. У
1964 році Володимиру Миколайовичу було

присуджено золоту медаль М.Є. Жуковського
за кращу роботу з теорії авіації, а у 1977 році за
видатні роботи в області математики та механі-
ки він удостоюється вищої нагороди Академії
наук СРСР – Золотої медалі ім. О.М. Ляпунова.

Унікальні творіння генерального кон-
структора

Академік В.М. Челомей створив наукову та
інженерно-конструкторську школу, що відігра-
ла важливу роль у розвитку вітчизняної авіації
та космонавтики.

Створеними під його керівництвом проти-
корабельними крилатими ракетами до цього
часу озброєні майже 80 % надводних кораблів
Військово-Морського Флоту та 100 % підвод-
них човнів – носіїв крилатих ракет.

Під керівництвом В.М. Челомея був роз-
роблений універсальний засіб для дослідження
космосу – ракета-носій “Протон”, яка дала
змогу виводити на орбіту космічні лабораторії,
автоматичні міжпланетні та орбітальні пілото-
вані станції. Вона працює з 1965 року і ще
довго буде потрібна, тому що є самим надійним
важким носієм у світі і підходить для вирішен-
ня широкого кола задач.

16 липня 1965 року – перший і відразу вда-
лий пуск важкої ракети-носія УР-500 (8К82).
В космос виведено важкий (12 тон) науковий
супутник «Протон». А у березні 1967 р. допов-
нена 3-м і 4-м ступенями ракета УР-500К
вивела на орбіту супутник вагою 22 тони.

Крім цього, під керівництвом
В.М. Челомея створені супутники-розвідники,
маневруючі супутники-винищувачі, орбітальні
станції, в тому числі і пілотовані ракетно-кос-
мічні комплекси, транспортні кораблі поста-
чання, а для доставки на Землю із космосу нау-
кової інформації і матеріалів – апарати повернення.
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Протон-К виводить на орбіту модуль
"Звєзда" для МКС

Наукова станція "Протон"



Його перші супутники «Політ-1» (01 січня
1963 року) та «Політ-2» (12 квітня 1964 року)
вперше у світі маневрували на орбіті.

19 квітня 1965 року – перший і відразу
вдалий пуск ракети УР-100 (8К84). Вперше
міжконтинентальна бойова ракета, ампульова-
на в герметичному контейнері, могла стояти на
чергуванні в заправленому стані до 10 років.
Час готовності до пуску – кілька хвилин.

Наземні ракетні комплекси та крилаті
ракети морського базування розробки
Конструкторського бюро, яке очолював В.М.
Челомей, були визначальним фактором в
досягнені паритету між СРСР і США в страте-
гічній сфері у 1960–70 роках. Кількість між-
континентальних балістичних ракет та бойових
блоків, створених під керівництвом В.М.
Челомея, в різні роки перевищувала 65 % від
їх загальної кількості в Ракетних Військах
Стратегічного Призначення.

У 1961–1963 роках проектується та готу-
ється до випробувань легкий космічний літак,
розроблений в ОКБ В.М. Челомея. Почалися
роботи по космічному комплексу – для здій-
снення пілотованої експедиції на Місяць.

Творчість В.М. Челомея носить яскравий
характер та відрізняється різноманіттям видат-
них ідей, які були реалізовані у промисловості.
Ось його слова, що розкривають методологію
видатного конструктора:  "Помните, что разра-
ботка самой идеи занимает 10–15 % времени,
остальные 85–90 % – это упорный труд,
борьба с судьбой, с жизненными обстоятель-
ствами, без чего невозможен успех. В непре-
рывном состязании с судьбой и состоит движе-
ние вперед. Достижения, удары, падения,
помощь других, новое движение вперед –
закон жизни. Учитесь преодолевать трудности
и неудачи".

Визнання
В.М. Челомей проводив велику суспільно-

політичну роботу в країні. Він неодноразово

обирався в керівні радянські органи країни,
членом Обкому партії Московської області,
був делегатом ХХІІ та ХХІV-ХХVІ з’їздів
КПРС, депутатом Верховної Ради СРСР
дев’ятого – одинадцятого скликань.

За вклад у розвиток науки і техніки
В.М. Челомей двічі був удостоєний звання
Героя Соціалістичної Праці, нагороджений
п’ятьма орденами Леніна, орденом Жовтневої
революції та медалями Радянського Союзу. Він
удостоєний Ленінської та Державних премій. 

Його справу сьогодні продовжують учні та
послідовники видатного конструктора в сучас-
ному Науково-виробничому об’єднанні маши-
нобудування у місті Реутові Московської обла-
сті. До 100-річчя видатного конструктора в
цьому місті відкрито меморіальний музей на
підприємстві та пам’ятник на площі, що носить
його ім’я. При відкритті звучали такі слова
сучасників: Сергій Юров, керівник міста
Реутів: "Масштаб личности Челомея поражает
людей во всем мире. Он был настоящим гени-
ем ракетно-космической техники, талантли-
вым организатором, руководителем и сегодня
является примером для нее". Генеральний
директор–генеральний конструктор НВО
машинобудування Олександр Леонов: "Этому
великому человеку довелось менять облик
всей системы вооружений. Вместе с ней меня-
лись военные доктрины, военное искусство.
Нельзя преувеличить его вклад в развитие всех
направлений, которыми занимались он сам и
возглавляемая им фирма". Унікальні розробки
цього колективу, яке з 1955 року очолював В.
Челомей, були відзначені 9-ма Ленінськими
преміями.

На Алеї видатних учених і конструкторів
Київської політехніки в 2011 році було відкри-
то пам’ятник видатному конструктору косміч-
ної техніки. На постаменту викарбувані його
слова: " Я знаю свій шлях у космос ".
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Маневруючий супутник "Політ-1 УР-100 (8К84



Без сумніву, творчий поштовх у формуван-
ні Челомея-вченого надав наш навчальний
заклад, у якому він почав своє навчання та
входження до світу космічної техніки. Ми цим
пишаємося тим більше, що серед сьогоднішніх
наших науковців і студентів знайшлися послі-
довники великої справи Володимира
Миколайовича Челомея.

Адже сьогодні актуальність космічної тема-
тики є практично затребуваною, хоча змінили-
ся часи і стали дещо іншими пріоритети.
Зокрема, провідні університети світу сьогодні
активно працюють у напряму створення,
запуску та дослідження студентською молоддю
наносупутників – малих космічних апаратів
так званого міжнародного формату CubeSat
(масою близько 1 кг і розмірами 10Ч10Ч10
см), що виконують певні функції в процесі їх
польоту. Окрім вирішення суто освітніх
завдань, спрямованих на якісну практичну під-
готовку фахівців, розробка подібних космічних
апаратів має також перспективу використання
їх при здійсненні низки науково-технічних та
соціальних проектів різного призначення.
Наприклад, зараз у деяких країнах опраць-
овуються питання практичного здійснення на
базі наносупутників всесвітньої інформаційно-
телекомунікаційної мережі Інтернет з доступом
до неї користувачів, розташованих у будь-

якому місці на нашій планеті.
Науковці і студенти НТУУ "КПІ" – продов-

жувачі справи видатного студента КПІ 30-х
років минулого століття Володимира Челомея
впродовж останніх 2 років створили перший
український університетський наносупутник
"Політан-1".

Розробка космічного апарату "Політан-1"
київськими політехніками ґрунтується на вико-
ристанні власних оригінальних результатів
науково-технічних досягнень з різних напрямів
науки. Зокрема, науковці теплоенергетичного
факультету використали  власні сотопанельні
вуглепластикові конструкції, з якими науковці
факультету електроніки зінтегрували свої
фотокремневі перетворювачі з коефіцієнтом
корисної дії до 20 %. У сукупності створена
експериментальна сонячна батарея забезпечує
електричне живлення всіх електронних систем
наносупутника. Канали радіозв’язку та радіо-
керування створили фахівці радіотехнічного
факультету. В основі їх розробки – оригінальні
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Наноспутник НТУУ "КПІ" «PolyITAN-1

Молодіжний колектив творців 
наносупутника



рішення антен і цифрової програмованої схе-
мотехніки. Разом з радистами наземну станцію
створювали фахівці Інституту телекомуніка-
ційних систем. 

Елементи космічного апарату і наносупут-
ник у цілому реально працює в жорстких умо-
вах відкритого космосу. Ці умови на Землі імі-
тує спеціальна термовакуумна лабораторна
установка, створена в КПІ за участі фахівців
факультету електроенерготехніки та автомати-
ки. Встановлені на наносупутнику сенсори
координат Сонця, їх алгоритмічне та програм-
не забезпечення, а також електронна плата з
центральним процесором, за допомогою якої
здійснюється управління усіма підсистемами
космічного апарату, створені молодими нау-
ковцями теплоенергетичного факультету та
факультету електроніки.

Таким чином, створений космічний апарат є
інтелектуально наповненою технічною систе-
мою. В нього закладено результати діяльності
молоді, яка віддзеркалила свою участь у
зазначеній комплексній розробці успішним
захистом 2-х кандидатських і понад 20-ти магі-
стерських дисертацій.

Мета запуску супутника – наукова: дослід-
ження сонячних датчиків для малих космічних

апаратів, перевірка енергетики сонячних дже-
рел живлення, розроблених в університеті,
адаптація до умов космосу і вдосконалення
цифрових радіоканалів передачі інформації і
команд управління, дослідження впливу космо-
су на роботу електронних підсистем, дослід-
ження функціонування систем GPS оригіналь-
ної конструкції.

Наносупутник було запущено на навколо-
земну орбіту 19 червня ц.р. у складі міжнарод-
ного проекту.

Сьогодні наносупутник успішно діє на
навколоземній сонячно-синхронній орбіті на
відстані близько 700 км від Землі, маючи
період обертання 97,8 хвилин. На п’яти з 16
щодобових обертів навколо Землі упродовж
короткого часу (від 2 до 9 хвилин) існує можли-
вість зв’язку апарату з наземною станцією,
встановленою в КПІ. За цей час розробники
отримують інформацію щодо роботи окремих
підсистем наносупутника, яка необхідна для
подальших робіт. 29 серпня ц.р. Національний
Реєстр рекордів України надав нашому універ-
ситету спеціальний сертифікат, яким юридично
підтверджено видатне досягнення наших нау-
ковців і студентів.
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Схема виведення наносупутника на орбіту



Челомей Володимир Миколайович (1914-
1984) – видатний вчений в галузі механіки і
процесів керування, конструктор ракетно-кос-
мічної техніки, академік (1962), дійсний член
Міжнародної академії астронавтики (1974),
лауреат Ленінської (1959) і Державних (1967,
1974, 1982) премій, нагороджений чотирма
орденами, Золотою медаллю імені
М. Є. Жуковського „За кращу працю з теорії
авіації” (1964), Золотою медаллю імені
О. М. Ляпунова АН СРСР „За видатні праці в
галузі математики та механіки” (1977), іншими
медалями.

Основні наукові праці його присвячені кон-
струкції та динаміці машин, теорії коливань,
динамічній стійкості пружних систем, теорії
сервомеханізмів.

Пріоритетні напрямки діяльності – ство-
рення крилатих ракет для Військово-морсько-
го флоту, міжконтинентальних балістичних

ракет, космічних систем.
В. М. Челомей народився 30 червня 1914

року в містечку Сідлець Привіслянського краю
(нині Седльце на території Польщі,
Варшавське воєводство) в родині вчителів
народної школи. Невдовзі після початку
Першої світової війни сім’я Челомеїв переїхала
до Полтави. Середню освіту Володимир
Челомей здобував у Полтавській десятій семи-
річній трудовій школі (до 1926). Закінчив
школу вже в Києві (1929).

Після навчання в автомобільному технікумі
і недовготривалої роботи в технічному відділі
Інституту Променергетики, де молоді інженери
конструювали і випробовували двигуни для
оборонної промисловості, В. М. Челомей став
студентом авіаційного факультету Київського
машинобудівного інституту (1932), а з 1933
року, після виокремлення його в самостійну
структуру, – моторобудівного факультету

Пістоленко І. О.

Завідувач сектору наукової інформації Полтавського музею 
авіації та космонавтики, кандидат історичних наук

В.М.ЧЕЛОМЕЙ – ВЧЕНИЙ, КОНСТРУКТОР, ЛЮДИНА
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Батьки В. М. Челомея: Микола Михайлович та Івга Хомівна Челомей (уродженаКлочко).
З сімейного архіву Є. В. Тализіної (уроджена Челомей)



Київського авіаційного інституту імені
К. Є.Ворошилова (КАІ). Закінчив його з від-
знакою в 1937 році. 

Начальник КАІ в роки навчання в інституті
В. Челомея М. Г. Горчаков згадував:
„Авіаційний інститут, що був перетворений з
авіафакультету КПІ ... об’єднував у своїх стінах
дружний колектив викладачів і студентів –
справжніх ентузіастів авіації... Колектив приді-
ляв серйозну увагу теоретичним дисциплінам,
які лежать в основі авіабудування... В. М. Челомей...
опинився в середовищі, що відповідало його
намаганням пізнати суть дисциплін, котрі
досліджувались”. 

Під керівництвом професора І. Я. Штаєрмана
В. М. Челомей написав і захистив дипломну
роботу. Вона була визнана вченою радою КАІ
рівнозначною кандидатській дисертації. 

За спогадами М. Г. Горчакова, „…професор
Штаєрман І. Я., коли після захисту студента,
якого слухали із захопленням, стали його віта-
ти і дякувати за підготовку такого видатного
фахівця, відповів: ”Я не вартий вашої вдячно-
сті, тому що сам не раз у нього консультувався”.

Вже в ці роки визнані авторитетні спеціалі-
сти вважали Челомея неординарним дослідни-
ком. Так, на одному із занять викладач запро-

понував завдання: виконати тепловий розраху-
нок двигуна. Робота Челомея зацікавила його
при перевірці оригінальністю методу розрахун-
ку продувки авіаційних двигунів. Студент
застосував для нього апарат векторного обчис-
лення. Роботу було обговорено на кафедрі та
вирішено надрукувати в збірнику „Труди КАІ”.
1936-го року вона вийшла окремою книгою
„Векторне обчислення” в київському видав-
ництві „Укргизместпром”.

За роки навчання В. М. Челомея в інститу-
ті в збірнику „Труди КАІ” було надруковано
близько двадцяти його статей з теорії коливань
і динамічної стійкості пружних систем.
Коливання завжди були в колі інтересів
В. М. Челомея. Остання його праця, що її
опублікували за життя вченого в 1983 році в
збірнику „Доповіді АН СРСР” (Том 270, № 1),
також була присвячена коливанням і назива-
лася „Парадокси в механіці, що викликані віб-
раціями.”

В студентську пору виявився інженерний
дар В.Челомея, його талант експериментатора.
В 1935 році під час практики на Запорізькому
моторобудівному заводі імені П. І. Баранова
(нині ВАТ „Мотор Січ”) студент Челомей знай-
шов причину поломок колінчастих валів у
ліцензійному французькому 14-циліндровому
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Бабуся і мама В. М. Челомея:Марія Михайлівна
Клочко з донькою Івгою Хомівною. 1912 р.

Інга Хомівна Челомей з сином Володею.
Полтава,1916-1917 рр.



зіркоподібному двохрядному поршневому авіа-
двигуні „Містраль-Мажор” К-14 фірми „Гном-
Рон”, що серійно вироблявся на цьому заводі.

Після закінчення КАІ молодого вченого
запросили працювати до Інституту математики
АН УРСР в Києві, а також читати лекції сту-
дентам КАІ. В 1939 році він захистив канди-
датську дисертацію на тему „Динамічна стій-
кість елементів авіаційних конструкцій”, яка
була надрукована у видавництві „Річвидав
Аерофлоту”.

Наступного року Володимир Миколайович
став наймолодшим із 50-ти кращих кандидатів
наук, котрих прийняли до спеціальної докто-
рантури при АН СРСР. Докторська дисертація
була готова до встановленого терміну. Але
документи до ВАК не дійшли – завадила війна,
що почалася. Повторно він захистив докторсь-
ку лише в 1950 році.

З початку війни В. М. Челомей працював в
Центральному Інституті авіаційного моторобу-
дування (ЦІАМ) у Москві. Тут він створив
пульсуючий повітряно-реактивний двигун. В
ЦІАМ у 1944 році почав розробляти літак-сна-
ряд – аналог німецької ФАУ-1. Того ж року,
після смерті авіаконструктора М. М. Полікарпова,
Челомея призначили головним конструктором
авіазаводу № 51. Впродовж десяти років було
створене ціле покоління крилатих „іксів”: 10Х,
10ХН, 14Х, 16Х з пульсуючим ПРД.
В. М. Челомей обґрунтував свою ідею роз-

криття крила ракет у повітрі, що дозволило
розміщувати КР в малогабаритних контейне-
рах. Пріоритет цього технічного рішення
визнаний в усьому світі.

В 1953 році ОКБ-51 разом з дослідним
заводом були передані до системи ОКБ-155
авіаконструктора А. І. Мікояна, котрий в коо-
перації з підприємством С. Л. Берії створював
КР на базі винищувачів МіГ.

Разом з нечисленним колективом, що нази-
вався „спеціальною конструкторською гру-
пою”, В. М. Челомей продовжував працювати
над КР і зміг зацікавити своїми пропозиціями
замовника – Військово-морський флот. В
1955 році було прийняте рішення про створен-
ня підприємства в м. Реутово (Московська
область) для реалізації цих ідей (ОКБ-52, піз-
ніше ЦКБМ (1966) (65), НВО
Машинобудування (з 1983). Вже через чотири
роки була прийнята КР П-5 (перший пуск у
1957 році), котра стала базою для створення
більш ніж десяти варіантів морських ракетних
комплексів. В 1956 році ОКБ-52 доручили
розробку для ВМФ двох ракетних комплексів
загоризонтного влучення в цілі П-6 (з 1964
року – одного з основних видів зброї підводно-
го флоту) і П-36. ЦКБМ продовжувало роботи
над ПКР П-70 „Аметист”, П-25, П-120
„Малахит”, П-500 „Базальт”, П-700 „Гранит”.
Цю тематику НВОМаш не полишає розробля-
ти і тепер: універсальна протикорабельна
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Полтава. Келинський проспект, будинок № 27, в якому мешкала родина Челомеїв в 1922-1926 рр.



малогабаритна надзвукова КР „Яхонт”, роз-
робка якої розпочалася ще за життя В. М. Челомея,
універсальна ракета „Альфа” та інші, за оцін-
ками фахівців, нині не мають або перевер-
шують будь-які аналоги в світі.

З 1958 року фірма В. М. Челомея перело-
мила власний досвід у галузі КР для створення
міжконтинентальних балістичних ракет (із
залученням колективів В. М. М’ясищева і
П. Й. Сухого): УР-100 (пуск 1969 року, на
озброєнні з 1970 року) – першого масового
міжконтинентального комплексу з високими
характеристиками і його модифікації УР-100Н
(на озброєнні з 1975 року) – згідно із західною
класифікацію СС-11 і СС-19, – УР-100НУ (з
початку 1980-х років). Ці ракети забезпечили
стратегічний паритет із США в умовах масово-
го розгортання, розвитку і модифікації амери-
канцями системи „Мінітмен”.

Важливим напрямом робіт колективу чело-
меївської фірми стало створення космічних
систем. Так, перші супутники ОКБ-52 „Полет-
1,-2”(1963, 1964 роки) вже вміли змінювати
свої орбіти. З 1965 року експлуатується
потужна ракета-носій „Протон” (УР-500 К) і її
модифікації. Вона й до сьогодні є основою
сучасного транспортного парку. До послужно-
го списку носія входять сім виведених в
радянські часи станцій „Салют”, станція
„Мир” і всі її модулі. Зі стартових комплексів
„Протона” на майданчиках 81 і 100 космодро-
му Байконур були відправлені на орбіту між-
планетні станції „Луна”, „Венера”, „Марс”,
„Вега”, „Фобос”, супутники зв’язку і телеба-
чення, космічні апарати глобальної навігацій-
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ної системи „Глонасс”, супутники серії
„Космос” та інші. Всього з 1965 року було
здійснено більш ніж 200 запусків носіїв типу
„Протон”. За останні п’ять років запусків
„Протона” рівень його надійності оцінюється
більше ніж в 96 % (головною організацію , яка
модернізує носій, є ракетно-космічний центр
ім. Хрунічева, Російська Федерація).

У 1964-1968 роках В. М. Челомей створив
серію важких дослідних автоматичних станцій
„Протон”. Їх польоти стали новим етапом в
освоєнні космосу. Його продовження – це
пілотовані орбітальні станції серії „Салют”, з
яких „Салют-2,-3,-5” – челомеївські. На кон-
струкційній і технологічній базі успішно діючих
на орбіті пілотованих станцій „Салют-3” і
„Салют-5” були створені КА „Алмаз”. У 1987-
1989 роках на орбіті функціонував КА „Алмаз”
– ШСЗ „Космос-1870”, політ котрого проде-
монстрував цінність радіолокаційної інформа-
ції в інтересах різних галузей. В 1991 році на
орбіту вперше виведено КА „Алмаз-1”, осна-
щений удосконаленим радіолокатором; радіо-
локаційні знімки з цього КА використовува-
лись більш ніж двадцятьма науково-дослідни-

ми організаціями АН і структурами-учасника-
ми спільних з НВОМаш програм (ГЕОС-А,
ТОРОС, АЛМАЗ-АГРО, ОКЕАН-И,
РЕСУРС-А та інших).

В 1978-1987 роках. за ініціативою
В. М. Челомея на його фірмі була організована
і працювала група космонавтів-дослідників –
молодих інженерів і конструкторів, які прой-
шли повний курс медичної, технічної і перед-
польотної підготовки, котра базувалася на
методиках оборонного напрямку.

Виступаючи з пропозицією про організацію
своєї групи спецконтингенту, Володимир
Миколайович переслідував дві цілі: 1) у складі
екіпажів, які пілотували апарати, що їх створи-
ли на його фірмі, мали бути спеціалісти, котрі
досконало знали челомеївські вироби – абсо-
лютно особливу частину вітчизняної космічної
техніки; 2) супроводження на комплексі-ана-
лозі польоту реальної системи.

Аналог-комплекс, вперше у світовій прак-
тиці застосований на фірмі В. М. Челомея,
використовувався для синхронної  імітації на
Землі режимів роботи бортової апаратури і
екіпажу. На аналозі станції „Салют” – також
вперше у світі – космонавтами В. В. Горбатком і
Ю. М. Глазковим був проведений унікальний
експеримент заміни атмосфери на ОС.
Експедиція на станцію „Салют-5” чітко прове-
ла цю операцію в умовах космічного польоту.

В. М. Челомей залишив багатогранну
творчу спадщину, створивши унікальну бойову
і космічну техніку, що здатна і нині конкурува-
ти із найкращими зразками зарубіжних анало-
гів. Вона стала підґрунтям для плідної і пер-
спективної роботи колективу створеної ним
фірми – за участю підприємства реалізовано
більше 50 масштабних проектів.

Комісія Російської Академії наук з розроб-
ки наукової спадщини піонерів освоєння кос-
мосу вважає, що до цієї плеяди –
С. П. Корольова, В. П. Глушка, М. О. Пілюгіна,
М. С. Рязанського, В. П. Барміна, В. І. Кузнецова,
М. В. Келдиша, М. К. Янгеля та інших, – по праву
можна віднести і ім’я В. М. Челомея, оригі-
нальні технічні рішення і практичні розробки
котрого ще довго будуть предметом наукового
аналізу і осмислення не одного покоління вче-
них.
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В профессорской деятельности
важно не пропустить таланты. Иногда
прислушиваясь к неожиданным высказы-
ваниям человека, можно найти талан-
ты, с этих талантов могут выйти
выдающиеся люди, а за выдающимися
людьми - кто знает, возможно, и гении
будут. Найти такого молодого человека
- это более важно, чем найти бриллиант
или какой либо другой драгоценный
камень.”

В.Челомей

Вся жизнь, конструкторская и научная дея-
тельность Владимира Николаевича Челомея
является ярким образцом для подражания тех
молодых людей, которые хотят посвятить свою
жизнь созданию нового, поиску новых техниче-
ских решений на благо мирового прогресса.
Практически всё, что создал за свою большую
и творческую жизнь этот талантливый учёный
и создатель новой космической техники,
можно охарактеризовать словами: впервые в
мире.

Интерес к технике, в частности к автомо-
билям и самолётам, у маленького Володи
Челомея проявился ещё в школьные годы. Он
пытался понять, как они устроены, изготавли-
вал их модели. В тоже время он рано стал
понимать, что без глубоких знаний нельзя глу-
боко и всесторонне познать технику. Володя
стал читать книги по истории техники и все
школьные знания стал использовать для ана-
лиза технических решений, в первую очередь
применительно к автомобилям. Всё это дало
ему возможность рано научиться чётко форму-
лировать свои мысли и ясно их излагать.

В Киеве, в семилетней трудовой школе,
школьник В.Челомей много самостоятельно
читал технической литературы, и его знания
выходили далеко за рамки программ дисцип-
лин, которые преподавались учителями. Этими
знаниями он щедро делился со своими школь-
ными товарищами и научился чётко и доходчи-

во объяснять все сложные вопросы школьных
курсов. Так закладывались в нём задатки буду-
щего Генерального конструктора и талантливо-
го инженера, когда глубокие и разносторонние
знания, чёткость и ясность мышления, склон-
ность к анализу физических явлений, давали
ему возможность иметь самостоятельные мне-
ния по многим вопросам, а выработанная при-
вычка изучать и переосмысливать дополни-
тельный материал, делала его знания более
глубокими и обширными.

В 1929 году любовь к автомобилям, кото-
рую, кстати, он пронёс через всю свою жизнь,
привела молодого Челомея в Киевский авто-
мобильный техникум. Его обширные знания и
способность ясно излагать сложный материал
позволила руководству техникума привлекать
подающего надежды студента к выступлениям
перед сокурсниками, в мастерских и на заво-
дах. В это время весь мир “болел” авиацией.
Южным центром царской России, где активно
развивалась молодая авиационная отрасль, где
активно работали, конструировали свои лета-
тельные аппараты и, одновременно, получали
глубокие инженерные знания по авиации, был
Киевский политехнический институт.

В 30-е годы прошлого столетия осуществ-
лялись крупные и постоянные реорганизации
высшего образования. Так с 1930 года оконча-
тельно перестал существовать КПИ, когда из
его факультетов и специальностей одновре-
менно выросло 8 отдельных институтов.
Механико¬машиностроительный факультет
КПИ, имевший к тому времени 8 отдельных
специальностей, стал Киевским машинострои-
тельным институтом. Существовавшая в рам-
ках машиностроительного института, мощная
по научному потенциалу авиационная кафедра
и специальность (самолёто и моторостроение)
вместе с со специальностью наземных соору-
жений факультета путей сообщения была в
1931 году реорганизована в отдельный авиа-
ционный факультет. Этот факультет в 1933
году выделился в самостоятельный Киевский

Бобырь Н.И.

Директор механико-машиностроительного института НТУУ "КПИ"
доктор технических наук, профессор

ПЕРВЫЕ НАУЧНЫЕ ШАГИ В.Н.ЧЕЛОМЕЯ
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авиационный институт (ныне Национальный
авиационный университет).

Успехи Киевской школы авиации пред-
определили дальнейший путь выпускника 1932
года автомобильного техникума В.Челомея. В
этом году он стал студентом авиационного
факультета машино-строительного института.
Уже на первом курсе В.Челомей пришёл само-
стоятельно к выводу о необходимости более
глубокой и основательной теоретической под-
готовки по физико-математическому и обще-
инженерному циклах дисциплин. Актуальность
этой проблемы не уменьшилась и на нынеш-
нем этапе подготовки высококвалифицирован-
ных инженеров для наукоёмких и высокотехно-
логических отраслей машиностроительного
комплекса.

Став студентом В.Н.Челомей продолжил
усиленно заниматься самообразованием. Он
параллельно с основной учёбой стал слушать
лекции выдающихся учёных по математике,
физике и механике в Киевском университете и
Украинской академии наук. Среди них - акаде-
мики Украинской академии наук М.Ф.Кравчук
и Д.Граве, иностранный член корреспондент
АН СССР Т.Леви-Чивита и другие известные
учёные. Таким образом В.Н.Челомей прослу-
шал полный курс математического анализа,
теории дифференциальных уравнений, мате-
матической физики и теории упругости.
Особенно его интересовала механика и её один
из основных разделов - теория колебаний. Это
научное направление механики твёрдого
деформируемого тела имело и имеет сегодня
огромное прикладное значение по описанию и
устранению такой важной проблемы в различ-
ных отраслях техники, как вибрации.
Благодаря блестящим способностям и огром-
ному трудолюбию В.Н.Челомей получил пре-
красное фундаментальное физико-математи-
ческое образование. Посещение лекций в
дополнение к институтским курсам способ-
ствовало кристаллизации идей и формирова-
нию научных взглядов будущего выдающегося
учёного.

Успешная учёба дала свои первые научные
плоды уже на втором курсе, когда
В.Н.Челомей, выполняя курсовую работу по
расчёту температурных полей двигателя, при-
менил им разработанный метод с- использова-
нием основных положений векторного анали-
за. Этот метод был опубликован в первой
научной статье В.Челомея в сборнике научных

трудов института. Всего за время учёбы в
институте им было опубликовано более 20
научных статей, которые в 1936 году были
обобщены в учебное пособие “Векторное
исчисление”. Эта работа стала основной
настольной книгой для студентов- механиков,
осваивавших этот курс. Отличительной чертой
многих научных работ В.Челомея было то, что
проблемы, которые в них были решены, стави-
лись практикой, промышленностью, и резуль-
таты исследований тут же находили своё при-
менение в расчётах и конструкторских реше-
ниях реальных конструкций.

Ярким свидетельством такого органиче-
ского соединения теории и практики явилось
решение важной научной и практической зада-
чи студентом третього курса В.Челомеем,
когда он проходил производственную практику
летом 1935 года на Запорожском авиамотор-
ном заводе им. П.И.Баранова (сегодня это
ОАО “Мотор Сич”). Завод не справлялся с
внедрением в серийное производство новых
авиамоторов из-за усталостного разрушения
коленчатых валов. Все усилия заводских инже-
неров по их усилению (увеличению размеров)
не давало положительных результатов. Под
свою личную ответственность, после соответ-
ствующих расчётов по расчётной модели кру-
тильных колебаний полых стержней, студент-
практикант предложил уменьшить площадь
поперечного сечения вала в опасном сечении,
чтобы избежать резонансных явлений.
Сделали вал по расчётам В.Челомея и двига-
тель стал работать согласно штатного ресурса.

Решение такой важной инженерной задачи
для оборонного завода высоко подняло автори-
тет В.Челомея. В справке, которую выдало
руководство завода, студенту В.Челомею было
сказано: “Во всех выполненных т. Челомеем
работах проявлена особо высокая теоретиче-
ская и инженерная подготовка, сочетающаяся
с внимательным отношением к работе, при
выполнении которой он абсолютно не считался
с тратой собственных сил и времени. За время
пребывания на заводе т. Челомей прочёл курс
теории колебаний применительно к авиамото-
рам инженерам конструкторского бюро. Для
окончания особо важной работы т. Челомей
был задержан до 27.08.35 г. ”

Производственную практику на заводе
В.Челомей использовал также для своих новых
исследований по перспективным направле-
ниям развития авиамоторостроения. Так по
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результатам ознакомления со статьёй
Б.С.Стечкина в журнале “Техника воздушного
флота” по теории воздушно¬реактивного дви-
гателя, В.Челомей задумал пульсирующий
воздушно- реактивный двигатель (ПуВРД).
Такая модификация ВРД по замыслу молодого
конструктора должна была работать на дозву-
ковых скоростях. Здесь же на заводе он иссле-
довал возможность, возникновения автоколе-
бательного процесса в трубе, при котором соз-
давался бы пульсирующий режим даже при
постоянном впрыске горючего в неё.

В.Н.Челомей вторую производственную
практику в 1936 году также провёл на
Запорожском авиационном заводе. И снова по
просьбе руководителя завода он прочитал 70-
часовый курс лекций для инженерного состава
по теории колебаний, применительно к расчё-
ту вибраций в авиамоторах. Многие теорети-
ческие результаты, излагавшиеся в этих лек-
циях, для того времени являлись новыми и
были опубликованы автором в виде отдельных
статей, таких как: “О колебаниях цилиндров
авиационных двигателей”, “О новом методе
определения резонансного числа оборотов
коленчатых валов”, “О вибрациях клапанных
пружин и методах их устранения”, “О расчётах
шатунов быстроходных двигателей” и др. В них
были получены оригинальные и важные для
практического применения результаты, а
также приведены конкретные расчётные зави-
симости. Эти работы могут быть использованы
для анализа явлений, происходящих в различ-
ного рода двигателях, и в настоящее время.

Большое значение в становлении
В.Челомея - учёного имело его знакомство и
оценка его научных результатов академиками
А.Н.Крыловым и Н.Н. Боголюбовым. Так,
прочитав книгу известного кораблестроителя
Н.Крылова в 1936 году, он обнаружил ряд
неточностей по описанию закономерностей
вибраций корпуса судна. Для выяснения исти-
ны студент Челомей поехал в Ленинград к
знаменитому академику. В результате получил
признание и благодарность академика в своей
правоте.

Большую роль здесь сыграл также и член-
корреспондент АН УССР, профессор
И.Я,Штаерман, под руководством которого
В.Н.Челомей защитил на кафедре авиадвига-
телей свою дипломную работу на тему
“Колебания в авиационных двигателях”.
Работа признана советом на уровне кандидат-

ской диссертации. Блестяще защитив в 1937
году диплом, В.Н.Челомей на год раньше с
отличием закончил институт.

Молодого инженера пригласили на работу
в институт математики АН УССР. Здесь он
продолжил работу по динамической устойчи-
вости упругих систем и одновременно читал
лекции по теории колебаний студентам своего
института.

Научная проблема, которой занимался
В.Н.Челомей, имела большое значение для
машиностроения и, особенно, для авиации.
Впервые в этой области механики упругих
систем он составил бесконечную систему
линейных дифференциальных уравнений с
периодическими коэффициентами, описываю-
щих колебания упругих систем при воздей-
ствии продольных пульсирующих сил в самом
общем виде. Одновременно дал разработан-
ный им метод приближённого решения этой
проблемы, который заключается в приведении
сложных динамических систем к системам с
одной степенью свободы (дифференциальных
уравнений второго порядка с периодическими
коэффициентами). Здесь особенно важны
практические рекомендации по определению
областей неустойчивости подобного рода
сложных систем. Применяя разработанный им
приближённый одночастотный метод,
В.Н.Челомей определил области динамиче-
ской неустойчивости в зависимости от ампли-
туды и частоты пульсирующей составляющей
продольной внешней силы, а также от её
постоянной части.

Занимаясь проблемой динамической
устойчивости упругих систем В.Н.Челомей
разработал новый приближённый метод опре-
деления частот собственных продольных,
поперечных и крутильных колебаний таких
систем. Этот метод, основанный на предвари-
тельном разложении формы колебаний в сте-
пенные ряды, давал достаточно точное значе-
ние собственных частот колебаний для самых
разнообразных стержневых систем. Этот
метод широко используется и сегодня.

Кандидатскую диссертацию по теме
“Динамическая устойчивость элементов авиа-
ционных конструкций” В.Н.Челомей защитил
в 1939 году на учёном совете в Киевском поли-
техническом институте, имея при этом более
35 научных статей.

Успехи молодого учёного были столь значи-
тельны, что в 1940 году В.Н.Челомей был удо-
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стоен приёма в специальную докторантуру на
два года при Академии наук СССР. В неё ото-
брали 50 наиболее способных кандидатов наук
от всех республик бывшего Союза. Самый
молодой докторант, 26-летний В.Н.Челомей,
представлял Украину. К первому июня 1941
года диссертация была закончена и защищена,
но помешала война её утверждению в ВАК
СССР. Поэтому повторно докторскую диссер-
тацию В.Н.Челомей защитил в МВТУ
им. Н.Э.Баумана в 1951 году по исследованию
изгибно-крутильных колебаний авиационных
двигателей. В ней автор применил разработан-
ный им одночастотный метод для решения
исключительно трудной задачи, в своё время
поставленной известным механиком
Э.Треффтцем, и обобщил его на случай изгиб-
но-крутильных колебаний коленчатых валов с
учётом переменности моментов инерции кри-
вошипно-шатунных механизмов.
Профессором В. Челомей был избран в 1952
году.

Война застала В.Н.Челомея в Москве в
Центральном институте авиационного моторо-
строения (ЦИАМ), куда он приехал в качестве
консультанта. Здесь он приступает к практиче-
ской реализации сформировавшейся ещё в
студенческие годы идее создания ПуВРД
(авторское свидетельство В.Н.Челомея в 1938
году). Для этого создаётся специализирован-
ный отдел под руководством автора изобрете-
ния. За короткий срок В.Н.Челомей и сотруд-
ники этого отдела провели большую работу по
изучению газодинамических процессов при
пульсирующем движении воздуха и газов и
доказали практическую возможность создания
серийного ПуВРД.

Конструктивно ПуВРД представляет собой
длинную трубу с открытой одной стороной в
виде сопла. Другая - закрыта решеткой с пла-
стинчатыми клапанами. Встречный поток воз-
духа отжимает клапана и поступает в перед-
нюю часть грубы (камеру сгорания), куда
впрыскивается горючее. Газы, образованные
при возгорании, прижимают клапана к решет-
ке и выходят через сопло. При этом создаётся
импульс тяги ПуВРД. Когда давление газов
падает, процесс повторяется. Сложность
состоит в правильном выборе формы и длины
трубы, при которых процесс становится само-
регулируемым, а коэффициент полезного дей-
ствия двигателя - максимальным. Работа
ПуВРД сопровождается шумом, похожим на

высокоскоростную артиллерийскую стрельбу и
устойчиво он работает на скоростях более 200
км/ч. Простота и дешевизна конструкции
ПуВРД позволила начать серийное производ-
ство нового типа оружия - боевых крылатых
ракет типа 10Х с этими двигателями.

На основании постановления
Государственного Комитета Обороны и по при-
казу наркома авиапромышленности
А.И.Шахурина В.Н.Челомей в 1944 году был
назначен главным конструктором и директо-
ром завода по производству боевых самолётов-
снарядов типа воздух-земля. Испытание этих
изделий произведено в декабре 1944 года с
помощью самолётов- носителей Пе-8 и Ту-2.
Модификации ПуВРД использовались также в
качестве ускорителей для самолётов ЛА-7 и
ЛА-9.

В 1958 году Владимир Николаевич разра-
ботал нелинейную теорию статики и динамиче-
ской устойчивости гидравлических пневмати-
ческих золотниковых сервомеханизмов. Он
впервые сформулировал важнейшую теорему
в теории такого рода машин, названную им
основной теоремой о начальных давлениях в
силовых полостях сервомеханизмов. Среди
этих исследований особое значение имеет
обобщение классической задачи Эйлера об
устойчивости и доказательство возможности
повышения устойчивости упругих систем при
помощи высокочастотных вибраций. Работы
эти оставили глубокий след в инженерном при-
менении.

В 1959 году В.Н.Челомей был назначен
Генеральным конструктором авиационной тех-
ники и был удостоен первый раз звания Героя
Социалистического труда.

Анализируя всю яркую и плодотворную
научную и творческую жизнь

В.Н.Челомея, можно сказать, что он всегда
обладал замечательным качеством - чувством
научного и технического предвидения. Его
инженерные решения удивляли всех своей
необычностью и новизной, открывали новые
подходы и способы решения поставленных
задач.
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Знаковым для завода "Киевприбор" стал
август 1965 года. На предприятие совместно с
председателем Киевского совнархоза
П.Я. Лисняком прибыл гость.

Ему показали завод, рассказали о перспекти-
вах его развития. Как оказалось после, гостем
был главный конструктор ракетно-космических
систем Сергей Павлович Королев. Спустя
несколько месяцев, в декабре 1965 года завод
был подчинён Министерству общего машино-
строения СССР. С тех пор выпуск приборов для
ракетно-космической техники занял ведущее
место в работе предприятия.

По инициативе Министерства общего маши-
ностроения ЦК КПСС и Совет Министров
СССР 17 июня 1972 года приняли
Постановление № 543-145. В результате выпол-
нения Постановления в 1973-1976 годах прове-
дена масштабная реконструкция завода
"Киевприбор". На главной площадке завода по
улице Гарматная , 2 был построен новый про-
изводственный корпус № 24, общей площадью
30 тыс. м .

С введением новых производственных пло-
щадей, обозначилась специализация предприя-
тия. В первую очередь - это производство борто-
вых командных радиолиний для управления кос-
мическими аппаратами (КА) различного назначе-
ния. Разработчиками этой аппаратуры были
НИИ КП и НИИ ТП (г. Москва), потребителями
НПО ПМ (г. Красноярск), завод «Прогресс»

(г. Самара), ПО «Полет» (г. Омск), ПО
«ЮжМаш» (г. Днепропетровск).

Еще в 1974 году предприятие начало выпуск
приборов системы управления бортовым ком-
плексом (СУБК) космических кораблей "Союз".
По объективным причинам программа была при-
остановлена. В 1977 году, после доработки при-
боров НПО "Энергия", ПО "Киевприбор"
успешно их освоило. Приборы СУБК прошли
необходимые испытания и были допущены к
пилотируемым космическим полетам. Первый
пилотируемый полет с приборами, изготовлен-
ными ПО "Киевприбор" состоялся в июле 1980
года.

В 1977 году в цехе микроэлектроники пред-
приятия началось производство приборов и мик-
роэлектронных телеметрических систем
"Сириус" по конструкторской документации
НИИ измерительной техники (сейчас г. Королев,
Московской области). Телеметрические системы
"Сириус" широко использовались в ракетах-
носителях различных классов. 

Столь широкая специализация ПО
"Киевприбор" позволила предприятию принять
активное участие в реализации многих разрабо-
ток, выполненных под руководством
В.Н. Челомея. Наиболее весомым и длительным
по времени был выпуск и поставка телеметриче-
ской системы "Сириус"-вариант 4 ракетно - кос-
мическому заводу, который входит сейчас в
состав ГК НПЦ имени М.В. Хруничева, для вто-
рой ступени ракеты- носителя (PH) "Протон-К".

Приборы "Сириус" выпускались почти 30
лет, всего было проведено 310 пусков ракеты-
носителя "Протон-К", из них с телеметрической
аппаратурой производства ПО "Киевприбор" не
менее 200, последний проведен 30 марта 2012
года. За всю историю, замечаний к работе теле-
метрической аппаратуры "Сириус" не было.

Особенное место в работе объединения зани-
мало производство первой в СССР командно-
измерительной радиолинии "Куб-Контур", в
работе которой использовались широкополос-
ные псевдошумовые сигналы. Аппаратура "Куб-
Контур" выпускалась более 30 лет. Последний ее
комплект был поставлен ПО "Южмаш" в июле
2005 года, что свидетельствует о ее высокой
функциональности и надежности.

Специально для нужд КБ "Салют" и завода
им. Хруничева КБ ПО "Киевприбор" совместно с
НИИ ТП (г. Москва) разработало и внедрило в
производство сервисные контейнеры к базовой
модификации аппаратуры "Куб-Контур", а также
аппаратуру производственного контроля.
Контейнеры: 2С7-КА - сервисный контейнер
управления и автоматики, 2Д7- КА - дешифратор
команд, преобразователь временного кода бор-
тового времени - существенно увеличили функ-
циональные возможности аппаратуры "Куб-

Осадчий А. В.

Генеральный директор ГП ПО «Киевприбор», председатель Совета директоров  
промышленных предприятий,  учреждений и организаций г. Киева.

ПО "КИЕВПРИБОР" — УЧАСТИЕ В РЕАЛИЗАЦИИ 

РАЗРАБОТОК В. Н. ЧЕЛОМЕЯ.
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Контур", модификация которой с этими контей-
нерами получила обозначение 11Р319М.

20 февраля 1986 года "Протон-К" успешно
вывел на орбиту базовый блок многоцелевого
пилотируемого комплекса модульного типа,
который вошел в историю космонавтики под
названием орбитальный комплекс "Мир".

12 апреля 1987 года в состав комплекса
"Мир" вошел первый модуль "Квант", в декабре
1989 года - "Квант-2", в июне 1990-го -
"Кристалл", затем модуль "Спектр" со стыковоч-
ным отсеком для американских космических чел-
ноков. Все эти четыре модуля, были оснащены
аппаратурой "Куб-Контур" 11Р319М, которая
использовалась как дублирующая радиолиния.
Специально, для этих модулей, были поставлены
фидеры Ф889А и антенны А1-798А.
Одновременно, для управления бортовой аппа-
ратурой "Куб-Контур" 11Р319М, заводу им.
Хруничева и КБ "Салют" было поставлено три
комплекта наземной аппаратуры КИС-Т, каж-
дый из которых состоял из 40 габаритных шка-
фов. Аппаратура "Куб-Контур» 11РЗ19М
успешно отработала на орбите весь период штат-
ной эксплуатации.

В начале 1990-х
годов прошлого тысяче-
летия КБ объединения
совместно с НИИ ТП
начало разработку кон-
тейнеров командно-
измерительной системы
"Компарус" для граж-
данского применения. В
1995 году разработка
была завершена.
Сначала предприятие
изготовило технологи-
ческий комплект аппа-
ратуры, потом четыре
товарных. Аппаратура
была поставлена
ГК НИЦ им.
М.В. Хруничева, для
установки на функцио-
нально-грузовом блоке
"Заря". Кроме аппара-
туры "Компарус" для
ФГБ "Заря" ПО
"Киевприбор" поставил
отдельные приборы
СУБК из состава косми-
ческого корабля "Союз".

После запуска ФГБ "Заря" аппаратура успешно
отработала на орбите установленные сроки. К
созданию ФГБ "Заря" было привлечено около
150 предприятий - смежников.

Работники ПО "Киевприбор" гордятся своим
вкладом в развитие космонавтики, воплощением
в жизнь идей большого ученого академика
В. Н. Челомея.

Активное участие в работе по созданию тех-
ники и аппаратуры для космических программ в
разные годы обеспечивали выпускники
Киевского политехнического института: дирек-
тор - Баранков Г.П., главные инженеры - Белый
В.Н., Козачище Л.А., заместители генерального
директора - Бучнев В.В., Литвинов В.И.,
Перегончук О.B.,  Яровой K.H., заместители
главного инженера - Бабицкий В.А., Зеленюк
С.С., Мишенков B. , Лебедев О.В., главный тех-
нолог - Мартысенко М.Д., начальник производ-
ства - Бибик А.И. и многие другие.
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Имя В.Н.Челомея вошло в историю не
только советской, но и мировой ракетно-кос-
мической техники как одного из ключевых соз-
дателей советского «ядерного щита».
Владимир Николаевич Челомей ушел из жизни
30 лет тому назад, но и сегодня продолжает
выполнять разнообразные задачи практиче-
ской космонавтики модернизированная раке-
та-носитель «Протон». Модули станции
«Мир» и Международной космической стан-
ции — прямые потомки комплекса «Алмаз».

Основные научные труды В.Н.Челомея
посвящены созданию конструкций и динамике
машин ракетной техники, теории колебаний,
динамической устойчивости упругих систем,
теории сервомеханизмов.

В 38 лет,1952г стал профессором МГТУ
им. Н.Э. Баумана, в 48 лет,1962 год —акаде-
миком АН СССР. С 1974года — депутат
Верховного Совета СССР.

Начиная с 1941г, научные работы
В.Н. Челомея очень редко появляются в
открытой печати.Три статьи посвящены изло-
жению теории пневматических (1954г, 1955г)
и гидравлических (1958г) сервомеханизмов с
золотниковым распределением, применяемых
в качестве рулевых машин летательных аппа-
ратов.

В Докладах АН СССР в 1956г опубликова-
на небольшая по объему, но глубокая по
содержанию статья фундаментального харак-
тера с парадоксальным, на первый взгляд,
названием: «О возможности повышения
устойчивости упругих систем при помощи виб-
раций». Некоторые аспекты этой статьи были
доложены В.Н. Челомеем на конференции по
асимптотическим методам интегрирования
нелинейных дифференциальных уравнений в
АН УССР в Киеве 28 июня 1955г.

В 1960году В.Н. Челомей основал в МВТУ
им. Баумана кафедру «Аэрокосмические
системы»и бессменно руководил ею до конца
своей жизни. Учебный процесс и научные
работы сотрудников кафедры были тесно свя-
заны с разработками его КБ. На кафедре

В.Н. Челомей блестяще читал курс лекций
«Теория колебаний». 

На одной из лекций В.Н. Челомей скажет
своим студентам: «Не думайте, что все уже
открыто и сделано в механике, в этой одной из
древнейших наук. Здесь также много неоткры-
того и необъясненного. Только мы часто прохо-
дим мимо совершенно необычных явлений, не
замечая их. Очень важно научиться видеть эти
необычные явления, а потом понять их и объ-
яснить». 

К числу значительных академических
достижений В.Н. Челомея следует отнести
вышедший в издательстве
«Машиностроение» фундаментальный спра-
вочник в 6-ти томах «Вибрации в технике»
(1978-1981гг.) для инженерно-технических
работников. В.Н. Челомей был председателем
редакционного совета и главным редактором
издания. Справочник неоднократно переизда-
вался.

Последней научной работой В.Н. Челомея,
а она вызвала большой интерес, в том числе и
за рубежом, была опубликованная в Докладах
АН СССРв 1983 г. небольшая статья
«Парадоксы в механике, вызываемые вибра-
циями».Эта работа посвящена необычным
явлениям, наблюдаемым в специально постав-
ленных экспериментах, когда под воздействием
высокочастотных вибраций тяжелые тела,
находящиеся в жидкости, могут всплывать, а
легкие тонуть; в других экспериментах твердое
тело переходит как бы в состояние невесомо-
сти. 

Парадоксы в механике, вызываемые вибра-
циями, которые демонстрировал В.Н. Челомей, не
имели тогда теоретического обоснования. Он
собирался изложить «теорию этого сложного
динамического процесса» в отдельной публи-
кации», но не успел -оторвавшийся тромб,
оборвал его жизнь 8 декабря 1984 г. в 8 часов
утра во время телефонного разговора с женой
из Кремлевской больницы (куда он попал с
травмой - переломом ноги). 

Посмертно академик В.Н. Челомей в

Крищук Н.Г.

Профессор кафедры динамики и прочности машин и сопротивления
материалов НТУУ «КПИ», доктор технических наук
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1986г. стал соавтором открытия (вместе с
д.т.н. О.Н. Кудриным и А.В. Квасниковым)
«Явления аномально высокого прироста тяги в
газовом эжекционном процессе с пульсирую-
щей активной струей».Открытие зарегистри-
ровано в Государственном реестре открытий
СССР под номером 314.

В.Н. Челомей является дважды Героем
Социалистического Труда (1959, 1963),лау-
реатом Ленинской премии (1959) и трёх
Государственных премий (1967, 1974, 1982).
Награждён 4 орденами Ленина (первым на 31
году жизни, как он написал в автобиографии -
«за особую НИР по авиадвигателям»), орде-
ном Октябрьской Революции и медалями,
Золотой медалью им. H. E. Жуковского (1964)
за лучшую работу по теории авиации, Золотой
медалью им. А. М. Ляпунова АН СССР (1977)
за выдающиеся работы в области математики
и механики.

Научно-производственную деятельность
после переезда из Украины 1.06.1941  начина-
ет в должности начальника группы реактивных
двигателей в ЦИАМ. С 1944 года возглавляет
Объединённое конструкторское бюро 51 со
штатом сотрудников в 200 человек в г. Реутов
Московской области. В 1954 г. он добивается
создания Специальной конструкторской груп-
пы, которая по постановлению правительства
СССР от 19 июля 1955 г. реорганизуется в
опытно-конструкторское бюро — ОКБ-52 с
передачей ему небольшого Реутовского мехза-
вода. ОКБ-52 было суждено стать «третьим
китом» ракетно-космической отрасли СССР
(после фирм Сергея Павловича Королева и
Михаила Кузьмича Янгеля). С 1965 г. — в
Центральное КБ машиностроения (ЦКБМ)
Минобщемаша СССР, с 1983г. — в НПО
Машиностроения.

Основные этапы научно-практической
деятельности В.Н. Челомея связаны с создани-
ем новых технологий и конструкций ракетно-
космической техники.

Самолеты - снаряды с применением-
воздушно-пульсирующего двигателя.

В.Н. Челомей начинаяс 1 августа 1944г.в
ОКБ-51 со штатом сотрудников в 200 человек
создает первые образцы самолетов-снарядов с
применением пульсирующего воздушно-реак-
тивного двигателя (ПуВРД) собственной кон-
струкции. К этому времени В.Н. Челомей уже
ознакомился с двигателем трофейного самоле-
та-снаряда ФАУ-1 и получил возможность

использовать немецкую разработку для совер-
шенствования своих ПуВРД (было создано
более 10 ПуВРД «волнового действия» с чис-
лом импульсов в от 30 до 40 в секунду.За
девять летс 1944г. по 1953г. были разработаны
самолеты-снаряды авиационного и наземного
базирования с ПуВРД. Однако ни один из
вышеназванных самолетов-снарядов
В.Н. Челомея не был принят на вооружение
Советской Армии из-за позиции военных,
которых не устраивала дозвуковая скорость
полета и надежность изделий, низкая точность
попадания при дальности в 240 км. Незадолго
до смерти Сталина (19 февраля 1953 г.) было
принято постановление Совмина о прекраще-
нии работ под его руководством.

Главный конструктор не мог смириться с
ликвидацией своего КБ и ведет тяжелую борь-
бу за выживание, доказывая ошибочность при-
нятого решения и убеждая новое руководство
страны и отрасли в необходимости продолже-
ния работ по крылатым ракетам, в первую оче-
редь — в интересах ВМФ СССР. 

Морские крылатые ракеты. Со временем
В.Н. Челомей понял бесперспективность
самолетов-снарядов с ПуВРД, с которыми
аппараты не достигали сверхзвуковой скоро-
сти полета. У него вызревали идеи создания
качественно новой крылатой ракеты для под-
водных лодок ВМФ.

8 августа 1955г. постановлением Совмина
ОКБ-52 начата разработка ракетного ком-
плекса П-5 сосверхзвуковой крылатой ракетой
(КР) для стрельбы из подводных лодок в над-
водном положение по площадным наземным
целям. Впервые були реализованы идеи В.Н.
Челомея о раскрытии крыльев ракеты в поле-
те с помощью специального автомата раскры-
тия и фиксации крыла РК сразу после выхода
ракеты из транспортно-пускового контейне-
ра.В качестве стартового ускорителя исполь-
зовались два твердотопливных двигателя
сравнительно большой тяги и малым временем
работы (до двух секунд), которые затем отбра-
сывались. Герметичный цилиндрический кон-
тейнер малых габаритов, заполненный азотом,
торцевые крышки которого открывались авто-
матически, решал проблему размещения и
хранения крылатых ракет со сложенными
крыльями на подводных лодках. 

КР комплекса П-5 могла нести как фугас-
ный, так и ядерный боезаряд на расстояние до
500км со скоростью 1300 км/ч, на высоте от
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800 до 100 м и представляла в свое время серь-
езную угрозу для морского побережья потен-
циального противника. 

В 1956г.под его руководсвомначаторазра-
ботку двух комплексов противокорабельных
самонаводящихся управляемых ракет П-6 для
вооружения подводных лодок и П-35 для
вооружения надводных кораблей и береговых
частей ВМФ.Для стрельбы за радиогоризонт
ракета комплекса П-6 после старта набирала
высоту до 7000м и летела в режиме «поиск
цели». После того, как оператор лодки находил
цель, ракета снижалась до 100м и летела гори-
зонтально в режиме самонаведения до момен-
та поражения цели. Дальность стрельбы
составляла 250 км, скорость полета — до
1650км/час. В июле 1964 г. комплекс П-6 был
принят на вооружение атомных подводных
лодок.

Советские противокорабельные комплек-
сы с КР были действительно ассиметричным
ответом на развертывание американцами
авианосных ударных групп. Для подводных
лодок требовалось новое оружие -КР, стартую-
щие из-под воды. Это обеспечивало скрыт-
ность и внезапность атаки и повышало живу-
честь подводных лодок. Первой в мире такой
ракетой стала КР «Аметист», которая разра-
батывалась согласно правительственному
постановлению от 1 апреля 1959 г. Старт раке-
ты производился с подводной лодки с глубины
до 30 м из контейнера, предварительно запол-
ненного забортной водой. Ракета выбрасыва-
лась из транспортного контейнера, сразу же
под водой раскрывались крылья, работали 4
стартовых двигателя подводного хода, после
выхода ракеты из воды включались 4 старто-
вых двигателя воздушного полета, а затем мар-
шевый ракетный двигатель. Максимальная
дальность полета КР «Аметиста» составляла
70 км, максимальная скорость полета - до 1300
км/час, высота - 60 м. Комплекс «Аметист»
был принят на вооружение атомных подводных
лодок в июне 1968 г.

Во время разработки комплексов
«Аметист» и «Малахит» В.Н. Челомей высту-
пил с предложением о разработке нового ком-
плекса с крылатыми сверхзвуковыми ракета-
ми, Новый комплекс получил название
«Гранит».Им предполагалось оснащать как
подводные лодки, так и надводные корабли. В
новом комплексе «Гранит» (1969 г.), разрабо-
танном при жизни Генерального конструктора

В.Н. Челомея, впервые была решена сложная
инженерная задача запуска двигателя за очень
короткое время при выходе ракеты из воды.
Максимальная дальность стрельбы комплекса
составляет 550 км, а максимальная скорость
полета в 2,5 раза превышает скорость звука.
Ракета имеет сверхзвуковой маршевый турбо-
реактивный двигатель КР-93, разработанный
в КБ Уфимского НПО «Мотор», кольцевой
твердотопливный ускоритель в хвостовой
части, начинающий работу под водой.
«Гранит» может запускаться как с подводной
лодки, так и с надводного корабля. Ракета спо-
собна самостоятельно выбрать цель на фоне
любых помех на основе заложенных в памяти
БЦВМ силуэтов кораблей. 

В залпе ракет последние способны обмени-
ваться в полете между собой информацией о
целях, ракета может быть оснащена ядерной
боеголовкой мощностью 0,5Мт, а также обыч-
ной боеголовкой весом около 1000 кг. Сбить
такую ракету практически невозможно.Новый
универсальный ракетный комплекс третьего
поколения «Гранит» был принят на вооруже-
ние 12 марта 1983г. Ракетами комплекса
«Гранит» с 24 пусковыми установкамибыла
оснащена подводная лодка «Курск», потерпев-
шая катастрофу 12 августа 2000г.

Космические системы. К концу 1959 г.
ОКБ-52 приступает к проектированию косми-
ческих аппаратов (КА) и ракет-носителей (РН)
для них. На основе поисковых работ, выпол-
ненных проектными и конструкторскими под-
разделениями, В.Н. Челомей вырабатывает
концепцию создания управляемых КА, прежде
всего оборонного назначения, и РН для них.

Разработка технических предложений по
семейству РН с различной полезной нагрузко-
йот 4 до 85т при стартовых весах ракет от 150т
до1950т завершилась вначале 1960г.Для этих
работ нужна была мощная проектно-конструк-
торская, производственная и эксперименталь-
ная база, которой у В.Н. Челомея не было.
Развитие его организации под патронатом
Н.С. Хрущева шло, в первую очередь, за счет
передачи в ОКБ-52 лучших предприятий авиа-
прома с готовыми специалистами высокой ква-
лификации. Общая численность работников
ОКБ-52 и его филиалов к 1965 г. достигла 25
тысяч человек.Несомненный организаторский
талант В.Н. Челомея позволил сплотить боль-
шие коллективы разработчиков и нацелить их
на решение общих задач.
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Разработка комплекса П-6 для загоризонт-
ного поражения кораблей противника поста-
вила на повестку дня создание систем разведки
и целеуказания. Первая система такого рода
под названием «Успех» была разработана в
Киеве с использованием бомбардировщиков и
могла решать ограниченные локальные зада-
чи.1 ноября 1963г.выведен на орбиту первый
спутник системы «ИС», получивший открытое
название «Полет-1». Это был первый в мире
маневрирующий КА. Второй запуск «ИС»
(«Полет-2») состоялся 12 апреля 1964 г. 

Советские лунные программы стали аре-
ной соперничества, но и сотрудничества
В.Н. Челомея и С.П. Королева. В КБ
С.П. Королева с начала 60-х годов прорабаты-
вается два лунных проекта: проект облета
Луны по многопусковой схеме со стыковками
трех КА на околоземной орбите и проект новой
сверхтяжелой РН «Н-1» с лунным кораблем в
качестве полезной нагрузки.

13 декабря 1965г. С.П. Королев и  В.Н. Челомей
утверждают «Основные положения по косми-
ческому комплексу УР-500К—7К-Л1»
Космический корабль 7К-Л1 в беспилотном
варианте получил название «Зонд».Первый
удачный облет Луны кораблем «Зонд-5»

состоялся в сентябре 1968г., после ряда
неудачных пусков по причине неотработанно-
сти РН и корабля. В этом полете впервые в
мире КА возвращается на Землю со второй
космической скоростью после облета Луны 18
сентября 1968г., спускаемый аппарат привод-
няется в Индийском океане, вернув на Землю
живых черепах — они были первыми обитате-
лями Земли, облетевшими Луну. 

Очередное достижение СССР в космосе
слишком запоздало. США в конце декабря
1968г.на космическом корабле «Аполлон-8»
совершают первый пилотируемый облет Луны
(Борман, Ловелл, Андерс). Полеты «Зондов» с
переменным успехом продолжаются до конца
октября 1970г. как бы по инерции. Особого
смысла, особенно после высадки американцев
Нил Армстронга, Баз Олдрина на Лунув июле
1969г. они уже не имели.

Зато СССР получил свой мощный и функ-
ционирующий по сей день космический носи-
тель УР-500К в трех и четырех ступенчатом
вариантах. По заданию В.Н. Челомея в
Реутове и в филевском филиале первые про-
ектные проработки сверхтяжелого носителя
УР-700 начались в 1962г.Эскизный проект
ракетно-космического комплекса был утвер-
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жден В.Н. Челомеем 30 сентября 1968г.
Результаты эскизной проработки комплекса
показывали реальную возможность осуществ-
ления лунной экспедиции в 1972г., из чего сле-
дует, что обгонять американцев Челомей не
собирался.

«Алмазы» Челомея. Идею орбитальной
станции – длительно существующего обитае-
мого аппарата на орбите – высказывали еще
Циолковский и Оберт, однако всерьез о ней
заговорили по обе стороны Атлантики только
после полета советского исскуственного спут-
ника Земли в 1957 году.

Уже в начале 1960-х годов военное и поли-
тическое руководство сверхдержав США и
СССР пришло к пониманию важности исполь-
зования космоса в военных целях и прежде
всего для глобальной разведки. Сначала
появились первые беспилотные (т.е. автомати-
ческие) спутники-разведчики, затем задума-
лись и о пилотируемых космических аппара-
тах.В конце 1963г. новый президент США
Джонсон, занявший этот пост после убийства
Кеннеди, заявил о проекте разработки пилоти-
руемой орбитальной лаборатории с задачами
разведки, который американские журналисты
тут же окрестили «одним из наиболее значи-
тельных политических решений космического
века».

Ответный ход СССР не заставил себя
ждать. 12 октября 1964г., за два дня до оконча-
ния «хрущевской эры», Генеральный кон-
структор В.Н. Челомей поставил перед веду-
щими специалистами своего КБ задачу создать
орбитальную пилотируемую станцию военно-
го, научного и народно-хозяйственного
назначения, которой он дал название «Алмаз».

Ракетно-космический комплекс должен был
включать разрабатываемую под руководством
В.Н. Челомея трехступенчатую РН УР-500К
грузоподъемностью 20т, ОПС со сроком
активного существования 1-2 года и сменяе-
мым экипажем из 2-3 человек.
Постановлением Совмина от 1 июня 1966г.
ЦКБМ было определено головным исполните-
лем по комплексу «Алмаз».

В 1970-е годы в СССР одновременно
выполнялись две различные программы разра-
ботки орбитальных пилотованых станций
(ОПС)- «Алмаз» и «Салют»,но в открытой
печати они носили одно общее название -
«Салют».К 1970г. были созданы корпуса вось-
ми стендовых и двух летных блоков ОПС и
велась наземная отработка систем станции.
Был определен состав экипажей для полетов
на станцию, тренировки которых велись в
Центре подготовки космонавтов. 

Наорбитувыводилисьс помощьюракеты-
носителя «Протон»подименем «Салют».
Первая орбитальная станция была запущена
19 апреля 1971г. под названием «Салют».
Всего былозапущено 6станций-«Салют-2»,
«Салют-3», «Салют-5», «Салют-6»  - (пило-
тируемые) а также автоматические модифика-
ции ОПС«Алмаз» (Космос-1870, 18 июля
1987г.), «Алмаз- 1» (31 марта 1991г.). На
станции «Салют-6» работали 5 основных эки-
пажей и 10 экспедиции посещения. Впервые в
состав экспедиций посещения входили космо-
навты из других стран — первые космонавты:
Чехословакии, Польши, ГДР, Болгарии,
Венгрии, Вьетнама, Кубы, Монголии и
Румынии, так что она стала еще и первым
кораблем с международным экипажем.
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2014 рік став ювілейним для трьох славноз-
вісних творців двигунів різного призначення,
доля яких пов’язана з Україною. На ХІХ
Міжнародному конгресі двигунобудівників, що
проходив з 14 по 19 вересня цього року, йшла
мова про 100-річчя з дня народження видатних
Генеральних конструкторів, доробок яких від-
значено зірками Героїв Соціалістичної Праці і
почесними званнями лауреатів Ленінської пре-
мії: Челомея Володимира Миколайовича, з
ім’ям якого пов’язано створення ракетних дви-
гунів і космічної техніки, Лотарева Володимира
Олексійовича – будівничого авіаційних двигу-
нів, Коваля Івана Андрійовича, чий внесок у
вітчизняне тракторне і комбайнове дизелебу-
дування визначив етапи становлення і розвит-
ку галузі країни.

Доля майбутнього конструктора наземної
техніки розпочиналася з авіаційного моторо-
будування

Час і місце народження Івана Коваля відіг-
рали визначну роль в його житті. Народжений
9 грудня 1914 року в Григорівці, що за 20 кіло-
метрів від Запоріжжя, після закінчення семи-
річки 18-річний сільський хлопчина рік працює
за токарним верстатом на Запорізькому авіа-
моторному заводі. Романтика авіації ще з
шкільної лави оволодіває ним, і тому вступ на
моторобудівне відділення авіаційного техніку-
му був його свідомим вибором. Відмінник
навчання проявив здібності до техніки і рішен-
ням державної комісії був розподілений для
подальшого навчання на моторобудівному
факультеті Харківського авіаційного інституту,
який на той час став одним із найбільш дина-
мічних навчальних закладів з підготовки кадрів
для авіабудування. Як і раніше, працелюбність
і старанність в оволодінні науками супровод-
жують студентське життя Івана, а передди-
пломну практику він розпочинає у Запоріжжі в
конструкторському бюро вже знайомого йому
авіамоторного заводу, де проектувалися авіа-
ційні двигуни.

З початком війни студент Коваль ева-
куюється в складі працівників конструкторсь-

кого бюро до міста Омська. Усі воєнні роки у
важких умовах вони виробляли авіадвигуни,
забезпечуючи фронт бойовими машинами.
Після війни Іван Коваль повертається до
Запоріжжя досвідченим конструктором і вже
сімейною людиною. З урахуванням визначних
професійних результатів його виробничої прак-
тики в Омську диплом про закінчення
Харківського авіаційного інституту він отримує
без формального захисту і продовжує працю-
вати в Запоріжжі. Але розуміння Іваном
необхідності допомоги селу в його післявоєнно-
му відродженні спонукає його дати згоду на
пропозицію керівництва Міністерства сіль-
госпмашинобудування про переведення до
Харкова на постійну роботу на завод "Серп і
молот" у складі групи інженерів, що мали
досвід конструкторської роботи з двигунами
внутрішнього згоряння. На часі був 1950 рік, і
з 36 прожитих ним років 18 було пов’язано з
авіадвигунобудуванням.

Успішний старт нової справи
Країна високими темпами здійснювала

механізацію сільського господарства. Але кон-
струкції новостворюваних збиральних машин
потребували нових потужних, надійних і водно-
час простих двигунів, що могли працювати в
складних експлуатаційних умовах. Саме цими
роботами займається Іван Андрійович на новій
посаді заступника головного конструктора
заводу "Серп і молот". Розпочавши з доводки
та форсування і підготовки до серійного випус-
ку сорокасильного бензинового карбюратор-
ного двигуна У-5М, Коваль доходить висновку
та пропонує перейти до створення для комбай-
нів замість карбюраторних двигунів легких
дизельних, що мали безперечні переваги і вже
застосовувалися в тракторобудуванні. Але цю
пропозицію щодо створення дизеля для ком-
байна Івану Андрійовичу з найближчими коле-
гами довелось реалізовувати в рамках власної
ініціативи, одночасно працюючи над проектом
карбюраторного двигуна підвищеної потужно-
сті. Коваль був переконаний: "Дизель повинен
прижитися на комбайні. До того ж і метал
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берегти треба; він не на деревах росте… Хіба це
діло, що тракторний двигун на півсотню сил
важить майже півтори тони?" Пройшли майже
два роки, поки проект дизеля було офіційно
включено до плану дослідних робіт. Попередні
творчі напрацювання і ентузіазм творців за
короткий час привели до створення першого в
світі комбайнового дизеля, який було названо
СМД, що означало "Серп і Молот-Дизель".
Коваль успішно захистив свій проект комбай-
нового дизеля на технічній раді міністерства і з
серпня 1952 року очолив спеціалізоване кон-
структорське бюро двигунобудування (СКБД).
Продовжуючи роботу над удосконаленням кон-
струкцій перших комбайнових дизелів, кон-
структори досліджували різні параметри двигу-
нів, робочі процеси в них, створювали дослідні
зразки, здійснювали лабораторні та польові
випробування. Як логічний підсумок, країна
отримала легкі швидкохідні дизелі СМД-7 з
небаченими до цього економічними характери-
стиками. Світовий рівень отриманих результа-
тів, їх усвідомлення фахівцями стали науково-
технічним підґрунтям для прийняття урядової
постанови про дизелізацію всього комбайново-
го парку країни. На базі існуючого СКБД при
заводі "Серп і молот" було створено госпроз-
рахункове Головне спеціальне конструкторсь-
ке бюро по двигунах середньої потужності з
дослідним виробництвом і включено його до
складу організацій, підпорядкованих безпосе-
редньо міністерству. Начальником ГСКБД і
головним конструктором по двигунах
Мінтракторосільгоспмашу було призначено
І.А. Коваля. В 1957 році двигун СМД-7 було

освоєно в серійному виробництві. Він отримав
широке застосування в комбайнобудівництві,
зокрема став моторним базисом першого в
країні самохідного комбайну СК-3, удостоєно-
го вищої нагороди – Гран-прі на першій
повоєнній Міжнародній виставці сільськогос-
подарських машин у Брюсселі.

Уніфікація та універсалізація двигунів
Пропозиція Івана Коваля стосовно ство-

рення уніфікованого дизельного двигуна для
тракторів і комбайнів попри низку його пере-
ваг, зокрема щодо спеціалізації й кооперації
підприємств при організації масового вироб-
ництва, не одразу отримала адекватну підтрим-
ку фахівців. Лише після відповідної постанови
вищого керівництва держави харків’янам було
видано завдання – виготовлення перших у
країні уніфікованих дослідних двигунів, які
отримали назву СМД-14. Конструкторам
належало вирішити також проблеми довговіч-
ності та надійності як СМД-7, так і нових уні-
фікованих дизелів. У тісній співпраці з вироб-
ничниками було відпрацьовано технологію
масового випуску двигунів, що мали потуж-
ність 75 кінських сил і вагу близько 660 кіло-
грамів. Вони прийшли на заміну тракторних
двигунів Д-54, що при потужності 54 кінських
сил важили 1400 кілограмів. Двигуни СМД,
окрім низької металомісткості, вирізнялись
високою уніфікацією вузлів і агрегатів та знач-
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ною економічністю витрат палива і мастил. У
промисловому випуску двигунів СМД були
задіяні потужності низки заводів країни. У
1957 році їх загальна кількість випущених дви-
гунів досягла 500 тисяч. У сукупності це дало
змогу двигунам СМД займати лідерські позиції
в країні та конкурувати на світових ринках. За
створення самохідного зернозбирального ком-
байна СК-4 з дизелем СМД-15К у 1964 році
головного конструктора Івана Коваля від-
значено Ленінською премією. До свого 50-
ліття він отримує визнання в когорті вчених
успішним захистом кандидатської дисертації, а
довговічність його двигунів досягає 3500 мото-
годин.

Створено вперше…
Високий авторитет головного конструктора

і значний науково-технічний потенціал колек-
тиву його конструкторського бюро стали тим
базисом, які дали їм можливість вийти на
новий етап розвитку моторобудування країни.
Цей етап диктувало саме життя: необхідним
було подальше зростання продуктивності праці
сільськогосподарського виробництва, для чого
треба було створювати ще більш потужні дви-
гуни. Головний конструктор аналізує можливі
шляхи вирішення цієї проблеми і доходить вис-
новку йти шляхом не традиційним – через
збільшення обсягу циліндрів, а через подачу в
них більшого обсягу повітря, тобто через вико-
ристання так званого газотурбінного наддуван-
ня. Але стосовно двигунів середньої потужності
цим шляхом ще ніхто в світі не йшов через
наявні чималі труднощі. Позиція головного
конструктора формулювалася досить чітко:
"Якщо виходити з того, що цього зробити не
можна, то навіть найпростішу річ ніколи не
зробиш. Треба, необхідно, не можна не зроби-
ти! – ось посилка, з якої слід виходити, і тоді
будь-яке завдання буде вирішене".

Зусилля були спрямовані на створення
конструкції турбокомпресора. І знову не завдя-
ки, а всупереч позиції окремих фахівців і
чиновників йшов пошук оптимальних кон-
струкцій зазначених компресорів, які мали
бути застосовані в новому двигуні з турбонад-
дувом СМД-60 для трактора Т-150. Винятково
важливою тут стала підтримка голови уряду
країни Олексія Миколайовича Косигіна, який
при розгляді питання про вдосконалення трак-
тора Т-150 на засіданні Президії Ради міністрів
СРСР так виклав свою позицію: "Треба дати
харків’янам можливість попрацювати ще над

своїм двигуном. Постарайтесь, Іване
Андрійовичу, ретельно відпрацювати кожен
агрегат, кожну позицію таким чином, щоб у
ході випробувань усунути всі дефекти…"

Отримана висока підтримка, змагання з
ярославськими конкурентами-партнерами, що
отримали аналогічне завдання щодо своєї кон-
струкції двигуна для тракторів Т-150К, пер-
спектива промислового випуску моторів на
новому Харківському заводі двигунів, що вже
будувався, спонукали прискорення пошуків
створення і доводки двигунів СМД-60. Цій меті
були підпорядковані всі наявні можливості:
кадрові, матеріальні, технологічні тощо. На
успіх справи працював і високий авторитет
Івана Коваля, який отримав звання
Генерального конструктора галузі. Як резуль-
тат, новий мотор СМД-60 успішно пройшов
державні випробування і за активної участі
конструкторів був освоєний у серійному вироб-
ництві. Апробація нового трактора Т-150К з
двигуном СМД-60 з турбонаддувом на міжна-
родному полігоні у США засвідчила світовий
рівень основних показників нового двигуна.
Двигуни СМД-60 завдяки своїй універсально-
сті застосовувалися також у суднобудуванні, на
залізничному транспорті та інших галузях.
Вони стали найбільш масовими по випуску в
країні, а їх Генеральний конструктор у грудні
1974 року успішно захищає докторську дисер-
тацію, яка узагальнила його двадцятирічний
досвід творчої діяльності. На захисті багато
разів звучав термін "уперше". Вперше було
створено і впроваджено швидкохідні дизелі для
комбайнів, уперше проведено їх уніфікацію та
універсалізацію, вперше застосовано турбо-
наддув у дизелях середньої потужності і про-
міжне охолодження після термокомпресора,
вперше створено короткохідний дизель і т. ін.

Світові орієнтири школи Коваля
І все ж життя не стоїть на місці. Країні

знову знадобилися більш потужні двигуни для
зернозбиральних комбайнів нового покоління
"Дон". А це вимагало створення двигунів
також нового, вже третього, покоління з
потужністю до 220 кінських сил, більшою еко-
номічністю, меншою металомісткістю. Новий
двигун СМД-31 увібрав у себе кращий попе-
редній досвід конструкторів ГСКБД. Його
питома потужність зросла на 30 %, а питома
маса зменшена майже на третину. Рівень уні-
фікації склав 80 % порівняно із серійними дви-
гунами. За основними характеристиками ком-
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байн "Дон" із мотором СМД-31 міг позмагати-
ся з лідером відомого сімейства комбайнів
"Джон Дір". Країна справедливо оцінила осо-
бистий внесок Івана Коваля в індустріалізацію
сільськогосподарського виробництва. Цей
внесок інтегрально можна представити таким
чином. Дизельні двигуни за роки їх створення і
виробництва під керівництвом Івана Коваля
збільшили потужність від 65 к.с. до 300 к.с.,
при цьому зменшено питому потребу палива на
20 %, збільшено літрову потужність в 3 рази,
зменшено питому масу в 5 разів, збільшено
ресурс двигунів у 2 рази. В зв’язку зі 100-річ-
чям з дня заснування Харківського моторобу-
дівного заводу "Серп і молот" за особливі
заслуги в розвитку вітчизняного моторобуду-
вання в 1982 році Івану Ковалю було присвоє-
но звання Героя Соціалістичної Праці.

Науково-конструкторська школа Івана
Коваля відповідала його баченню взаємодії
науки і практики: "Наука – особлива галузь,
вимагає самовіддачі. Тому ми у своїй роботі і
спираємось на постійну допомогу науково-
дослідних установ. Але це ніяк не заперечує, а
навпаки – стверджує позицію про те, наскіль-
ки плідним може бути поєднання в одній уста-
нові науки і практики, в одній особі – кон-
структора і вченого". За плечима його власної
школи – теоретичні засади нових напрямів
дизельного двигунобудування, особистий вне-
сок в науку як професора, доктора технічних
наук, наявність учнів, послідовників – понад
20 докторів і кандидатів наук, свій стиль робо-
ти – атмосфера новаторства, діловитості,
високого професіоналізму, визнання досягнень
– понад 40 лауреатів державних премій його
однодумців, членів творчих колективів створе-
ного ним ГСКБД – головної конструкторської
організації галузі країни.

Епілог
Трудовий шлях Іван Андрійович завершив

на посаді Генерального конструктора в 1987
році в час розквіту свого дітища – Головного
спеціалізованого конструкторського бюро дви-
гунів середньої потужності. В наступні роки він
продовжував спілкування з фахівцями свого
підприємства і молоддю, студентами і аспіран-
тами, передаючи їм досвід свого життя як
людини, що так багато встигла зробити.

Розповіді про окремі цікаві факти життя
Івана Андрійовича, спілкування з членами його
родини, учнями, колегами, фахівцями ГСКБД
ґрунтовно вивчав письменник Костянтин
Михайлович Слободін. Відтак він опублікував
у 1990 році свою документальну повість
"Високе приземлення", матеріали якої викори-
стані в даній роботі. На наш погляд, зазначена
алегорична назва повісті вдало гармонізується
з баченням письменника долі легендарного
українця, що розпочинав свій творчий шлях з
вирішення проблем авіаційної техніки і зробив
видатний внесок у створення техніки наземно-
го призначення для блага людей.

Сьогоднішні реалії такі, що двигуни, ство-
рені завдяки школі Івана Коваля, випускають
невеликими партіями і ремонтують окремі
комерційні структури. Добру пам’ять про
видатного конструктора зберігають співвітчиз-
ники, що знають про його діяльність, у тому
числі колективи вищих навчальних закладів, з
якими були пов’язані його навчання та наукова
співпраця. Серед них – Національний техніч-
ний університет "Харківський політехнічний
інститут" і Національний аерокосмічний уні-
верситет імені М.Є. Жуковського
"Харківський авіаційний інститут" – альма-
матер видатного конструктора.
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Коваль Иван Андреевич – выдающийся
конструктор и ученый в области двигателе-
строения.Всю свою трудовую жизнь он посвя-
тил созданию и освоению высокоэффективных
тракторных и комбайновых двигателей, внес
большой вклад в индустриализацию сельскохо-
зяйственного производства в Украине и СССР.

Коваль И.А. родился в Запорожской обла-
сти 9 декабря 1914 годав семье рабочего.
Отец, Андрей Евсеевич, работал на
заводе.Мать, Агафья Ивановна, свою жизнь
посвятила семье и домашнему хозяйству.

После окончания семилетней школы И.А.
Коваль поступил на моторостроительное отде-
ление авиационного техникума г. Запорожьяи
закончил его с отличием. Высшее образование
получил, окончивХарьковский авиационный
институт, факультет моторостроения.

В июне 1941 года, когда началась война, он

проходил преддипломную практику в конструк-
торском бюро авиамоторного завода им.
Баранова в г. Запорожье.В составе коллектива
завода был эвакуирован в г. Омск. Завод обес-
печивал фронт двигателями для боевых само-
летов,а И.А. Коваль проявил себя как инициа-
тивный и знающий специалист. Интересные
разработки и предложения молодого конструк-
тора не раз были отмечены руководством КБ и
были внедрены в производство. Там же, в
Омске, Иван Андреевич познакомился со
своей будущей женой Зоей Федоровной.
Вместе они прожили в мире и согласии почти
полстолетия и вырастили двоих дочерей.

После окончания войны необходимо было
восстанавливать разрушенную экономику, в
том числе и сельское хозяйство.
Правительством было принято решение о раз-
витии в стране сельскохозяйственного маши-

Линник Е. И.

Заместитель декана по науке, доцент кафедры экономического анализа и учета 
НТУ «ХПИ», кандидат экономических наук, дочка Коваля И.А.
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ностроения – создании производства зерно-
уборочных комбайнов и комбайновых двигате-
лей. Организация производства двигателей
была порученаХарьковскому заводу «Серп и
молот». Решение о производстве двигателей в
Харькове не было случайным, т.к. еще до
войны на базе Харьковского политехнического
и Харьковского авиационного институтов и
завода транспортного машиностроения сфор-
мировалась научная школа двигателестроения.

В 1949 году при заводе «Серп и молот»
было создано Специализированное конструк-
торское бюро по двигателям (СКБД) для сель-
скохозяйственных машин, куда в 1950 году по
приказу Министерства машиностроения И.А.
Коваль был переведен в качестве руководите-
ля конструкторской группы. 

Первой задачей для вновь созданного кон-
структорского бюро было освоение производ-
ствакарбюраторного двигателя У-5М мощ-
ностью 40 л.с. и создание на его базе форсиро-
ванного комбайнового двигателя СМ-1 мощ-
ностью 52 л.с.

По мере изучения поставленной задачии
особенностей  работы карбюраторного двига-
теля на комбайне, у молодого конструктора
Ковалявозникли сомнения вцелесообразности

такого решения. Он спрашивал себя:«А поче-
му не дизель?». Дизель по сравнению с карбю-
раторным двигателем более экономичен, легче
поддается форсированию, пожаробезопасен.
Своими соображениями Коваль поделился  с
руководством КБ и …не получил поддержки. 

Вместе с тем, среди сотрудников конструк-
торского бюро нашлись единомышленики.
Иван Андреевич создает инициативную группу,
которая начинает заниматься проектировани-
ем комбайнового дизеля.

Работы проводились полулегально, в нера-
бочее время, без оплаты. Вечерами, закончив
основную работу, Иван Андреевич с коллегами
собирались в моторной лаборатории, разме-
щенной в подсобном помещении,здесь же про-
водились и испытания. По этой причине он

часто допоздна задерживался на работе.
Недоброжелатели говорили, что Коваль

«носится с дизелем, как с писаной торбой;
мало ему текущей плановой работы, так нет
же, в две смены дует, лезет со своими непро-
шеными экспериментами, вроде не производ-
ство здесь, а кружок технического творче-
ства». На это Иван Андреевич отвечал:
«Дизель – не «бирюльки», а будущее комбай-
нового моторостроения».
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Работа была трудной. Необходимо было
принимать новаторские и оригинальные реше-
ния,ранее не апробированные. В мировой
практике разработок конструкции комбайно-
вого дизелядля  массового производства еще
не было. Впервые была предложена концеп-
ция и создан дизель высокой мощности и малой
массы (относительно выпускающихся карбю-
раторных двигателейдля сельскохозяйствен-
ных машин). Уже в 1952 году первый дизель
СМД-7 был собран, а Ивану Андреевичу было
предложено возглавить конструкторское бюро.

Когда семья Коваль переехала в Харьков,
дочери Наталье было 4 года. Ивану
Андреевичу дали комнату в коммунальной
квартире, долгое время семье приходилось
жить на скромную инженерную зарплату.

Шли годы, и жизнь понемногу возвраща-
лась в привычное мирное русло.Вскоре в сем-
ьеродилась вторая дочь – Елена. Нелегкое это
быловремя, но по-настоящему счастливое. Зоя
Федоровна и Иван Андреевич, живя вместе,
испытывали душевный комфорт и благодарили
судьбу за то, что соединила их.

С 1952 по 1987 год (в течение 35 лет)
И. А. Коваль был главным, а затем –
Генеральным конструктором. Под  его руковод-
ством СКБД,  а затем – ГСКБД (Головное
Специализированное конструкторское бюро

по двигателям) разрабатывало конструкции
двигателей, которые использовались на всех
тракторах и комбайнах, производимых в СССР. 

Предприятия по производству двигателей
СМД находились в Харькове: заводы «Серп и
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Молот» и ХЗТД (Харьковский завод трактор-
ных двигателей). 

Двигатели марки СМД поставлялись на
тракторные заводы, которые находились в
Харькове, Волгограде, Павлодаре, Липецке,
Петрозаводске и на комбайновые заводы – в
Херсоне, Гомеле, Таганроге, Ростове-на-Дону,
Красноярске, Тернополеи Днепропетровске.

Все достижения ГСКБД под руководством
И.А.Коваля давались непросто, приходилось
прикладывать немало усилий и умения, чтобы
доказывать свою правоту, ведь многое создава-
лось впервые.

Важнейшим этапом деятельности И.А. Коваля в
начале 1970-х годов стало внедрение впервые
в мире на дизелях сельскохозяйственногона-
значения газотурбинного наддува и охлажде-
ния наддувочного воздуха. 

Решению о применении газотурбинного
наддува предшествовали многочисленные тео-
ретические и экспериментальные исследова-
ния с целью выбора пути повышения мощно-
сти дизелей СМД. Это сейчас турбонаддув
применяется практически на всех двигателях, а
в то время он использовался только на мощных
стационарных и судовых дизелях.

Работы по использованию турбонаддува
так же, как и по созданию дизеля, сначала не
были поддержаны руководством отрасли. В то

время существовало мнение, что для транс-
портных двигателей турбонаддув неэффекти-
вен. Появилось даже выражение: «Коваль
занимается надувательством», на что Иван
Андреевич не обращал внимания и продолжал
упорно работать.В ГСКБД был создан отдел
газотурбинного наддува. 

В конечном итоге применение турбонадду-
ва оказалось эффективным.

Опыт создания дизелей СМД с газотурбин-
ным наддувом был в последующем использо-
ван на Минском и Алтайском моторных заво-
дах при разработке тракторных дизелей.

Следующим этапом научно-исследователь-
ских и конструкторских работ, которые прово-
дились под руководством И.А. Коваля, была
разработка и внедрение в серийное производ-
ство семейства 6-ти цилиндровых V-образных
короткоходных дизелей с газотурбинным над-
дувом.Разработанные для тракторов Т-150,
ДТ-175, комбайнов КС-6 «Колос»,
«Гомсельмаш» и других машин двигатели
семейства СМД-60 оказались настолько уни-
версальными, что нашли применение в судо-
строении, на железнодорожном транспорте, в
подъемно-транспортном машиностроении и
других отраслях народного хозяйства.

Тракторы Т-150 с двигателями СМД-62
успешно прошли сертификационные испыта-
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ния на полигоне института штата Небраска
(США) и обеспечили наилучшую топливную
экономичность в своем классе.

Использование накопленного опыта в соз-
дании и доводке дизелей с газотурбинным над-
дувом, промежуточным охлаждением надду-
вочного воздуха и непосредственным впрыски-
ванием топлива позволило в кратчайшие сроки
разработать и подготовить к производству ряд-
ный 6-ти цилиндровый дизель СМД-31для
нового высокопроизводительного зерноубо-
рочного комбайна «Дон».Дизель обеспечивал
рекордные для отечественных автотракторных
дизелей показатели по уровню форсирования,
по топливной и масляной экономичности и
токсичности отработавших газов.

Доведенные образцы двигателей СМД-31
в конце 1980-х на Государственных испыта-
ниях обеспечили удельный расход топлива на
режиме номинальной мощности 203
г/кВт•час. И сегодня для многих автотрактор-
ных дизелей такой уровень топливной эконо-
мичности недосягаем.

За большие достижения в области созда-
ния высокоэффективных тракторных и ком-
байновых двигателейИван Андреевич Коваль
был удостоен высоких правительственных
наград: в 1964 году он стал лауреатом
Ленинской премии,в 1982 году – получил зва-
ние «Герой Социалистического Труда»,также
был награжден тремя орденами Трудового
Красного Знамени (1966, 1971, 1976).

В честь выпуска с конвейера Харьковского
тракторного завода 100-тысячного трактора
Иван Андреевич был награжден Почетной
Грамотой Президиума Верховного Совета
Украины и получил звание «Заслуженный
машиностроитель УССР».

Результатынаучно-исследовательских
работ по созданию быстроходных экономичных
дизелей СМД для тракторов и комбайновлегли
в основу докторской диссертации, которую он
успешно защитил в 1974 году.А в 1976-мему
присуждена ученая степень доктора техниче-
ских наук иприсвоено звание профессора.

Иван Андреевич обладал большой жизнен-
ной энергией, которойзаряжал всех. О нем
говорили: «Он как мотор, от которого все крутится».

У Ковалябыл исключительный дар: притя-
гивать и концентрировать вокруг себя неорди-
нарных, высококвалифицированных, исключи-
тельно талантливых и порядочных людей-еди-
номышлеников. Многие из работников ГСКБД
стали лауреатами Государственных премий
СССР и Украины, известными специалистами,
внесшими заметный вклад в развитие отече-
ственного машиностроения.

На протяжении всей деятельности
И.А. Коваль поддерживал тесные связи со
многими научными и учебными организациями
страны и использовал их достижения для
совершенствования конструкции двигателей.
Прочные научные связи сложились с такими
учеными: М.Г. Круглов (зав. кафедрой МВТУ
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им. Баумана, г. Москва, первый зам. председа-
теля ГКНТ СССР), Б.Х. Драганов
(Национальный аграрный университет
Украины) – по вопросам термодинамики;
К. Е. Долганов (Национальный транспортный
университет) – по вопросам топливной аппа-
ратуры и регулирования; А. Э. Симсон,
Г. Б. Розенблит, В. А. Петросянц (УкрГАЖТ)
– по турбонаддуву; А. Ф. Шеховцов,
Н. К. Шокотов, А. П. Марченко (НТУ «ХПИ»)
– по термодинамике и рабочим процессам.

Атмосфера деловитостии новаторства, соз-
даваемая и поддерживаемая И.А. Ковалем,
позволяла не только создавать новую высоко-
эффективную технику, но и воспитывать
людей, прививать им вкус к научному творче-
ству. Помощь со стороны Ивана Андреевича
была обеспечена каждому, кто готов был взять
на себя нелегкий труд создателя двигателей: и
проконсультирует, и посоветует, и условия для
разработок и исследований создаст.

Из воспоминаний дочерей.
Скромность, доброта, тактичность, а также

умение слушать и понимать были неотъемле-
мой частью характера и души нашего отца. И
люди это ценили, считались с его мнением,
поддерживали.Залогом его успехов была
также забота семьи. Любовь и взаимопонима-

ние в семье помогали Ивану Андреевичу пре-
одолевать многие трудности, вдохновляли на
новые свершения.

Жена, Зоя Федоровна, всегда понимала,
что значит для мужа его работа. Осознавая
это, она поехала за ним в Запорожье, затем –
в Харьков, не жалуясь при этом на жизненные
неудобства, всегда приспосабливая свои
собственные интересы к его планам и устрем-
лениям, принимая на себя многочисленные
заботы. За всю долгую семейную жизнь Иван
Андреевич не слышал от Зои Федоровны ни
одного слова упрека в том, что работает много,
получает мало, приходит поздно, что помощи в
доме от него практически никакой нет.

Отец был для нас настоящим примером как
в семейной жизни, так и в отношении к работе,
во взглядах на жизнь и на человеческое пред-
назначение. 

Деловой, требовательный, активный, он
немог сидеть без дела. Для Ивана Андреевича
работа была важнеевсего. Часто бывало так:
приедет из командировки, умоется – и спешит
на работу, отказавшись от завтрака со слова-
ми: «Я в поезде уже попил чай».

Он был так сильно увлечен работой, новы-
ми идеями, что, порой, даже забывал об отды-
хе. Первые 10 лет работы в Харькове отец не
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пользовался отпуском. Летом – полевые
испытания, а зимой он говорил: «А зачем мне
отпуск, если я не устал?».

Но если вдруг и удавалось когда-то
вырваться отдохнуть, то часто через несколько

дней приходила телеграмма или о совещании у
замминистра, или о ЧП на испытаниях, или о
семинаре, на котором он должен срочно высту-
пить. На этом отпуск и заканчивался.

Отец преодолевал трудности и добивался
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слева – Коваль И.А., справа – профессора ХАИ Голдаев И.П., Артеменко Н.П. и др.



успеха за счет своего трудолюбия, целеустрем-
ленности, настойчивости, а также благодаря
способностям, данным ему от природы.Это
проявлялось во всем: на работе он талантли-
вый ученый, конструктор и руководитель; в
семье – любящий отец, заботливый муж и…
специалист по кулинарии. 

У Ивана Андреевича было и есть чему
учиться. Всей своей деятельностью он внес

огромный вклад в становление и развитие оте-
чественной науки и техники. Творческое насле-
дие И.А. Коваля является хорошим подспорь-
ем для воспитания инженерных и научных кад-
ров нашей страны. Верим, что они станут
достойными продолжателями дела всей
жизниИвана АндреевичаКоваля.
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Анотований перелік комплексів НТД,
розробленої ГСКБ по двигунам середньої
потужності Харківського моторобудівного
об’єднання «Серп і молот», у розробці якої
брав участь І. А. Коваль (за документами
ЦДНТА України)

Двигун СМ-1. 1949–1963 рр.
Комплекс містить конструкторську доку-

ментацію двигуна СМ-1, першої в СРСР кон-
струкції комбайнового двигуна з водяним охо-
лодженням, працюючого на бензині, який при-
значався для встановлення на зернозбиральні
комбайни. 

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-44, оп. 1, од.
зб. 1–27

Двигун СМД-7. 1953–1969 рр.
Комплекс містить конструкторську доку-

ментацію дизельного двигуна СМД-7, розроб-
леного у 1953–1958 рр. Двигун призначався
насамперед для встановлення на самохідний
комбайн СК-3 та його модифікації (СКП,
СКПР, СКМ, СКМС), але був розрахований на
використання на інших машинах. Двигун
СМД-7 поставлявся до країн з тропічним клі-
матом, тож у комплексі зберігаються кресле-
ники спеціалізованої моделі, технічні умови
щодо особливостей її експлуатації, відомості
комплектів запасних частин тощо.

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-44, оп. 1, од.
зб. 1–37

Дизельні двигуни для тракторного та сіль-
ськогосподарського машинобудування.
1971–2002 рр.

У комплексі зібрано конструкторську доку-
ментацію шести моделей дизельних двигунів та
їх модифікацій. 

СМД 14, СМД-15Н – перші масові спеціа-
лізовані дизельні двигуни України, які. Завод
«Серп і молот» випускав для сільськогоспо-
дарської техніки (зернозбиральних, кормозби-
ральних та кукурудзозбиральних комбайнів,
тракторів), а також для дорожньо-будівельних
машин. 

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-336, оп. 1, од. зб. 1–231

СМД 17Н, СМД 18Н – перший вітчизня-
ний дизельний двигун з турбонаддувом для
самохідного зернозбирального комбайну.
Модифікації двигунів використовувалися для
лісогосподарських та сільськогосподарських
тракторів. 

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-336, оп. 1,
од. зб. 232–394

СМД 19, СМД 20 – дизельні двигуни, що
використовувалися для зернозбиральних ком-
байнів СК-5М «Нива» та СКД-6Р «Сибиряк».

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-336, оп. 1,
од. зб. 395–568

СМД 21, СМД 22, СМД 23, СМД 24 –
дизельні двигуни з турбонаддувом та проміж-
ним охолодженням, який встановлювався на
зернозбиральних комбайнах «Нива»,
«Єнісей», «Дон».

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-336, оп. 2,
од. зб. 569–790  

СМД 31 – дизельний двигун з турбонадду-
вом, проміжним охолодженням та комбінова-
ною системою змащення й охолодження масти-
ла у теплообміннику. Призначений для зерно-
збиральних комбайнів «Дон-1500», універ-
сального енергетичного засобу «Полісся-250»,
кормозбирального комбайну «Дон-680».

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-336, оп. 1,
од. зб. 791–973

СМД-60 базова модель нового сімейства
вітчизняних дизелів, розроблений спеціально
для  гусеничного трактора Т-150. Конструкція
двигуна СМД-60 принципово відрізнялася від
попередніх моделей. Чотиритактний, шестици-
ліндровий, рідинного охолодження, з безпосе-
реднім уприскуванням палива і турбонаддувом.
Циліндри розташовані в два ряди під кутом 90 °
і виконані у спільному блоці разом з верхньою
частиною картера. Лівий ряд циліндрів зсунуто
щодо правого, що дає можливість встановлю-
вати два шатуна протилежних циліндрів на
одну шатунну шийку колінчастого вала.

ЦДНТА України, ф. Р-40, к. 2-336, оп. 2,
од. зб. 974–1131

МАТЕРІАЛИ ЦЕНТРАЛЬНОГО ДЕРЖАВНОГО

НАУКОВО-ТЕХНІЧНОГО АРХІВУ

УКРАЇНИ. М. ХАРКІВ

— 141 —



— 142 —



— 143 —



— 144 —



— 145 —



— 146 —



— 147 —



— 148 —



— 149 —



— 150 —



— 151 —



— 152 —



— 153 —



— 154 —



— 155 —



— 156 —



— 157 —



Харків – місто авіаційне. Ще в 1897 році в
одному з передмість Харкова в небо піднялася
незвичайна птиця. Великий махоліт був при-
кріплений до повітряної кулі. Протримавшись у
повітрі кілька хвилин, він плавно опустився на
землю. Це був махоліт конструкції відомого хар-
ківського лікаря Костянтина Яковича
Данилевського. Харків'яни знали його як докто-
ра Данилевського. Але те, що він захоплювався
авіацією, знали далеко не всі. Махоліт доктора

Данилевського був розрахований на мускульну
силу людини, але, як сказав сучасник
Данилевського М.Є. Жуковський, "Людина
полетить, спираючись не на силу своїх м'язів, а
на силу свого розуму". Сучасні вчені підрахува-
ли, що м'язова сила горобця в 40 разів більша
м'язової сили людини.

У 1909 році молодий викладач Харкіського
технологічного інституту  Г.Ф. Проскура зробив
перші спроби направити свої знання, отримані у

Кузьменко О.Я.

Директор  музею Національного аерокосмічного
університету  ім. М. Є. Жуковського “ХАІ”

АВІАЦИЯ. ХАРКІВ. ХАІ
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Н.Є. Жуковського, в освітній процес. Він став
читати лекції з повітроплавання.

А вже у 1911 році в небо над Харковом під-
нявся літак харківського механіка Степана
Гризодубова. Він сам зібрав цю літаючу машину
і, головне, зробив до неї авторський двигун. Там,
в майстерні батька, зросла славетна льотчиця
– Герой Радянського Союзу, Герой
Соціалістичної Праці Валентина Гризодубова.

На початку XX століття в Харкові відкри-
ваються авіаремонтні майстерні, а в 1926 році

вони стають Харківським авіаційним заводом.
Заводу були  потрібні авіаційні кадри, і, завдяки
зусиллям видатного вченого Георгія Федоровича
Проскури, в Харківському технологічному
інституті відкривається факультет авіаційного
двигунобідування.

17 квітня 1930 року був підписаний Наказ
Верховної Ради Народного господарства СРСР
№ 1240 про створення на базі ХТІ галузевих
вищих навчальних закладів. А вже 1 червня
1930 року підписано перший наказ про
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Харківський авіаційний інститут. Спочатку
заняття проходили в корпусах ХТІ. Але вже в
1931 році розпочинається будівництво головно-
го корпусу на його території.

Згідно з наказом № 25 від 26.03.1934 року
передбачалися такі терміни здачі корпусів ХАІ:

- 29.03.1934 року - виробничий корпус
(головний)

- 31.03.1934 року - лабораторний корпус
(літакобудівний)

- 01.04.1934 року - моторний корпус
- 02.04. 1934 року - аеродинамічний корпус.
Але вже з 15.09.1933 року в головному кор-

пусі починаються заняття студентів, хоча основ-
не будівництво було завершено у вересні 1934
року. У 1935 році здано в експлуатацію житло-
вий будинок і гуртожиток № 1 (тепер це буди-
нок професорсько - викладацького складу на
вул. Чкалова, 15).

На початку 30-х років у головному корпусі
діяли: лабораторія верстатів; електротехнічна
лабораторія; лабораторія авіаматеріалознав-
ства; лабораторія авіадвигунів; лабораторія вер-
статів, кабінети кафедри конструкції літаків та інш.

Якість устаткування була такою, особливо в
контрольно-вимірювальній лабораторії, що там
проходили практику студенти інших вузів.

У 1931 році в ХАІ приходить молодий інже-
нер І.Г. Неман. З групою студентів дипломників
всього за рік вони створюють принципово новий
літак, перший в Європі літак з висувним у пол-
ьоті шасі, що поклав початок ері швидкісної
авіації. У 1934 році І.Г. Неман стає головним

конструктором Харківського авіаційного заводу
(ХАЗ), і на заводі починають випускати військо-
вий бомбардувальник Р-10 та  ХАІ-5. Обидва ці
літаки стали  серійними і випускалися на кількох
авіаційних заводах.

На початку 30-х років на ХАЗі випускають
перші українські літаки авіаконструктора К.
Калініна, який одночасно був завідувачем
кафедри в ХАІ. Молодій українській авіації
необхідні були більш сучасні двигуни.
Моторобудівний факультет збільшує прийом
студентів.

Згідно з постановою РНК СРСР від 23
липня 1936 року «Про роботу вищих навчаль-
них закладів і керівництво вищою школою»
говорилося про необхідність зміцнення зв'язку
ВНЗ з виробництвом і розвиток науково-дослід-
ної роботи у ВНЗ.

У тому ж році деканом моторного факульте-
ту призначено професора Цвєткова. В.Т.
Цвєтков – вчений-виробничник, в той час він
був і головним інженером ХПЗ (Харківський
паровозобудівний завод). У лабораторії профе-
сора Цвєткова починали свій життєвий шлях
майбутні академіки, Герої Соціалістичної Праці
А.М. Люлька і Г.Є. Лозино-Лозинський.

Матеріально-технічна база інституту була
на дуже високому рівні. Кількість навчальних
лабораторій з 25 збільшилася до 50. Навчання
студентів поєднувалося з виробничою роботою,
що дозволяло випускникам ХАІ швидко впро-
ваджуватися у виробничу діяльність і очолювати
її провідні ділянки.

Про рівень підготовки в інституті свідчить
список тих, хто навчався в ХАІ з 1936 по 1941
роки: Герой Соціалістичної Праці, лауреат
Ленінської і Державної премій, генеральний
конструктор В.А. Лотарєв; Герой Соціалістичної
Праці, генеральний директор заводу 

Г.В. Зайченко; Герой Соціалістичної Праці,
заступник генерального конструктора В.Л.
Шабранський; Герой Соціалістичної Праці,
начальник цеху ХАЗі Т.Г. Полякова; лауреат
Ленінської і Державної премій, начальник кон-
структорського відділу А.М. Шаматов; лауреат
Ленінської і Державної премій головний кон-
структор Р.І. Зеленін; лауреат Ленінської і
Державної премій, начальник конструкторсько-
го бюро В.Н. Зленко; ректор Казанського авіа-
інституту, випускник ХАІ Ю. К. Застелити; лау-
реат державної премії генеральний директор
Харківського авіаційного заводу Б.А. Хохлов.

З 1936 року по 1941 рік у ХАІ навчався
Герой Соц. Праці, лауреат Ленінської премії
генеральний конструктор І.А. Коваль. В архіві
Національного аерокосмічного університету
«ХАІ» зберігається особиста справа студента
І.А. Коваля. 
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Особиста справа студента І. А. Коваля
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Особиста справа студента І. А. Коваля

Сучасний вигляд корпусу факультету двигунобудування



По завершенню Другої світової війни краї-
на поверталась до мирного життя. В окремих
напрямках розвитку техніки, в основному вій-
ськової, СРСР випереджав розвинені країни
світу. Проте з впровадження нових науково
технічних рішень в напрямках, що формують
економічну могутність, потенціал – критично
відставав. Саме на ці напрямки народного гос-
подарства і звертається увага влади та зосеред-
жується активність управлінських установ.

В СРСР створюються нові тракторні заво-
ди, загальна кількість тракторних та заводів
сільськогосподарського машинобудування на
1947 збільшилась в 3 рази порівняно з 1940

роком. Відбудова країни йшла повними крока-
ми. А в сільському господарстві в основному
панували механізми та машини довоєнної роз-
робки. Тракторний парк оновлювався швидши-
ми темпами. Проте й на цьому напрямку бачи-
лась можливість інтенсифікації процесу.
Виготовлялись трактори КД-35 з двигуном Д-
35 (35 к.с.), а пізніше Д-40 (40 к.с.). Трактор
ДТ-54 з двигуном Д-54 потужністю 54 к.с.
Зважаючи не потреби розвитку тракторного
парку та подальшої механізації сільськогоспо-
дарських робіт – розробці нових тракторних
двигунів надавалась величезна увага.
Яскравим свідченням цього є те, що за розроб-
ку дизельного двигуна (виготовлявся протягом
1947-58 рр.) для трактора КД-35 група кон-
структорів була нагороджена Державною пре-
мією. Окремо група конструкторів отримала
премію за розробку самого трактора КД-35.

Усвідомлюючи потребу в розробці та
виробництві нових двигунів для сільськогоспо-
дарської техніки постановою Ради міністрів
СРСР про організацію виробництва двигунів
для сільськогосподарських машин на Харківському
заводі  «Серп і молот» у 1949 році було створе-
но спеціальне конструкторське бюро по двигу-
нам з дослідним виробництвом. До цього КБ
наказом було переведено Івана Андрійовича
Коваля. Протягом 1950-52 рр. Іван Андрійович
обіймав посаду керівника конструкторської групи.

Науково обгрунтований типаж тракторів
передбачав створення нових машин з розшире-
ними можливостями. Впровадження механіза-
ції в різні сфери народного господарства перед-
бачало створення різноманітних машин а отже
і силових установок до них. За півтора десяти-
ліття (з другої половини 30-х рр.) промисло-
вість освоїла виробництво різних дизельних

Лупаренко Г.В.

Завідувач відділу Державного політехнічного 
музею при НТУУ "КПІ", кандидат історичних наук

ВНЕСОК І.А. КОВАЛЯ У РОЗВИТОК 

ТРАКТОРНОЇ ТЕХНІКИ
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параметри СМД-7 Д-54
Маса без радіатора кг 680 1100
Потужність к.с. (кВт) 65 (48) 54 (39,7)
Номінальна к-ть об/хв 1700 1300

Основні параметри двигунів СМД-7 та Д-54

Коваль Іван Андрійович



двигунів як у народному господарстів так і у
військовій сфері. Ці двигуни добре себе про-
явили в тракторній техніці та мали беззапереч-
ні перспективи для встановлення на різномант-
ні сільськогосподарські машини. Проте, вже в
процесі експлуатації перших дизельних двигу-
нів виявилась необхідність у покращенні їх тех-
нічних характеристик, показників надійності.

Проблема створення нових двигунів заго-
стрилась саме на початку 50-х рр. В цей час
конструктори розробляють трактори нового
типу. Наприклад на Мінському тракторному
розроблявся перший вітчизняний трактор на
пневматичних шинах. Тихохідні важкі двигуни
не могли серйозно розширити можливості
нових машин. 

В 1953 році в конструкторському бюро
заводу «Серп і молот» за ініціативи співробіт-
ників розпочинається розробка дизельного
двигуна СМД-7 (Серп і молот дизель). Який
був запущений у виробництво 1958 року.
Двигун надзвичайно вдалий – потужний, еко-
номічний, надійний, пожежобезпечний на від-
міну від бензинового.

Новий двигун витрачав на 30-40 % менше
палива ніж попередники близької потужності.
Двигун СМД-7 розроблений спеціально для
встановлення на збиральні машини, однак
встановлювався і на будівельні крани, дизель-
генераторні установки, водний транспорт, він
експлуатувався в різних кліматичних зонах
(втому числі в тропіках). В подальшому саме
оптимальні характеристики та надійність, мож-
ливість модернізації двигунів розроблюваних
харківськими конструкторами та виробництво
адаптованих моделей під різні спеціальні
машини дозволили використовувати їх в різних
сферах народного господарства.

Двигун був надзвичайно вдалий, до того ж
це вже не перша робота конструкторського
бюро. Вбачаючи вдалий досвід проектування
двигунів, що можна використовувати не лише
на сільськогосподарських машинах в 1957 році
на базі спеціалізованого конструкторського
бюро по двигунам для сільськогосподарських
машин було створено Державне спеціальне
конструкторське бюро з двигунів середньої
потужності (далі ДСКБД) Міністерства трак-
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торного і сільськогосподарського машинобуду-
вання СРСР. Чим було підтверджено не лише
широку сферу використання двигунів розроб-
люваних КБ а і авторитет та потенціал колек-
тиву, встановлено величезну відповідальність
за важливий стратегічний напрямок розвитку
конструкції двигунів.

Створення головних конструкторських
бюро на базі спеціалізованих конструкторсь-
ких бюро при заводах було одним із необхідних
аспектів розробки та налагодження вироб-
ництва нових тракторів та сільськогосподарсь-
ких машин.

Подальше вдосконалення конструкції дви-
гунів, саме за ініціативи співробітників
ДСКБД, йшло по шляху уніфікації тракторних
та комбайнових дизелів. Складність роботи
полягала в тому, що трактори виготовлялись
на більш ніж 10 спеціалізованих заводах в різ-
них кінцях СРСР. Крім того до виробництва, чи
збирання, тракторів підключались автозаводи
та ряд механічних заводів з різними технологіч-
ними можливостями та своїм баченням кон-
струкції оптимального двигуна. Так поступово
зростала потреба в тракторних двигунах та
сильно розширювався спектр робіт, що мали
виконуватись машинами обладнаними цими
двигунами. Потрібен був двигун з оптимальни-
ми характеристиками для різних умов викори-
стання. Саме під керівництвом Івана
Андрійовича Коваля в 1957 році вперше в
СРСР було розроблено уніфікований, легкий,
швидкохідний, економний дизель СМД-14 для
тракторів та комбайнів. Новий дизель забезпе-
чив зменшення питомої ваги в 2-3 рази, зро-
стання літрової потужності в 1,5-2 рази, змен-
шення витрати палива на 10-15%. 

Цим двигуном Іван Андрійович втілив свою
ідею – уніфікації двигунів тракторів та комбай-

нів. Двигун розроблений для сільскогоспо-
дарської збиральної техніки почали встанов-
лювати на трактори. Цей двигун не просто від-
повідав параметрам нових тракторів що роз-
роблялись відповідними конструкторськими
коллективами, а дещо випереджав закладені
параметри. І в подальшому більшість двигунів
розроблених та випробуваних на комбайнах
встановлювались після незначного доопрацю-
вання на тракторну техніку.

Напевно не можливо переоцінити органі-
заційне рішення по освоєнню масового вироб-
ництва двигунів розробки ДСКБД на спеці-
ально обладнаному заводі «Серп і молот» в
Харкові. Це дозволило звільнити потужності
на Харківському та волгоградському трактор-
них заводах від виробництва двигунів і збіль-
шити виробництво тракторів в межах країни.

Спочатку двигун СМД-14 встановлювався
в основному на орні трактори Харківського
(Т-74, Т-74А) та Волгоградського тракторних
заводів ДТ-75, ДТ-75В, ДТ-75БВ ДТ-75К. 

Не применшуючи значення конструкторів
тракторів варто зазначити, що саме викори-
стання нового двигуна СМД дозволили повні-
ше розкрити потенціал орних тракторів класу 3
т.с. СМД-14А встановлювався на Т-74
Харківського тракторного заводу, СМД-14 –
ДТ-75 Волгоградського тракторного заводу.
Останній трактор пізніше виготовлявся ще й
на Павлодарському заводі в Казахстані. Саме
ці трактори виконували основні польові роботи
до середини 80-х рр. ХХ ст. практично на всій
території СРСР, особливо на чорноземних
грунтах. Так, зокрема лише тракторів Т-74
виготовлено понад 880 тис. ДТ-75 понад
2,7млн.

СМД-14 встановлювався на лісогоспо-
дарські трактори ТДТ-55А, ЛХТ-55, ТБ-1 роз-
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роблені на основі орних. А також на цілий ряд
дорожніх (Д-512), промислових та сільсько-
господарських машин, водний транспорт.

Новий двигун розширив можливості трак-
торної техніки і дозволив окреслити напрямок
подальшого її вдосконалення. Наприклад екс-
плуатація трактора МТЗ-5 показала можливо-
сті його використання з потужнішим двигуном.
На окремі зразки встановлювали двигун СМД-
14 потужністю 75 к.с. Базовий двигун МТЗ-5
– Д-40 мав потужність 47 к.с. Цим було дове-
дено можливість значного зростання потужно-
сті сільськогосподарських тракторів класу 1,4 т.с.

Наступна модель мінських конструкторів
трактор МТЗ-50 мав двигун Д-50 потужністю
55 к.с. він був створений на основі попередньої
версії двигуна – Д-40. Зважаючи на вдалість
практики використання двигуна СМД на трак-
торах МТЗ-5 на підприємстві виготовляли
невелику серію тракторів МТЗ-60 та МТЗ-62
їх вирізняло від МТЗ-50 лище встановлення
двигуна СМД-14 (за окремими даними СМД-12 )
потужністю 65 к.с. Ця модель трактора в
основному виготовлялась на експорт.
Південний машинобудівний завод теж виготов-
ляв невелику серію тракторів МТЗ-5 а пізніше
ЮМЗ-6 з двигуном СМД-14 та СМД-15 що
заслужила велику шану в механізаторів. В опи-
саних вище випадках двигун СМД не просто
відповідав параметрам закладеним в конструк-
цію машини творцями а навіть випередив їх,
визначив наперед подальше і головне, вже
можливе, за наявного технічного рівня вироб-
ництва і потреби використання, зростання
потужності просапних та орних тракторів. А
звідси, в подальшому і збільшення інтенсивно-
сті роботи машинотракторних агрегатів.

В 1965 році за створення і організацію

виробництва двигуна СМД-14 творці були удо-
стоєні Державної премії УРСР.

На основі СМД-14 було розроблено ціле
сімейство двигунів (СМД-15, 17, 18, 19, 20,
21, 22, 23, 24 і т.п. не рахуючи їх модифікацій)
для різних машин, тракторів різного класу, від
1,4 до 4 т.с. Причому ідентичність вузлів і дета-
лей сімейства, та схожість конструкції полег-
шували як використання так експлуатацію та
обслуговування двигунів, постачання запча-
стин.

Зі зростанням вимог до тракторів їх модер-
нізація передбачала встановлення вдосконале-
них двигунів, двигунів з більшою потужністю.
Так на ДТ-75 встановлювався СМД-14 потуж-
ністю 75 к.с. а пізніше СМД-18Н потужністю
95 к.с. 

Загалом дизель СМД-14 один з найбільш
шанованих «довгожителів» серед двигунів і до
сьогодні. Окремі підприємства продовжують
його виготовляти, значна кількість виробників
виготовляють до нього комплектуючі деталі.

Значний вплив на розвиток конструкції
тракторного двигуна мало впровадження газо-
турбінного надуву. Іван Андрійович досить
довго проштовхував використання турбонадуву
спочатку саме для сільськогосподарських
машин. Це може бути пояснене особливостями
компонування двигуна в збиральній техніці.
Загальне збільшення лінійних розмірів силової
установки комбайна було не критичним, не
ускладнювало експлуатацію. Зважаючи на
особливості роботи збиральних яскраво, пози-
тивно давалося в знаки зростання потужності
двигуна. Вже після встановлення на збиральні
машини двигуни з турбонадувом широко поча-
ли застосовуватись і в тракторній техніці.

Використання турбонадуву збільшило
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питому потужність двигуна, та зменшило пито-
му вагу, що загалом покращило енергетичні
можливості тракторної та сільськогосподарсь-
кої, лісогосподарської техніки.

Глибоке наукове опрацювання теплових
процесів двигуна виявили можливості подаль-
шої оптимізації конструкції, збільшення
потужності традиційних двигунів. Вперше на
автотракторних дизелях було застосовано про-
міжне охолодження повітря після турбоком-
пресора. Це дозволило збільшити потужність,
зменшити витрату палива при цьому без знач-
ного збільшення габаритів та маси двигуна.
Такий підхід цінується як виробниками двигуна
так і його користувачами.

Проте на цьому колектив очолюваний
Іваном Андрійовичем не зупинився. У 60-х рр.
роках велися дослідження зі створення двигу-
нів нетрадиційної конструкції, та схем.
Більшість цих розробок не Були доведені до
серійних зразків, протее дозволили глибше
дослідити теплові, маханічні процеси, схеми
компонування двигунів внутрішнього згорання.

На початку 60-х рр. В СРСР йшла розроб-
ка трактора нового типу – Харківчани були
одними з перших. Схема трактора з шарнірно-
з’єднаною рамою була новою в межах країни.
Розроблений трактор Т-125 мав принципово
нову конструкцію, тому до впровадження
машини ставились надзвичайно скептично.
Новизна конструкції проявилась і в тому, що
необхідного за технічними параметрами двигу-
на для нової машини не виготовляла промисло-

вість. Наявні у виробництві двигуни не мали
необхідних характеристик за потужністю, тому
спочатку на Т-125 ставили двигун АМ-03 –
форсовану версію двигуна трактора Т-4
Алтайського тракторного заводу, що був у
виробництві. В процесі випробування нового
трактора стало зрозуміло, що встановлений
двигун теж не дозволяв використати потенціал
конструкції трактора. Для нього під керівницт-
вом Івана Андрійовича було розроблено прин-
ципово новий двигун. Двигун не мав аналогів в
СРСР. Його розробка стала підсумком глибо-
кого вивчення теплових процесів дизельного
двигуна, впровадженням до цього часу нереалі-
зованих ідей. Це був двигун СМД-60 – V
подібний, шестициліндровий з газотурбінним
надувом. СМД-60 – новий якісний етап віт-
чизняного двигунобудування. В двигуні вперше
в СРСР застосована короткоходова схема,
коли діаметр поршня більший за його хід.
Двигуни такої схеми мають більшу потужність,
в них зменшуються теплові втрати за рахунок
меншого циліндра. Це дозволило зменшити
габаритні розміри, збільшити надійність та
моторесурс. Разом з сильними сторонами такої
схеми варто вказати і на недоліки, а саме збіль-
шення потужності відбувається у вужчому діа-
пазоні частоти обертання колінчатого валу.
Деталі, що піддаються більшим навантажен-
ням потребували впровадження у виробництво
нових технологій, складних технологічних про-
цесів, більш високої культури виробництва.
Специфіка двигуна потребувала змін в кон-
струкції трактора. Відповідно до характеристик
двигуна було підібрано параметри трансмісії
трактора для оптимального використання
потужності, для збільшення продуктивності
роботи машини.

Спеціально для виробництва двигуна
СМД-60 в 1971 році в Харкові побудовано
завод тракторних двигунів. Трактор який отри-
мав цей двигун пішов у виробництво під
назвою Т-150 а його колісний аналог Т-150К
(1971р.).

В 1979 році трактор Т-150К пройшов вдалі
конкурсні випробування на міжнародному
випробувальному полігоні в штаті Небраска
(США) де встановив світові рекорди по тягово-
му ККД, та максимальній силі тяги, кращій
економії пального. «Трактор, що може сам
себе підняти» – як сказали про нього. Саме
двигун СМД дозволив реалізуватися трактору
нової схеми, адже його попередника – Т-125
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було виготовлено близько 800 одиниць за кіль-
ка років. Т-150 К виготовлено близько 800
тисяч. На основі трактора Т-150К розроблена
величезна кількість різноманітних дорожніх,
армійських, лісогосподарських, спеціалізова-
них машин, на кожну з яких встановлювався
вдосконалений саме під цю модель машини
двигун.

Переваги Т-150, його ефективність яскра-
во демонструється затвердженими нормами
виробітку на один трактор за 7 годин роботи.
Так норма оранки на трактор Т-74 складала 4,1
га. На трактор Т-150 та Т-150К – 9,1 га, а на
орний К-700 класу 5 т.с. – 11 га. Причому
збільшення в 2 рази потужності Харківського
трактора Т-150 перед попередньою моделлю
Т-74 дозволило за рахунок невеликих змін в
компонуванні, а саме зміщення центру ваги
вперед, більш повно реалізувати потужність
двигуна та перемістити трактор Т-150 до іншо-
го класу – 4 т.с. Проте це було реалізовано
дещо пізніше.

Ефективне використання трактора Т-150,
значна популярність моделі викликала зацікав-

леність у інших виробників тракторів.
Конструктори волгоградського тракторного
заводу на основі трактора ДТ-75 розробили
більш потужний трактор з двигуном СМД-60
– ДТ-175 «Волгарь». Проте він не набув
популярності як трактор Т-150. Конструктори
волгоградського тракторного заводу вбачали
кращу перспективу в гусеничних тракторів ще
більшої потужності. Тому співробітниками
конструкторського бюро двигунів в Харкові на
основі СМД-60 було створено 8-ми циліндро-
вий двигун СМД-80 потужністю до 250 кВт.
Двигун пройшов випробування на тракторах
ДТ-175 і планувався до серійного виробництва
на волгоградському заводі двигунів. Але цим
планам не судилося втілитись.

До середини 70-х рр. доробок модернізації
чотирициліндрового двигуна було вичерпано,
разом з тим, не варто було відкидати його тех-
нологічну відпрацьованість, надійність, нала-
годжену систему обслуговування та викори-
стання.

В той же час вдосконалення сільськогоспо-
дарських збиральних машин ішло по шляху
збільшення потужності, пропускної здатності
збиральних агрегатів. Причому для двигунів
зернозбиральних комбайнів були не такими
жорсткими вимоги лінійних розмірів двигуна.
На базі СМД-14 конструктори під керівницт-
вом Коваля І.А. розробили – 6-ти циліндровий
двигун СМД-31. Двигун було запроваджено у
виробництво. Двигуни цього типу дали не лише
значне зростання потужності. Вони є повністю
збалансованими відносно сил інерції. Цей дви-
гун виготовлявся без ускладнень з точки зору
технології а між тим, окремі моделі мали
потужність понад 190 кВт. Двигун СМД-31
розроблений лише для потужних збиральних
комбайнів і на них встановлювався.

У 80-х рр. у вітчизняному сільськогоспо-
дарському машинобудуванні та тракторобуду-
ванні окреслився технологічний прорив мате-
ріалізований у впровадження так званого
інтегрального трактора. Трактор являв собою,
по суті енергетичний засіб з центральним роз-
міщенням робочого місця оператора, чотирма
ведучими керованими колесами, навісною
системою та валом відбору потужності як з
переду так і ззаду. Трактор міг виконувати кіль-
ка операцій за один прохід і т.п. Перший трак-
тор такого типу був розроблений конструкто-
рами Липецького тракторного заводу і отримав
назву ЛТЗ-100. Проте в силу особливих обста-
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вин двигун для цього трактора повітряного охо-
лодження не планувався до серійного вироб-
ництва.

Конструктори ДСКБД отримали замовлен-
ня на розробку двигуна для цього інтегрально-
го трактора. На основі двигуна СМД-23 було
розроблено двигун СМД-25 саме для цього
трактора. Як і всі двигуни КБ він був водяного
охолодження. Конструктори ЛТЗ вимагали
створення двигуна повітряного охолодження.
На думку конструкторів трактора двигун повіт-
ряного охолодження не так зменшує оглядо-
вість з місця оператора, особливо з роботою
передньою навісною системою на відміну від
двигуна водяного охолодження з радіатором.
Конструкторські бюро довго не могли дійти
згоди. Тим часом з інших причин запроваджен-
ня інтегрального трактора в серійне вироб-
ництво було відкладене.

Проте, таким типом трактора зацікавились
і конструктори Харківського тракторного заво-
ду. На ХТЗ було розроблено власний трактор
такого типу, проте дещо адаптований до умов
експлуатації. Трактор отримав назву ХТЗ-120
вважався орно-просапним класу 2 т.с. На
трактор встановлювався двигун СМД-19
потужністю 120 к.с. З 1993 року налагоджено
малосерйне виробництво трактора ХТЗ-121
(вдосконалений ХТЗ-120). Трактор комплек-
тувався двигунами СМД-19, СМД-22. З
метою збільшення потужності трактора від-
працьована можливість встановлення на нього
двигуна СМД-31. Пізніше вдосконалений
трактор отримав потужніший двигун і виготов-
лявся під назвою ХТЗ-161. Варто зазначити,
що трактор майже не використовувався як
інтегральний, тому габарити двигуна вже не

були такими важливими.
З вдосконаленням технології грунтооброб-

ки, застосовуванням широкозахватних зна-
рядь, машинотракторних агрегатів, що за один
прохід здійснюють кілька операцій конструкто-
ри Харківського тракторного заводу на основі
трактора Т-150 розробили нову машину ХТЗ-
200. Один з варіантів цього трактора передба-
чав встановлення рядного двигуна СМД-31
потужністю 220 кс.

Для оснащення перспективних потужних
тракторів було розроблено новий V-подібний
8-ми циліндровий дизель уніфікований з ряд-
ним СМД-31 потужністю 250 кВт проте він
серійно не виготовлявся.

В основі розробки надійних дизелів завжди
були серйозні теоретичні та експериментальні
дослідження робочих процесів двигуна, вико-
ристання нових матеріалів та технологічних
методів виробництва. Наукове передбачення
втілювалось в роботі над нетрадиційними схе-
мами силових установок. Розроблена кон-
струкція вільнопоршневого двигуна, вдоскона-
лена схема без шатунно-поршневого двигуна
Баландіна. Не всім роботам судилось знайти
своє втілення в металі та використовуватись.
Так не знайшли логічного завершення роботи
зі створення СМД-25 для нового інтегрально-
го трактора Липецького заводу. Проте ці робо-
ти випереджали час.

Внесок Івана Андрійовича в тракторобуду-
вання в першу чергу матеріалізувався в осна-
щенні на перших порах парку орних тракторів
надійними потужними двигунами. Іван
Андрійович вніс неоціненний вклад в розробку
та налагодження серійного виробництва висо-
коефективних тракторних і комбайнових дви-
гунів. Указом Президіуму ВР СРСР 24 вересня
1982 року за створення двигунів йому присвоє-
но звання Героя Соціалістичної Праці. А груп-
па конструкторв ДСКБД за розробку і провад-
ження двигунів з системами газотурбінного
надува в 1983 році отримали Державну пре-
мію.

Значення діяльності Коваля в масштабі
СРСР важко переоцінити, адже діяльність
включала не лише розробку двигунів та супро-
від їх виробництва на заводі. Так як ДСКБД
було головним, ряд науково-дослідних тем роз-
роблялись з іншими установами, зокрема з під-
приємствами. Досвід харьківчан став в нагоді
під час створення на Мінському моторному
заводі дизелів Д240Т, на  Володимирському
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тракторному при створення дизеля Д-144, що
встановлювався на трактори Липецького заво-

ду. Роботами користувались під час розробки
двигунів на Алтайському тракторному заводі, в
установах, які розробляли двигуни для заліз-
ничного транспорту. Двигуни СМД виготовля-
лись на кількох підприємствах по СРСР.
Загальне виробництво двигунів конструкції
ДСКБД в період розквіту складало 280 тис. в
рік. 

Трудовий шлях І.А. Коваль завершив на
посаді генерального конструктора по двигунам
середньої потужності в 1987 р. – в період роз-
квіту свого дітища конструкторського бюро та
Харкова як центра тракторобудування.

Можливо найбільш лаконічно внесок
Коваля І.А. в розвиток тракторної техніки
засвідчить факт, що більше 60% вітчизняних
тракторів комплектувались двигунами СМД. А
всі інші тракторні двигуни розроблялись з
використанням напрацювань ДСКБД.

Таким чином завдяки роботі Коваля вдало-
ся здійснити уніфікацію тракторних та комбай-
нових двигунів, впровадити на автотракторних
двигунах турбонадув, потім охолодження
надувного повітря, і впровадити у виробництво
двигун з найбільш економічними параметрами
– СМД-31. І не зважаючи на те, що сьогодні
немає ні ДСКБД ні заводу «Серп і молот» дви-
гуни СМД виготовляються на кількох підпри-
ємствах, а комплектуючі до них на багатьох
заводах. Зважаючи на надійність, невибагли-
вість та економічність двигунів СМД їм ще
працювати десятиліття. А деякі ідеї викладені
та опрацьовані Іваном Андрійовичем ще
чекають своєї реалізації.
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Красноярського,  Таганрозького,  Тернопільського,
Херсонського,  Гомельського,   Біробіджанского
заводів – більше 10 тис. шт. на рік) та близько
60% тракторів заводів Харкова, Волгограда,
Петрозаводська, заслуговує на увагу і значний
перелік іншої техніки для народного госпо-
дарства і спеціального призначення, що ком-
плектувалися дизелями СМД.

Як складалася історія створення та розвит-
ку моторобудівних виробництв у м. Харкові. У
повоєнний час інтенсивно розвивалося сіль-
ське господарство, однак тракторної техніки і
особливо зернозбиральних комбайнів явно не
вистачало. Випускалися причіпні комбайни
комплектувалися бензиновими малопотужни-
ми двигунами, переважно У5-М Уфімського
авіаційного заводу. Виробничих потужностей
на цьому заводі було недостатньо, та й продук-
ція була не його профілю.

Тому 7 вересня 1949 Рада Міністрів СРСР
прийняла постановупро організацію на заводі
«Серп і Молот» виробництва двигунів У5-М
для причіпних комбайнів. Цією ж постановою з
метою розвитку дослідно-конструкторських
робіт по двигунах для комбайнів і сільгоспма-
шин передбачалося створення на заводі спеці-
ального конструкторського бюро по двигунах з
експериментальним цехом і дослідницькою
лабораторією (СКБД). Вироблювані на трак-
торних заводах дизелі Д-35, Д-54та КДМ-46
були не придатні для комбайнів, так. як вони
були важкими, габаритними і тихохідними.

Освоєння виробництва двигунів У5-М на
заводі «Серп і молот» почалося шляхом скла-
дання з комплектуючих Уфімського заводу.
Конструкція цього двигуна розроблялася в
НАТІ в довоєнний час. Потужність його була 40
к.с., випускався в алюмінієвому варіанті, від-
різнявся хорошою надійністю і пристосовані-
стю до умов роботи на комбайнах. 

Одночасно почалося виготовлення ком-
плектуючих двигуна на заводі «Серп і Молот»
та переведення виробництва основної продук-
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ДВИГУНОБУДУВАННЯ ДЛЯ КОМБАЙНІВ.

— 171 —

Іван Андрійович Коваль – видатний кон-
структор і вчений в галузі сільськогосподарсь-
кого двигунобудування, створив та освоїв
високоефективні тракторні та комбайнові дви-
гуни.

За заслуги у створенні високоефективних
тракторних і комбайнових двигунів І. А. Ковалю
в 1982 году присвоєно звання Героя
Соціалістичної праці з врученням йому ордена
Леніна та золотої медалі «Серп і Молот».

Основний напрямок наукових робіт І. А Коваля
– розробка та дослідження швидкохідних та
уніфікованих дизелів для сільгосптехніки.

За науково-дослідні роботи зі створення
швидкохідних економічних дизелів СМД для
тракторів і комбайнів в 1976 году Ковалю Івану
Андрійовичу було присуджено вчений ступінь
доктора технічних наук , а в 1979 року – науко-
ве звання «професор ».

На честь випуску з конвеєра Харківського
тракторного заводу стотисячного трактора
І. А. Коваль був нагороджений Почесною гра-
мотою Президії Верховної Ради України, а
такожотримав звання «Заслужений машино-
будівник УРСР».

І. А. Коваль – автор 56 винаходів тамайже
130 друкованих праць. Він був членом
Спеціалізованої вченої ради по захисту док-
торських дисертацій за спеціальністю
«Двигуни та енергетичні установки» в
Харківському інституті Інженерів залізничного
транспорту, членом Наукової ради з проблем
двигунобудування Державного комітету з
науки и техніки Ради Міністрів СРСР.
Ймовірно, вже не багато хто пам'ятає, що
Харківськими заводами «Серп і Молот» та
«Тракторних двигунів» в СРСР вироблялося
найбільша кількість дизелів для сільгоспмашин
та іншої техніки. Річний випуск досягав у 80-х
роках понад 250 тис.шт., а всього дизелів з
маркою СМД вироблено близько 7 млн. шт. 

Дизелями СМД комплектувалися всі зерно-
бурякозбиральні  комбайни (Ростовського,



ції заводу молотарок  та копнувачів на інші під-
приємства. Конструкторське бюро було нечис-
ленним без досвіду в моторобудівельному
виробництві, але з приходом головного кон-
структора  І. А. Коваля з авіаційної промисло-
вості та групи молодих фахівців почалися
активні роботи по вдосконаленню двигуна
У5-М, в першу чергу підвищення його потуж-
ності на 5 к.с. і на 30%  зниження витрати
палива. Цей двигун випускався під маркою
СМ-1.  За 1955 було виготовлено 86500 двигу-
нів, в тому числі46400шт. СМ-1. 

Зростаючі обсяги виробництва зернових
культур диктували необхідність підвищення
продуктивності комбайнів за рахунок розробки
та впровадження самохідних. Для їх комплек-
тації натомість СМ-1 конструкторським бюро
(СКБД) було запропоновано відмовитися від
бензинових двигунів і застосувати дизельні. В
основі був 4-х циліндровий дизель з діаметром
циліндра 110 мм і ходом поршня 130 мм, нада-
лі модернізований за рахунок збільшення діа-
метра циліндра до 115 мм.

Таким чином, самохідний комбайн СК-3
став комплектуватися першим в СРСР дизель-
ним двигуном СМД-7 потужністю 65 л.с. при

оборотах колінчастого вала 1700 об / хв.
Переваги дизеля СМД-7 перед СМ-1 очевид-
ні: велика потужність, менша витрата палива,
менша пожежонебезпека.

У 1958 р розпочато серійне виробництво
дизеля СМД-7 і його поширення на інші маши-
ни, а випуск бензинових двигунів СМ-1 посту-
пово скорочувався так як припинялося вироб-
ництво причіпних комбайнів. Протягом 1958
Було виготовлено близько 28 тис. дизелів
СМД-7.

Одночасно з розвитком виробництва СМД-
7 розвивалася і експериментальна база

ГСКБД, що дозволило істотно прискорити
проведення дослідно-конструкторських робіт,
в результаті яких розроблені пропозиції щодо
створення тракторного дизеля СМД-14
потужністю 75 к.с. при збільшенні діаметра
циліндра з 115 мм до 120 мм і ходу поршня з
130 до 140 мм. Застосування більш легкого і
економічного дизеля СМД-14 на тракторах
ХТЗ, ВТЗ і ОТЗ дозволяло на цих заводах при-
пинити випуск власних дизелів і збільшити
виробництво тракторів, заощадити витрати
металу, а в експлуатації отримати істотну еко-
номію палива. Двигун СМД-14 розвивав на
40% більшу потужність ніж Д-54, мав на 450
кг меншу масу. Тепер уже на базі тракторного
СМД-14 були створені модифікації СМД-14К
і СМД-15К для самохідних комбайнів СК-4
Ростовського і Таганрозького заводів. Двигуни
цього сімейства поставлені на виробництво в
1961 р.

Завдяки високим технологічним показни-
ками дизель СМД-14 і його модифікації засто-
совувалися більш ніж на 40 машинах різного
призначення. У період 1962-1966 р.р. активно
велися роботи з розширення сімейства дизелів
СМД-14 за рахунок створення 6-ти і 8-ми
циліндрових двигунів.

Були  створені конструкції, проведені стен-
дові та експлуатаційні випробування дослідних
зразків, але впровадження відбулося пізніше і
тільки 6-ти циліндрового двигуна нової кон-
цепції.

Однак роботи з підвищення потужності
4-х циліндрових двигунів тривали, але з ураху-
ванням їх масового виробництва (жорстких
технологічних процесів), ГСКБД вишукувало
маловитратні способи поліпшення потужност-
ного-економічних показників. Цьому сприяли
успішні результати по створенню систем газо-
турбінного наддуву. У ГСКБД вперше в галузі
сільгоспмашинобудування було розроблено
сімейство уніфікованих турбокомпресорів
ТКР-11, ТКР-8 і ТКР-7,5, які були впровадже-
ні у виробництво на Дергачівському заводі тур-
бокомпресорів і Борисовском заводі агрегатів
(Білорусія). 

Застосування газотурбінного наддуву доз-
волило збільшити потужність двигунів СМД-
17К / 18К до 105 к.с. і впровадити їх у 1968-
1969 р.р. у виробництво для зернозбиральних
комбайнів «Нива» і «Сибіряк». Одночасно
продовжувалися роботи з удосконалення трак-
торного двигуна, в результаті яких він був роз-
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роблений спочатку вихорокамерний, а потім,
дизель СМД-18Н з безпосереднім впроскуван-
ням палива і газотурбінним наддувом потужні-
стю 100 л.с. для Волгоградського заводу.

Враховуючи суттєві поліпшення паливної
економічності дизелів з безпосереднім вприс-
куванням, новий робочий процес був впровад-
жений в 1974 р замість вихорокамерного на
всіх двигунах заводу «СіМ».У 1970 році
Державне спеціальне конструкторське бюро
по двигунах, враховуючи значний обсяг робіт
по галузі, було перетворено в Головне спеціа-
лізоване конструкторське бюро по двигунах
середньої потужності. Це по суті була відповідь
Мінтракторсільгоспмашу на ініціативні роботи
ГСКБД по створенню короткохідних V -образ-
них дизелів сімейства СМД-60. Вперше для
сільгоспмашин розроблена конструкція дизе-
лів з відношенням ходу поршня до діаметру
циліндра менше 1.0, що дозволило зменшити
габарити і вагу силового агрегату. Після прове-
дення великої кількості дослідно-конструк-
торських робіт і випробувань сімейство цих
дизелів в1973-1974 р.р. було поставлено на
виробництво на новому заводі тракторних дви-
гунів (ХЗТД). Це забезпечило перехід на нове
покоління енергонасичених Харківських трак-

торів  Т-150 і Т-150К, Вологодського ДТ-175С, а
також високопродуктивних зернозбиральних
СК-10 «Ротор» (м. Таганрог), бурякозбираль-
них 

КС-6Б  (м. Тернопіль), кукурудзозбираль-
них КСКУ-6 (м. Херсон) і кормозбиральних
КСК-100 (м. Гомель) комбайнів. Впровадження
дизелів цього сімейства по суті закрило дефі-
цит діапазону потужностей 150-170 к.с. в сіль-
госпмашинобудуванні. Однак подальші дослід-
ження робочих процесів, проблем надійності
дизелів «СіМ» та ХЗТД виявили суттєві резер-
ви  для поліпшення їх експлуатаційних харак-
теристик шляхом  застосування  систем  охо-
лодження наддувного повітря після турбоком-
пресора.

В результаті застосування такої системи на
V -образних дизелях, впроваджених на ХЗТД в
1978 р,  досягнута потужність двигуна СМД-72
- 200 к.с. Ці двигуни знайшли застосування на
кормозбиральних (м Гомель) і кукурудзозби-
ральних (м. Херсон)  комбайнів високої про-
дуктивності. У1979 р була отримана престиж-
на інформація з випробувального полігону
штату  Небраска (США) - при  сертифікацій-
них випробуваннях тракторів Т-150, Массей
Фергюсон  1505, Інтернешнл 3588, Кейс 4490
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і Версатайл  555 найвищі результати  по палив-
ній економічності забезпечив дизель СМД-62,
що означало високий рівень конструкторсько-
дослідних робіт в ГСКБД.

Поряд з активними роботами з розвитку
дизелів сімейства СМД-60 вироблялися
дослідно-конструкторські роботи з удоскона-
лення дизелів «СіМ». На базі дизелів СМД-
18КН / 17КН розроблені двигуни СМД-19/20
з турбонаддувом і охолодженням наддувного
повітря, що забезпечили потужність 120 к.с. і
помітно поліпшили продуктивність комбайнів
«Нива» і «Єнісей». У період 1981-1984 р.р.
проведено величезний обсяг робіт з підвищен-
ня технічного рівня 4-х циліндрових дизелів.
Розроблено новий робочий процес для дизелів
СМД-21/22, що дозволило підвищити потуж-
ність базових СМД-19/20 до 140 к.с.  Їх засто-
сування на зернозбиральних комбайнах
«Нива» і «Єнісей-1200», кормозбиральної
машині РКМ-4 вирішило проблему достатньої
потужності. Подальші роботи з підвищення
технічного рівня 4-х циліндрових дизелів
включали завдання підвищення їх потужності і
поліпшення економічних та екологічних показ-
ників. Так були розроблені і поставлені на
виробництво дизелі СМД-23/24 потужністю

165 к.с. для зерно- і кормозбиральних комбай-
нів. Ці модифікації, як серійні, вичерпали
резерви по потужності  і  надійності. Однак
вони послужили базою для створення специ-
фічних модифікацій:

– двигуни СМД-23.07 – для міських авто-
бусів ЛАЗ;

– двигуни СМД-25 – для інтегрального
трактора, створюваного Липецьким трактор-
ним заводом;

– двигуни СМД-19ТА.06 – для орного
трактора ХТЗ-Т-150А;

– двигуни СМД-19Т.02 – для універ-
сально-просапні трактора ХТЗ-120;

– двигуни СМД-20ТА – для
Волгоградського трактора ВТ-100Н;

– двигуни СМД-21.08 / СМД-21.09 –
для установки на спецтехніці замість бензино-
вих (2-х) на одній машині;

– двигуниСМД-18НП постійної потуж-
ності – для тракторів Волгоградського і
Онезького заводів;

Наприкінці 70років  розроблена концепція
нового сімейства 6-ми циліндрових дизелів
СМД-31, з діамером циліндра / хід поршня –
120х140 мм, які згодом випускалися в серійно-
му виробництві заводу «СіМ» основні: 
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– двигуни СМД-31А потужністю 225 к.с.
– Для зернозбирального комбайна «Дон-
1500»;

– двигуни СМД-31, СМД-31.01 – для
зернозбирального комбайна «СК-10» і універ-
сального енергетичного засобу (УЕС-250)
«Полісся» потужністю 250 к.с .;

– двигун СМД-31Б.04 – для кормозби-
рального комбайна «ДОН-680» потужністю
280к.c.

Як надійні комбайнові двигуни сімейства
СМД-31 вони отримали застосування на віт-
чизняних комбайнах КЗС-9 «Славутич»,
«Лан», «Олімп», «Обрій».

У плані дослідно-конструкторських робіт
були розроблені варіанти двигунів на базі
СМД-31 для тракторів ХТЗ, дизельних елек-
тричних агрегатів та ін.. Виготовлені дослідні
зразки, проведено експлуатаційні випробуван-
ня, однак потреба у впровадженні відпала.

Можливість використання в якості сило-
вого агрегату на вантажних автомобілях
КамАЗ, КрАЗ і автобусах ЛАЗ підтвердили
експлуатаційні випробування декількох моде-
лей потужністю 220-300 к.с. Останнім акоро-
дом робіт зі створення автомобільного двигуна

на базі СМД-31 була розроблена конструкція
дизеля з горизонтальним розташуванням
циліндрів потужності 300 к.с. Проте впровад-
ження цих розробок у виробництво в економіч-
них умовах останніх років 90-х років виявилися
нереальним, так як власного виробництва
зчеплень і коробок передач не було, а закупів-
ля по імпорту приводила до неконкурентності
за ціною силових агрегатів.

Мали місце і розробки 8-ми циліндрових
V-образних дизелів. Так, у 1979 р був створе-
ний двигун СМД-80 потужністю 220-250 к.с.
на базі СМД-60 для гусеничних тракторів
класу 3 і 5 т. Волгоградського і Алтайського
тракторів. Виготовлені зразки, проводилися
випробування. У 1988 р був розроблений 8-ми
циліндровий дизель СМД з Дц * Sn = 120 *
140 мм потужністю 350-400 к.с. Цей двигун в
порівнянні з СМД-80 мав деякі конструктивні
особливості: індивідуальні головки циліндрів
на кожен циліндр, турбокомпресор на кожен
ряд (2), двоконтурна система мащення та ін.
Виготовлені зразки, проведено стендові випро-
бування. Подальші роботи припинені через
припинення виробництв на харківських мотор-
них заводах.
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За радянських часів він зайняв свою особ-
ливу нішу надзвичайно важливих завдань, що
їх отримували та вирішували видатні творці
ракетно-космічної техніки та очолювані ними
колективи. Ці роботи були утаємничені
настільки, що члени його родини були переко-
нані, що глава їхнього сімейства керує проми-
словим випуском лише фотоапаратів. То хто ж
він, талановитий конструктор і організатор
спеціального та цивільного приладобудування,
керівник славного арсенальського колективу
Віктор Іванович Бузанов?

Авторитетні вчителі
Народився Віктор Іванович Бузанов 31

серпня 1934 року в інтелігентній високоо-
свіченій київській родині. Його батько Іван
Феоктистович був видатним українським рос-
линником і фізіологом рослин, академіком і
віце-президентом Всесоюзної академії сіль-
ськогосподарських наук, професором, лауреа-
том Ленінської премії, який тридцять років
очолював Всесоюзний науково- дослідний
інститут цукрових буряків у Києві. Мати
Віктора працювала викладачем. Тож вихован-
ня і навчання з дитячих років відбувалося в
атмосфері доброзичливості та взаємної пова-
ги.

Після закінчення київської середньої
школи № 86 у 1952 році він вступив до
Київського політехнічного інституту (КПІ) на
престижний механічний факультет. У студента
Бузанова були високопрофесійні викладачі,
від яких йому вдалося взяти найкраще, що
допомогло йому в житті та роботі. В КПІ вищу
математику йому викладав професор д.ф.-м.н.
Валентин Анатолійович Зморович; теоретичну
механіку — талановитий педагог професор
Тетяна Василівна Путята; курс опору матеріа-
лів читав професор Микола Станіславович
Можаровський; конструювання верстатів —
професор Єфрем Мойсейович Хаймович й
інші наші викладачі та вчені, які підготували
велику кількість видатних випускників КПІ.

Після закінчення в 1958 році політехнічно-

го інституту за спеціальністю “Технологія
машинобудування, металорізальні верстати та
інструменти” Віктор Бузанов почав свою тру-
дову діяльність у Центральному конструк-
торському бюро (ЦКБ) заводу “Арсенал” інже-
нером-конструктором.

Зазначимо, що зміст отриманої в КПІ інже-
нерної спеціальності і напрям майбутньої кон-
структорської діяльності не співпадали. Але
завдяки фундаментальній загальноінженерній
підготовці, яку традиційно забезпечував КПІ,
Віктор Бузанов досить швидко адаптувався до
готовності вирішувати інженерно-конструк-
торські завдання, які були затребувані життям.
У той час ЦКБ було новою структурною одини-
цею заводу. Головним конструктором напряму з
розробки та створення систем прицілювання
балістичних ракет у 1956 році був призначений
Серафим Платонович Парняков, який упро-
довж понад 30 років керував конструкторським
бюро і увійшов в історію ракетно-космічної
техніки як головний конструктор систем приці-

Ільченко М. Ю. 

Проректор з наукової роботи НТУУ «КПІ», академік НАН України

КОНСТРУКТОР І ОРГАНІЗАТОР

ПРИЛАДОБУДУВАННЯ ВІКТОР БУЗАНОВ

— 177 —

Парняков С. Ф. 



лювання балістичних оперативно-тактичних і
стратегічних бойових ракетних комплексів ста-
ціонарного (наземного чи шахтного) та мобіль-
ного (ґрунтового чи залізничного) і морського
базування, а також систем прицілювання кри-
латих ракет, що запускаються з підводних і
надводних кораблів, і систем прицілювання
ракет-носіїв космічних апаратів. Видатні
заслуги Серафима Парнякова були високо від-
значені державою присвоєнням йому звання
Героя Соціалістичної праці (1969 р.), лауреата
Державної премії СРСР (1970 р.), нагород-
женням орденами та медалями.

Ми маємо підстави стверджувати, що
молодому спеціалісту Віктору Бузанову на
новому етапі життя знову пощастило з учите-
лями — адже він потрапив під безпо
середнє керівництво Серафима Платоновича,
період роботи з яким став часом становлення і
зростання Віктора Івановича як фахівця. Він
одразу включився в роботу конструкторського
бюро, виявивши при цьому високу наполегли-
вість, технічну грамотність і вміння швидко
концентруватись на виконанні поставленого
завдання.

Ще однією вдачею в житті В.І. Бузанова
було те, що допомогу і підтримку в роботі він
постійно отримував від керівників “Арсеналу”
— Генерального директора Сергія
Володимировича Гусовського та Головного
інженера Ігоря Петровича Корницького (в

подальшому — першого заступника міністра
оборонної промисловості СРСР). Вже ставши
керівником, у них він учився керувати багато-
тисячним колективом творців новітніх зразків
військової техніки, впроваджувати їх у серійне
виробництво та експлуатацію, вмінню достой-
но представити досягнення свого підприємства
на всіх рівнях.

В.І. Бузанову як авторитетному керівнику
арсенального колективу, що виконував особ-
ливо важливі розробки загальнодержавного
значення, доводилося зустрічатися і співпра-
цювати з корифеями ракетної і ракетно-кос-
мічної техніки. Серед  них — С.П. Корольов,
Ю.П. Семенов, М.К. Янгель, В.Ф. Уткін, В.М.
Челомей та ін. Діловими були його контакти з
головними конструкторами систем управління
М.О. Пилюгіним, В.Г. Сергєєвим, Я.Є. Айзенбергом
та ін., з видатними вченими — академіками
М.В. Келдишем, О.Ю. Ішлінським, Б.Є. Патоном і
багатьма іншими.

Системи спеціального приладобудування
Прихід Віктора Бузанова в ЦКБ збігся з

ерою розвитку в СРСР ракетно-космічних тех-
нологій, відлік якої розпочався з 4 жовтня 1957
року — моменту виведення на орбіту першого
в світі штучного супутника Землі. Цей збіг вия-
вився символічним і доленосним у житті
В. Бузанова та його професійному зростанні як
висококваліфікованого фахівця в галузі ракет-
но-космічного приладобудування. То був час,
коли в ракетно-космічній галузі напрям оптич-
ного і оптико-електронного приладобудування
тільки починав розвиватися та поширюватися.

Досить значною подією в житті молодого
спеціаліста Віктора Бузанова була робота в
складі групи прицілювання ракети, яка 20
серпня 1960 року вивела на орбіту третій
штучний супутник з собаками Білкою і
Стрілкою на борту. Це була спеціальна програ-
ма біологічних досліджень на піддослідних тва-
ринах у процесі польоту в кораблі-супутнику з
поверненням на Землю. Ця перша велика
робота зіграла роль старту подальшого профе-
сійного зростання Віктора Івановича. Саме
створення систем прицілювання стало тією
нішою київських арсенальців у реалізації про-
ектів ракетно-космічної техніки упродовж
понад 30 років. Серед них були масштабні роз-
робки:

— систем прицілювання космічних ракет-
носіїв “Космос”, “Інтеркосмос”, “Молнія”,
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“Протон”, “Циклон”, “Зеніт”, “Енергія-
Буран”;

— систем прицілювання бойових стаціо-
нарних ракетних комплексів від Р-14 до Р-36,
від РС-12 до РС-20.

Віктор Бузанов брав участь у розробленні

систем прицілювання мобільних бойових стра-
тегічних ракетних комплексів “Темп-2С”,
“Піонер”, “Тополь”, і оперативно-тактичних
“ТОЧКА”, “ТОЧКА-У”, “ОКА-У”. Окрім того,
були розроблені системи виміру взаємних
кутових розворотів для супутників і орбіталь-
них космічних станцій “Салют”, “Мир” та ін.

З 1969 року В.І. Бузанов працював спочат-
ку на посаді заступника, а з 1973 року —
начальника найбільшого підрозділу ЦКБ —
спеціалізованого конструкторського бюро
СКО-1 і першим заступником Головного кон-
структора. Призначений у 1977 році на посаду
начальника ЦКБ В.І. Бузанов був уже добре
відомим у професійних сферах. Це допомогло
йому в подальшому значно розширити кіль-
кість напрямів діяльності КБ.

Окрім розроблення систем прицілювання і
навігаційних приладів для штучних супутників
Землі в різні роки ЦКБ займалося також роз-
робленням і створенням гірокомпасів, авіацій-
них стрілецьких прицілів як для повітряної
стрільби, так і Комплекс командних приладів
навігаційної системи ракети “Циклон-4” для
торпедо- і мінометання, нашлемних систем
цілевказування, прицільно-пошукової апара-
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тури для протичовнової авіації, неакустичних
засобів виявлення підводних човнів, інфрачер-
воних теплових голівок самонаведення для
керованих ракет класу “повітряповітря” і
“земля-повітря”, лазерних висотомірів для
штучних супутників Землі, тренажерних засо-
бів для космонавтів і багато іншого. У відділі
Історії авіації і космонавтики Державного полі-
технічного музею знаходиться один з трена-
жерних комплексів для космонавтів, розробле-
ний і створений арсенальцями.

Розробки цивільного приладобудування
Широкому загалу чи не найбільш відомими

приладами, що їх створюють та продукують
упродовж багатьох десятиліть київські арсе-
нальці, є фототехніка, історія якої розпочалася
у 1949 році з першої масової фотокамери
“Київ-2”. Пізніше випускалися камери “Київ-
19м”, “Київ-60ТТЛ”, “Київ-88-88 ТТЛ”,
“Київ-88см”, що отримали високу оцінку і
визнання фотолюбителів і професіоналів. За
своєю якістю змінні фотооб’єктиви киян з діа-
пазоном фокусної відстані від 20 до 300 мм не
поступаються закордонним аналогам. Київські
фотоапарати широко використовувалися при
зйомках з борту космічних кораблів серій
“Восток”, “Союз”, “Луна”, “Зонд”, орбіталь-
ної станції “Салют” та ін.

Київський “Арсенал” освоїв виробництво
сучасних дорожніх світлофорів на світловипро-
мінюючих діодах — надійних енергоощадних
пристроях.

Створені і серійно випускаються оптико-
електронні прилади для медичних застосувань.
Серед них аналізатор крові АК-11, що забез-

печує експрес-діагностику по 11 гематологіч-
ним параметрам упродовж 2—3 хвилин, сто-
матологічні бормашини, аналітичні фотометри
та ін.

Кутовимірювальна система ГС-11, створе-
на з використанням оптико-електронного при-
строю і лазерного гірометра власного вироб-
ництва, використовується як національний
еталон кутів.

Банківською технікою арсенальців є
лічильники банкнот і монет, які можуть працю-
вати як автономно, так і в складі автоматизова-
них робочих місць.

Добре відомі газові лічильники роторного
типу побутового та промислового призначен-
ня, які мають малі габарити, високу чутливість
та великий діапазон вимірювань. За здійснення
виробництва побутових лічильників газу
“GMS-Арсенал” у 2004 році завод був наго-
роджений медаллю та дипломом всеукраїнсь-
кого конкурсу-виставки “Найкращий вітчизня-
ний товар року” в номінації “Промислові това-
ри для населення”.

Стиль керівництва
Енергію науковця та кваліфікованого спе-

ціаліста Віктор Бузанов спрямовував на вико-
нання поставлених перед ним та його колекти-
вом завдань. При цьому він виявляв найкращі
риси свого характеру — поважне ставлення до
співробітників, самостійність при прийнятті
рішень, глибинні знання, вміння відстоювати
свою думку.

Пізніше його соратник головний конструк-
тор Голік Марат Миколайович згадував, що
система прийняття рішень у Віктора Івановича
завжди ґрунтувалася спочатку на обов’язково-
му прислуханні до порад підлеглих, а потім на
особистому прийнятті рішень і контролю за їх
виконанням. Доручення підлеглим Віктор
Іванович записував у власний блокнот. “К
тому, что записывалось в блокнот, мы относи-
лись с большим … напряжением” — відзначав
М.М. Голік. Водночас, як згадували його донь-
ка Людмила Вікторівна і заступник головного
конструктора Лисенко Віктор Іванович,
Бузанов був добрим не тільки дома, але й на
роботі, спілкуючись з людьми з позицій дуже
високої культури та поваги.

У 1991 році виробниче об’єднання “Завод
Арсенал” припинило своє існування, внаслідок
чого ЦКБ отримало юридичну самостійність.
Про ці часи розпаду і зникнення багатьох під-
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приємств з економіки України Віктор Іванович
згадував пізніше так: “Незважаючи на відомі
труднощі нової економічної ситуації в Україні,
нашому підприємству вдалося зберегти безцін-
ний досвід роботи і науково-технічний потенці-
ал, зберегти провідних фахівців, які мали бага-
торічний досвід розробки високоефективної
техніки і консолідувати трудовий колектив для
рішення задач розробки нової техніки.
Розширені також наші особисті виробничотех-
нологічні можливості, вдосконалена проектна і
метрологічна база створення сучасної еле-
ментної бази і прецизійної оптикоелектронної
техніки”. У 2001—2006 роках підприємство
збільшило більш ніж у 2 рази об’єм виробленої
продукції, створило експортно-орієнтоване
виробництво наукомісткої продукції зі світовим
рівнем показників.

Віктор Іванович мав усі підстави пишатися
результатами діяльності свого колективу.
Зокрема, він з гордістю розповідав про здобут-
ки свого підприємства у своїх статтях:
“Арсенал” — провідний розробник оптичних і
оптико-електронних систем в Україні”; “Стан і
перспективи оптичного приладобудування в
Україні”; “КП ЦКБ “Арсенал” — удоскона-
лення та створення нового оптико-електрон-
ного авіаційного обладнання” та ін.

У його особистому здобутку — 262 авто-
рських свідоцтва, 13 патентів, за цим стоїть
його особиста праця та праця його колег, і вона
величезна.

Багато виробів “Арсеналу” можна
визначити показником “перший” чи “нового
покоління”. Ось тільки один приклад: у кінці
1960-х років було створено нове покоління
авіаційного керованого ракетного озброєння і
розпочато розробку теплових головок самона-
ведення керованих авіаційних ракет для пер-
шого в світі ракетного комплексу ближнього
маневреного повітряного бою Р-60. І таких
прикладів багато.

Лише за останні роки життя під його науко-
вим керівництвом були створені десятки різних
вітчизняних систем для космічної, авіаційної,
бронетанкової та іншої бойової техніки, в тому
числі, для космічного апарату
“Мікросупутник”, літака АН-70, танків Т-
80УД і Т-84.

Напередодні свого останнього прижиттєво-
го 70-річного ювілею Віктор Іванович Бузанов
зазначив: “На території колишнього
Радянського Союзу немає такого КБ, яке за

різноманітністю напрямів військової техніки
може порівнятися з нами”.

Сьогодні створене В. Бузановим підприєм-
ство має назву Казенне підприємство спеці-
ального приладобудування “Арсенал”. Воно
підпорядковується Державному космічному
агентству України і активно співпрацює з таки-
ми кранами як Китай, США, Індія, В’єтнам,
Південна Корея та ін.

Визнання здобутків
В.І. Бузанов — визнаний в СРСР, Україні і

в країнах СНД фахівець високого рівня, канди-
дат технічних наук. З 1992 року на нього були
покладено обов’язки Головного конструктора
Мінпромполітики України з напряму оптично-
го і оптико-електронного приладобудування.
Створені під його технічним керівництвом
виробничі технології оптичного приладобуду-
вання стали національним надбанням і осно-
вою для виробництва високоточної зброї, кос-
мічної і авіаційної техніки, приладів цивільного
використання.

Багатолітня діяльність та заслуги
В.І. Бузанова були відзначені на державному
рівні.

У 1976 році за участь у розробленні та
створенні стратегічного мобільного ракетного
комплексу “Темп-2С” В.І. Бузанов отримав
Ленінську премію. Державну премію СРСР
йому присуджено в 1990 році за участь у ство-
ренні стратегічного ракетного комплексу
РС-20 “Сатана”. У 2008 році вже посмертно
Віктора Івановича було відзначено Державною
премією в галузі науки і техніки України за
створення і впровадження роботи з високоточ-
ної механічної обробки.

В.І. Бузанов отримав Почесне звання
“Заслужений машинобудівник України”, його
нагороджено орденами Леніна, Трудового
Червоного Прапора, князя Ярослава Мудрого і
медалями, відзнаками Національного косміч-
ного агентства України — нагрудними знаками
“Ветеран космічної галузі” і “Медаллю М.К.
Янгеля”. Київські арсенальці пишаються своїм
видатним конструктором і організатором
виробництва та зберігають про нього добру
пам’ять, про що, зокрема, свідчить їх активна
та змістовна участь у проведенні наукових
читань, присвячених 80-річчю Віктора
Івановича Бузанова.
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Выпускник Киевского политехниче-
ского института В.И. Бузанов начал
работу в ЦКБ в 1958 году инженером -
конструктором в КБ-7 под руковод-
ством С.П. Парнякова. Был ведущим
конструктором, заместителем началь-
ника конструкторского отдела, началь-
ником СКО-1, заместителем главного
конструктора. С 1977 года руководит
ЦКБ.

В.И. Бузанов - признанный специа-
лист в области оптического и оптикоэ-
лектронного приборостроения, внес
весомый вклад в создание вооружения и
военной техники практически для всех
родов войск, а также в развитие косми-
ческого приборостроения. Только за
последние годы под научным руковод-
ством В.И. Бузанова создано большое
количество различных систем для
ракетной, авиационной, космической,
бронетанковой и другой военной техни-
ки. Ему присвоены звания лауреата
Ленинской и Государственной премий
СССР, "Заслуженный машиностроитель
Украины". Награжден орденами Ленина,
Трудового Красного Знамени, Ярослава
Мудрого, многими медалями.

Виктор Иванович - кандидат техни-
ческих наук, академик Академии техно-
логических наук, Международной акаде-
мии "Контенант" и Международной
академии навигации и управления дви-
жением.

- Виктор Иванович, Ваш отец был
знаменитым академиком, свекловодом
Советского Союза. Он, наверное, предла-
гал сыну пойти по его стопам. Почему
вы избрали кардинально другой путь?

– Я коренной киевлянин, родился в 1934
году в семье известного академика свекловода.
В течение 40 лет отец был директором
Всесоюзного НИИ сахарной свеклы в г. Киеве,
он действительный член Всесоюзной сельско-

хозяйственной академии им. В.И. Ленина. Его
вклад в науку достаточно велик, он лауреат
Ленинской премии за выведение биологически
нового вида сахарной свеклы. Суть в том, что
сахарная свекла относится к семейству поли-
плоидных растений. Отцу же совместно с кол-
лективом ученых удалось вывести, так назы-
ваемую, моноплоидную, т.е. одноростковую
свеклу, когда каждое семя свеклы дает всегда
только один росток. Это позволило высевать
семена свеклы квадратно-гнездовым способом
с последующей обработкой всходов механизи-
рованным путем без прореживания, а, значит,
без дополнительного применения ручного
труда.

Когда я закончил школу, отец, естественно,
предлагал мне пойти по его линии. Причем
дорога была открыта по всем направлениям
сельскохозяйственной науки. Однако я, как и
большинство молодежи того времени, больше
был увлечен техническими направлениями
знаний. Это и определило мой выбор и, как
оказалось, - весь мой дальнейший путь.
Поступил я в Политехнический институт на
механический факультет. Потом уже после
второго, третьего курса отец снова чуть-чуть
нажимал. Но, в общем, в семье воспитывали в
доброте и уважении к людям, мать и отец были
очень мягкими и добрыми людьми, поэтому я и
устоял в этом плане.

- Ваш приход в ЦКБ совпал с эрой раз-
вития в СССР ракетно-космических тех-
нологий. В то время направление опти-
ческого и оптикоэлектронного приборо-
строения еще не было так развито, как в
наши дни. Кто стал Вашим наставни-
ком?

– В ЦКБ я пришел в 1958 году после окон-
чания института. В то время ЦКБ было очень
молодой структурной единицей завода
"Арсенал", ему не было еще и четырех лет.
Кстати, в этом году в декабре мы отметили 50-
летие со дня образования ЦКБ, созданного в
соответствии с Постановлением Совета
Министров СССР № 2445-1174 от 15.12.1954 г.
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При этом направление по разработке и созда-
нию систем прицеливания баллистических
ракет в нем создано еще позже - в марте 1956
года (Постановление ЦК КПСС и Совета
Министров СССР №379-243 от 20.03.1956г.).

Главным Конструктором этого направле-
ния приказом Министра Оборонной
Промышленности СССР Устинова Дмитрия
Федоровича от 30.03.1956 года за № 126 был
назначен Парняков Серафим Платонович, и в
то время шел интенсивный набор молодых спе-
циалистов на это новое направление. Так я в
числе большой группы выпускников КПИ
попал под руководство Серафима
Платоновича. Работа была необыкновенно
интересной и увлекательной. 

К этому времени уже были разработаны и
внедрялись в эксплуатацию системы прицели-
вания:

– 8Ш15 - для прицеливания ракеты Р-7
разработки Главного конструктора
С.П.Королева, которая 4 октября 1957 года
вывела на околоземную орбиту первый в мире
искусственный спутник Земли;

– 8Ш14 - для прицеливания первой бал-
листической ракеты средней дальности Р-12
разработки Главного конструктора
М.К.Янгеля, проходившая на момент моего
поступления в ЦКБ государственные летные
испытания, и некоторые другие.

В дальнейшем нам предстояло выполнить
еще более масштабные разработки. Это и
системы прицеливания космических ракет-
носителей "Космос", "Интеркосмос",
"Молния", "Протон", "Циклон", "Зенит",
"Энергия-Буран", и системы прицеливания
боевых стационарных ракетных комплексов Р-
14, Р-14У, Р-16, Р-16У, Р-9А, Р-36, РС-12,
РС-16. РС-18, РС-20, и системы прицелива-
ния мобильных боевых стратегических ракет-
ных комплексов "Темп-2С", "Пионер",
"Тополь", и оперативно-тактических "Точка",
"Точка-У", "Ока-У". Кроме того, предстояло
также разработать серию секстантов "Цель",
Р-Ш, С-1, С-3 и систему измерения взаимных
угловых разворотов (СИВУР) для спутников и
орбитальных космических станций "Салют",
"Мир" и многое другое.

В 1969 году я стал заместителем Главного
конструктора, а в 1973 году - начальником
отделения и первым заместителем Главного
конструктора.

Период работы с С. П. Парняковым  был

для меня периодом становления и роста как
специалиста. В это же время, а затем и в
последующем, мне приходилось встречаться с
корифеями ракетной и ракетно-космической
техники С.П. Королевым, Ю.П. Семеновым,
М.К. Янгелем, В.Ф.Уткиным, С.Н.Конюховым,
В.Н.Челомеем, Г.А.Ефремовым, В.П.Макеевым,
А.Д.Надирадзе, С.П.Непобедимым, с Главными кон-
структорами систем управления Н.А.Пилюгиным,
В.Г.Сергеевым, В.Л.Лапыгиным, Я.Е.Айзенбергом,
Н.А.Семихатовым, комплексов командных прибо-
ров В.И. Кузнецовым и В.П.Арефьевым, разработ-
чиками пусковых установок и агрегатов Е.Г.Рудяком,
Б.Г.Бочковым, В.С.Степановым, В.П.Барминым,
В.Н. Соловьевым, Г.И.Сергеевым, В.М.Соболевым,
с министрами С.А.Зверевым, П.В.Финогеновым,
С.А.Афанасьевым, О.Д.Баклановым, с академиками
М.В.Келдышем, А.Ю.Ишлинским, Б.Е.Патоном и
многими другими.

Особо хочу отметить ту неоценимую
помощь и поддержку, которые я постоянно
получал от С.В. Гусовского – Генерального
директора производственного объединения
«Завод Арсенал» и И.П.Корницкого –
Главного инженера производственного объ-
единения «Завод Арсенал», а в последующем
– Первого заместителя Министра оборонной
промышленности СССР. У них я учился уме-
нию управления и руководства многотысячным
коллективом создателей новейших образцов
военной техники, внедрению их в серийное
производство и эксплуатацию, учился прави-
лам и секретам достойного представления
нашей организации в высших эшелонах вла-
сти. Поэтому их тоже по праву можно отнести
к категории моих лучших учителей и наставни-
ков.

- Чем еще занималось ЦКБ?
– Помимо разработки систем прицелива-

ния и навигационных приборов для искус-
ственных спутников Земли, в разные годы
Центральное конструкторское бюро занима-
лось также разработками и созданием гиро-
компасов, авиационных стрелковых прицелов
как для воздушной стрельбы, так и для торпе-
до- и минометания, нашлемных систем целе-
указания, прицельно-поисковой аппаратуры
для противолодочной авиации, неакустических
средств обнаружения подводных лодок, инфра-
красных тепловых головок самонаведения для
управляемых ракет класса «воздух-воздух» и
«поверхность-воздух», лазерных высотомеров
для искусственных спутников Земли, трена-
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жерных средств для космонавтов и многое другое.
В области гражданского приборостроения

– разработкой: геодезических приборов, опти-
ческих приборов угловых измерений, фото-
аппаратуры высокого класса, установки искус-
ственной почки, анализатора крови, измерите-
ля влажности сыпучих материалов, прибора
для определения степени загрязнения пресно-
водных и морских акваторий, приборов бан-
ковской тематики и др.

Все эти разработки велись в тесном
сотрудничестве с головным заводом производ-
ственного объединения - «Завод Арсенал».

- За какие комплексы и системы Вы
получили Госпремии?

– Ленинскую премию я получил в 1976
году за участие в разработке и создании стра-
тегического мобильного ракетного комплекса
«Темп-2С», разработанного Генеральным кон-
структором А.Д.Надирадзе, Институт тепло-
техники, а Государственную – в 1990 году за
участие в создании стратегического ракетного
комплекса РС-20 («Сатана») разработки
Генерального конструктора В.Ф.Уткина, КБ
«Южное».

- Почему именно на Вашей кандида-
туре был сделан выбор при назначении
начальника ЦКБ?

– Мне трудно ответить на этот вопрос.
Дело в том, что до назначения меня начальни-
ком ЦКБ я с 1969 года работал сначала на
должности заместителя, а с 1973 года - на
должности начальника самого крупного под-
разделения ЦКБ - специализированного кон-
структорского бюро СКО-1, в свои лучшие
годы достигавшего количественного состава в
940 человек и производившего до 40% объема
всей продукции, выпускаемой ЦКБ и "Заводом
Арсенал". Только за эти годы нашим коллекти-
вом было разработано около 60, а поставлено
на вооружение свыше 35 систем и комплексов
военного назначения. За выдающиеся дости-
жения в разработке систем прицеливания мно-
гие сотрудники вверенного мне отделения
были награждены высокими правительствен-
ными наградами. В частности, Главный кон-
структор С.П.Парняков был удостоен звания
Героя Социалистического Труда. Кроме того, к
1977 году по работам, связанным с системами
прицеливания, я был уже достаточно извест-
ным и в Союзных министерствах, и в Комиссии
по военно-промышленным вопросам при СМ
СССР, меня знали и министры, и главнокоман-

дующие ракетными войсками. Возможно, все
это в совокупности и повлияло на выбор моей
кандидатуры в качестве начальника ЦКБ.

После назначения меня начальником ЦКБ
для меня, конечно, резко расширился круг
направлений деятельности, так как помимо
систем прицеливания пришлось вплотную
заняться еще и такими направлениями, как
авиационные стрелковые прицелы, оптиколо-
кационные станции наблюдения, тепловые
головки самонаведения для ракет класса "воз-
дух-воздух" и "поверхность-воздух".

Еще одним важным направлением были
наземные тренажеры для космонавтов. К при-
меру, в Центре подготовки космонавтов им.
Ю.А.Гагарина и на сегодняшний день имеется
очень много тренажеров нашей разработки.
Для станций «Салют» и «Мир» нами сделаны
несколько секстантов, работающих по звез-
дам, систему измерения угловой деформации
корпуса станции.

Одним словом, я бы сказал, что на террито-
рии бывшего Советского Союза не было и нет
такого конструкторского бюро, которое по
разнообразию направлений военной техники
может сравниться с нами. В общем-то, в
результате плодотворной работы ЦКБ и роди-
лось производственное объединение «Завод
Арсенал», которое включало в себя 5 струк-
турных единиц: 4 завода – «Арсенал» и
«Алмаз» (г.Киев), «Прогресс» (г.Нежин),
«Вега» (г.Умань), - и само ЦКБ. Работали все
эти заводы по нашей документации.

- А где сейчас эти заводы?
– После развала Советского Союза загру-

зить все заводы выпуском серийной продукции
уже было невозможно. Сегодняшними нашими
партнерами остаются только заводы
«Арсенал» и «Прогресс». На базе завода
«Алмаз» создан Монетный двор.

- Каким же образом ЦКБ удалось
выжить в перестроечные годы?

– В 1991 году производственное объеди-
нение «Завод Арсенал» прекратило свое суще-
ствование, в результате чего ЦКБ получило
юридическую самостоятельность, что в буду-
щем и позволило нам выжить.

А времена наступили тяжелые. Заказы
прекратились. Имея в лучшие годы 3200 штат-
ных сотрудников, мы в год начали терять по
200-300 человек. Мы быстро поняли, что наше
спасение – работа на экспорт. В общем, пере-
жили эти сложные годы и уже в 1995 году
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понемногу начали подниматься.
Мы успешно вышли на мировой рынок и

сегодня экспортная продукция составляет
порядка 80%. Мы продолжаем работать с
Российской федерацией, работаем с Китаем,
Южной Кореей и даже с Южной Африкой.
Только за последние 2-3 года объем производ-
ства подняли в два раза.

Но самое большое достижение нашего
коллектива за последние 13 лет состоит в том,
что мы не растеряли основные кадры (сейчас в
ЦКБ работает 1200 человек), развились,
ввели новые направления и, не потеряв преж-
него, пошли дальше. Сейчас мы имеем устой-
чивый коллектив ЦКБ и уверенно смотрим в
будущее.

- Чем был вызван переход ЦКБ и заво-
да в сферу управления НКАУ?

– На первом же совещании по этому
вопросу в Министерстве промышленной поли-

тики Украины мы заявили, что наше место в
космической отрасли, потому что все основные
фирмы, которые связаны с ракетно-космиче-
ской тематикой, перешли в НКАУ, а с ними мы
работали более 40 лет.

Наши доводы, а также поддержка
Генерального директора НКАУ А.А.Негоды и
Генеральных конструкторов С.Н. Конюхова и
Ю.М. Златкина оказались убедительными.

И как следствие этого, 29 апреля 2004 года
вышло Распоряжение Кабинета Министров
Украины за №278, согласно которому было
принято предложение НКАУ и
Минпромполитики о передаче КП "ЦКБ
"Арсенал" в сферу управления Национального
космического агентства Украины.

- Уважаемый Виктор Иванович!
Благодарим Вас за интервью и желаем
Вам и Вашему коллективу дальнейших
творческих успехов.
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Київський політехнічний інститут (КПІ)
пишається своїм видатним випускником,фахів-
цем в галузі оптичного і оптико-електронного
приладобудування – Віктором Івановичем
Бузановим. Багато років поспіль він був
Головним конструктором – Директором про-
відного підприємства оборонного комплексу –
«Центральне конструкторське бюро
«Арсенал»» (нині Казенне підприємство спе-
ціального приладобудування «Арсенал»), а
наприкінці ХХ ст. очолював наукову школу
фахівців з систем початкового орієнтування
(прицілювання) космічних ракетоносіїв і бойо-
вих ракетних комплексів різних типів, класів і
видів базування.

Набута у КПІ освіта стала потужноюосно-
вою подальшого розвитку інженерної та кон-
структорської думки В.І. Бузанова, сприяла-
підкоренню нимвсе нових і нових вершин в
науці та техніці, оволодінню новими галузями
знань.

Архів Київського політехнічного інституту
зберігає особову справу (ОС)за №68 (згідно
опису) свого талановитого студента, заведену 1
вересня 1952 року та закінчену 1 липня 1958
року. Особова справа розпочинається заявою
про вступ до КПІ. Багато про що розповідає
анкета, яку Віктор заповнював власноручно
при зарахуванні до складу студентів. Народився
«31 августа 1934 года, г. Киев», національність
«русский», соціальне походження «из служа-
щих», «член ВЛКСМ, с 1949 г.», щодо воло-
діння іноземними мовами «английским, читаю,
пишу и говорю с помощью словаря», місце
проживання «Киев, ул. Энгельса, 31, кв. 101».
Його батько Іван Феоктистович Бузанов (1903
р.н.), росіянин за національністю на той час
працював Директором  Всесоюзногонауково-
дослідного інституту цукрових буряків у Києві,
що по вулиці Клінічній, 25, та був членом
облвиконкому. Мати, Ольга Миколаївна
Бузанова (1907 р.н.), українка за національні-
стю на той час була науковим співробітником -
працювала викладачем в Інституті підвищення
кваліфікації інженерно-технічних працівників
харчової промисловості у Києві.З документів
видно, що вступу до вузу передувало навчан-
нявшколі,спочатку (з 1942 по1944 рік) в
Першій неповній школі м. Алма-Ати, де пере-
бував разом з сім'єю у евакуації під час Великої
вітчизняної війни, а після повернення до
Києвау1944 році взагальноосвітній школі
№86,  яка в роки повоєнної відбудови отрима-
ла статус чоловічої (залишалася такою до 1954
року).

Починаючи з 1950 року школа спеціалізу-
валась на поглибленому вивченні німецької
мови. Віктор навчався добре, був старостою
класу, приймав участь у спортивних змаганнях,
як і більшість молоді того часу, був захоплений
технічними напрямами знань. Про це він пише
в своїй автобіографії. КПІ зберігає атестат зрі-
лості В.І. Бузанова про закінчення середньої
школи.

Батько мріяв, щоб син обрав професію
буряківника та продовжив його професійну

— 186 —

БаштоваЛ. С. 

Молодший науковий співробітник 
Державного політехнічного музею при НТУУ ”КПІ”

ВІКТОР БУЗАНОВ – ВИДАТНИЙ КОНСТРУКТОР,

ВИПУСКНИК КПІ.

Фото з особової картки студента
В. І. Бузанова, 1957 рік



династію. Перед Віктором відкривалися значні
перспективи та підтримка в оволодінні сіль-
ськогосподарськими науками. Однак син праг-
нув до технічних дисциплін. В 1952 році юнакв-
ступив на Механічний факультет КПІ.Тоді
механічні спеціальності були дуже популярни-
ми. Для вступутреба було подолати досить
велику кількість іспитів: математика, російська
мова та література (письмово й усно), фізика,

хімія, іноземна мова. Їх Віктор здав успішно.
Результати вступних  іспитів абітурієнта
В.І. Бузанова зберігає екзаменаційний лист з ОС).

Підготовка інженерів-механіків інструмен-
тальників здійснювалась на кафедрі
"Технологія машинобудування". Цю спеці-
альність обрав майбутній головний конструктор.

Найбільший вплив на Віктора мала творча
атмосфера, яка панувала в стінах КПІ.
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Навчання співпало з роками стрімкої повоєн-
ної розбудови, всі були сповнені творчими пла-
нами та ідеями. Цьому сприяли і викладачі, про
яких хочеться згадати окремо.Керівником
кафедри "Технологія машинобудування" був
професор, доктор технічних наук, Заслужений
діяч науки і техніки УРСР Сергій Сергійович
Руднік.Він був справжній науковець-дослід-
ник, який самостійно розробив та читав нові
курси з теорії різання металів та технології
машинобудування. За роки роботивін підготу-
вав 45 кандидатів технічних наук, що успішно
працювалив в КПІ,в інститутах Академії наук
України і дослідних інститутах різноманітних
галузей виробництва. Зміцнювалися зв'язки
кафедри, очолюваної С. С. Рудніком, з вироб-
ничими підприємствами, викладачі читали лек-
ції, присвячені питанням нової техніки, прово-
дили консультації з питань її впровадження. Це
позитивно впливало на навчальний процес.

Одним із кращих вчителів Віктора
Івановича у КПІ бувдекан механічного факуль-
тету КПІ, з 1948 по 1962 р.,Сергій
Олексійович Картавов, який викладав спец-
курс технології верстатобудування. Він автор
45 наукових і методичних робіт, серед яких 2
підручника з технології машинобудування.
Варто зазначити, що в 60-х роках талановитий
вчений та педагог став засновником однієї з
перших в інституті науково-дослідної лабора-
торії автоматизації машинобудування
(НДЛАМ). Сергій Олексійович випускник
Петербурзького політехнічного інституту,
фахівець в галузі машинобудування, для
багатьох студентів був втіленням кращих рис
вітчизняної інтелігенції. Строгий, вимогливий,
завжди підтягнутий, і в той же час доброзичли-
вий, він вражав своєю невгамовною спрагою

знань, бажанням запалювати новими ідеями
молодих та підтримувати їхні перші наукові
пошуки. Студенти, аспіранти, молоді викладачі
отримували від нього перші уроки порядності,
принциповості, наукової чесності,сумлінності-
та відповідальності за доручену справу. Ці риси
запозичив у вчителя й Віктор. Навчався він
старанно, наполегливо та зацікавлено.

В ті часи математику на механічному
факультеті читав професор Валентин
Анатолійович Зморович, блискучий математик
і педагог, лекції якого відрізнялися яскравою
лекторською майстерністю, були глибокими та
настільки цікавими, що пропускати їх вважа-
лося поганим тоном навіть у самих безвідпові-
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дальних студентів. Він розпочав педагогічну
роботу в Київському політехнічному інституті
ще 1932 року за рекомендацієювидатних укра-
їнських математиків М. П. Кравчука та
Н. І. Ахієзера. Валентин Анатолійович мав
здатність зацікавити студентів та прищепити
любов до своєї науки, розкрити для слухачів
красу математичної лексики, строгість і доско-
налість математики. Багато з його студентів
були учасниками організованого ним науково-
го семінару.Він був прикладом безкомпроміс-
ності, порядності й професіоналізму.

Математики КПІ завжди крокували в ногу
з часом. Студенти під керівництвом педагогів
опановували роботу з сучасними на той час
обчислювальними інструментами: арифмомет-
ром, логарифмічною лінійкою, планіметром.
У1950-і роки в першому корпусі КПІ була від-
крита одна з перших у Києві лабораторія обчи-
слювальної техніки, оснащена першими аналі-
тичними лічильно-обчислювальними машина-
ми, які працювали з комплектом перфокарт.

Достеменно невідомо, але велика ймовір-
ність того, що практичні заняття з вищої мате-
матики у Віктора БузановапроводивЄвген
Євгенович Вікторовський - геній української
математики, який працював в КПІ з 1953 по
1956 рік на кафедрі вищої математики аси-
стентом В.А. Зморовича В ті часи його ім’я
знали студенти багатьох факультетів, так як
воно було вже тоді оповито ореолом винятко-
вості, геніальності.Запропоновані ним рішення
деяких задач були просто  неймовірними.

Студенти гостро відчували його неординарність
і талант. Вони «не відходили» від улюбленого
вчителя, захоплювались його ідеями, любили
його за нестандартні рішення, виняткову
витонченість та винахідливість у розв’язанні
складних задач, за безмежну любов до
Математики. Зі споминів тудентів: «Лекції які
проводив Є. Є. Вікторовський та практичні
заняття ми сприймалияк щось надзвичайне,
навіть з якимось містичним почуттям».А були й
такі: «Євген Євгенович пише на дошці інтег-
рал, дивиться на нього прискіпливо і через
декілька секунд пише результат-відповідь. І так
було не раз! Він дивував всіх…». Такі заняття з
вищої математики вчили вмінню нестандартно
мислити, знаходити найпростіші рішення
складних проблем, творчому підходу до будь-
якоїсправи. Навчання у таких вчителів мало
позитивний вплив на формування інженерної
думки й у Віктора Івановича.

Механіку в КПІ викладала, на той час
доцент, Путята Тетяна Василівна.За її підруч-
ником вивчало предмет не одне покоління сту-
дентів КПІ. Вона– відомий механік, учениця
академіка Д.О. Граве. З 1962 по 1986 рік –
професор КПІ, в 1962-1977 роках завідувач
кафедри теоретичної механіки. В подальшому
здобутки вченої отримали велику відзнаку -
Заслужений працівник вищої школи УССР
(1974р.), двічі лауреат Премії КПІ (1979р., 1986р.).

Конструювання верстатів на кафедрі вик-
ладав професор Єфрем Мойсейович
Хаймович, випускник КПІ 1926 року за спеці-
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альністю "Металорізальні верстати". Значну
частину свого життя він присвятив гідропнев-
моавтоматиці, розуміючи її значення не тільки
для металорізальних верстатів, але і для інших
галузей техніки і народного господарства.З
1944 по 1976 рік професор Є. М. Хаймович
був завідувачем кафедри металорізальних вер-
статів. У 1947 році була видана його книга
"Гідравлічні приводи верстатів", у 1950 році
"Гідроавтоматика копіювальних верстатів", в
1953 році "Гідроприводи і гідроавтоматика
верстатів". Книги та підручники вченого вида-
валися в Чехословаччині, Великобританії та
Франції.

Завдяки таким яскравим педагогам КПІ
надавав своїм студентам не тільки якісну тех-
нічну освіту, але й був школою людяності,
порядності та честі, виховуючи таким чином
гармонійну особистість. Такою особистістю
став Віктор Іванович Бузанов.

Під час навчання в інституті на його долю
випали певні випробування. На першому курсі
він захворів на туберкульоз і був вимушений
перервати навчання. Про це свідчить заява
батька Івана Феоктистовича на ім'я директора
від 30.12.1952 року, щодо надання його сину
відпустки через необхідність тривалого ліку-
вання. Цей документ також зберігається в осо-
бовій справі  В. І. Бузанова.

Завдяки вдалому лікуванню юнак подолав
хворобу та восени 1953 рокувже подовжив
навчання. В подальшому Віктору доводилось
по декілька місяців на рік проходити лікування
в Криму (зокрема восени 1954 року), а через
загострення хвороби інколи й переривати
навчання. Ці випробування долі він мужньодо-
лав. Стрімко здавав заліки та екзамени за вста-
новленим для нього графіком, щоб продовжи-
ти навчання разом зі своєю групою ТМ-20.
Свідченням цього є заява Віктора про переве-
дення з групи БМ-2 першого курсу до групи
ТМ-20 другого курсу «так как со всеми акаде-
мическими задолженностями рассчитался».

За роки навчання в КПІ Віктор ще більше
упевнився в правильності вибору професії,
техніка захоплювала та вабила його.

Високий рівень оволодіння технічними дис-
циплінами він демонструє при розробці дип-
ломного проекту«Поточно-переменные линии
по обработке деталей и конвеерная сборка
изделия объектив «Юпитер-9».Роботу над
ним юнак розпочав у березні 1958 року, згідно
отриманого завдання, яке теж зберігається в

ОС, аздав 10 червня 1958 року. Проект став
потужною конструкторською працею, яка підт-
вердила інженерний талант молодого фахівця.
В дипломній роботіВіктор представив характе-
ристику виробу, обґрунтував вибір технологіч-
ного процесу на опрацювання необхідних дета-
лей,визначив їх трудомісткість, обґрунтував
вибір устаткування для обробки деталей та
планмеханоскладального цеху, запропонував
організацію і зробив розрахунок поточної лінії
з обробки всіх деталей тарозробив конвеєрну
збірку об'єктива. Визначив усі техніко-еконо-
мічні показники до цих процесів, при цьомуна-
давши вимоги щодо техніки безпеки та пожеж-
ної безпеки.

Дипломну практику студент Віктор Бузанов
проходив на київському заводі «Арсенал», а
його рецензентом був талановитий інженер
І. О. Нечаєв, який у відгуку на роботу писав:
«В цілому т. Бузанов в своєму дипломному
проекті розробив технічний процес на поточній
лінії для вузла, аналогічного котрому немає на
заводі <…>. Проект є цікавим для практичного
застосування на виробництві та заслуговує від-
мінної оцінки з наданням його автору звання
інженера-механіка». Керівником дипломного
проекту від КПІ був доцент Я. І.  Бовсуновський,
який також дав високу оцінку дипломній робо-
ті Бузанова (мал. 15): «…студент В. І. Бузанов
виявив високу ерудицію і самостійність у роз-
робці питань технології машинобудування і
приладобудування та організації виробництва
на машинобудівних і приладобудівних заводах.

Студент Бузанов В. І. у своїй практичній
роботі має схильність до творчої, науково-
дослідної та конструкторської роботи.»

У особовій справі Бузанова зберігається
виписка із залікової відомості, що є додатком
до диплому з успішними оцінками за навчальні
дисципліни. У характеристиці, яку
В. І. Бузанов отримав по закінченні інституту,
зазначається: «За время учебы проявил себя,
как чуткий товарищ, дисциплинированный сту-
дент. К учебе относился добросовестно. <…>
Может работать технологом, конструктором
по оснастке в техническом отделе.»

Та доля готувала для молодого спеціаліста
більш масштабні проекти.Після закінченняв
1958 році інституту за спеціальністю
«Технологія машинобудування, металорізальні
верстати та інструменти», В. І. Бузанов розпо-
чав трудову діяльність в конструкторському
бюро КБ-7,колектив якого працював у той час
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над розробкою систем прицілювання балістич-
них ракет під керівництвомталановитого
к о н с т р у к т о р а С е р а ф и м а
ПлатоновичаПарнякова.Архів КПІ зберігає
копію підтвердження прибуття Бузанова

27.08.1958 р., за розподілом спеціалістів до
Центрального конструкторського бюро п/я
245 (заводу «Арсенал») інженером-конструк-
тором, оклад при прийнятті на роботу
–850руб. Самовідданій праці на цьому підпри-
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ємстві В. І. Бузанов присвятить все своє
подальше життя!

Нині ім'я Віктора Івановича золотими літе-
рами вписано в історію вузу. Він назавжди
залишиться прикладом для студентів, науков-

ців та виробників складної техніки, як людина
яка оволоділа найновітнішими знаннями, вміло
застосовувала їх на практиці та виконувала
разом з колективом однодумців найскладніші
завдання які ставив час.
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Несколько страниц оразработкахисоздании
специальных приборов и систем 

для ракетной и ракетно-космической техники 
с фрагментами воспоминаний

1. Краткий исторический пролог.
В июне 2014-го года исполнилось 250-лет

со дня утверждения Российской Императрицей
Елизаветой Петровной «Уложения об
Киевской Арсенальной команде, по которому
полагалось содержать до 170 мастеровых и
других чинов под командованием поручика…».
190 лет спустя, в 1954-м году, это была уже не
Арсенальная команда, а Государственный
Союзный завод «Арсенал» №784
Министерства оборонной промышленности
СССР.

В период вспоминаемых здесь событий и
фактов, руководителями этого исторического
завода оборонного значения были: Новиков
Н.Т. (? - 1960), Славгородский В.Ф. (1960-
1966),  Гусовский С.В. (1966-1983).

В 1975-м году этот завод был реорганизо-
ван в Производственное объединение «Завод
«Арсенал», которое по октябрь 1983-го воз-
главлял Сергей Владимирович Гусовский
(1915-1983)– он уроженец г. Радомышль
Житомирской обл., в 1939-м выпускник меха-
нического факультета Киевского индустриаль-
ного института, впоследствии переименован-
ного в Киевский политехнический институт (КПИ). 

Здесь и далее по тексту приводятся наиме-
нования министерств, заводов, предприятий,
институтов, НИИ, КБ, ОКБ, НПО, которые
действовали и действуют на момент излагае-
мых событий и фактов.

В соответствии с Приказом от 27 декабря
1954г. №906 Министерства оборонной про-
мышленности СССР в структуре
Государственного Союзного завода №784
было образовано Центральное конструктор-
ское бюро (ЦКБ), в котором было создано шесть КБ.

Первым начальником  ЦКБ был Левченко
Н.М. (1954-1960).  Вскоре по Приказу от 30

марта 1956г. №126 Министра Устинова
Дмитрия Федоровича (1908-1984) в структуре
ЦКБ было образовано специализированное
КБ-7. Этим же приказом Начальником и
Главным конструктором КБ-7 был назначен
Парняков Серафим Платонович (1913-1987).

В период с июня 1962 по июнь 1966
начальником ЦКБ был Гусовский С.В.

На территории названного выше историче-
ского завода на «печерськіх пагорбах» ныне
действуют: Государственное предприятие
«Завод «Арсенал» и Казенное предприятие
специального приборостроения «Арсенал»,
которые в настоящее время находятся под
юрисдикцией Государственного космического
агентства Украины.

2. Период деятельности В. И. Бузанова в
КБ-7, СКБ-1, СКО-1 Центрального кон-
структорского бюро завода «Арсенал».

Виктор Ивановича Бузанов (1934-2007),
уроженец г. Киева выпускник механического
факультета Киевского политехнического
института (КПИ) свою трудовую деятельность
начал в 1958-м году в упомянутом выше спе-
циализи-рованном КБ-7 в качестве инженера-
конструктора. Наставником и непосредствен-
нымруководителем молодого специалиста был
один из ветеранов КБ-7, выпускник механиче-
ского факультета КПИ, бывший фронтовик
Великой Отечественной войны Нечаев Игорь
Александрович (1926-1994).

Постановлением ЦК КПСС и СМ СССР от
03 августа 1960г. разработка первой советской
космической ракеты-носителя легкого класса
– РН 11К63 была поручена ОКБ-586
Министерства оборонной промышленности
СССР. ОКБ-586 (г. Днепропетровск) было
образовано в 1954-м году под руководством
Главного конструктора Янгеля Михаила
Кузьмича (1911-1971), который впоследствии
стал всемирно известным своими разработка-
ми в области стратегических ракетных ком-
плексов и ракетно-космической.Для получе-
ния необходимых энергетических характери-

Опанасенко В.Г.

Заслуженный машиностроитель Украины, инженер-конструктор ЦКБ киевского
завода «Арсенал», участник разработок  и модернизации систем прицеливания, 

предназначенных для космических ракет-носителей различного класса

ВЗГЛЯД  В  ПРОШЛОЕ СКВОЗЬ  ПРИЗМУ  ВРЕМЕНИ…

— 194 —



стик в целях преодоления гравитационного
поля Земли изначально в СССР и США косми-
ческие РН создавались путем дооснащения
боевых баллистических ракет дополнительны-
ми разгонными ступенями.

РН 11К63 создавалась путем установки на
управляемую баллистическую ракету средней
дальности Р-12 (войсковой индекс 8К63)
дополнительно 2-й ступени. Для РН 11К63 по
ТЗ ОКБ-586 в КБ-7 был разработан комплект
визуальных приборов прицеливания под
индексом 11Ш11П.  В усовершенствованном
варианте эти приборы получили индекс
11Ш11П1 – грифы секретности сняты.
Ведущим конструктором по разработке этих
приборов был назначен молодой специалист
КБ-7 Бузанов В.И. 

Первый успешный пуск РН 11К63 был
осуществлен 16 марта 1962г. с приспособлен-
ной стартовой позиции на 4-м Государственном
центральном полигоне Министерства обороны
– он же космодром Капустин Яр по наимено-
ванию одноименного населенного пункта в
Астраханской обл. в междуречье Волги и ее
притока Ахтубы.

Впоследствии для осуществления запусков
космических аппаратов (КА) различного
назначения на низкие околоземные орбиты до
200 км с массой КА до 450 кг на 53-м полигоне
Министерства обороны (он же космодром
Плесецк в Архангельской обл.)был построен
специальный наземный стартовый комплекс
под шифром «Радуга».

Ракета-носитель РН 11К63 многие годы
использовалась для осуществления  запусков с
указанных космодромов искусственных спут-
ников Земли серии «Космос» (с 16.03.1962г.)
и серии «Интеркосмос» (с 14.10.1969г.) в
интересах науки, народного хозяйства и оборо-
ны страны. Эта ракета обеспечила  высокоэко-
номичное  выполнение указанных выше про-
грамм (140 запусков КА) за период эксплуата-
ции 1962-1977 годы и вошла в историю отече-
ственной космонавтики как первый массовый
космический носитель под энциклопеди-
ческим названием «Космос».

Постановлением ЦК КПСС и СМ СССР от
30 октября 1961 г. разработка более мощной
космической ракеты-носителя легкого класса
– РН 11К65 была поручена также ОКБ-586.
Она создавалась путем установки на стратеги-
ческую ракету Р-14 (войсковой индекс 8К65)
дополнительно 2-й ступени. 

Автономная система управления полетом
РН 11К65 выполнялась на основе 3-осной
гироскопической  платформы (ГСП), которая
инструментально строила на борту  ракеты
инерциальную систему координат.
Разработчик системы управления – ОКБ-692,
г. Харьков, Главный конструктор Сергеев В. Г.
(1914-2009) ; разработчик ГСП – НИИ-944,
г. Москва, Главный конструктор Кузнецов В.
И. (1913-1991), многолетний соратник
КоролеваС. П.

Для РН 11К65 по ТЗ ОКБ-586 под руко-
водством Главного конструктора С.П.
Парнякова в КБ-7 была разработана система
прицеливания 11Ш15, гриф секретности снят.
Ведущим конструктором по этой системе был
назначен Бузанов В. И.

Для прицеливания РН 11К65 был приме-
нен ранее апробированный на боевых балли-
стических ракетных комплексах стационарного
наземного базирования метод (способ) прице-
ливания ракет на базовое направление (БН)
пуска с азимутально-поворотных пусковых
столов (ПС) стартовой позиции (СП) по схеме
«угломер-призма-марка» с последующим раз-
воротом ракеты на ПС в плоскость стрельбы
по полетному заданию с использованием при-
бора дистанционного отсчета углов (ДОУ) раз-
ворота пускового стола. 

Сущность схемы «угомер-призма-марка»
заключается в определении азимутального
положения ГСП в период предстартовой под-
готовки РН 11К65 на ПС относительно двух
исходных геодезических направлений (ИГН-1
или ИГН-2), инструментально зафиксирован-
ных на стартовой позиции.

Физически речь идет об определении ази-
мута нормали к контрольной базовой площад-
ке (КБП) на корпусе ГСП, относительно кото-
рой в процессе изготовления ГСП паспортизу-
ется положение оси чувствительности гиро-
скопа азимутальной стабилизации, закреплен-
ного на внутренней оси (оси рыскания) кардан-
ного подвеса 3-х осной ГСП. На этой же оси
закреплен и датчик углов поворота оси ...   

Основные приборы системы для реализа-
ции этого метода : специальный  угломер +
специальная призменный блок + марка с
оптическим визиром + два длиннофокусных
коллиматора + пентапризма (типа БП-90є) в
оправе на низке + прибор ДОУ + визуальный
гирокомпас 1Г5. 

Призменный блок представлял собой опти-
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ческий моноблок в корпусной оправе со специ-
альным прижимным плунжерным механизмом.
Оптический моноблок изготавливался по спе-
циальной технологии путем наклеивания
призмы типа БР-180є на плоскопараллельную
стеклянную пластину и крепился в корпусной
оправе, снабженной плунжерным  прижимным
механизмом.

Призменный блок устанавливался в прибо-
ром отсеке РН 11К65 рядом с ГСП на техниче-
ской позиции (ТП) перед вывозом РН на СП. В
системе координат РН призменный блок уста-
навливалась так, что ребро, образованное
катетными гранями призмы БР-180є, было
параллельно КБП с требуемой точностью, а
гипотенузная грань этой призмы была ориен-
тирована в направлении  плоскости установоч-
ных опор РН. При этом оптический моноблок с
высокой точностью прижимался плунжерным
механизмом к КБП, обеспечивая требуемую
стабильность этого контакта по техническим
условиям, он выполнял функциюпассивного-
азимутально-чувствительного контрольного
элемента  ГСП.

Угломер и марка переносные визуальные
приборы устанавливались на штативах на СП
симметрично относительно призменного
блока,  расположенного в приборном отсеке
ракеты, образуя с призменным блоком услов-
ный равнобедренный  треугольник. 

Визуальный угломер имел две параллельно

расположенные и закрепленные на горизонти-
руемом низке зрительные трубы, одна из кото-
рых специальная –имела два полу-объектива
и поворотное зеркало, установленное перед
ними. Угломер был снабжен теодолитной
системой измерения горизонтальных углов.

Длиннофокусные коллиматоры являлись

хранителями исходных геодезических направ-
лений на СП. Они устанавливались стационар-
но так, что визирная ось одного (основного) –
параллельна  БН, а второго (контрольного) –
перпендикулярна БН.  

Азимутальные направления ИГН-1 и ИГН-
2 определялось заблаговременно теодолитом
относительно пунктов местной триангуляцион-
ной сети известными в геодезии методами или
с использованием визуального гирокомпаса
1Г5.Впервые в стране прибор такого класса
был разработан в КБ-7 для первых подвижных
ракетных комплексов и самоходных артилле-
рийских установок сухопутных войск СССР.

Прибор ДОУ имел систему отсчета гори-

зонтальных углов поворота с передающей
телевизионной трубкой (видиконом). Прибор
монтировался стационарно под поворотным
пусковым столом (ПС) ракеты, при этом ось
вращения системы измерения горизонтальных
углов определенным образом кинематически
связывалась с ПС. Прибор ДОУ предназна-
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чался для задания и контроля по видикону ази-
мутальных разворотов ракеты на ПС. 

Предстартовая азимутальная «привязка»
КБП ГСП  выполнялась визированием «угло-
мера – на один из коллиматоров» через пента-
призму, а затем  двойным визированием «угло-
мера – на марку» по определенной схеме.

Эти операции осуществлялись согласован-
ными действиями двух операторов до заправки
ракеты компонентами топлива при наличии
шлемофонной связи между ними, при этом
каждый прием «привязки угломера»сопро-
вождался снятием угловых показаний по его
теодолитной системе. 

С учетом снятых угловых показаний по
рабочей формуле вычислялся азимут  нормали
к базовой площадке на корпусе ГСП,  расчет-
ное значение азимута  вводилось в полетное
задание конкретной РН 11К65 через запоми-
нающее устройство СУ. 

Разворот ПС с ракетой в плоскость стрель-
бы по полетному заданию осуществлялся опе-
ратором, при этом он использовал визуальную
информацию, поступающую с видикона прибо-
ра ДОУ на экран промышленной телевизион-
ной установки. Система  11Ш15  обеспечива-
ла прицеливание РН 11К65 в круговом  диапа-

зоне  ± 180 угл. град. с требуемой точностью.
В работах по указанной модернизации

системы 11Ш15принимал участие  автор этих
строк в должности руководителя конструктор-
ской группы. 

Как видим, начало трудовой деятельности
В.И. Бузанова было связано с разработкой
визуально-дистанционных приборов и систем
прицеливания для космических ракет-носите-
лей Главного конструктора М.К. Янгеля.

Методика прицеливания по схеме «угло-
мер-призма-марка»получила широкое приме-
нение в первй половине 60-х годов при разра-
ботках систем прицеливания  баллистических
ракет дальнего действия первого поколения на
жидких компонентах топлива стационарного
наземного и шахтного базирования для ракет-
ных войск стратегического назначения
(РВСН) разработки Главных конструкторов
М.К. Янгеля (ОКБ-586, г. Днепропетровск) и
С.П. Королева (ОКБ-1,г. Калининград,
Московской обл.), а также для подвижного
боевого ракетного комплекса (ПБРК) с твер-
дотопливной ракетой РТ-25,разработки
Главного конструктора П.А. Тюрина (ЦКБ-7,
г. Ленинград). В 1966-м году ОКБ-586 было
переименовано в КБ «Южное».
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Штатная эксплуатация РН 11К65 осуществлялась на  кос-
модромах:  Плесецк –с 1967г. и Капустин Яр –с    1973г.  

Для этих целей здесь были  сооружены специальные    стар-
товые комплексы (СК) под названием «Восход» с    подвижны-
ми башнями обслуживания ракеты на СК.

Разработчик башен – КБТМ ( Москва). 
Многие годы РН 11К65 обеспечивала выведение КА     массой

до 1500 кг различного назначения на круговые    орбиты от
200 до 2000 км с указанных космодромов.

В историю советской космонавтикиРН 11К65 вошла
подэнциклопедическим названием «Космос-2».

В 1967-м конструкторская документация и
производствоРН 11К65 были переданы Производственному
объединению «Полет» (г. Омск),которое модернизировалоэ-
ту ракету с присвоением индекса11К65М. 

В историю советской  космонавтикимодернизированная
ракета вошла уже под названием «Космос-3М».  

Одновременно была модернизирована система 11Ш15:
трудоемкий по технологии изготовления прибор ДОУ был
заменен изящной высокоточной датчиковой системой пре-
образования «вал-код» (СПВК)на всех объектах эксплуата-
ции РН 11К65М, которые действуют   и по настоящее время.

РН 11К65М  на СП            Космодрома           «Капустин Яр»



К 1966-му году портфель заказов на разра-
ботку систем прицеливания для межконтинен-
тальных баллистических ракет различных
видов базирования и космических ракет-носи-
телей, а также других приборов для ракетно-
космической техники по техническим заданиям
Головных организаций, которые возглавляли
известные талантливые конструкторы совет-
ской ракетной и ракетно-космической техники
: Королев С.П. (1907-1966), Янгель М.К.
(1911-1971), Челомей В.Н. (1914-1984),
Макеев В.П. (1924-1985), Надирадзе А.Д.
(1914-1987),  Тюрин П.А. (1917-2000),
Непобедимый  С.П. (1921-2014).    

Учитывая  государственную важность этих
разработок в октябре 1966-го была проведена

большая реорганизация КБ-7 в специализиро-
ванное СКБ-1 и ЦКБ завода «Арсенал» в
целом. При этом в структуре СКБ-1 был соз-
дан отдел 120, заместителем начальника этого
отдела был назначен Бузанов В.И. Именно в
120-м отделе по техническому заданию ОКБ-1
Главного конструктора Королева С.П.был раз-
работан бортовой визуальный космический
секстант «Цель» (в тренажерном варианте он
имел шифр «Цель-Д»)

Разработка была выполнена под руковод-
ством Главного конструктора Парнякова С.П.
группой высококвалифицированных специа-
листов-разработ-чиков, которой руководил
Рудаков В.П. 

Опытные образцы этих приборов были

изготовлены в 1968-м и использовались в
Центре подготовки космонавтов им. Ю.А. Гагарина в
подмосковном Звездный городке для подготов-
ки запланированных экипажей советских кос-
монавтов по программе облета Луны с после-
дующим возвращением на Землю на 2-х мест-
ном корабле.

Этот корабль разрабатывался в ОКБ-1 на
базе орбитального космического корабля 7К-
ОК серии «Союз». Для выведения облетного
корабля на трассу полета к Луне С.П. Королев
предложил (на авторитетном уровне) устано-
вить на 3-х ступенчатую ракету-носитель
тяжелого класса 8К82К (Протон-К) разработ-
ки Генерального конструктора В.Н. Челомея
дополнительную ступень – ракетный разгон-
ный блок (РБ) 11С824. 

Ракетный блок 11С824 разрабатывался
ОКБ-1 в рамках проекта грандиозной ракеты-
носителя сверхтяжелого класса Н-1, которая
предназначалась для обеспечения полета и
посадки 2-х советских космонавтов на Луну,
естественно, с возвращением их на родную
Землю.

Облеты Луны и возвращение на Землю 2-х
местных кораблей 7К-Л1П (11Ф91) с манеке-
нами космонавтов были успешно осуществле-
ны дважды,   продолжитель-ность полетов: 08-
14 августа 1969г. и 20-27 октября 1970г.

В сообщениях ТАСС эти беспилотные
корабли были объявлены и вошли в историю
советской космонавтики под названием Зонд-7
и Зонд-8 соответственно.

В этих полетах секстант «Цель» естествен-
но не использовался. Такова была история соз-
дания в СКБ-1 (и впервые в стране) начальной
школы разработки астроизмерительных при-
боров для пилотируемой космической навига-
ции под руководством С.П. Парнякова.

Запуски Зонда-7 и Зонда-8 были осу-
ществлены с космодрома Байконур с исполь-
зованием комбинированного ракетно-косми-
ческого комплекса РН 8К82К  + РБ 11С824.
Прицеливание РН 8К82К на стартовой пози-
ции осуществлялось  дистанционно полуавто-
матической системой прицеливания 8Ш122П.
Эта система была разработана ранее в СКБ-1
под руководством Главного конструктора
Парнякова. Автор этих страниц участвовал в
разработке этой системы в должности ведуще-
го инженера-конструктора.

А в 1969-м американские астронавты из
экипажей Аполлон-11 и Аполлон-12 уже
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дважды побывали на Луне, передали на Землю
телевизионные репортажи о своих миссиях,
оставили  на Луне свои следы и американский
флаг. После таких достижений американской
космонавтики работы по амбициозной совет-
ской программе обеспечения облетов и поле-
тов на Луну были прекращены.

Однако разработка астроизмерительных
приборов была востребована.Был разработан
и создан ручной астроизмеритель собственных
координат космонавта на поверхности Земли
под шифром АИ-3Р массой до 1 кг.
Необходимость такого прибора была вызвана
и подсказана обстоятельствами аварийной
посадки космического корабля «Восход-2» в
марте 1965-го и длительного поиска космонав-
тов Леонова А.А. и Беляева П.И.после их при-
земления.

Вторая половина 60-х годов характеризу-
ется также разработкой и созданием советских
долговременных орбитальных станций (ДОС)
серий Алмаз и Салют, предназначенных для
длительной эксплуатации их на орбитах Земли
по программам научно-исследовательского,
народно-хозяйственного и оборонного профи-
ля специально подготовленными космически-
ми экипажами.Для космической навигации
этих станций в СКБ-1 на различных этапах
были разработаны модификации визуальных
секстантов  Р-1 и Р-1П, а в последующем и

автоматизированных секстантов С-2 и С-3.
Эти приборы предназначались  для станций
Алмаз и Салют, которые выполняли свои зада-
чи на орбитах Земли в период 1971-1982 годы.
Штатное применение Р-1П имел на станциях
Алмаз, а С-2 – на станциях Салют.На станции
Салют-7 секстант С-2 был вынужденно, не
штатно применен также для точного наведения
французского телескопа на сверхдальние
галактики после отказа автономной системы
ориентации телескопа.

Для научно-исследовательской многомо-
дульной станции Мир, которая, как известно,
стала долгожителем на орбите Земли, в СКО-
1 был разработан секстант С-3 с применением
преобразователя с зарядовой связью ПЗС-
матрицы. Разработки всех перечисленных
секстантов выполнялись под руководством
Главного конструктора С.П. Парнякова в отде-
ле, который многие годы возглавлял кандидат
технических наук Рудаков Валентин Павлович. 

В апреле 1973-го СКБ-1 было реорганизо-
вано и переименовано в СКО-1, одновременно
БузановВ. И. был назначен Начальником –
первым заместителем Главного конструктора
СКО-1. В этой должности он активно и плодо-
творно работал до сентября 1977г. 

В те годы деятельность завода «Арсенал» в
целом не оставалась без должного внимания
высшего республиканского партийного руко-
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водства.Неоднократно cрабочими визитами
завод посещал Первый секретарь ЦК компар-
тии Украины Владимир Васильевич Щербицкий.

Во время одного их таких визитов В.И. Бузанов
докладывал о новых разработ-ках СКО-1. На
фоторепродукции ниже запечатлены на перед-
нем плане справа-налево: В. В. Щербицкий,
В. И. Бузанов, директор завода С. В. Гусовский,
начальник ЦКБ В. Н. Сахаров.

В 1977-м была проведена большая реорга-
низация структуры ЦКБ в целом,  директором
ЦКБбыл назначенВ.И. Бузанов. ЦКБ было
крупной многопрофильной специализирован-
ной конструкторской организацией
Министерства оборонной промышленности
СССР, с сентября 1977 г. до декабря 1991 г.
Бузанов В. И. успешно руководил работой
многопрофильного ЦКБ.

Именно в те годы наиболее раскрылся его
талант широко эрудированного руководителя
конструкторского бюро, деятельность которо-
го была связана с разработкой оптических и
оптико-электронных приборов различного
класса оборонного, научного, народно-хозяй-
ственного и медицинского назначения, с про-
ведением научно-исследовательских работ на
перспективу, опытно-конструкторскими раз-
работками, экспериментальной отработкой и
натурными испытаниями опытных образцов,
внедрением разработанных изделий в серийное

производство на предприятиях
Производственного объединения«Завод
«Арсенал»и некоторых предприятиях отрасли.

В структуре ЦКБ насчитывалось несколько
специализированных СКО по раз-личным
тематическим направлениям, важнейшие из
них:СКО-1 – по системам прицеливания,
гирокомпасам и др. (возглавлял
ПарняковС.П.); СКО-2 – по оптико-механи-
ческим блокам лазерных дальномеров, рабо-
тающих на космических аппаратах и др. (воз-
главлял Федоровский А.Д.); СКО-3 – по раз-
работке оптических головок самонаведения
для ракет класса «воздух-воздух», «земля-воз-
дух» и др. (возглавлял Полосин И.Н.- затем
Молодык А.В.); СКО-6 – по нашлемным при-
целам для пилотов истребительной авиации
(возглавлял Борисюк А.А.- затем Михайлик
А.К.); СКО-7  – по кольцевым лазерным гиро-
метрам    (возглавлял Филиппов В.М.).

Бузанов многие годы эффективно и твор-
чески взаимодействовал с Главными конструк-
торами этих направлений.Для сохранения точ-
ности прицеливания стратегических ракетных
комплексов шахтного базирования при ядер-
ном воздействии (ЯВ) вероятного противника
в 70-х годах прошлого столетия ведущими
организациями-создателями «ракетно-ядер-
ного щита» Родины была создана комплексная
система измерения быстрых азимутальных
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разворотов (СИБР) шахтных пусковых устано-
вок (ШПУ) от ЯВ.

Важнейшим функциональным элементом
СИБР был моноблочный квантовый оптиче-
ский гирометр (КОГ). Этот высокоточный и
ударостойкий  прибор был разработан в СКО-
7 на основе кольцевых лазерных гироскопов
(ЛГ). Для промышленного производства
КОГов на киевском заводе «Арсенал» в 1974-
м был образован оптико-механо-сборочный
цех №24, ставший уникальной производствен-
но-технологической базой для серийного изго-
товленияаппаратуры КОГ – для систем при-
целивания  15Ш38, 15Ш43,15Ш45 и модер-
низированной  аппаратуры КОГ-2 – для
систем прицеливания 15Ш51 и 15Ш52.

Экспериментальные натурные испытания и
отработка указанной аппаратуры  с системами
прицеливания осуществлялись по программам
«Аргон-3» и «Аргон-4» на специально создан-
ной экспериментальной базе Министерства
обороны (на Семипалатинском  полигоне в
Казахстане) с участием ведущих специали-
стов-разработчиков СИБР. 

За разработку и создание автоматических
систем прицеливания для межконтиненталь-
ных баллистических ракет: мобильного грунто-
вого базирования (1976)  и стационарного
шахтного базирования (1990) В.И. Бузанов
был удостоен Ленинской премии и
Государственной премии СССР соответственно.

К 1990-му году все поставки аппаратуры
КОГ-2 на объекты ракетных войск стратегиче-
ского назначения (РВСН) были выполнены.
После образования независимой Украины
заказов на эту особую аппаратуру не было, а
производственно-технологическая база
Производственного объединения «Завод
«Арсенал» по изготовлению КОГов была

физически изношена и морально устарела.
Зато сохранился научно-технический задел и
коллектив высококвалифицированных разра-
ботчиков, которые будут востребованы уже в
конце 90-х для разработки специальной нави-
гационной аппаратуры на основе кольцевых
лазерных гироскопов.

3. Участие в разработке, создании и
испытаниях специальных систем для МТКС
«Энергия-Буран».  

Необходимость разработки и создания
многоразовой транспортной космической
системы (МТКС) «Энергия-Буран» была
определена Постановлением ЦК КПСС и СМ
СССР от 17.02.1976 г. в то время, когда проект
американской транспортной космической
системы многоцелевого назначения «Спейс
шаттл» («Космический челнок») уже разви-
вался полным ходом. 

Известно, что в составе МТКС ракета-
носитель сверхтяжелого класса «Энергия»
(индекс заказчика 11К25) предназначалась для
выведения на круговые околоземные орбиты
орбитального корабля (ОК) многоразового
использования «Буран» (индекс заказчика
11Ф35). В среде разработчиков комплекса ОК
ласково называли «птичка» или «орбитальная
птичка».18 декабря 1976г. Комиссия
Президиума Совета Министров СССР по
военно-промышленным вопросам утвердила
кооперацию организаций-разработчиков и
заводов-изготовителей для создания МТКС
«Энергия-Буран».

Головным разработчиком этого ракетно-
космического комплекса было определено
подмосковное НПО «Энергия» Министерства
общего машиностроения СССР –
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Генеральный конструктор МТКС  Глушко
Валентин Петрович (1908-1989, уроженец
Первичным приказом Начальника ЦКБ от
20.10.1980 г. № 4 ведущим конструктором по
разработке указанных выше систем был назна-
чен  начальник тематического сектора ком-
плексного отдела – автор этих страниц.

По случаю сегодняшних Научных чтений,
приуроченных к юбилейной дате  со дня рожде-
ния В.И. Бузанова, в этой части своего выступ-
ления я позволю себе, сквозь призму памяти,
поведать о некоторых научно-технических и
организационных проблемах, которые возник-
ли при разработке и создании автоматической
системы прицеливания 17Ш15 для ракеты-
носителя «Энергия» (11К25) и были успешно
решены с его участием.

В мае 1981г. начальник ЦКБ  Бузанов В. И.
утвердил эскизный проект (ЭП) системы
17Ш15, который был отправлен на рассмотре-
ние Головному разработчику МТКС «Энергия-
Буран». 

В первоначальном техническом задании ТЗ
0113006-11К25 на систему 17Ш15 была
выдана модель и параметры низкочастотных
конических колебаний ракеты под воздействи-
ем ветра на стартовой позиции на уровне при-
борного отсека ракеты, где устанавливались
объекты прицеливания – 3 гироскопические
стабилизиро-ванные платформ (ГСП) авто-
номной системы управления полетом РН
11К25. Модель такого вида колебания харак-
терна для ракет, стартующих с наземных стар-
товых позиций, она считалась классической,
бесспорной, понятной и использовалась в мно-
голетней практике ЦКБ при разработке систем
прицеливания для космических ракет-носите-
лей, в частности, для РН серий «Космос»,
«Циклон», «Протон», «Зенит». Вскоре после
выпуска ЭП системы 17Ш15 Головная органи-
зация получила  результаты продувки в аэроди-
намической трубе ЦАГИ (г. Жуковский,
Московской обл.) «макетного пакета» раке-
ты-носителя с орбитальным кораблем, кото-
рый был изготовлен в масштабе 1 : 10. 

По результатам продувки было установле-
но, что на стартовой позиции «реальный
пакет» «Энергия-Буран» под воздействием
ветра будет иметь колебания азимутального
характера вследствие парусности орбитально-
го корабля 11Ф35 с размахом  крыльев около
24 м и с учетом бокового крепления корабля к
ракете-носителю 11К25.

С учетом результатов продувки Головная
организация в одностороннем порядке выдает
ЦКБ принципиально новые исходные данные с
параметрам низкочастотных азимутальных
колебаний реального пакета 11К25-11Ф35
под воздействием ветра на стартовой позиции
(СП). В условиях таких колебаний представ-
ленный в ЭП вариант построения системы
17Ш15 не мог быть работоспособным и про-
ект не был принят к рассмотрению. В этой
ситуации организация-разработчик системы
17Ш15 была отброшена на исходные и, во
многом, непонятные технические позиции, а
Производственное объединение  «Завод
«Арсенал» в целом попадало в число отстаю-
щих организаций, участву-ющих в создании
комплекса «Энергия-Буран». При жесткой
системе контроля в сфере военно-промышлен-
ного комплекса (ВПК) страны складывалась
патовая и весьма напряженная ситуация с
вытекающими последствиями. 

И произошло это тогда, когда Головная
организация уже запланировала рассмотрение
состояния разработки всех систем комплекса
«Энергия-Буран» на Совете Главных кон-
структоров (СГК) под председательством ака-
демика В. П. Глушко. Доложить на этом
Совете результаты разработки ЭП системы
17Ш15 руководством было поручено мне, что
и было объективно сделано в присутствии
большой аудитории представителей организа-
ций-разработчиков. Председатель СГК остал-
ся крайне недоволен этим докладом, чего и
следовало было ожидать, т.к. ЭП системы
фактически не состоялся по выше указанным
причинам. Подготовленное Решение СГК
было подписано мною «с особым мнением»,
содержание которого было согласовано с
Главным конструктором Парняковым в теле-
фонном режиме, возможно, такую позицию он
согласовал с Начальником ЦКБ Бузановым,
который утвердил ЭП системы
17Ш15.Объективно доложенная информация
на СГК и содержание «особого мнения» ущем-
ляли престиж авторитетной Головной органи-
зации, однако формализация этих обстоя-
тельств в рамках решения СГК была крайне
необходимым «демпфером» для «ПО
Арсенал».

Генеральный конструктор комплекса
ГлушкоВ.П.счел необходимым отреагировать
письмом Министру оборонной промышленно-
сти Финогенову П.В. с негативными акцентами
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в адрес нашего предприятия и персонально в
адрес «опального докладчика» по системе
17Ш15. На такую реакцию весьма авторитет-
ного Академика необходимо было представить
нашему Министру аргументированный пись-
менный доклад по существу сложившейся
ситуации. Соответствующее письмо было под-
готовлено «опальным докладчиком», с визами
Парнякова и Бузанова, это письмо было под-
писано Гусовским и отправлено в Москву.
Каких-либо оргвыводов с административными
последствиями для руководителей и ведущих
специалистов, ответственных за разработку
системы 17Ш15, в данной ситуации не после-
довало. Вероятно, министр воспринял сложив-
шуюся ситуацию, как объективное следствие
по диалектике проектирования весьма необыч-
ного, сложного комплекса и справедливости
ради. После этих неординарных событий я
многократно бывал в Головной организации в
командировках для решения вопросов, связан-
ных с разработкой указанных выше систем –
вплоть до окончания работ по комплексу.
Двери в эту организацию для меня оставались
открытыми, хотя уважаемый академик в своем
письме нашему министру просил впредь на
совещания уровня СГК представителей моего
ранга не направлять. Копия его письма была
направлена из Министерства на имя
Гусовского, с его содержанием я был ознаком-
лен. Для разработчиков системы 17Ш15 нача-
лась полоса «мозгового штурма» и вскоре, во
время пребывания в одной из командировок в
Головной организации, был найден техниче-
ский подход к решению возникшей проблем-
ной задачи, этот подход был принят Главным
конструктором С. П. Парняковым и положен в
основу разработки нового ЭП системы. 

Уже через год, в июне 1982-го В. И.
Бузанов утвердил новый ЭП системы 17Ш15,
который был отправлен в Головную организа-
цию и в НПО «Электроприбор» (г. Харьков) –
разработчику автономной системы управления
(СУ) ракеты-носителя 11К25. В новом про-
екте был применен и детально разработан ори-
гинальный способ прицеливания – с приори-
тетом от 11.06.1982г. он был признан незави-
симым (самостоятельным)  изобретением с
выдачей авторского свидетельства № 227589
от 01.11.1985 г. Авторский состав по изобре-
тению: В. И. Бузанов, Я. Е. Айзенберг, С. П.
Парняков, И. А. Коваленко, к сожалению уже
ушедшие из жизни, и группа ведущих высоко-

квалифицированных специалистов ЦКБ и
НПО «Электроприбор» – непосредственных
участников разработки предложенного спосо-
ба, системы 17Ш15 и СУ РН 11К25. 

г. Одессы). 
Первым заместителем Генерального кон-

структора – Главным конструктором по МТКС
в целом и ракете-носителю  11К25 был назна-
чен Губанов Борис Иванович (1930-1999, уро-
женец г. Ленинграда).  На эти должности он
был назначен в январе 1982-го года по перево-
ду из КБ «Южное» (г. Днепропетровск) – в
соответствии с Приказом Министра общего
машиностроения СССР Афанасьева Сергея
Алексеевича  (1918 - 2001).

Головным разработчиком орбитального
корабля 11Ф35 было определено специально
созданное для этой цели в Москве НПО
«Молния» – Генеральный директор и Главный
конструктор Лозино-Лозинский Глеб
Евгеньевич (1909-2001, уроженец г. Киева).

В развитие указанных выше правитель-
ственных Постановлений первичным приказом
от 01.08.1980г. № 400 Министра оборонной
промышленности СССР Финогенова Павла
Васильевича (1919-2004) Производственному
объединению «Завод «Арсенал» были поруче-
ны: разработка и изготовление автоматической
системы прицеливания 17Ш15 для ракеты-
носителя 11К25, контрольно-проверочной
аппаратуры 17Ш16 для указанной системы, а
также визуальной системы прицеливания
17Ш14 для 4-х боковых ускорительных ракет-
ных блоков «А». Генеральный директор ука-
занного объединения – Гусовский Сергей
Владимирович, Начальник ЦКБ – Бузанов
Виктор Иванович, Главный конструктор
систем прицеливания – Парняков Серафим
Платонович.

Тактико-техническими требованиями
(ТТТ) на МТКС «Энергия-Буран» (индекс
заказчика 11К25-11Ф35) для орбитального
корабля 11Ф35 были определены три базовые
орбиты с наклонениями 51, 65, 97 угл. град. к
плоскости экватора Земли с учетом принятых
районов падения 4-х отделяемых боковых
ускорительных ракетных блоков «А» (индекс
заказчика 11С25) ракеты-носителя 11К25 по
трассе полета всего ракетно-космического
«пакета». ТТТ на комплекс 11К25-11Ф35 в
целом были утверждены СССР Устиновым  Д.Ф. –
в ту пору он был Министром обороны СССР.

Тем не менее, по требованиям ТЗ 0113006-
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11К25 на систему 17Ш15 задача прицелива-
ния сводилась к обеспечению предстартового
азимутального наведения (прицеливания)
каждой из 3-х гироскопических стабилизиро-
ванных платформ (ГСП) автономной системы
управления полетом РН 11К25в круговом
диапазоне ± 180є. Предельная погрешность
наведения в этом диапазоне была задана ± 45
угл. сек.  относительного истинного меридиана
Земли. 

Приведенные выше параметры в свое
время были рассекречены и опубликованы в
юбилейном издании Головной организации.
Эти требования к системе 17Ш15 могли быть
выполнены, благодаря применению при разра-
ботке нового ЭП изобретения по авторскому
свидетельству № 32334 от 08.01.1966г.
Авторы указанного изобретения: Парняков
С.П., Гусовский С.В., Славгородский В.Ф.,
Бурачек В.Г., Пенязь М.А. предложили – в

— 204 —

Авторское свидетельство № 227589 от 01.11.1985 г.



качестве азимутально-чувствительного конт-
рольного элемента ГСП применять преци-
зионную многогранную призму (МП), которая
закреплялась на внутренней оси вращения
(оси рыскания) карданного подвеса ГСП.Такое
техническое решение, предложенное в дале-
ком 1966-м году, было революционным про-
рывом,т.к. позволило осуществлять прицели-
вание стратегических ракет наземного, шахт-
ного и мобильного базирования в круговом
диапазоне  ± 180 угл. град. и исключило
необходимость выполнения азимутальних раз-
воротов ракет на пускових столах (установках)
по нужным направлениям стрельбы. Для
заправленного ракетно-космического «паке-
та» 11К25-11Ф35 огромной стартовой массы
альтернативы применению МП на внутренней
оси вращения ГСП 17Л26 не было (см. фраг-
мент в) графической схемы на стр. 19). На
ГСП 17Л26 ракеты-носителя 11К25 была
применена 3-х слойная МП (чертежное обо-
значение БЦ 3.895.048), которая имела 72
плоские зеркальные грани, развернутые отно-
сительно друг друга на угол  360 : 72 =  5 угл.
град. 

Предложенный способ прицеливания по

а.с.  № 227589 от 01.11.1985г. в сочетании с
применением МП в качестве контрольного
элемента ГСП по а.с. № 32334 от
08.01.1966г., техническими решениями разра-
ботчика ГСП 17Л26 и разработчика системы
управления РН 11К25 в целом должны были
обеспечить выведение орбитального корабля
11Ф35 на базовые орбиты с наклонениями 51,
65, 97 угл. град. с требуемой точностью. При
этом обеспечивалась автоматизация предстар-
товой азимутальной ориентации (прицелива-
ние)ГСП 17Л26 в условиях азимутальных вет-
ровых колебаний «пакета» 11К25-11Ф35 на
стартовой позиции.

Три ГСП 17Л26 устанавливались в при-
борном отсеке блока «Ц» ракеты-носителя
11К25 в один ряд в зоне стабилизатора І на
одном уровне относительно установочной
плоскости неподвижного пускового стола
стартовой позиции (СП) и в процессе полета
ракеты служили инерциальным ядром авто-
номной системы управления РН.  

В новом ЭП системы 17Ш15 были рас-
смотрены: штатная схема геометрического
расположения основных функциональных эле-
ментов системы 17Ш15 в составе комплекса,
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функциональная электрическая схема и цикло-
грамма работы системы в составе комплекса,
математическая модель системы, алгоритмы
совместной работы всего контура азимуталь-
ного наведения ГСП 17Л26, приведены расче-
ты точностных и светотехнических параметров
системы 17Ш15.

Три бортовых оптико-электронных прибо-
ра управления (ПрУ) системы прицеливания
17Ш15 крепились в один ряд напротив ГСП
17Л26 на бортовой плате блока «Ц» РН
11К25 – графической схемы.

Два источника модулированного света
системы ИМС-7 кГц и ИМС-12 кГц устанав-
ливались на СП стационарно в специальных
бункерных сооружениях симметрично относи-
тельно основной плоскости стабилизации І-ІІІ

РН 11К25 –(см. выше фрагмент б) графиче-
ской схемы), а также фоторепродукцию с
пояснениями на странице 20.  В зонах бункер-
ных сооружений видны фрагменты оставшего-
ся снежного покрова.

ИМС фиксировали на СП исходное геоде-
зическое направление (ИГН) – оно принима-

лось от ИМС-7 кГц на ИМС-12кГц.
Векторное направление, перпендикуляр-

ное ИГН, определяет базовое направление
пусков (БН) для конкретной пусковой  уста-
новки (ПУ) стартовой позиции. Эта характери-
стика являлась закрытым паспортным пара-
метром для каждой ПУ, на стартовой площадке
110 космодрома Байконур было две ПУ. 

Азимут базового направления (Абн) опре-
делялся заблаговременно (перед запуском
ракетно-космического комлекса) с использо-
ванием теодолита известными в геодезии мето-
дами или высокоточным визуальным гироком-
пасом 15Ш29.

Каждый из 3-х ПрУ системы 17Ш15 (чер-
тежное обозначение БЦ 2.390.344) имел два
функциональных аналоговых канала: автокол-
лимационный канал (АК) и канал двойного
изображения (КДИ). Основные электронные
устройства этих каналов были зарезервирова-
ны по 3-х канальной схеме. Объектив АКПрУ
через систему иллюминаторов на бортовой
плате, приборном отсеке блока «Ц» и ГСП
17Л26 автоколлимационно сопрягался с МП
на соответствующей ГСП. Объектив КДИ
каждого ПрУ через специальную бипризму и
иллюминаторы  прибора имел оптическую
связь одновременно с двумя ИМС системы,
установленными на СП. При этом первая
поверхность объектива КДИ в системе коор-
динат РН 11К25 была ориентирована в
направлении плоскости установочных опор
ракеты. Объективы АК и КДИ, оптические
элементы и периферийная электроника функ-
циональных каналов каждого ПрУ определен-
ным образом собирались в единый азимуталь-
но-поворотный блок. Азимутальные разворо-
ты этого блока обеспечивались реверсивным
электромеханическим приводом в малом
диапазоне ± 1,5 є угл. град., который соответ-
ствовал азимутальной погрешности установки
«пакета 11К25-11Ф35» на пусковое устройство СП. 

Источники модулированного света, блоки
их питания, релейные коммутационные блоки,
устанавливаемые рядом в бункерных сооруже-
ниях, а также блок управления системы, уста-
навливаемый на командном пункте СП, отно-
сились к наземному сегменту системы 17Ш15.
По функционально-структурной подчиненно-
сти (технической иерархии) система 17Ш15
сопрягалась с наземной аппаратурой 17Л34 и
17Н957 автономной системы управления
ракеты-носителя 11К25.   
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Исходное положение ракетно-космическо-
го «пакета 11К25-11Ф35» и ПрУ системы
17Ш15 на бортовой плате РН 11К25 при
предстартовой азимутальной ориентации (при-
целивании) ГСП 17Л26 представлено на стр.
22 фоторепродукцией с пояснениями.

Бортовая плата вместе с закрепленными на
ней приборами управления (ПрУ) системы
17Ш15 отделялась от борта ракеты и  отводи-
лась в безопасную зону специальным поворот-
ным механизмом (манипулятором) в соответ-
ствии со штатной  циклограммой подготовки
комплекса к запуску.

По техническому заданию на систему
17Ш15 пре-дусматривалось неоднократное
(повторное) использование ПрУ после прове-
дения их перепроверок   лаборатории входного
контроля на технической  позиции (ТП) – пло-
щадка 112 космодрома Байконур. Кроме
названных выше, проблемными техническими
вопросами для разработки системы 17Ш15
были следующие исходные данные по ТЗ
0113006-11К25:1. Возможные изменениями
метеоусловий в районе стартовой позиции кос-
модрома в широком диапазоне с ограничением
метеорологической дальности видимости до 75
метров: туман, дождь, снегопад, запыленность
атмосферы в период сильных (песчаных) вет-

ров. 2. Интенсивное солнечное воздействие,
характерное для географического расположе-
ния стартового комплекса на  космодроме
Байконур, что создает  их повышенную фоно-
вую освещенность (особенно в солнечный день
при снежном покрове) –  см. ниже фото-папа-
нораму стартового комплекса при  закате  Солнца.

Для обеспечения работоспособности
системы 17Ш15 в условиях по пунктам 1, 2
при разработке были применены оригиналь-
ные технические решения.Внедрены они были
несколько раньше при разработке системы
прицеливания17Ш11 и КПА 17Ш12 для кос-
мической ракеты-носителя среднего класса
Зенит (11К77). Указанная аппаратура в
период 1985-1987 годов была апробирована и
отработана при проведении летно-конструк-
торских испытаний (ЛКИ) в составе ракетно-
космического комплекса на космодроме
Байконур. По результатам  ЛКИ система
17Ш11 и КПА 17Ш12 были приняты в опыт-
ную эксплуатацию в составе  комплекса. Автор
этих страниц имел честь участвовать в работе
Государственной комиссии по проведению
ЛКИ этого комплекса по доверенностям члена
госкомиссии, Главного конструктора
Парнякова С.П., который в те годы был серь-
езно болен и не выездным на полигонные
испытания. Председателем Государственной
комиссии был генерал-полковник авиации,
летчик-космонавт СССР Титов Герман
Степанович (1935-2001).

В частности, при разработке оптической
схемы КДИ ПрУ было использовано  техниче-
ское решение по авторскому свидетельству №
72994 от 03.08.1973г.Схема обеспечивала
пространственное разделение модулированных
световых пучков, вошедших через объектив
КДИПрУ от двух ИМС, находящихся в разных
фоновых условиях на стартовой позиции.
Разделение осуществлялось за плоскостью
параметрического поля КДИ – за плоскостью
двойного изображения с последующей фокуси-
ровкой каждого светового пучка на катод
отдельного фотоэлектронного умножителя
типа ФЭУ-115. Такое разделение информа-
ционных оптических сигналов, сформирован-
ных в различных фоновых условиях, позволило
применить в КДИ ПрУ независимые электрон-
ные схемы автоматического регулирования
усиления (АРУ) полезных модулированных
электрических сигналов на нагрузках каждого
ФЭУ. Данное техническое решение было
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также революционным, оно позволило пол-
ностью автоматизировать канал КДИ системы
и повысить его помехозащищенность от внеш-
него фона стартовой позиции. При этом в
схеме АРУ использовались также опорные
модулированные потенциалы, которые форми-
ровались в оптико-электронных трактах каж-
дого ИМС. Реквизиты авторского свидетель-
ства по примененной схеме АРУ, к сожалению,
утеряны.

Именно в таком варианте исполнения
ИМС и были предусмотрены оптико-элек-
тронные тракты формирования опорных моду-
лированных потенциалов на основе фотодиода
для обеспечения работы схемы АРУ в КДИ
ПрУ систем прицеливания 17Ш11 и 17Ш15.

По авторскому свидетельству № 141218 от
06.03.1979 г. была разработана  автоматизи-
рованная контрольно-проверочная аппаратура
(КПА) под шифром 17Ш16 для обеспечения
контроля функционально-точностных пара-
метров ПрУ системы 17Ш15 в лаборатории
входного контроля на технической позиции –
площадка 112 космодрома Байконур.
Проверки приборов выполнялись перед уста-
новкой их на бортовую плату блока «Ц» раке-
ты-носителя 11К25 – см. ниже фоторепродук-
цию с пояснениями. При этом в составе КПА
17Ш16 были применены имитаторы ИМС-
7кГц (БЦ 2.890.108) и ИМС-12кГц (БЦ
2.890.108-01) со щелевыми диафрагмами.
Отические схемы этих приборов имитировали
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удаление их диафрагм от плоскости первой
поверхности объектива КДИ проверяемого
ПрУ системы 17Ш15 на равные расстояния
около 85-ти метров, что соответствует удале-
нию проверяемого ПрУ  относительно штат-
ных ИМС-7кГц и ИМС-12кГц  по штатной
схеме на СП.

В новом ЭП системы 17Ш15 была прове-
дена оценка степени надежности работы
системы при ограничениях метеорологической
дальности видимости от 50 до 20000 м по рас-
четным значениям соотношения согнал/шум
на нагрузках ФЭУ-115 в КДИ ПрУ. Этот кри-
терий является основным классическим пока-
зателем при оценке надежности оптико-элек-
тронных систем, к классу которых относится и
система 17Ш15. Были получены следующие
расчетные значения этих соотношений (Р)для
различных фоновых условий, с учетом удале-
ния ИМС-7кГц и ИМС-12 кГцот ПрУ системы
17Ш15 на СП по штатной схеме, а также воз-
можного понижения напряжения питания
галогенных ламп накаливания в ИМС на 10%
:Р, = 1…17 – при работе одного канала
ИМС;Р,,  = 1,5…29 – при работе двух каналов

ИМС;Р,,,  = 1,8…38 – при работе трех каналов
ИМС;Р,,,, = 2,2…46 – при работе четырех
каналов ИМС.Новый ЭП системы 17Ш15 был
успешно защищен в 1982-м году и одобрен для
рабочего проектирования.

В интересах проекта комплекса «Энергия-
Буран» на этапе рабочего проектирования
ЦКБ был выполнен большой объем опытно-
конструкторских разработок, который харак-
теризуется следующей номенклатурой :
17Ш14, 17Ш15, 17Ш16, а также 17Ш15
СМТ. Автоматическая цифровая 2-х коорди-
натная углоизмерительная система 17Ш15
СМТ была разработана, изготовлена и постав-
лена на динамический моделирующий точност-
ной стенд (СМТ) для обеспечения совместной
экспериментальной отработки функциональ-
но-точностных параметров контура азимуталь-
ного наведения 3-х ГСП 17Л26 с системой
17Ш15 по штатным алгоритмам. Для указан-
ных  целей этот стенд был создан в НПО
«Электроприбор» (г. Харьков).                

По разработанной конструкторской доку-
ментации в цехах Производ-ственного объеди-
нения  «Завод «Арсенал» было изготовлено по

— 209 —

Исходное положение собранного «пакета» 11К25-11Ф35 и ПрУ системы 17Ш15 
на технической позиции космодрома Байконур  при проведении контроля совместного 

функционирования этих приборов с гиростабилизированными платформами 17Л26



два комплекта систем 17Ш15 и 17Ш14 (для
стартовых позиций) и один комплект контроль-
но-проверочной аппаратуры 17Ш16 (для тех-
нической позиции) комплекса 11К25-11Ф35.
Аппаратуру и приборы изготавливали мастера
«Золотые руки» – такая квалификация офи-
циально устанавливалась на заводе для высо-
коквалифи-цированных рабочих разных про-
фессий с выдачей соответствующего аттестата.
Указанная аппаратура прошла необходимые
виды лабораторно-заводских испытаний, отра-
ботку на стенде СМТ в НПО
«Электроприбор» и двумя транспортными
самолетами была доставлена на космодром
Байконур для целевого применения. Здесь, на
штатных рабочих местах были выполнены:
монтаж, пуско-наладочные работы, автоном-
ные и комплексные испытания систем 17Ш15,
17Ш16 и 17Ш14 при активном участии спе-
циалистов-разработчиков этих систем, при
тесном сотрудничестве со специалистами-раз-
работчиками СУ РН 11К25 и военными спе-
циалистами-испытателями 6-го научно-испы-
тательного управления космодрома, которым
руководил генерал-майор-инженер Гудимов
Владимир Евгеньевич. 

Запуск МТКС «Энергия-Буран» состоялся
15 ноября 1988 г. и совпал с резким изменени-
ем погодных условий: ночью прошел дождь,
произошло обледенение орбитального кораб-
ля, а буквально за несколько минут до пуска,
метеослужба космодрома сообщила техниче-
скому руководству о штормовом предупрежде-
нии с порывами ветра до 20 м/с – это предель-
но допустимая норма по ТТТ на комплекс и
техническим условиям на проведение пуска. 

В таких погодных условиях Техническое
руководство и Государственная комиссия при-
няли решение о проведении запуска, положи-
тельные результаты которого подтвердили
правильность принятого решения. По данным
телеметрических и внешнетраекторных изме-
рений система 17Ш15 и СУ РН 11К25 выпол-
нили свои штатные задачи с требуемой точностью.

В процессе  подготовки и осуществления
этого запуска были подтверждены достаточ-
ность объемов автономных проверок системы
17Ш15 и проверок ее в составе комплекса и,
самое главное, правильность принятых техни-
ческих решений при ее разработке. При запус-
ке комплекса «Энергия-Буран» 15 ноября
1988 г. система 17Ш14 для боковых ракетных
блоков «А» по определенным организационно-

техническим соображениям не использовалась.
Незадолго до этого триумфального собы-

тия, мне было поручено и я имел честь вручить
02 сентября 1988 г. поздравительный адрес от
Производственного объединения «Завод
«Арсенал»  академику Глушко В.П. по случаю
его 80-ти летия на его рабочем месте в подмос-
ковном НПО «Энергия».  В этой организации
с изначальным названием ОКБ-1, с 1956 года
до последних дней своей жизни трудился его
ближайший соратник Сергей Павлович
Королев (1907-1966, уроженец г. Житомира)
– всемирно признанный родоначальник прак-
тической космонавтики на планете Земля. 

В 30-х годах прошлого столетия их связы-
вала совместная работа в Москве в опытно-
конструкторских ракетных организациях :
ГИРД и РНИИ, а затем в НИИ-3 Наркомата
оборонной промышленности. 

Оба они пережили тяжелый период сфаб-
рикованных лживых доносов, обвинений и аре-
стов, жестоких унизительных допросов следо-
вателями-инквизиторами НКВД с избиения-
ми, лишением всех гражданских и политиче-
ских прав с 1938-го по 1944-й год. Однако они
не были сломлены и до конца жизни остава-
лись верными своему высокому призванию,
устремлениям и беззаветному служению инте-
ресам Родины …  

23 - 26 октября 1990г. в войсковой части
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73790 (НИИ-4 Минобороны) по результатам
разработки и создания комплекса «Энергия-
Буран» была проведена научно-техническая
конференция. На этой конференции (секция 5)
были представлены и доложены 4 доклада по
особенностям построения системы прицелива-
ния 17Ш15 и проблемным техническим вопро-
сам,  которые были решены при ее разработке,
а  именно :

1.Бузанов В. И., Загородний С.Н.,
Опанасенко В.Г., Пырлик Д.Я., Шевцов В.М.
«Некоторые особенности методики и функ-
ционально-структурногопостроения автомати-
ческих систем прицеливания ракет-носителей-
космического  назначения».

2.Бузанов В.И., Загородний С.Н.,
Опанасенко В.Г., Пырлик Д.Я. «Методика
оценки точности системы азимутального наве-
денияракеты-носителя при азимутальных воз-
мущениях».

3.Бузанов В.И., Загородний С.Н.,
Опанасенко В.Г., Пырлик Д.Я., Шевцов В.М.
«Об одном способе обработки цифровой
информации cистемы прицеливания ракеты-
носителя».

4. Бузанов В.И., Опанасенко В.Г., Пырлик Д.Я.,
Шевцов В.М. «К вопросу выбора оптимально-
го профиля кулачковогомеханизма сканатора
прибора прицеливания».

Материалы конференции были изданы в
1991-м году, общий объем указанных докладов
41 страница – это была всего лишь малая
толика научно-технического задела в портфеле
кандидата технических наук Бузанова Виктора
Ивановича. 

Вскоре после успешного выполнения про-
граммы запуска и полета орбитального кораб-

ля «Буран» №1Л, именно этот образец кораб-
ля, побывавшего в космосе, был доставлен для
демонстрации на всемирном аэрокосмиче-
скомсалоне в Ле-Бурже во Франции.  Корабль
в качестве «пассажира» был доставлен на
спине фюзеляжа украинского транспортного
самолета АН-225 («Мрія»), который был спе-
циально приспособлен для этих целей.

4. О последнем активном творческом
периоде деятельности В.И. Бузанова. 

По инициативе Бузанова в соответствии с
приказомГособоронпрома Украины от
03.12.1991г. №61 было образовано самостоя-
тельное Казенное предприятие «Центральное
конструкторское бюро «Арсенал» (КП «ЦКБ
«Арсенал») с опытным производством. Этим
же приказом Бузанов В.И. был назначен
Директором и Главным конструктором КП
«ЦКБ «Арсенал».  Первым заместителем
Бузанова был назначен Лихолит Николай
Иванович.Долгие годы их совместная творчес-
кая деятельность будет связана с выполнением
новых сложных  новационных технических раз-
работок КП «ЦКБ «Арсенал» в интересах
независимой Украины. В 1993-м году в рамках
первой Национальной космической програм-
мы Украины по заказу КБ «Южное» было
начато освоение нового технического направ-
ления – «Разработка автоматических прибо-
ров ориентации космических аппаратов по
Солнцу, звездам и лимбу Земли».  Работа была
начата, естественно, с выполнения НИР под
шифром «Борт-2000», результатом которой
была разработка концепции применения для
КА семейства статических оптико-электрон-
ных приборов (без вращающихся и переме-
щающихся конструктивных элементов) с при-
менением многоэлементных светочувстви-
тельных преобразователей с зарядовой свя-
зью: ПЗС-линейка в приборе ориентации по
Солнцу; ПЗС-матрица в приборе ориентации
по звездам; пьезоэлектрический модулятор
инфракрасного излучения Земли в приборе-
построителе местной вертикали (ПМВ). 

Результаты НИР «Борт-2000» были поло-
жены в основу последующих целевых ОКР по
созданию систем ориентации для ряда отече-
ственных космических аппаратов, в их числе:

– измеритель координат Солнца (ИКС-2)
для микроспутника МС-1-ТК ;

– построитель местной вертикали и при-
бор ориентации по Солнцу для геостационар-
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ного спутника Земли «Либідь» ;
– прибор звездной ориентации для косми-

ческого аппарата «Січ-2». 
На входе прибора ИКС-2 была установле-

на 2-х щелевая марка, а на продолжении
визирной оси прибора устанавливалась ПЗС-
линейка,  прибор имел два светофильтра и
периферийную микроэлектронику. Световые
лучи от Солнца попадали через щели марки на
светочувствительные площадки ПЗС-линейки
в виде 2-х  световых пятен прямоугольной
формы. По расположению этих пятен на ПЗС-
линейке микроэлектроника ИКС-2 выдавала
соответствующую информацию в спецвычис-
литель микроспутника, где вычислялись коор-
динаты Солнца относительно визирной оси ИКС-2.

Конструкторская документация на этот
прибор была разработана в 2001-м,  необходи-
мое количество приборов было изготовлено.
Два летных образца ИКС-2 были установлены
на КА под названием «Микроспутник», кото-
рый был запущен  30 декабря 2004 г. одновре-
менно с КА «Січ-1» с космодрома Плесецк с
использованием 3-х ступенчатой ракеты-носи-
теля среднего класса Циклон-3 (11К68). Это
был последний пуск  надежной и прекрасной
ракеты-долгожителя такого типа.Результаты
полета «Микроспутника»,  подтвердили  соот-
ветствие летных образцов ИКС-2 требова-
ниям ТЗ на этот прибор. 

Уместно отметить, что прицеливание ракет
серии Циклон-3 на указанном космодроме осу-
ществлялось дистанционно полуавтоматиче-
ской системой прицеливания 11Ш117, кото-
рая была разработана в СКБ-1 в конце 60-х
под руководством Главного конструктора
Парнякова С.П. Было изготовлено и введено в

эксплуатацию на космодроме Плесецк два
комплекта системы,   которые находились в
практической эксплуатации в составе косми-
ческого ракетного комплекса Циклон-3 до
конца 2004 года.

Автор этих страниц участвовал в разработ-
ке системы 11Ш117 в должности  руководите-
ля конструкторской группы.

При образовании КП «ЦКБ «Арсенал» в
декабре 1991-гона баланс этого казенного
предприятия какие-либо элементы производ-
ственно-технологической базы по изготовле-
нию КОГовиз цеха №24 не передавались.

Понимая перспективность создания специ-
альных приборов на основе кольцевых лазер-
ных гироскопов Бузанов В.И. и его Первый
заместитель Лихолит Н.И. приняли стратеги-
ческое решение о создании собственной уни-
кальной производственно-технологической
базы для производства элементов кольцевых
лазерных гироскопов. Это был первый важный
шаг для реанимации производства лазерной
гироскопии уже в независимой Украине для
обеспечения в последующем  разработки и
создания на их основе инерциальной системы
нового поколения. 

В дальнейшем под их руководством в 1998-
м году был сделан второй шаг – начата разра-
ботка комплекса командных приборов (ККП)
для бес платформенной инерциальной навига-
ционной системы (БИНС) по проекту модер-
низации автономной системы управления
полетом 3-х ступенчатой ракеты-носителя
среднего класса «Циклон-3» (11К68) – тема
«Рось».  

ККП выполнялся  на основе 3-х одноосных
кольцевых  лазерных гироскопов (ЛГ) и 3-х
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маятниковых акселерометров (АК) компенса-
ционного типа. Положение осей чувствитель-
ности ЛГ и АК в ККП определяет положение
инерциальной системы координат БИНС в целом.  

БИНС предназначался для измерения и
выдачи в бортовой компьютер системы управ-
ления полетом ракеты информации об угловых
и линейныхпараметрах движения для выработ-
ки соответствующих команд управления поле-
том в соответствии с полетным заданием.
БИНС был альтернативой классическим 3-х
осным гироскопическим платформам (ГСП),
инерциальным ядром нового поколения для
систем управления полетом ракет различного
класса и назначения, иных летательных аппа-
ратов и подвижных объектов.

Разработка темы «Рось» была завершена
в 2001-м выпуском эскизного проекта (ЭП),
изготовлением лабораторных образцов ККП и
его основных функциональных элементов (ЛГ
и АК) с проведением лабораторных испытаний.
Фундаментальный научно-технический задел и
школа высококвалифицированных специали-
стов для этой разработки были сформированы
в далекие 1970-е - 80-е годы при разработке и
создании КОГов для коррекции прицеливания
грозных стратегических ракетных комплексов
шахтного базирования бывшего СССР при

возможном ядерном воздействии потенциаль-
ного противника, о чем было поведано выше в
разделе 2. В 2004-м году работы по теме
«Рось» были переориентированы на разработ-
ку ККП в принципиально новой конструктив-
ной компоновке с оригинальной системой
вибро-ударо-защиты (СВУЗ) прибора. В
новом исполнении ККП предназначался для
БИНС системы управления полетом (разра-
ботчик НПП «Хартрон-Аркос», г. Харьков)
космической ракеты-носителя среднего класса
«Циклон-4» (разработчик КБ «Южное», г.
Днепропетровск). Указанный ракетно-косми-
ческий комплекс разрабатывается в рамках
международного проекта Украины с
Бразилией. ККП (чертежное обозначение
АЖИЮ.402138.003-001) разрабатывался по
техническому заданию Ц.3075.17 ТЗ НПП
«Хартрон-Аркос» (г. Харьков).Жесткими тре-
бованиями этого ТЗ были: обеспечение рабо-
тоспособности, прочности и стойкости ККП
при воздействии широкополосных случайных
вибраций (ШСВ) в режимах 5,1g и 9,1g на
активном участке полета ракеты «Циклон-4»
при одновременном выполнении жесткого
допуска на вибрационные составляющие
погрешностей прибора, заданного требования-
ми указанного ТЗ. На последующих этапах
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Бузанов В.И. презентует у одного из 
стендовых плакатов

Плакат о результатах разработки эскизного
проекта по теме «Рось»



разработки ККП эти требования будут выпол-
нены.

Казенное предприятие «ЦКБ «Арсенал»
по праву было признано правопреемником
образованного в далеком 1954-м году ЦКБ в
структуре киевского завода «Арсенал». В
2004-м отмечалась 50-я годовщина со дня
образования исторического ЦКБ. По случаю
этой годовщины Бузанов провел презентацию
особо значимых достижений ЦКБ за полвека, в
том числе достижений последних лет.
Пояснения по всем достижениям и представ-
ленным экспонатам давал лично он. 

Бузанов  представил также уникальный

исторический экспонат – образец квантового
оптического гирометра КОГ-2 из эпохи про-
шлого столетия.

По случаю указанной выше юбилейной
даты Виктор Иванович Бузанов  был награж-
ден орденом князя Ярослава Мудрого 5-й сте-
пени – одним из высших орденов Украины.

Эту награду ему вручил в ту пору Первый
заместитель Генерального директора
Национального космического агентства
Украины (НКАУ) Комаров Валерий
Георгиевич.

Многолетняя активная творческая дея-
тельность В.И. Бузанова в области ракетной и
ракетно-космической техники  по достоинству
отмечена в Биографической єнциклопедии
«Космонавтика и ракетостроение» (стр. 88),
изданной в Москве в 2006-м году.

6 февраля 2007г. Виктор Иванович
Бузанов скоропостижно скончался ...

В сентябре 2006г. его преемником стал
Николай Иванович Лихолит и деятельность по
разработке ККП для БИНС РН «Циклон-4»
была успешно продолжена.По предложению
НКАУ в соответствии с Распоряжением
Кабинета Министров Украины от 10 апреля
2009г. № 525-р Казенное предприятие
«Центральное конструкторское бюро
«Арсенал» (КП «ЦКБ «Арсенал»), образо-
ванное в декабре 1991-го по инициативе
В.И.Бузанова, было переименовано в
Казенное предприятие специального приборо-
строения «Арсенал» (КП СПС «Арсенал»). В
период 2010-2013 годов шесть ККП в составе
БИНСов прошли с положительными результа-
тами экспериментальные натурные испытания
в качестве функционирующих  «пассажиров»
по специальным программам (ЭНИ-1, - 2, - 3)
на борту ракеты-носителя  «Днепр-1».

Что же касается жестких требований по
техническому заданию Ц.3075.17 ТЗ в части
работоспособности и погрешностей ККП  при
воздействии ШСВ в режимах 5,1g и 9,1g,
характерных для РН «Циклон-4», то они
выполнены и подтверждены результатами
стендовых испытаний на государственном
предприятии «Южмашзавод» (г.  Днепропетровск).
Испытания показали, что вибрационные
составляющие погрешностей испытуемого
прибора оказались в 2 раза ниже допускаемых
по указанному ТЗ.

Нижепредставлены: А – фоторепродукция
опытного образца ККП в процессе проведения
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Лабораторные образцы ККП, лазерных гиро-
скопов и акселерометов по теме «Рось»

Бузанов В.И. дает пояснения по кольцевому
лазерному гирометру КОГ-2



испытаний на стойкость к ШСВ на динамиче-
ском стенде КП СПС «Арсенал» ; Б – фоторе-
продукция ККП после испытаний со снятым
кожухом.

Ныне КП СПС «Арсенал» возглавляет
доктор технических наук, лауреат
Государственной премии Украины Лихолит
Николай Иванович.

Сегодняшнее мероприятие посвящено
также и 60-й годовщине образования КП СПС
«Арсенал», летоисчисление этого предприя-
тия идет от 27 декабря 1954 г., от даты образо-
вания Прародителя – исторического ЦКБ в
структуре прославленного в прошлом столетии

трижды орденоносного Киевского завода
«Арсенал». 

Сегодня мы отдаем честь и благодарность
Виктору Ивановичу Бузанову с доброй и свет-
лой памятью о нем, с воспоминаниям сквозь
призму времени о многолетней, плодотворной,
ответственной и престижной совместной рабо-
те под его руководством – Менеджеру высоко-
го ранга в области разработок и создания визу-
альных и оптико-электронных приборов и
систем различного назначения, приборов и
систем лазерной гироскопии.
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12 апреля 2005г. – День работников ракетно-космической отрасли Украины,
момент вручения В.И. Бузанову высокий награды Украины
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ГРИГОРОВИЧ

ДМИТРО ПАВЛОВИЧ

(1883 - 1938)



Ігор Сікорський і Дмитро Григорович – два
винахідники і конструктори, яких об’єднує час і
місто де вони народилися та виросли,
Київський політехнічний інститут, в якому обоє
навчалися та любов до авіації, яку вони отри-
мали в КПІ та пронесли через усе своє життя.
В Російській імперії їхні імена були гучними і
відомими – Сікорського в сухопутній авіації,
Григоровича в авіації флотській. І якщо сьогод-
ні Ігор Сікорський відомий усьому світові вина-
хідник і конструктор вертольотів, то винахідник
і конструктор гідролітаків Дмитро Григорович
майже забутий (в Києві немає навіть вулиці,
яка б носила його імя), хоча в його доробку
близько 80 конструкцій літаків, створених ним
та під його керівництвом. Григорович дав світо-
вому авіабудуванню ряд геніальних ідей, що
використовуються в конструкціях літаків і сьо-
годні. Створені ним літаючі човни довгий час
були неперевершеними в світі. 

Наші наукові читання присвячені саме цій
темі – 100 років тому пройшов бойові випро-
бування літаючий човен М-5, знаменитий
«п’ятак», як називали його російські морські
льотчики, і став основним видом літаючого
човна на озброєнні російського флоту.

Згадаєм коротко основні віхи життя нашого
знаменитого випускника Дмитра Григоровича.

Народився Дмитро Павлович Григорович в
Києві 6 лютого 1883 року в трудовій інтелі-
гентній родині. Батько, Павло Дмитрович, спо-
чатку служив на цукровому заводі, потім в
інтендантстві військового відомства. Мати,
Ядвіга Костянтинівна, була дочкою земського
лікаря.

Майбутній авіаконструктор, з дитинства
був і кмітливим, і на роботу швидким. Багато
читав, опанував німецьку, французьку та анг-
лійську мови, багато майстрував, навіть сам
зробив буфет. Фізично був дуже міцний, міг
хреститися двопудовою гирею.

У 1902-му році Дмитро закінчив реальне
училище і вступив на механічне відділення
Київського політехнічного інституту, який
закінчив в 1909 році з присвоєнням звання

«инженера-технолога со всеми правами и пре-
имуществами, законами Российской империи с
сим званием соединяемыми». На цивільній
службі таке звання давало чин 12-го класу (від-
повідно «Табелю про ранги» в Росії було 14
класів) з правом носіння мундиру. Формений
кашкет випускник КПІ інженер Григорович
носив протягом 20 років, поки його не заареш-
тували...

На початку 20-го століття молодь марила
авіацією. У 1908 році студент Григорович неда-
леко від КПІ на кошти купця Ільїцького, який
побажав «вспомоществовать строительству
аэроплана», в пристосованому під ангар сараї
будує свій перший літак. Будував він його з
дерева з двигуном  «Анзані» потужністю в 25
к.с.

Ігор Сікорський у своєму ангарі, що стояв
поруч, будував С-1 з тим же двигуном. Але
літак Григоровича Г-1 був монопланом, з одні-
єю парою крил, тоді як літак Сікорського -
біпланом. У той час в Києві для широкої публі-
ки проводилася виставка літаків Билінкіна,
Григоровича та Сікорського. 

За результатами виставки  «Автомобіль і
повітроплавання» найбільш цікавим визнав
літак Григоровича. Цукрозаводчик і меценат
Федір Терещенко, який також навчався в КПІ і
мріяв стати авіатором, оцінив талант молодого
конструктора і запропонував йому працювати в
авіамайстернях його сина, але стосунки у них
не склалися, і Дмитро поїхав до Петербурга.

Спочатку він працював у журналі «Вісник
повітроплавання», який очолював інженер-
технолог і підприємець Сергій Щетинін. У 1909
році Щетинін вирішив організувати серійне
виробництво літаків. Такий завод був створе-
ний у Петрограді на Корпусній вулиці.
Спочатку працювало на заводі сто чоловік і ... 8
верстатів. Для тих часів це було багато, і преса
писала про завод захоплені відгуки.

Пішли замовлення, Щетинін відійшов від
журналу і його видавцем став Григорович. До
того часу випускник КПІ вже ясно представляв
майбутній розвиток авіації. В одній із статей він

Ільченко М. Ю.

Проректор з наукової роботи НТУУ «КПІ”, академік НАН України

ДМИТРО ПАВЛОВИЧ ГРИГОРОВИЧ. 

ВІХИ ЖИТТЯ І ТВОРЧОСТІ.
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пише: «…современный аэроплан уже больше
не игрушка, но могучее и всегда готовое,
несмотря на погоду, средство связи, разведки и
даже боя, и для современного военного дела он
так же необходим, как и пехота, кавалерия,
артиллерия». Це було сказано в той час, коли
генерали і адмірали багатьох країн світу стави-
лися до авіації як до атракціону, чи спорту ...

У 1912 році Щетинін призначає
Григоровича керуючим на своєму авіазаводі.
Авіазавод робив різні літаки, в тому числі - і
для морської авіації. А розвиток її йшов у двох
напрямках. Перший - обладнання сухопутних
літаків поплавками. Такий підхід  був прості-
ший, але безперспективний: поплавки були
величезними. У польоті вони заважали та нада-
вали  додаткового  лобового опору. Другий
напрямок - в якості фюзеляжу використовува-
ти човен спеціальної конструкції, до якого
кріпляться крила і двигуни. Дмитро
Григорович, вирішивши створювати літаки для
морської авіації, відразу обрав другий шлях.
Спочатку були моделі М-1, М-2, М-3 – досить
слабкі з точки зору морехідності дерев'яних
човнів – досвіду  та алюмінію для будівництва
човна у Григоровича ще не було. Але вже
літаючий човен М-4, в результаті багатьох
покращень, в кількості 4 екземплярів був при-
йнятий в казну: два човни для Балтики і два –
для  Чорного моря. 

Наступна ж модель літаючого човна М-5
принесла Григоровичу заслужену славу. 12
квітня 1915 року в Севастополі «п’ятак» прой-
шов бойові випробування. Човен з повним

навантаженням легко відірвався від води і
легко взяв висоту. Випробування засмутив
факт відмови двигуна, проте в результаті це
виявило блискучі гідродинамічні якості човна:
після необхідної посадки човен біг по воді 25
хвилин, не заважали йому й хвилі. Авіаційний
комітет Чорноморського флоту визнав літаю-
чий човен М-5 кращим від закордонних зраз-
ків. Так М-5 стала основною бойовою маши-
ною у російському флоті. На той час таких
літаючих човнів в світі не було!

Завод Щетиніна отримав великі замовлен-
ня, став випускати до 30-ти літаючих човнів на
місяць. Можна було б робити й більше, але ...
всі матеріали і мотори, за винятком дерева,
отримували з-за кордону. Але і в таких умовах
Григорович будує машини М-7, М-8, М-9 і
МК. 

Літаючий човен М-9 приніс її творцю сві-
тову славу. З початку 1916 року він був запу-
щений в серію і випускався до 1924 року. З
двигуном у 150 к.с. машина розвивала швид-
кість вищу ніж інші винищувачі, при цьому
прекрасно трималась на воді навіть у шторм, а
завдяки своїй оригінальній конструкції могла
сідати та злітати навіть зі снігу. Григорович
довів цією розробкою, що лобовий опір і вага
гідромашини можуть бути меншими ніж у сухо-
путного літака. У вересні 1916 року це підтвер-
див пілот лейтенант Ян Нагурський, який
вперше у світі виконав на літаючому човні дві
підряд  мертві петлі. Повторити петлю
Несторова на гідролітаках інших конструкцій
більше нікому не вдалося. Човен «дев’ятка»
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Модель літаючого човна М-5



був прекрасним морським розвідником, осна-
щеним кулеметом для повітряного бою та
чотирма бомбами вагою по 16 кг. та радіостан-
цією.. Ця машина блискуче зарекомендувала
себе у бойових діях Першої світової війни на
Балтиці та Чорному морі.

У 1916 році, під керівництвом Григоровича
розробляються гідровинищувач М-11, перший
у світі літак-торпедоносець ГАСН, літак зі
збільшеною дальністю польоту М-12 і літак-
амфібія (здатний з води виходити на сушу) М-
16. Морське відомство нагороджує авіакон-
структора Орденом святого Володимира 4-го
ступеня, хрестом «За заслуги». Однак зіпсува-
лися стосунки зі Щетиніним, який настільки
розбагатів, що вирішив конструюванням біль-
ше не займатися.

У тому ж 1916 році Григорович відкрив свій
завод і до 1917 року довів рахунок розроблених
ним конструкцій до 21. М-21 був «контрвини-
щувачем», міг злітати з суші і, скинувши шасі,
сідати на воду. Рахунок конструкціям
Сікорського - 22. Хоча талановитих авіакон-
структорів в Росії було багато, але «плодовиті-
ших» від цих двох не було ...

Після Жовтня 1917 року авіаційне вироб-
ництво фактично припинилося. Винні були і
саботаж колишніх власників авіазаводів, і
нехлюйство «переможного класу». У грудні
1917 року в Петрограді під час пожежі
Центрального авіаскладу прийшли в непридат-
ність 355 нових закордонних авіадвигунів, 700
авіакулеметів та інше обладнання на 8 мільйо-
нів рублів золотом. Виробництво літаючих чов-
нів відновилося тільки у 1919 році, але до кон-
структорської роботи Григорович повернувся в
1922 році. (Сікорський, вже в США - в 1923-
у).

Тоді ж Дмитро Павлович переїхав до
Москви і в своїй квартирі організував невели-
ке КБ. Але розроблені ним літаючі човни М-22
і М-23 в серію не пішли через ... відсутність
необхідних авіадвигунів. 

І раптом - щасливий поворот долі! Після
того, як Пленум ЦК Російської Комуністичної
Робітничої Партії (більшовиків) в серпні 1922
року зобов'язав уряд надати для розвитку авіа-
ції 35 мільйонів рублів золотом, на початку
1923 року Григоровича призначають технічним
директором московського авіаційного заводу
«Дукс». Першою машиною, випущеною заво-
дом, була копія трофейного англійської літака
«Де Хевіленд 9», що став першим радянським

літаком Р-1 (розвідник перший). Під керів-
ництвом Григоровича виробництво літаків
довели до 38 штук на місяць. Технічний дирек-
тор поступово збирав на авіазаводі таланови-
тих інженерів і конструкторів. Для ВВС були
потрібні винищувачі і бомбардувальники, і
Дмитро Павлович взявся за нову для нього
справу - винищувачі. «Перший млинець» - «І-
1» хоч і літав, але не був прийнятий військови-
ми. КБ Григоровича будує біплан «І-2», що
став першим радянським серійним винищува-
чем. У 1925 році, вже на авіазаводі «Червоний
льотчик» в Ленінграді, на замовлення
«Управління українськими повітряними шля-
хами», Григорович будує чотиримісний літак
«Укрвоздухпуть», який випускали в невеликій
серії і експлуатували в Україні. 

Однак авіаконструктора знову потягнуло до
моря, і він домагається, щоб його КБ перетво-
рилося у Відділ морського дослідного літакобу-
дування, де з 1925 по 1927 роки розробляють-
ся 5 літаків. Але всі розроблені конструкції
виявилися невдалими. Їм потрібно було дове-
дення, часу на яке Григоровичу на волі не дали.
1-го вересня 1928 Дмитро Павлович був
заарештований у своєму робочому кабінеті за
стандартним звинуваченням у шкідництві...
Приводом для такого звинувачення стала
постанова Реввійськради СРСР від січня 1928
про незадовільний стан авіаційної техніки та
великому її конструктивному відставанні від
авіації західних країн. Почалися доноси, ареш-
ти і «посадки» у великих кількостях. Слідом за
Григоровичем були заарештовані багато з його
соратників, хвиля арештів прокотилася і по
інших підприємствах оборонної галузі. Між
тим весною 1928 року в СРСР був прийнятий
«План будівництва збройних сил на наступну
п’ятирічку» і ОГПУ вирішило використати
заарештованих спеціалістів за їхнім прямим
фахом. В грудні 1928 року було створено КБ
безпосередньо у Бутирській тюрмі, для цього
дві камери були облаштовані для креслярських
робіт. Головним конструктором Особливого
конструкторського бюро («шарашки») був
призначений Дмитро Павлович Григорович, а
завданням для його групи було –  розробити і
побудувати сучасний винищувач. Напружена
робота в ОКБ тривала трохи більше року, вже
29 квітня 1930 року літак був закінчений і під-
нятий у повітря,  влітку почалося серійне
виробництво винищувача, що отримав індекс
І-5. Літак виявився дуже вдалим і довго екс-
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плуатувався в радянських ВПС. В «шарашці»
був розроблений ІП-1 - винищувач під дві
потужні безвідкатні гармати винахідника
Курчевського (теж заарештованого, але він
так і не вийшов з ГПУ) і шедевр авіаційно-кон-
структорської думки винищувач І-5. Блискуча
вертикальна швидкість і проста техніка пілоту-
вання висунули цю машину на одне з перших
місць серед винищувачів 1920-1931 років.
Саме на цій машині льотчик В.А.Степанченок
виконав «перекинутий штопор» та розробив
методику його виконання.

Амністували Дмитра Григоровича 14 травня
1931 року... з нагородженням грамотою ЦВК
СРСР та грошовою нагородою в 10 тисяч руб-
лів. За «...виключне збільшення темпів і ско-
рочення термінів досвідченого будівництва для
цивільної авіації... випуск нових типів літаків,
що стоять на рівні кращих закордонних зраз-
ків» були амністовані і всі інженери і техніки
«шарашки».

Після звільнення Григорович розробляв ще
кілька типів бойових і цивільних літаків, у тому
числі - і пікіруючого бомбардувальника, потім
працював в Центральній аерогідродинамічній

лабораторії в Москві начальником морського
відділу. Роботу Дмитро Павлович поєднував з
викладанням і дослідженнями в Московському
авіаційному інституті, де він очолив кафедру
«Конструкції і проектування літаків». З його
школи почали виходити талановиті конструк-
тори авіаційної і зенітно-ракетної техніки,
серед яких був і майбутній видатний конструк-
тор, академік АН СРСР Петро Грушин.
Григорович та його учні стали одними з перших,
хто почав використовувати для побудови літа-
ків спеціальні леговані сталі і сплави, що доз-
воляло зберігати міцність авіаційних конструк-
цій навіть при надзвукових швидкостях.
Завдяки цьому був спроектований і побудова-
ний літак з рекордною дальністю
польоту«Сталь-МАІ». 

Навесні 1938 Григорович отримав нову
посаду - керівника щойно організованого КБ у
Новосибірську. Але в Сибір поїхати не зміг -
тяжко захворів і 26 липня того ж року на 56-му
році життя помер від раку крові. Похований на
Новодівичому кладовищі в Москві.
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Під керівництвом авіаконструктора Дмитра
Павловича Григоровича було розроблено 80
конструкцій літаків, серед яких особливо виді-
ляються літаючі човни, що тривалий час були
неперевершеними у світі. Окрім цього він
створив один з найкращих у світі винищувачів
свого часу, а також виховав цілу плеяду видат-
них конструкторів авіаційної техніки.

Ім’я Д. П. Григоровича нерозривно
позв’язане з Україною. Тут він народився,
отримав освіту і робив свої перші кроки в авіа-
ції. Сюди він повернувся і в зрілому віці, вже як
визнаний авіаконструктор.

Вивчення життя і творчого шляху кон-
структорів створює більш повне уявлення про
історію розвитку науки і техніки. Попри значну
кількість публікацій про видатного авіакон-
структора, в його біографії є чимало невисвіт-
лених сторінок, які не були представлені або
через брак першоджерел, або обмежувалися
простою констатацією і повторенням начебто
загальновідомих фактів, які з часом перетвори-
лися на штампи. Тому в цій статті автор здій-
снив спробу відтворити початковий період
життя Д. П. Григоровича, спираючись суто на
документальні джерела, що, сподіваємося,
доповнить його біографію.

Дворянське походження Д. П. Григоровича
ніде особливо не згадувалося і не афішувалося.
На початку діяльності в авіації дворянство не
давало Григоровичу жодних переваг перед
іншими в Російській імперії. Так само воно не
складало для вже відомого авіаконструктора
особливих перешкод в роки Радянської влади.
Але про цей момент слід сказати окремо.

Дворянські роди Григоровичів (польськ.
Gregorowicz, Grygorowicz) були польського
походження. Представники роду Григоровичів
мали підданство таких держав як Річ
Посполита, Гетьманщина, Царство Польське,
Російська імперія. Крім трьох давніх затверд-
жених «польських» родів Григоровичів (гербів
Гриф, Лис і Любич), що були записані по

Віленській, Волинській і Мінській губерніях
Російської імперії, були ще декілька російських
дворянських родів Григоровичів, але всі –
більш пізнього походження, не раніше XVII ст. 

Але в другій половині ХІХ ст. жодний з
Григоровичів не обіймав високих посад в
чиновницькій ієрархії Російської імперії.
Дворян, подібних до Григоровичів, «можна
було зустріти інженерами-шляховиками на
залізницях, журналістами в редакціях, лікаря-
ми в клініках, офіцерами в гарнізонах». З най-
більш відомих родичів майбутнього авіакон-
структора був письменник і мистецтвознавець
Дмитро Васильович Григорович (1822-1900) –
двоюрідний брат його дідуся, – який у 1836-
1840 рр. навчався в Петербурзькій академій
мистецтв, де зблизився з Тарасом Шевченком.
У своїх «Літературних спогадах» (1893) пись-
менник розповів про зустрічі з Тарасом
Шевченком, Євгеном Гребінкою, іншими укра-
їнськими письменниками. 

Про предків майбутного авіаконструктора
можна з впененістю стверджувати наступне.
Мати Ядвіга Костянтинівна Марушевська,
була донькою колезького радника і мала рим-
сько-католицьке віросповідання, що не завади-
ло їй вийти у 1879 році заміж за православного
дворянина.

З боку батька вже згадуваний дідусь Семен
був дворянином і мав чин надвірного радника.
Батько Дмитра Павло Семенович (1850-?)
виховувався в землемірно-таксаторських кла-
сах при Могилівській губернській гімназії, з
1869 року зарахований на посаду приватного
землеміра-таксатора – займався влаштуван-
ням і оцінкою лісових насаджень під вирубку. У
вересні 1876 року переведений до Київського
Окружного Інтендантського управління. 

Під час російсько-турецької війни 1877-
1878 років перебував у відрядженні на театрі
військових дій на Балканах. У серпні 1879 року
нагороджений Орденом Святого Станіслава 3-
го ступеню – за вислугу років і успіхи по служ-
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бі. У лютому 1880 року призначений на посаду
завідувача Київського № 2 продовольчого ІІ-го
класу магазину Київської військової округи,
яку обіймав на момент народження Дмитра.
Тоді ж отримав чин титулярного радника. 20
квітня 1880 року в родині Григоровичів народи-
лася перша дитина – донька Марія. 

24 січня 1883 року – напередодні народ-
ження сина Дмитра (!) – Павло Семенович був
зведений в чин колезького асесора, який давав
право на спадкове дворянство, подолавши,
таким чином, цей шлях за три роки, що не було
б можливим, якби він не був дворянином, адже
дворянство застерігалося від «проникнення»
до своїх лав «сторонніх» людей. 

Дмитро Павлович Григорович народився 25
січня 1883 року   в Києві. 26 лютого 1883 року
його охрестили в Церкві Іоанна Златоуста –
першій в Російській імперії церкві, збудованій
із заліза (храм зведено 1871 року на
Єврейському базарі – Євбазі, зруйновано
1934 року). Таїнство хрещення здійснював свя-

щенник Микола Успенський. Восприємниками
при хрещенні були дворяни брат і сестра Іван
Ніколович (1854-1903) і Марія Ніколовна
Терещенки (1859-?) – діти підприємця і благо-
дійника Ніколи Артемовича Терещенка (1819-
1903), продовжувачі козацько-міщанського
роду Терещенків – меценатів і благодійників. 

Така спорідненість дуже сильно допомогла
в майбутньому Дмитру Павловичу, коли він
почав працювати в аеропланних майстернях
Федора Федоровича Терещенка (1888-1950) в
Червонному.

Окрім старшої сестри Марії, у Дмитра були
ще брати Михайло (народився 10 травня 1886 р.) і
Микола (народився 22 травня 1892 р.) і сестра
Євгенія (народилася 11 лютого 1885 р.)

У січні 1886 року П. С. Григорович вийшов
у запас, а у листопаді 1887-го – звільнений у
відставку.

Родина Григоровичів часто переїжджала.
Спочатку Павло Семенович працював в Тулі, а
в 1890 році, через захворювання на туберкуль-
оз старшої доньки Марії, переїхав до Криму.

У березні 1896 року Павло Семенович зму-
шений був знову повернутися на інтендантську
службу, і рівно за рік його знов призначили
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батько авіаконструктора Д. П. Григоровича



завідувачем Київського № 2 продовольчого ІІ-
го класу магазину. У лютому 1899 року він
отримав наступний в Табелі про ранги VII-й
чин – надвірного радника.

Навчання в Київському реальному училищі
Весь час єдиним джерелом статків для

великої родини Григоровичів була заробітна
платня батька, яка складала 1100 карб. на рік.
Одначе всі діти отримали вищу освіту, окрім
одного з братів – Михайла, якого у 1914 році
призвали до лав армії, через що він не зміг
закінчити юридичний факультет Київського
університету.

Дмитро ж з дитинства відрізнявся великою
наполегливістю, багато читав і швидко все
засвоював, багато майстрував, зробив чимало
столярних виробів. Тому батьки вирішили від-
дати його до Київського реального училища з
поглибленим вивченням точних наук. 

Реальні училища – середні або неповні
середні навчальні заклади, в яких суттєва роль
належала предметам природничого та матема-
тичного напрямку. На відміну від гімназій, у
реальних училищах не вивчались класичні

мови; головна увага приділялася вивченню
математики, фізики, природознавства та крес-
лення. Термін навчання в реальному училищі
складав 6-7 років (у тому числі 1 рік на додат-
ковому відділі для підготовки до вступу у вищі
навчальні заклади). 

В Російській імперії прототипом реальних
училищ стали реальні класи для «тимчасового
викладання технічних наук». В листопаді 1864
року було затверджено положення про реальні
гімназії, які в 1872 році були замінені на реаль-
ні училища. В уставах реальних училищ
зазначалося: «метою училища є загальна осві-
та, пристосована до практичних потреб і до
набуття технічних знань». В старших класах
викладалися прикладні дисципліни (механіка,
хімія, а також технологічні і комерційні предмети).

Випускники реальних училищ одержували
квалiфiкацiю механiка та мали право на вступ
до вищих технічних і сільськогосподарських
навчальних закладiв (iнститутiв), але не до унi-
верситетiв, а з 1888 року, після реформування
реальних училищ на загальноосвітні заклади,
випускники вже могли вступати на фізико-
математичні та медичні факультети університетів.
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В серпні 1896 року Д. П. Григорович всту-
пив до Київського реального училища, в якому
навчався впродовж наступних п’яти років – до
червня 1901 року. 

Училище з 1873 року розташовувалося в
будівлі пізньокласичного стилю (архітектор
А. Беретті, роки будівництва 1858-1861) по
вул. Велика Житомирська, 2 (зараз тут
Дипломатична академія України). 

Велика увага приділялася фізичному та
духовному розвитку, а також зовнішньому виг-
ляду реалістів. Щоранку інспектор перевіряв
санітарний стан реаліста – наявність білос-
ніжного комірця, носовичка, бездоганної
чистоти рук. Учням реального училища заборо-
нялося в недозволений для них час – після
восьмої години вечора – знаходиться на вули-
ці, в громадських місцях, навіть у супроводі
дорослих. На випускних іспитах кожен реаліст
за окремим столом готувався до відповіді під
наглядом асистента. Списати, отримати під-
казку було неможливо – надія була тільки на
власні знання.

Мусимо констатувати, що майбутній авіа-
конструктор на випускних іспитах отримав
дуже посередній результат: з 14 предметів не
було жодної оцінки «відмінно», лише 3 оцінки
«добре» (закон Божий, російська і німецька

мови), і аж 11 – «посередньо» (французька
мова, арифметика, алгебра, геометрія, триго-
нометрія, історія, географія, природнича істо-
рія, фізика, малювання, креслення). За таких
результатів, одначе, Д. П. Григорович зали-
шився в Київському реальному училищі ще на
один рік.

З серпня 1901-го по червень 1902 року він
навчався в додатковому класі училища, пока-
завши при цьому трохи кращі, але все одно
посередні результати, причому в ухил технічних
і природничих наук. Так, з 13 предметів, що
реалісти пройшли в додатковому класі,
Д. П. Григорович отримав лише 1 оцінку «від-
мінно» – з арифметики. Оцінку «добре» май-
бутній авіаконструктор отримав з 5 предметів
– Закону Божого, малювання, проекційного
креслення, алгебри, геометрії; всі інші – зага-
лом 6 – «посередньо»: російська та німецька
мови, математична і фізична географія, історія,
тригонометрія, фізика, природнича історія. 

Тим не менш, навіть такі оцінки давали
змогу спробувати скласти іспити для вступу до
вищих спеціальних училищ. Проте
Д. П. Григорович обрав інший шлях.  6 червня
1902 року він подав заяву на ім’я директора
Київського політехнічного інституту
Імператора Олександра ІІ з проханням допу-
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стити його до складання іспитів на право всту-
пу на механічне або інженерне відділення
інституту. Склавши вдало іспити, в серпні 1902
року він став студентом-політехніком.

Навчання в Київському політехнічному
інституті.

Заснований у 1898 році Політехнічний
інститут Імператора Олександра ІІ в Києві (у
складі чотирьох відділень – механічного, сіль-
ськогосподарського, інженерного та хімічно-
го), втілив у собі кращі традиції відомих євро-
пейських вищих технічних шкіл: Паризької
“Еколь політехнік”, Аахенського, Віденського,
Магдебурзького технічних університетів. В
основі цієї системи вищої технічної освіти було
поєднання природничо-наукової, фундамен-
тальної підготовки з фізики, математики, хімії
та інших дисциплін із загальноінженерною та
отримання професійно-практичних навичок на
виробництві і в наукових установах.

Випускники КПІ одержували звання інже-
нера-технолога, інженера-будівельника та
агронома, мали право керувати фабриками і
заводами, складати проекти, керувати будів-
ництвом, займати державні посади і бути штат-
ними викладачами.

На момент початку навчання
Д. П. Григоровича в КПІ (1902 рік) інститут
переживав період організації і становлення як
одного з провідних вищих технічних навчальних
закладів Російської імперії. Інститутські корпу-
си ще будувалися, викладцький штат постійно
змінювався, а навчальні програми ще не були
впорядковані.

Головним здобутком в організації навчання
був перехід інституту впродовж перших шести
років свого існування на предметну систему
навчання, за якою студент, після прослухову-
вання того чи іншого курсу, складав іспити без
очікування на загальну екзаменаційну сесію.
Це було однією з позитивних і зручних змін для
студентів, які працювали або займалися прак-
тичними розробками. Вона дозволяла здібним
студентам ширше розкрити свої можливості,
надавала їм більшої самостійності в організації
свого учбового процесу і звільняла час для
самостійної практичної роботи.

Багато уваги приділялось методології
надання знань. Викладання спеціальних дис-
циплін супроводжувалося вправами, складан-
ням проектів і практичними заняттями у
навчально-допоміжних лабораторіях і май-
стернях. Крім цього, влітку для студентів усіх
відділень запроваджувалися практичні заняття.
Практику проходили на фабриках, заводах,
будівництві, залізницях (!).

У підготовці висококваліфікованих інжене-
рів значну роль відігравали науково-технічні
гуртки, в яких студенти поглиблювали отрима-
ні на лекціях знання, знайомилися з сучасним
рівнем промисловості. Тут формувалося тех-
нічне мислення, прищеплювалася зацікавле-
ність до науки. Ініціаторами створення таких
гуртків були студенти старших курсів, які вва-
жали, що програмний курс не дає їм достатніх
знань з найновіших дисциплін та інформації
щодо науково-технічних досягнень. На меха-
нічному відділенні, наприклад, до навчальних
планів не включалися курси з вивчення двигу-
нів внутрішнього згоряння, парових турбін,
повітроплавання та ін. Тому студентські гуртки
виникали на всіх відділеннях.

Так, першим в інституті утворився інженер-
ний гурток (січень 1902 року), у 1909 році
виник хімічний гурток імені М. І. Коновалова.
Впродовж 1908-1915 років активно діяв
Повітроплавний гурток.

Робота гуртків була багатогранною. Тут
заслуховувалися і обговорювалися доповіді

— 225 —

Дмитро Григорович – учень Київського реаль-
ного училища. Кінець ХІХ ст.



про досягнення науки і техніки, з якими, крім
професорів, часто виступали і студенти, орга-
нізовувалися екскурсії на кращі підприємства,
створювалися музеї, бібліотеки спеціальної
літератури, видавалася навчальна література
для студентів, провадилася науково-дослід-
ницька і конструкторська робота. У наукових
гуртках студенти розширювали власний світог-
ляд, набували наукового досвіду. Всього в
інституті діяло понад 20 студентських наукових
гуртків.

У 1907 році Дмитро Григорович одружився
з Надією Семенівною Любошиць. Звичайно,
новий стан і соціальний статус вплинули на
студента, адже тепер доводилося утримувати
сім’ю і заробляти на життя. Але це зовсім не
завадило йому цікавитися новинками техніки,
постійно розширювати свій світогляд і зроста-
ти в професійному плані.

Перед самим закінченням КПІ, приблизно
в пеший квартал 1909 року, Д. П. Григорович
поїхав до бельгійського міста Льєж, де в одно-
му з інститутів прослухав два семестри, вив-
чаючи аеродинаміку і теорію двигунів.

В квітні 1909 рку Д. П. Григорович знов
подав заяву на ім’я директора КПІ з проханням
повернути його до студентів інституту. Це йому
було потрібно для захисту диплому, який від-
бувся 28 травня 1909 року. Темою дипломної
роботи Григоровича був «Сталелітейний
завод», а керівником – Василь Петрович
Іжевський (1863-1926), в майбутньому профе-
сор кафедри металургії, організатор металур-
гійної спеціальності і кафедри металургії в КПІ.

Як бачимо, і тема дипломної роботи, і фах
майбутнього авіаконструктора були зовсім
далекими від повітроплавання і авіації.

На підставі рішення екзаменаційної комісії
КПІ від 28 травня 1909 року Д. П. Григорович
отримав звання інженера-технолога, що дава-
ло право на отримання згідно Табелі про ранги
чину ХІІ класу – Губернського секретаря. Цей
чин давав його власнику право носити мундир
та отримання особистого почесного дворян-
ства, але лише якби Григорович забажав пійти
по державній службі.

В перше десятиліття ХХ ст. в життя люд-
ства почала стрімко входити нова галузь техні-
ки – авіація, яка змінила темп і характер
життя людей і сьогодні є найбільш досконалим
видом транспорту, якому не потрібні шляхи і
для якого не існує перепон.

Одним із осередків розвитку ідей повітро-

плавання і авіації на території Україні зокрема
і в Російській імперії загалом, в першій третині
ХХ ст. був саме Київський політехнічний інсти-
тут, студентом якого впродовж 1902-1909
років був Д. П. Григорович. Майбутнього авіа-
конструктора, безумовно, захоплювали ці ідеї,
але участь його в діяльності громадських авіа-
ційних організацій та стосунки з іншими
київськими авіаконструкторами не висвітлені
суто документально, тому не будемо повторю-
вати ті домисли, що точаться навколо цього
питання.

У розвитку вітчизняного літакобудування
велику роль відіграли українські авіаконструк-
тори, в першу чергу т. зв. Київська група –
Ф. І. Билінкін, О. С. Кудашев, І. І. Сікорський,
Ф. Ф. Терещенко та ін. Достатньо зазначити,
що за період з 1909 по 1912 рік в Києві було
сконструйовано близько 30 типів різноманіт-
них літаючих апаратів – аеростатів, планерів,
гелікоптерів, аеропланів – більше, ніж в будь-
якому іншому місті Російської імперії, включно
з Москвою і Санкт-Петербургом.

В різних містах України почали виникати
авіаційні майстерні, які хоча і були кустарними,
але все ж таки відносно добре відповідали
вимогам літакобудування того часу.

Шлях Д. П. Григоровича в авіацію не був
легким, проте у висвітленні цього аспекту його
авіаційної діяльності досі є чимало моментів,
які з постійною наполегливістю переходять з
однієї публікації в іншу, і при цьому докумен-
тально не підтверджуються.

Питання стосовно активної участі Д. П.
Григоровича в Повітроплавному гуртку КПІ.

Постійно повторюване в літературі тверд-
ження про те, що після організації КПІ з
чотирма відділеннями з наступного року розпо-
чався рух за створення п’ятого – повітроплав-
ного – відділення, документально не підтверд-
жено. Інститут переживав період свого станов-
лення і не мав власного приміщення для занять
впродовж 4 років, навчальні плани зазнавали
постійних змін, і передумов для запровадження
спеціалізації з підготовки фахівців в галузі
повітроплавання не було.

Також документально не підтверджена
наявність у складі Механічного гуртка КПІ
повітроплавної секції, незмінним очільником
якої начебто був майбутній ректор КПІ
В. Ф. Бобров. Про це нам відомо лише з його
слів. Він також приписав собі організацію
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Повітроплавного гуртка. Цікаво, що за слова-
ми Андрія Касяненка – студента КПІ, піонера
авіації, але людини дуже непрактичної та
схильної до містифікацій, „Гурток повітроплав-
ства” в КПІ організував саме він.

За спогадами М. Б. Делоне, після лекції
М. Є. Жуковського в кінці листопада 1908
року (м. Київ, Купецькі збори) про досліджен-
ня в галузі аеродинаміки і авіації її планувало-
ся повторити в КПІ. Успіх лекції настільки вра-
зив слухачів, що вже 10 грудня студент меха-
нічного відділення К. Лебедєв звернувся до
директора інституту про «…дозвіл провести
організаційні збори гуртка «Повітроплавець»
в одній із вільних аудиторій наступного дня…».
Жодної резолюції від дирекції отримано не
було. Тобто наприкінці 1908 року гурток в КПІ
організований не був.

Справу організації Повітроплавного гуртка
в інституті очолили студенти Є. Грінвальдт і
М. Юр’євський. Перші збори гуртка були про-
ведені 3 березня 1909 року, а устав затвердже-
но 14 березня 1909 року. Цю дату можна вва-
жати днем початку повноцінної діяльності
нової організації.

В роботах з історії авіації і до сьогодні про-
довжує панувати думка про активну діяльність
Д. П. Григоровича в Повітроплавному гуртку.
Але автор не знайшов цьому жодного докумен-
тального підтвердження, хоча діяльність не
тільки гуртка, але й інших студентських органі-
зацій суворо регламентувалася - час, місце
проведення чергових зборів, порядок денний і
теми доповідей студентів обов’язково фіксува-
лися у чисельних відношеннях студентів на ім’я
директора інституту з проханням дозволити
провести засідання. Фактично наприкінці 1908
року ця студентська авіаційна організація
перебувала у зародковому стані – в основному
в думках ентузіастів нової галузі техніки. До
того ж сам Д. П. Григорович складав випускні
іспити, і явно не мав часу занурюватися в нову
справу.

До кінця 1908/1909 академічного року гур-
ток легалізувався при інституті, але його діяль-
ність тільки розпочиналась та втілилась у
декілька засідань, присвячених обговоренню
організаційних питань і доповідям з реферата-
ми з математичної теорії аеропланів, а також
початку створення бібліотеки літератури з
питань повітроплавання.

І вже наприкінці 1909 року у своїй доповіді
про стан справ в КПІ директор К. Г. Дементьєв

зазначав, що серед діючих в інституті 51 сту-
дентських організацій «…до найбільш значних
за розвитком належить і Повітроплавний гур-
ток». В гуртку діяли бібліотечна і видавнича
комісії, регулярно сплачувалися внески, орга-
нізація вже фактично оформилася структурно,
її діяльність вийшла за межі КПІ та міста в
цілому і мала великі плани на майбутнє.

Але все це було пізніше, коли
Д. П. Григорович вже закінчив КПІ. Отже, його
участь в діяльності Повітроплавного гуртка
документально не підтверджена.

Участь Д. П. Григоровича в Київському
товаристві повітроплавання. 

Упродовж 1909-1915 років в Києві діяла
громадська авіаційна організація − Київське
товариство повітроплавання (КТП). Устав
організації було затверджено 21 жовтня 1909
року. Діячами КТП були ентузіасти авіації різ-
них станів та соціального походження –
потомствені дворяни, вчені, державні та вій-
ськові чиновники, купці, банкіри, інженери,
державні службовці, студенти, викладачі,
селяни. Товариство мало власні знаки та від-
знаки. Діяльність товариства зосереджувалася
на організації „Повітроплавних виставок”
(січень 1911 р., березень 1912 р.), на яких
демонструвалися літаки членів товариства і
нова література з авіаційної тематики, органі-
зації польотів, навчанні пілотів на громадських
засадах (щоправда, за всі роки свого існування
КТП видало право на польоти лише майбутнь-
ому всесвітньо відомому авіаконструктору
І. І. Сікорському та організатору одного з пер-
ших авіаційних підприємств, нащадку династії
цукрозаводчиків Ф. Ф. Терещенку), облаштуванні
аеродромів, нагороджуванні ентузіастів за
популяризацію ідей авіації. На середину 1911
року КТП мало в своєму розпорядженні 12
літаючих апаратів різних систем, що належали
членам товариства, та нараховувало в своєму
складі близько 120 осіб. Серед планів товари-
ства були організація школи навчання польо-
там і побудова аеродинамічної труби в КПІ. Ці
плани не були втілені в життя через нестачу
грошей, адже будувати літаки могли тільки
заможні члени товариства.

До недавнього часу участь викладачів та
студентів КПІ в цій організації в роботах
дослідників обмежувалася лише фразою про
те, що саме Повітроплавний гурток КПІ став
ядром Київського товариства повітроплавання.

— 227 —



Це твердження вперше прозвучало у 1923 році
з вуст одного з піонерів авіації, студента КПІ
Андрія Касяненка, який стверджував, що саме
під його головуванням проведено установчі
збори „Гуртка Повітроплавства”, внаслідок
діяльності якого, за його словами, „…через рік
зорганізувалось уже „Київське т-во
Повітроплавства”, яке, правда, недовго про-
існувало”. Також А. І. Касяненко самовпевнено
вказував у своїй автобіографії, що головою
гуртка обрали саме його. Деякі висловлювання
з цих тверджень з часом перейшли до книг з
історії авіації та продовжують цитуватися і зараз.

Але архівні документи і газетні хроніки
свідчать про інше. Серед 90 членів-засновни-
ків КТП викладачів і студентів КПІ було всьо-
го чотири – батько і син М. Б. і Б. М. Делоне,
В. П. Григор’єв і Ф. Ф. Терещенко (тобто пито-
ма вага не дотягувала навіть до 4,5 %!).
М. Б. Делоне впродовж 1909-1910 років був
Головою Загальних Зборів членів і входив до
членів Ради КТП, а потім його переобрали. В
перший рік діяльності КТП дійсними членами
Товариства були Ф. Ф. Терещенко, Ф. І. Билінкін,
І. М. Ганицький, Е. К. Гарф, О. С. Кудашев і
Д. П. Григорович, який, однак, до того часу своє
навчання в КПІ закінчив. Членами Науково-
технічного комітету КТП були Ф. І. Билінкін,
Б. М. Делоне, В. П. Григор’єв, І. І. Сікорський,
І. М. Ганицький, Е. К. Гарф, О. С. Кудашев;
Спортивного комітету – всі вище перерахова-
ні, окрім Б. М. Делоне та В. П. Григор’єва.
Членом-співробітником КТП був Г. П. Адлер.
Почесним членом Товариства був Г. Г. Де-Метц.

Це був перший і найбільш плідний рік
роботи КТП, коли його члени з ентузіазмом
захопилися авіацією. З від’їздом у 1912 році
групи київських конструкторів на чолі з
І. І. Сікорським до Риги для роботи в авіаційно-
му відділі Російсько-Балтійського вагонного
заводу, а також закінченням навчання в КПІ і,
подекуди, зміною місця роботи, відсоток
київських політехніків в КТП звівся майже
нанівець. Стосовно діяльності Д. П. Григоровича в
КТП, то відомо, що його обрали дійсним чле-
ном товариства 9 березня 1910 року. Інших
відомостей про його діяльність в цій громадсь-
кій організації нами не виявлено.

Знайомство з авіацією Д. П. Григоровича,
ймовірно, відбулося під час лекції
М. Є. Жуковського «Про успіхи повітропла-
вання» в приміщенні Київських Купецьких
зборів в листопаді 1908 року, про яку нам відо-

мо зі слів професора КПІ М. Б. Делоне і яку
останній повторив для студентів-політехників
через декілька днів у Великій Фізичній аудито-
рії Головного корпусу КПІ. Але, хоч лекція і
супроводжувалася показом фотографій і
демонстрацією моделей літаючих апаратів,
більш вірогідним поштовхом на користь вибо-
ру авіації, як майбутньої сфери своєї діяльно-
сті, для Григоровича стали демонстраційні пол-
ьоти на літаках першого дипломованого росій-
ського пілота М. Н. Єфімова в Києві в березні
1909 року. Адже розглядання фотографій і
перегляд кінохроніки, і навіть демонстрація
моделей виглядають блідо перед спостережен-
ням за справжнім польотом.

Свою конструкторську діяльність
Д. П. Григорович розпочав спробою побудови в
домашніх умовах з бамбуку свого першого лег-
кого літака – біплану Г-1 з двигуном потужні-
стю в 25 к.с., який випробував 10 січня 1910
року.

Моноплан Ільницького-Григоровича
(1910-1911 рр.).

Наступною роботою Д. П. Григоровича став
аероплан, побудований за схемою, що насліду-
вала конструкцію французького літака
«Блеріо-ХІ», але з власною системою управ-
ління та конструкцією шасі. Будував його
Григорович спільно з київським аматором авто-
мобільного спорту багатієм Ільницьким.
Фінансової допомоги Ільницького виявилося
достатньо, аби завершити роботу над новим
аеропланом. Спочатку вони збудували біплан,
але, зазнавши невдачі під час випробувальних
польтів, перейшли на моноплан. Площа
поверхні крил склала 12 кв. м, довжина – 6 м.
Кермо глибини – типу Блеріо. Кермо напрям-
ку – зверху хвостової поверхні. Загальна
площа виявилася все ж таки занадто малою.
Двигун типу Anzani потужністю в 25 к.с.
Пропелер був власної конструкції, за типом
Джевецького, і працював непогано. Шассі теж
були власної конструкції, з двома полозами;
амортизатори гумові. Підвіска – пластична і
міцна. Керування одним ричагом нагадувало
таке саме в літаку Соммера. Поперечна стабі-
лізація досягалася через викривлення крил.
Пілот розміщувався під крилами на маленько-
му дерев’янму сидінні. До речі, всі київські
авіаконструктори не звернули належної уваги
на зручне розташування пілота, що для управ-
ління апаратом мало велике значення. Літак
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Ільницького-Григоровича, на жаль, так і не
здійснив жодного польоту через малопотужний
двигун, а на більш потужний – «Гном» в 50
к.с., який прагнув поставити на нього кон-
структор – грошей не вистачило. 

Літак демонструвався на
Повітроплавальній виставці 9-16 січня 1911
року, яку організувало Київське товариство
повітроплавання в будівлі Публічної міської
бібліотеки, і був одним з трьох літаків, що
створювали «авіаційну складову» виставки –
разом з біпланом І. І. Сікорського і монопла-
ном Ф. І. Билінкіна. Навіть центральна преса
відзначала першість КТП серед всіх інших
подібних в Російській імперії. Водночас у
кореспондентів склалося враження, що «єди-
ними серйозними робітниками в київській авіа-
ції були студенти Київскього політехнічного
інституту І. І. Сікорський і Ф. І. Билінкін». Але,
не зважаючи на обставини, літак все ж таки
привернув увагу спеціалістів і любителів авіа-
ції, а журнал «Автомобільне життя і авіація»
навіть назвав його кращою конструкцією
виставки.

Робота в аеропланних майстернях
Ф. Ф. Терещенка.

Розробками Григоровича зацікавився Федір
Федорович Терещенко (1888-1950), який
також навчався в КПІ і мріяв стати авіатором.
У 1909/1910 роках він організував одну з пер-
ших в Україні авіаційних майстерень в
Червонному (Житомирський уїзд, Волинської
губернії) (зараз – селище міського типу
Андрушківського району Житомирської обла-
сті). Після успіху на виставці при ХІІ з’їзді при-
родознавців і лікарів в грудні 1909-1910 років

в Москві, де було заслухано
доповідь Терещенка про кон-
струкцію його першого моно-
плану, робота в Червонному
продовжилася. Доповідь і літак,
за основу якого Терещенко взяв
моноплан Блеріо-ХІ, але змінив
розташування окремих частин
літака, їхні розміри, а також
форму горизонтального хвосто-
вого оперення – викликали
чималий інтерес.

Окрилений успіхом,
Ф. Ф. Терещенко продовжив
роботи в своєму маєтку. Були
збудовані ангари (сараї) для збе-
рігання літаків, почалося обла-

данння майстерень. Спочатку вони мали лише
один токарний верстат, стрічкову пилу і борма-
шину для свердлення отворів, але поступово
перетворилися на порівняно добре обладнане
підприємство.

Впродовж 1909-1916 років в Червонських
аеропланних майстернях (з 1914 р. –
Червонський аеропланний завод) сконструйо-
вано і збудовано 8 типів літаків. Провідними
конструкторами при проектуванні цих літаків
були В. П. Григор’єв – моноплан № 1 (1909 р.)
та біплан Т-VII (1916 р.), а також, можливо,
Д. П. Григорович – моноплани № 2 (1910 р.)
та № 3 (1911 р.), С. С. Зембінський – моно-
плани Т- IV (1912 р.) і Т-V (1913 р.) та
А. А. Пішоф – моноплани Т-Vбіс (1913 р.) і
Т-VI (1914 р.).

Всі вони більш-менш повно описані у спе-
ціальних дослідженнях, але період перебуван-
ня Д. П. Григоровича у Червоному містить в
собі ще «білі плями». На нашу думку, на при-
йняття рішення Ф. Ф. Терещенка запросити
Григоровича до себе на роботу вплинув факт
своєрідної спорідненості – вони обидва були
дворянами, а хрещеними батьками
Григоровича були представники родини
Терещенків. Тобто відкидати можливість попе-
реднього знайомства двох авіаконструкторів не
можна, і цей фактор теж зіграв свою – хоча і
не вирішальну – роль. Адже Ф. Ф. Терещенко
хоч і захоплювався всім новим і міг собі дозво-
лити будь-яку свою забаганку, все ж таки
вклав свої статки в підприємство не лише задля
розваги, а з перспективою розвитку майсте-
рень в потужне підприємство та заробити на
цьому. Тому залучення до нової справи «спорід-
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неної» людини мало б стати одним із факторів
успіху підприємства.

Стосовно монопланів № 2 і № 3, то про
них, на жаль, майже нема жодних свідчень, і
«приписування» їхнього авторства
Д. П. Григоровичу можна зробити лише опосе-
редковано. Достоменно відомо, що він працю-
вав в Червонських аеропланних майстернях
саме в цей час, і тому можна припустити, що це
були літаки, відомі в авіаційній літературі під
назвами Г-2 і Г-3.

Причини, за яких Д. П. Григорович зали-
шив Червонські аеропланні майстерні, зали-
шаються невідомими. Можливо, він вважав,
що робота в провінції звужує коло його пер-
спектив і тому треба підкорювати нові рубежі
– в столиці імперії.

Переїзд до Санкт-Петербурга, заняття
журналістикою і початок роботи на заводі
Щетініна.

У 1911 році Д. П. Григорович переїхав до
Санкт-Петербурга, де спочатку займався жур-
налістікою – писав оглядові і спеціальні статті
в науково-популярному журналі «Вісник
повітроплавання». Його публікації приветали
увагу. Так, одним з перших він оцінив можливо-
сті використання авіації у військових цілях:
«сучасний аероплан вже більше не іграшка, а
могутній і завжди готовий засіб зв’язку, розвід-
ки і навіть бою, і для сучасної військової спра-
ви він так само необхідний, як піхота, кавале-
рія, чи артилерія». Ці рядки були написані того
ж року, коли офіційний орган Імператорського
російського автомобільного товариства жур-
нал «Автомобіль» надрукував таке: «Авіація
тепер модна забавка, дуже цікава, але така, що
обійняла положення далеко не по чину, а май-
бутня роль авіації настільки невизначена і
туманна, що ратувати за неї в ім’я прогресу
напевно, не варто».

Постійно мріючи про повернення до прак-
тичної роботи, Д. П. Григорович не обмежував-
ся суто теоретичними дослідженнями та жур-
налістською діяльністю. На одному з переве-
зенних з Києва своїх літаків він здійснив
декілька вдалих польотів на Комендантському
аеродромі Санкт-Петербурга. Їхнім свідком
став засновник першого в Російській імперії
авіабудівного заводу «Перше Російське това-
риство повітроплавання С. С. Щетінін і К »
Сергій Щетінін, який згодом запросив молодо-
го інженера на роботу, на посаду керуючого і
технічного директора заводу.

Ознайомившись зі станом справ на заводі,
Дмитро Григорович запропонував розпочати
створювати нові конструкції літаків, які на той
час були дуже потрібні військовій промислово-
сті імперії. У 1913 році, першим в країні, він
розпочав розробку гідролітаків – літаючих
човнів. В його житті розпочався новий етап.

Відтворення повної біографії визначних
вчених і конструкторів, побудованої суто на
документальних джерелах, дозволяє уточнити
аспекти їхнього життя і діяльності, висвітлити
маловідомі або взагалі невідомі сторінки і
уникнути штампів та постійно повторюваних
тверджень, які створюють викривлену картину.
Сподіваємося, що дана стаття розширить наші
знання про український – початковий і, отже,
самий важливий період життя і дільності
видатного авіаконструктора Д. П. Григоровича
і стане стимулом в дослідженні його життя і
діяльності.
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Федір Федорович Терещенко (1888-1950) –
київський авіаконструктор, випускник КПІ,

організатор і власник Червонських 
аеропланних майстерень



Дмитро Павлович Григорович, видатний
авіаційний конструктор, за час своєї майже
тридцятирічної діяльності створив понад 80
літаків різноманітних типів і призначення. Але,
насамперед, його ім’я пов’язане з випуском
перших в Російській імперії літаючих човнів,
які тривалий час вважалися одними із найдос-
коналіших у світі, і увійшли в історію як класи-
ка морського літакобудування.

Дмитро Павлович – корінний киянин: він
народився, отримав освіту і сформувався як
творець літаків саме в нашому місті.

На зорі розвитку авіації в Києві виникла
своя, особлива школа літакобудування. У
1908-1914 роках тут працювала велика група
авіаторів-ентузіастів, які побудували і випро-
бували близько 40 аеропланів. Відомий
радянський історик авіації Вадим Шавров
назвав її «Київські конструктори». 

Саме в Києві були створені і піднялися в
повітря у червні 1910 року перші в колишній
Російській імперії літаки.

«Альма матер» авіаційних конструкторів
був Київський політехнічний інститут, де 1908
року був заснований студентський повітро-
плавний гурток, а з наступного – розпочалися
лекції з повітроплавання. Гарна технічна осві-
та, що давав КПІ, стала фундаментом майбут-
ніх успіхів молодих київських конструкторів,
які стали легендами авіації – Ігоря
Сікорського і Дмитра Григоровича.

Свої перші три аероплани Дмитро
Павлович створив також у Києві. Один із них
навіть назвали «кращою конструкцією на
Київській виставці повітроплавання 1910
року». Проте брак коштів не дозволив завер-
шити роботу над ними.

Переїхавши 1911 року до Санкт-
Петербурга, Д. П. Григорович займався спо-
чатку журналістикою і видавав журнал «Вісник
повітроплавання». Тут він познайомився з про-
мисловцем з С. С. Щетиніним – власником
першого в Російській імперії авіаційного заво-
ду.

На той час в новоствореній авіапромисло-
вості Російської імперії на всіх підприємствах
ситуація була однаковою – випускалися
виключно іноземні (в основному французькі)
літаки. Не був виключенням і завод Щетиніна
– тут теж будували «Ньюпори-4» та
«Фармани-ХVI» за французькими креслення-
ми. Підприємці ж мали велике бажання випус-
кати літаки російських конструкторів, що обхо-
дилися б дешевше – непотрібно було платити
за ліцензії. Тому багатьох київських конструк-
торів переманили на серійні заводи до Санкт-
Петербурга: Сікорського, Кудашева, Ерганта,
Адлера – до Російсько-Балтійського вагонного
заводу (РБВЗ), Григоровича – до Першого
російського товариства повітроплавання
(ПРТП) С. С. Щетиніна.

Тодішні авіапідприємства були тим, що ми
зараз назвали би великими майстернями з
трьома-чотирма цехами. Далеко не на кожному
заводі працював інженер. Тому Григорович
обійняв посаду не головного (і єдиного) інже-
нера, а одразу керуючого заводом.

Роботи з гідролітаками на заводі Щетиніна
розпочалися, можна сказати, випадково.
Влітку 1913 року морський льотчик лейтенант
П. Е. фон Ліпгарт пошкодив закуплений у
Франції літаючий човен «Донне-Левек».
Політ, що закінчився аварією, був виконаний з
порушенням якихось формальностей, і пілоту
загрожувало грошове стягнення. Цього можна
було уникнути, відремонтувавши літак і тим
повернувши казні збиток. Офіцер звернувся на
авіаційні заводи РБВЗ та Лебедєва, але на них
за ремонт запросили понад 6000 рублів –
шалені гроші для військового.

Тоді він звернувся на ПРТП. Тут вчинили
розумніше: за порадою завідувача креслярсь-
ким бюро А. М. Седєльнікова Григорович умо-
вив Щетиніна відремонтувати літак безкош-
товно, але при цьому детально його вивчити. З
льотчика взяли для пристойності 400 рублів, і
літак йому відремонтували. Оскільки ніс човна
був розбитий, Д. П. Григорович відновив його

Романенко В. Д.

Провідний науковий співробітник Державного музею авіації,
кандидат історичних наук
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за власними ідеями, зробивши більш кілева-
тим. «Вдосконалений» «Донне-Левек» справ-
но літав, і його безперешкодно повернули
морському відомству. Далекоглядне рішення
вже найближчим часом принесло великі диві-
денди і дало змогу знайти «вільну нішу» на
ринку – до кінця Першої світової війни ПРТП
залишався монопольним виробником літаючих
човнів, що приносило неабиякий зиск його
власникам.

Літаючий човен М-1 (Морський пер-
ший). За кресленнями гідролітака «Донне-
Левек», виконаним з натури при його віднов-
ленні та з деякими змінами, Д. П. Григорович у
листопаді 1913 року побудував свій перший
літаючий човен. Корпус був на один метр
коротшим, профіль крила зроблено близьким
до профілю «Фармана-ХVI», що випускали на
ПРТП. Ніс човна зробили більш кілеватим,
днище до реданів – увігнутим. Площа і форма
крил були в основному збережені. Екіпаж
складався зі спостерігача і пілота, які сиділи
один за одним.

Літак спочатку назвали Щ-1 (від прізвища
власника заводу Щетиніна), але пізніше систе-
му індексації замінили: ввели літеру М (від
слова «морський»), і далі – порядковий номер
через дефіс.

Льотні випробування, що пройшли у черв-
ні 1914 року, показали, що М-1 літав загалом
задовільно, але потрібні були більш високі
льотні і морехідні дані. З двигуном «Гном»
потужністю 50 к. с. максимальна швидкість
сягала 90 км/год., крейсерська (найвигідніша
за дальністю) – 68 км/год.

Також було виявлено низку конструктивних
недоліків – в основному ненадійна установка
двигуна і слабкість конструкції корпусу. Тому
серійно він не будувався. Служба апарату вия-
вилася недовгою – 2 грудня 1914 року недо-
свідчений льотчик розбив його під час трену-
вального польоту над Балтійським морем.

Літаючий човен М-2 (Морський другий).
Мав більші розміри і площу крил, сильно змі-
нені обводи човна і значно потужніший двигун
«Клерже» в 80 к. с. Задня частина тригранно-
го перетину (вершиною догори) була піднята
на хвості. Під хвостом була прикріплена на
шарнірах лижа-«лопата» з гумовим буфером
для кращого відриву хвоста від води на розбігу.

Перший літак побудували в середині серп-
ня 1914 року, і 31 серпня почалися його випро-
бування. Незважаючи на те, що вони закінчи-

лися катастрофою – загинув льотчик П. В.
Євсюков, М-2 став першим гідроаеропланом
російської конструкції, прийнятим до серійного
виробництва: три літаки здали флоту в кінці
1914 року (використовувалися на Балтиці до
зими 1915-1916 років), ще два відправили до
Севастополя у березні 1915 року, де вони
брали участь у бойових діях.

Літаючий човен М-3 (Щ-3, Морський
третій, «Щетинін третій»). Майже не відріз-
нявся від М-2. Був змінений профіль крила, і
встановлено потужніший двигун «Гном-
Моносупап» в 100 к. с. Польоти показали, що
поліпшень у порівнянні з човном М-2 не вийш-
ло. Незадовільною була і мореплавність. Тому
він залишився дослідним, в єдиному екземплярі.

На наступному літаючому човні М-4 (Щ-4)
знову змінено профіль крил і незначно – кор-
пус човна. Редан був увігнутий, низький, кут
поздовжньої кілеватості дуже малий. Вперше в
Російській імперії на гідролітаку встановили
стабілізатор із змінним у польоті кутом уста-
новки, для чого служив гвинтовий підйомник.
Роботи проводилися взимку 1914-1915 років.
Всі проведені зміни дали деяке поліпшення, і
після випробувань, проведених в Севастополі
навесні 1915 року, літаючий човен М-4 був
прийнятий морським відомством у чотирьох
екземплярах (по два на Балтійському і
Чорному морях).

В цей період Григорович відпрацював і свій
власний стиль конструювання. Як практик він
добре розумів складність створення гідроліта-
ків: окрім аеродинамічних якостей, властивих
будь-якому літаючому апарату, гідролітак
повинен мати ще й специфічними властивості
– плавучість, стійкість, непотоплюваність та
морехідність. Співвідношення цих ефектів і
забезпечувало успіх.

Рівень наукових знань початку ХХ століття
не міг дати теоретичної бази для проектування
гідролітаків. Проблеми тогочасної гідроавіації
дуже точно охарактеризував М. Є. Жуковський:
«В даний час теорія гідроплана, теорія його
стійкості і коливань, перебуває ще в зародко-
вому стані. Саме по собі завдання дуже цікаве
для механіки, тому що являє собою тонку ком-
бінацію з’єднання разом ефектів повітряних і
гідравлічних». Тому Дмитро Павлович не став
захоплюватися новими задумами, а послідовно
поліпшував базову конструкцію, старався
вдосконалити її, йдучи важким емпіричним
шляхом спроб і помилок.
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Взявши за основу французький прототип,
молодий конструктор буквально на дотик йшов
до оптимального варіанту. В цьому і полягає
особлива заслуга Дмитра Григоровича та його
велика удача при створенні видатного на той
час  літаючого човна М-5, що став першим
крупносерійним російським гідролітаком та
увійшов в історію світової авіації.

Літаючий човен М-5 («Морський-5»,
«Морський п'ятий», ЩМ-5, «Щетинін М-
5»). Послідовні варіанти літаків від М-1 до М-
4 дозволили Д. П. Григоровичу відпрацювати
кращу форму корпусу човна, коробку крил і
всю компоновку літака. У цьому його підтриму-
вало морське відомство, яке мало на меті замі-
нити в морській авіації всі іноземні гідролітаки.

Новий літаючий човен М-5 був випущений
ранньою весною 1915 року. Він відрізнявся від
попередніх декількома ознаками. Коробка крил
була збільшена по площі за рахунок нижнього
крила і лежала безпосередньо на корпусі
човна, який був зроблений трохи вищим.
Хвостова частина мала трапецієподібний попе-
речний переріз, редан залишений увігнутим,
але висота його знижена. Вилиці на редані
були оснащені полозками, на яких літак міг
виходити з води на спуск. Конструкція корпусу
човна М-5 була типовою для гідролітаків
Григоровича. Каркас робився з ясеня.
Обшивка була з фанери різної товщини – від 3
мм на бортах і палубі до 5-6 мм на днищі.
Збірка корпусу проводилась на латунних шуру-
пах і на свинцевих або цинкових білилах, без
клею. Вся робота була цілком ручною, але не
дуже трудомісткою: 10-15 тисяч шурупів у кор-
пус човна кілька робітників ввертали за кілька
днів.

Для умов 1915 року літаючий човен М-5
виявився виключно вдалим, досить легким і
простим в пілотуванні, з доброю морехідністю.
Літак долав хвилю заввишки до 0,5 м, а
ретельно спрофільоване днище човна не «при-
липало» до води і легко відокремлювалося від
неї при зльоті. З двигуном «Гном-Моносупап»
потужністю в 100 к.с. М-5 розвивав макси-
мальну швидкість у 105 км/год, посадкова ж
складала всього 70 км/год. Практична стеля
сягала 3300 м, тривалість польоту – 4 години,
злітна маса – 960 кг, корисне навантаження –
до 300 кг.

Серійне виробництво розпочалося навесні
1915 року, і тривало аж до 1923 року. Всього
було випущено 209 екземплярів. Перший

бойовий виліт на новому гідролітаку було здій-
снено вже 12 квітня 1915 року. Спочатку М-5
застосовувався як розвідник, без жодного
озброєння. Але після появи на Балтиці німець-
ких морських поплавкових винищувачів перед
правим сидінням (спостерігача) почали вста-
новлювати рухомий кулемет.

В цілому літаючий човен М-5 був добре
продуманою і гармонійною в своїх частинах
конструкцією. Відповідність площі крил, лоба,
маси літака і типу двигуна в М-5 була настіль-
ки повною, що неодноразові спроби самого Д.
П. Григоровича поліпшити льотні якості М-5
встановленням потужніших двигунів приводи-
ли лише до зворотних результатів. Авіаційний
комітет Чорноморського флоту і морське
відомство вважали М-5 кращим від зарубіжних
зразків, тому він дуже швидко витіснив закор-
донні машини і став основним типом літаючого
човна на озброєнні російської морської авіації.
Це був перший великий успіх інженера
Д. П. Григоровича.

Єдиною вадою літака була невисока швид-
кість. Тому вже через рік після появи більш
потужного М-9 – «п’ятак» (як його називали
пілоти) почали використовувати в основному
для навчання морських льотчиків. У цій ролі
гідроплан М-5 успішно прослужив досить
довго, аж до 1925 року. Вдалі обводи човна,
непоганий профіль крил, їхня велика поверхня,
відповідність потужності розмірам і масі – все
це робило літак приємним і досить безпечним
навіть за грубих помилок молодих льотчиків.
Міцність корпусу човна М-5 була загалом
достатньою, але все ж таки в шкільних умовах
поломки були частим явищем. Крила і оперен-
ня зазвичай страждали рідше. А. М.
Седєльників побудував влітку 1916 року.
дослідний корпус човна зі значно зміцненим
днищем. Однак власник заводу Сергій
Щетинін розпорядився цей човен заховати і
нікому про нього не казати, щоб льотні школи
брали звичайні човни та побільше ламали їх,
забезпечуючи заводу-монополісту вигідні
замовлення. Конструктору ж було вказано на
недоречність його старань.

У 1915 році завод ПРТП завдяки діяльності
Дмитра Григоровича отримав великі замовлен-
ня від морського і військового відомств. Він
об’єднався з двома іншими підприємствами під
новою назвою «Гамаюн». Авторитет Дмитра
Павловича надзвичайно зріс. Його запрошува-
ли вже як визнаного фахівця на наради до
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Адміралтейства, на яких обговорювалися
нагальні питання морської авіації.

У тому ж 1915 році Д. П. Григорович на
замовлення морського відомства почав працю-
вати над типом літаючого човна-розвідника
більших розмірів під потужніший двигун у 150
к. с. Такий тип він створив у вигляді знаменито-
го човна М-9. Подібно до літака М-5, кон-
струкція якого оформилася лише в четвертій
модифікації, тут також мали місце три проміж-
них машини: М-6, М-7 і М-8, на яких проводи-
лися пошуки кращих обводів корпусу човна.
Коробка крил і оперення склалися відразу і
остаточно.

Літаючий човен М-6 був по типу близький
до М-5, але обводи виявилися невдалими і від-
рив від води був дуже поганим.

На М-7 були змінені обводи човна. Відрив
від води і зліт були важкими, але в повітрі літак
вів себе нормально.

На М-8 ще раз були змінені обводи човна,
редан зроблений ще вище. Цей літак взагалі
від води не відірвався.

Літаючий човен М-9 («Морський-9»,
«Морський дев’ятий», «Щетинін М-9»,
ЩМ-9, ЩС, Гідро-9, «Дев’ятка»). Вимоги до
характеристик бойових літаків під час війни
зростали дуже швидко. Вже влітку 1915 року
морське відомство замовило Григоровичу
літаючий човен більших розмірів, з більш
потужним двигуном у 150 к.с., що мав викори-
стовуватися не лише для повітряної розвідки

на морі, але і як бомбардувальник. Була і прин-
ципово нова вимога – машина мала бути при-
стосованою для спуску і підйому на корабель.

Такий літак, що отримав індекс М-9, був
випущений в грудні 1915 року. «Дев’ятка»
конструктивно нагадувала дещо збільшений
М-5 з невеликими змінами. На перших серіях
М-9 для розширення поверхні редана були
зроблені зябра у вигляді тригранних пірамід.
Пізніше Григорович їх прибрав, переконав-
шись, що, хоч вони і полегшували зліт, але вод-
ночас знижували мореплавність. Тому біль-
шість машин мала слабокілевате днище човна і
неширокі трикутні дошки уздовж скул реданів
(замість зябер) для його розширення. Двигун
«Сальмсон» П.9 у 150 к. с. був досить оригі-
нальної конструкції – зіркоподібний, але не з
повітряним, як було прийнято, а з водяним охо-
лодженням циліндрів. Розміщення екіпажу, у
порівнянні з М-5, було змінено. Спостерігач
«переселений» в носовий відсік і озброєний
рухомим кулеметом на шкворневій установці.
В задній двомісній кабіні поряд з пілотом
можна було посадити ще одну людину –
наприклад, механіка.

Льотні випробування проходили в Баку з
25 грудня 1915-го до 9 січня 1916 року.
Дослідний екземпляр показав непогані харак-
теристики: міг нести корисне навантаження
масою до 640 кг (включно з 200 кг палива),
розвивав швидкість до 110 км/год., стеля сяга-
ла 3350 м. В акті комісії від 11 січня 1916 року
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було відзначено, що «літаючий човен легко
виходив з води, швидко відривався, вільно
набирав висоту при повному навантаженні».
Відмічені також стабільність у польоті, «стій-
кість навіть на віражах», здатність планерува-
ти, малу посадкову швидкість та добру керова-
ність на воді. Окремо відзначено більшу, ніж у
М-5 та французького човна FBA, швидкість.

Така висока оцінка призвела до того, що
вже 20 січня 1916 року Авіаційний комітет
Чорноморського флоту рекомендував «негай-
но замовити 30 аеропланів М-9».
Виробництво розпочалося досить швидко –
вже до 16 квітня 1916 року флоту було здано
25 машин, і ще принаймні 70 – до кінця 1916
року. У серійних літаків бойове навантаження
було обмежено до 350-450 кг, висота – до
3000 м. Тривалість польоту сягала п’яти годин.
Загалом побудували 241 літак (з них 190 – до
жовтня 1917 року, і ще 51 – у 1919-1923
роках). Цей човен став найчисельнішим і най-
відомішим серед усіх типів гідролітаків часів
Першої світової війни. Разом з гідропланом М-
5 він приніс Д. П. Григоровичу заслужену
славу.

М-9 став в повному розумінні слова «робо-
чою» машиною флоту, здатною виконувати різ-
номанітні бойові завдання і надійною в екс-
плуатації . Він мав добру мореплавність, вільно
долав хвилю висотою 0,5 м, що дозволяло
застосовувати його у відкритому морі, був про-
стим у пілотуванні та обслуговуванні. На ньому
можна було нести розвідувальну службу, здій-
снювати патрулювання і бомбардування. М-9
був здатний діяти не лише з води: завдяки
близькій до пласкої (зі слабкою поперечною
кілеватістю) форми днища човна він також міг
виконувати зліт і посадку зі снігу.

Зазвичай М-9 був озброєний одним куле-
метом «Віккерс», «Льюіс» або «Максим» у
рухомій шкворневій установці. З нього можна
було вести вогонь лише у носову напівсферу
(додатково або замість них можна також було
взяти «рушницю-кулемет» – ручні кулемети в
сучасній термінології – типу «Мадсен»). На
кількох машинах замість кулеметів були вста-
новлені рухомі 37-мм гармати, здатні кількома
пострілами втопити катер чи навіть невеликий
корабель. Це був перший у світовій практиці
випадок використання гармат на гідролітаку.

Бомбове озброєння сягало 120-130 кг – у
документах зустрічається вимога військових
«нести чотири «пудові» (по 16 кг) та дві «дво-

пудові» бомби на «бомбоносах» (підкрильних
бомботримачах). До речі, останні на гідроліта-
ку також були встановлені вперше в Російській
імперії.

М-9 слугував військовим морякам і як
«літаюча дослідна лабораторія»: кілька машин
обладнали прожекторами у носовій частині для
нічних польотів і аеродинамічними вогнями на
кінцях крил, і відпрацювали на них тактику ніч-
ної розвідки і пошуку підводних човнів.
Практикувалася також установка радіостан-
цій.

Найбільш широким і багатоплановим було
застосування М-9 на Чорному морі – сюди
надійшло не менше 102 машин. Саме на
Чорноморському флоті з’явилися прообрази
сучасних авіаносців: вперше у світі літаки М-5
і М-9 доставляли на палубах кораблів до відда-
лених ворожих портів і баз, спускали на воду
для розвідки чи бомбардування, і забирали на
борт після вильоту. Чотири таких спеціально
обладнаних «авіаційних судна», або «гідро-
крейсери», діяли на Чорному морі, та одне –
на Балтиці (куди надійшло 86 човнів М-9). Так,
28 березня 1916 року авіатранспорти достави-
ли гідролітаки М-5, М-9 та Кертіс до берегів
Туреччини, де вони коригували вогонь кора-
бельної артилерії, здійснювали розвідку та
завдавали бомбові удари по кораблях і укріп-
леннях противника на Босфорі.

17 липня 1916 року чотири М-9 провели
перший повітряний бій з чотирма німецькими
літаками.

17 вересня 1916 року вперше в світі на гід-
ролітаку була виконана петля Нестерова.
Пілотував М-9 лейтенант Я. І. Нагурський. Він
виконав дві петлі поспіль з пасажиром (механі-
ком) на борту. Причому … не з власної волі!
Через раптовий порив вітру літак став верти-
кально. Знаючи на практиці про добрі пілотаж-
ні властивості М-9, лейтенант не розгубився,
а… додав газу, і виконав повну петлю! Проте по
завершенні фігури не встиг своєчасно вивести
літак «у горизонт», і змушений був повторити
маневр. Рекорд був затверджений радою
Імператорського Аероклубу 12 листопада 1916
року як світовий.

М-9 мав на флоті яскраву, але коротку
кар’єру. Його репутація як основного військо-
вого гідролітака була непохитною лише до
початку 1917 року. Супротивники, німецькі
поплавкові «Альбатроси», швидко дізналися
про «ахіллесову п’яту» М-9 – неможливість
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вести оборонний вогонь у задню напівсферу.
Отримавши 220-сильні двигуни та використо-
вуючи перевагу в швидкості, вони заходили
ззаду, і безкарно розстрілювали літак.
Встановлення ж задньої кулеметної установки
вимагало докорінної переробки машини... До
того ж швидкість у 110 км/год і мала вантажо-
підйомність теж вже не відповідали вимогам
часу.

Ось чому Дмитро Павлович Григорович
вже 10 січня 1917 року, майже у розпал серій-
ного виробництва, на засіданні Авіаційного
комітету флоту зробив неочікувану заяву: «тип
М-9 застарів без надій на модернізацію»…

Як талановитий конструктор, він одним із
перших зрозумів вади вибраної схеми, і присту-
пив до розробки нових моделей.

Літаючі човни М-9 використовувалися
також в роки громадянської війні. Так, у
Червоній армії успішно діяло кілька гідроавіа-
загонів з річкових барж.

У 1916 році Д. П. Григорович створив ще
кілька цікавих машин – гідроплан-винищувач

М-11, торпедоносець ГАСН, розвідник М-12 і
поплавкову амфібію для польотів взимку М-16
(літаючий човен М-10 був побудований на
заводі Щетиніна А. Н. Седєльніковим без уча-
сті Д. П. Григоровича і значно відрізнялася за
схемою від інших «М»).

Літаючий човен М-11 (ЩМ-11, Щ. І., І.
Р., О. Р.) став першим у світі морським вини-
щувачем човнового типу. Д. П. Григоровичем
розробив його за завданням Морського Штабу.
М-11 мав значно менші, ніж інші літаючі
човни, розміри. Схема ж загалом повторювала
М-5 і М-9 – двомісний біплан з двигуном ззаду
й штовхаючим гвинтом. Перший дослідний
зразок М-11, випущений влітку 1916 року, був
двомісним. Але конструктор швидко зрозумів,
що двомісна схема шкодить літаку як винищу-
вачу, знижуючи вертикальну швидкість. Тому
двомісними (з кабінами в тандем) побудували
лише кілька перших екземплярів, які потім
використали як навчальні.

Логічно розвинувши ідею швидкісного
літаючого човна, Григорович зробив його одно-
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місним, озброєним і оснащеним як справжній
винищувач. В носовій частині було встановле-
но нерухомий кулемет, а листи броні (вперше в
світі на гідроаероплані!) прикривали від ура-
ження спереду двигун і льотчика. У якості
козирка-«бронескла», якого в той час ще не
існувало, слугував відкидний напівкруглий
бронещиток з оглядового щілиною.
Аеродинаміку було поліпшено застосуванням
великого яйцеподібного обтічника картера
двигуна. Для другої половини 1916 року літаю-
чий човен М-11 був найшвидкіснішим у світі –
з двигуном «Рон» у 110 к.с. він розвивав до
150 км/год. Проте літак виявився досить важ-
ким в пілотуванні. Мореплавність також була
гіршою у порівнянні з М-5 і М-9, що обмежу-
вало можливість зльоту навіть при невеликій
хвилі.

На початку 1917 року М-11 був позитивно
оцінений морськими льотчиками. Особливо
сподобалася броня. Надійшло замовлення на
100 екземплярів. Серійне виробництво роз-
почалося 6 квітня, і до 16 серпня було здано 25
машин. Однак очікування не виправдалися.
Літаки виконували головним чином завдання з
розвідки, але малий радіус дії, порівняно слаб-
ка мореплавність і складність пілотування не
сприяли їх широкому застосуванню. Нерівність
швидкостей М-11 і М-9 ускладнювала супро-
водження та охорону останніх. Загалом до

морської авіації надійшло не більше 60 літаків
М-11. Спроба побудувати велику (до 100
екземплярів) серію не була завершена, і заділ
їх не був використаний через відсутність
потужніших двигунів «Іспано» у 200 к. с. та
загальну неясність тактичного застосування
морських винищувачів.

Літаючий човен М-12. Був майже копією
М-11 (з тим самим двигуном «Рон» в 110 к.
с.), відрізняючись від нього головним чином
формою носа човна і оперенням. Гідроплан
побудовано наприкінці 1916 року в кількох
екземплярах, і разом з М-11 він використову-
вався до кінця Громадянської війни. За тієї ж
максимальної швидкості він мав кращу вертикальну.

Літаючий човен М-15. Створений у другій
половини 1916 року і став подальшим розвит-
ком літаючого човна типу М-9 зі значним змен-
шенням розмірів; вважався чимось середнім
між розвідником і винищувачем. Гідролітак
будувався під двигун «Іспано-Сюїза» в 150 к.
с. і виявився досить вдалим – був легким у
пілотуванні, мав більші горизонтальну і верти-
кальну швидкості, ніж М-9. Особливо від-
значали його високу маневреність.
Очікувалося велике замовлення на нього,
проте через недостатню кількість двигунів
«Іспано» він будувався в малій кількості (58
екземплярів), і не зміг замінити основний роз-
відник М-9, хоча оцінювався пілотами значно
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краще за попередника. З літа 1917 року засто-
совувався головним чином як тренувальний.

М-15 – єдиний збережений літак Д. П.
Григоровича у світі. Під час відступу російські
льотчики залишили один з несправних човнів
М-15 з флотським номером ЩИ-1. Спочатку
німці демонстрували гідроплан як трофей, а
потім зробили експонатом Берлінського музею
авіації («колекції Герінга»). На початку 1945
року всю збірку вивезли до Польщі, щоб захи-
стити від бомбардувань союзницької авіації, де
вона й залишилась після війни. В даний час
літак зберігається в Краківському музеї пол-
ьської авіації.

Поплавковий літак М-16 («Зимняк», 3.
С., «Зимовий Сальмсон»). Всі літаючі човни
«М» могли встановлюватися взимку на лижі,
якщо в тому виникала потреба. Однак через
різке зростання аеродинамічного опору втрата
льотних якостей була настільки значною, що
виникло питання про створення спеціального
морського літака-розвідника для зимових умов
під той же двигун «Сальмсон» у 150 к. с.

В кінці 1916 року Д. П. Григорович створив
літак такого призначення. Проте це вже був не
літаючий човен, а поплавковий біплан, з фер-
меним хвостом і штовхаючим гвинтом. М-16

мав два головних поплавця, і третій – хвосто-
вий. Взимку замість поплавців надягали лижі.
Крила мали конструкцію як у М-9, але були
більші за розмахом. Маса і льотні якості відпо-
відали цим даним у М-9. Поплавці були плос-
кодонні, без реданів. На поплавцях гідроплан
міг злітати і сідати на сніг і на лід. М-16 збудо-
вано в 40 екземплярах, які застосовувалися
декілька років.

«Морський крейсер» (МК-1). Цей важ-
кий гідролітак Д. П. Григорович завершив
будувати в кінці 1916 року. МК-1 був на той
час найбільшим морським аеропланом, посту-
паючись лише поплавковому «Іллі Муромцю»
Ігоря Сікорського. За призначенням це був
чотиримісний дальній розвідник і бомбарду-
вальник для Балтійського і Чорного морів.

Літак мав зовсім іншу схему, ніж більшість
попередніх машин Григоровича. Це був одно-
поплавковий фюзеляжний тристійковий
біплан. У носовій частині поплавця було про-
сторе місце спостерігача-стрільця, де перед-
бачалася установка великої гармати (до 3 дюй-
мів – 76 мм!). Фюзеляж був зроблений за ана-
логом літаків «Ілля Муромець». Спереду кабі-
на була закритою, зі склінням. Розчалковий
фюзеляж мав полотняну обтяжку. Силову
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установку складали два двигуни «Рено» по 220
к.с. та один – 150 к. с. У результаті вийшов
перший в світі тримоторний гідролітак. Під час
випробувань на розбігу літак зарився носом,
перекинувся і затонув. Після аварії не віднов-
лювався.

Торпедоносець ГАСП (Гідроаероплан
спеціального призначення), СОН (Літак
особливого призначення). Це був перший у
світі морський торпедоносець, який мав нести
торпеду і скидати її в напрямку ворожого
корабля. До цієї ідеї авіаконструктор прийшов
раніше, ніж в інших країнах.

Літак почали проектувати і будувати в 1916
році. Співавтором його слід вважати Михайла
Михайловича Шишмарьова – завідувача кон-
структорським бюро на заводі Щетиніна. Він
виконав весь технічний проект літака, в якому
Григоровичу належали лише ескіз загального
вигляду та загальне керівництво при розробці
робочих креслень.

Робота Григоровича для потреб флоту була
відзначена Морським відомством. Морський
Генеральний Штаб 5 лютого 1916 року висту-
пив перед морським міністерством з клопотан-
ням про нагородження за неслужбові відмінно-
сті по Морському відомству інженера-техноло-
га Д. П. Григоровича, який «сконструював і
побудував кілька типів гідроаеропланів, що
показали свої прекрасні якості в бойовій робо-
ті». За цим поданням Дмитро Павлович
Григорович був нагороджений орденом
Святого Володимира IV ступеня – хрестом з
девізом «Користь. Честь. Слава».

На початку 1917 року на заводі Щетиніна
працювало вже близько 2 000 робітників і
кілька інженерів. Це був основний завод-
монополіст з випуску гідролітаків у Російській
імперії, з місячним виробництвом у 30-40
машин. Лише у 1915-1916 роках завод здав
флоту 462 літаючих човни – 121 типу М-5,
190 – М-9, 61 човен-винищувач М-11, 54 –
М-15, 34 –М-16. Тобто всі машини були кон-
струкції Григоровича, що вивело його на перше
місце серед усіх російських конструкторів за
чисельністю побудованих літаків (другий –
одеський промисловець Артур Анатра з близь-
ким результатом в понад 460 випущених літа-
ків, але за період 1914-1923 років). Російський
виробник Лебедєв спромігся побудувати лише
220 аеропланів.

Д. П. Григорович працював на заводі
Щетиніна до 1 червня 1917 року. З різних при-

чин їхні стосунки погіршилися і Щетинін, знач-
но збагатившись під час війни, перестав відчу-
вати потребу в авіаконструкторі. Серійне
виробництво М-5 і М-9 продовжувалось, а
нові типи, які міг би створити Григорович,
потребували значних фінансових вкладень.
Врешті-решт Григорович покинув роботу у
Щетиніна і організував у Петрограді власний
невеликий завод, на якому у 1917-1918 роках
будував дослідні літаючі човни М-17, М-18 і
М-19.

М-17 – трохи змінений М-15 (випущено
лише кілька екземплярів). М-18 – той же М-
15, але з двигуном «Іспано-Сюїза» в 200 к. с.
(не був закінчений). М-19 – модифікація М-9,
але менших розмірів, з двигуном «Сальмсон» у
160 к. с. (не був закінчений). М-20 – майже
копія М-5, але з двигуном «Рено» у 120 к. с.
Випущений 1916 року у невеликій кількості.

31 травня 1918 року завод Григоровича
було націоналізовано, і переведено на вироб-
ництво сільськогосподарської техніки.

Повернувшись до конструкторської діяль-
ності після п’ятирічної перерви, у 1923-1924
роках Д. П. Григорович створив літаючі човни
М-23 біс і М-24.

М-23 біс. Являв собою розвиток М-9, але
з двигуном «Фіат» в 240 к. с. Побудований
Д. П. Григоровичем на Державному авіаційно-
му заводі (ДАЗ) № 3 «Червоний льотчик» в
Петрограді влітку 1923 року. Через невдалу
форму носових обводів, надмірно короткий ніс
і завеликий кут повздовжньої кілеватості човна
літак не зміг відірватися від води. Восени 1923
року він був зруйнований через повінь на гідро-
аеродромі. Був також і проміжний, нездійсне-
ний проект – М-23.

М-24 і М-24 біс. Були прямим продовжен-
ням розвитку найвідомішого човна
Д. П. Григоровича  М-9. В 1921 році, коли
авіапромисловість РРФСР переживала важкі
часи, на петроградському заводі «Червоний
льотчик» (колишній завод Щетиніна) за про-
ектом Управління морської авіації збудували
чотири літаки М-9 з двигунами «Рено» потуж-
ністю 220 к. с. Після детального перевірочного
розрахунку всієї конструкції було виявлено, що
ставити «Рено» на М-9 не можна через недо-
статній запас міцності конструкції.
Випробування показали, що морехідні якості
погіршилися. Григорович, який підключився до
цієї роботи, так би мовити, «на ходу», запропо-
нував свій варіант докорінної переробки М-9.
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Його пропозицію прийняли, але за умови збе-
реження при виконанні проекту старого човна,
уникнення в конструкції великих переробок, і
зосередження всіх змін в крилах і моторній
установці. На заперечення Григоровича про
неможливість за таких умов отримати добрі
морехідні якості Головне управління
Військово-Повітряного флоту відповіло просто
– М-9 з «Рено» є літаком тренувальним, а для
цієї мети він буде цілком придатний і з недолі-
ками. Григоровичу, суспільне становище якого
тоді було неясним, залишалося тільки погоди-
тися.

До 1 травня 1923 року перший зразок літа-
ка був готовий, а на початку червня провели
його оціночні випробування, що дали в цілому
позитивний висновок про мореплавні і льотні
якості. Відзначивши суттєві відмінності нового
літака від М-9, комісія вирішила дати йому
новий індекс М-24, і кваліфікувала як морсь-
кий розвідник. Літак був запущений в серію,
побудовано 40 екземплярів. Здача літаків роз-
почалася в квітні 1924 року.

З осені 1923-го по осінь 1924 року Д. П.
Григорович був технічним директором
Державного авіаційного заводу № 1 у Москві
(ДАЗ № 1), де в кінці 1923 року організував
свою конструкторську групу (А. Н.
Сідєльников, В. Л. Корвін, А. А. Крилов, В. В.
Калінін, В. Л. Моїсеєнко) і дослідну майстер-
ню. Тут під його керівництвом були створені
перші радянські винищувачі І-1, І-2 та І-2 біс.
Останній був випущений досить великою для
середини 1920-х років серією – 211 екземпля-
рів.

Та незабаром Дмитро Павлович знову
повернувся до гідроавіації, очоливши влітку
1925 року Відділ морського дослідного літако-
будування (ВМДЛ) в Ленінграді. В кінці
листопада 1927 року відділ перевели до
Москви на авіазавод, де він отримав назву
ДПО-3 (дослідний проектувальний відділ тре-
тій). Тут було створено низку гідролітаків.

МРЛ-1 (морський розвідник з «Ліберті»-
перший). Був розпочатий проектуванням у
1924 році ще на квартирі Григоровича. За схе-
мою – той же М-9, але зі стрільцем за гвин-
том. Через незадовільні льотні і мореплавні
характеристики побудований у єдиному екзем-
плярі, який досить довго експлуатувався на
Білому морі. На його базі Григорович створив у
1926 році новий літак МР-2 з двигуном
«Лорен-Дітріх» у 450 к. с. Однак він розбився

у катастрофі під час одного з випробувальних
польотів.

МУР-1 (морський навчальний з двигуном
«Рено»-перший). Був спробою модернізації
навчального М-5, в ньому була збільшена
швидкість до 125 км/год (проти 100 км/год у
М-5), однак льотні характеристики виявилися
незадовільними, а схема – застарілою.

МУР-2 був дослідним зразком МУР-1 – на
ньому вимірювалися динамічні навантаження
на днища літаючих човнів.

РОМ-1 (розвідник відкритого моря-пер-
ший). Літаючий човен з двома моторами
«Лорен-Дітріх». Літак збудували і випробува-
ли у 1927-1928 роках, однак прийняли рішен-
ня про відмову від його використання як бойо-
вого.

РОМ-2. Розвиток РОМ-1, але з двигунами
БМВ по 500/680 к. с. Це була практично нова
машина, з іншими обводами. Нижні крила
вперше зроблені металевими. Льотні характе-
ристики були вищими від РОМ-1, однак вже
незадовільними для 1930 року.

МУ-2 (морський учбовий-другий), з двигу-
ном М-11, теж виявився невдалим.

Загалом за три роки роботи ВМДЛ не було
створено жодної успішної конструкції. Всі вони
залишилися побудованими в одиничних екзем-
плярах, фактично – експериментальними.
Схема М-5 – М-9 підтвердила свою застарі-
лість, а нові розробки потребували більше
часу, зусиль і витрат, чого слабка економіка
тодішнього СРСР не могла собі дозволити.
Винним зробили конструкторів, і 1 вересня
1928 року Д. П. Григорович був знятий з поса-
ди керівника відділу і заарештований ОДПУ. З
грудня 1929-го по 1931 роки він перебував у
Бутирській в’язниці і працював у так званій
«шарашці» – Центральному КБ № 39 (ЦКБ-
39) ОДПУ спільно з М. М. Полікарповим. В
квітні 1930 року вони створили винищувач І-5.

Більше до морської тематики
Д. П. Григорович не повертався. Після І-5 під
його керівництвом були розроблені винищува-
чі І-Z, І-Zбіс та ІП-1, озброєні динамо-реак-
тивними гарматами великого калібру. Але це
вже інша сторінка історії.

В історії авіації видатний український авіа-
ційний конструктор Дмитро Павлович
Григорович залишився класиком гідроавіації, а
його найкращі творіння – літаючі човни М-5 і
М-9 – найпопулярнішими морськими літака-
ми Великої війни.
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Передмова.
У 1911–1914 роках вперше в Україні та у

світі було створено роботоздатний гвинтокрил
поздовжньої схеми. І українець М.І. Сорокін, а
не француз П. Корню, є першою у світі люди-
ною, яка піді-йнялася у повітря на гвинтокри-
лому літальному апараті.  Рання історія ство-
рення гвинтокрилів охоплює період часу від
появи перших проектів і моделей гвинтокрилих
літальних апаратів до створення гвинтокрила,
що міг піднятися у повітря з пілотом на борту.
Для України цей період часу визначається від
1894 року до Першої світової війни.
Зазначимо, що гвинто-крилобудування вважа-
ється однією із найважливіших складових нау-
ково-технічного потенціалу сучасної дер-жави
і, як показало дослідження, у цій царині вітчиз-
няними конструкторами було одержано ґрун-
товні та пріоритетні результати. Проте, незва-
жаючи на низку праць з історії галузі, донедав-
на не існувало комплексних досліджень, де б у
науково-технічному, культурному та соціально-
му контекстах аналізувалася рання історія
створення гвинтокрилів в Україні. Світовий
контекст дослідження та критичне осмислення
наявних джерел і літератури з історії цього
напряму діяльності людини дозволили нам від-
творити цілісну картину створення гвинтокри-
лів в Україні наприкінці ХІХ – на початку ХХ
ст. і відновити вітчизняний пріо-ритет стосовно
створення роботоздат-ного гвинтокрила
поздовжньої схеми. Наприкінці весни 2007
року було знайдено особистий архів Н.І.
Сорокіної: родинний фотоальбом початку ХХ
ст. (містить вісімдесят одне фото, більша
частина яких приклеєна до його аркушів і не
має жодних написів) та п’ять її документів-
посвідчень 1919–1920 років  на паперовому
носії. Аналіз конструкції літа-льного апарата
та його вузлів, що були зображені на шести
фотографіях з альбому, вказував на те, що апа-
рат і його вузли належать до перших гвинток-

рилів поздовжньої схеми. Системне й об’єктив-
не дослідження архіву    Н.І. Сорокіної у кон-
тексті світового розвитку науки і техніки, із
застосуванням різних методів наукового
пізнання сформованої у роботі історіографії та
джерельної бази, дозволило довести, що її рід-
ний брат Микола Іванович Сорокін напередод-
ні Першої світової війни у себе на батьківщині,
у м. Новгород-Сіверський, вперше у світі побу-
дував гвинтокрил поздовжньої схеми, що зміг
піднятися у повітря з пілотом на борту. 

Світовий контекст.
На початку ХХ ст. в багатьох країнах поча-

лися роботи зі створення роботоздатного гвин-
токрила. Тоді ж з'явились і прооб-рази гвин-
токрилів різних схем: одно-гвинтових; двогвин-
тових співвісних, поперечних і поздовжніх;
багатогвинтових. Після 1910 року рівень тех-
нологічної та теоретичної бази у світі (формули
для інженерного розрахунку гвинтокрила,
потужні двигуни внутрішнього згоряння з
малою питомою вагою, конструкційні матеріа-
ли) був достатнім для створення роботоздатно-
го гвинтокрилого літального апара-та.

Від кінця ХVIII до початку ХХ ст. українці
перебували під владою двох імперій: практично
80 % з них підлягали російським імператорам
Романо-вим, решта – австро-угорським імпе-
раторам Габсбургам. Період з 1861 до 1914
років в історії української куль-тури був дуже
плідним. Цьому значною мірою сприяли соці-
альні, економічні та політичні зміни, що відбу-
ва-лись у ті часи. Скасування кріпацтва у 1861
році, Російсько-японська війна 1904–1905
років, тимчасові поступки царського уряду
щодо скасування обмежень української мови,
революція 1905 року, створення партій, що
домагалися автономії України, часткове обме-
ження самодержавного устрою запроваджен-
ням 17 жовтня 1905 року Державної Думи з
законодавчими правами, «що жоден закон не
може бути оголошений без ухвали цієї Думи»,

Ільченко М. Ю.

Проректор з наукової роботи НТУУ «КПІ», академік НАН України
Перелигіна Л. С.

Завідувач відділу Державного політехгічного музею при НТУУ «КПІ», 
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сприяли розкріпаченню української національ-
ної думки.

Першими у справі будування гвинтокрилів
були французи: брати Л. і Ж. Бреге і Ш. Ріше.
24 серпня 1907 року гвинтокрил, що був побу-
дований Л. і Ж. Бреге під керівництвом
Ш. Ріше, відірвався від землі та протримався у
повітрі на висоті 50 см близько однієї хвилини.

У Російській імперії також будували гвин-
токрили з двигунами внутрішнього згоряння. У
1909–1910 роках вели-кого галасу серед
російської громадськості набула «історія» з
гвинтокрилом В.В. Татаринова, але цей апарат
не був доведений до натурних випробувань. У
проекті гвинтокрила Й.Й. Липковського, який
він 1903 року запатентував у Великобританії і
Франції, була застосована співвісна двогви-
нтова схема побудови. У 1904 році
Й.Й. Липковський почав будувати свій гвин-
токрил у С.-Петербурзі на Путиловському
заводі. Військове відомство відіслало креслен-
ня і розрахунки Й.Й. Липковського на відгук
М.Є. Жуковському, який дав їм негативну
характеристику. Про подальшу долю цього
гвинтокрила немає ніяких відомостей. У 1907
році К.О.  Антонов подав заявку на винахід
гвинтокрилого літального апарата під назвою
«гелі-коплан». Будувався апарат на заводі
Лесснера у С.-Петербурзі. Побудова-ний
гвинтокрил був одним із найбільших для того
часу. Випробування апа-рата у 1911 році пока-
зали, що потужність двигуна є недостатньою, а
несучі гвинти не можуть розвинути необхідну
підйомну силу. Гвинтокрил було знищено.
Одногвинтова схема гвинтокрила
Б.М. Юр'єва, головними вузлами якої були
один несучий гвинт, хвостовий гвинт і автомат-
перекіс (5.05.1911 р.), стала першою зі схем

гвинтокрилів, що одержала практичне втілен-
ня спочатку у Радянському Союзі (гвинтокрил
ЦАГИ-1ЭА О.М. Черьомухіна та І.П. Братухіна,
1930 р.),  а потім в Америці (гелікоп-тер VS-
300 І.І. Сікорського, 1939 р.) . У 1909 році
С.О. Ощевський-Круглик запропонував цікаву
з погляду історії гвинтокрилобудування ідею
побудови гвинтокрилого літального апарата з
поворотними гвинтами, що знайшла практичне
втілення лише наприкінці ХХ ст. Побудовані за
цією схемою гвинтокрили зараз називаються
конвертопланами.

Український контекст. 
Економічний розвиток українських земель

на початку ХХ ст. вже визначався їхнім вход-
женням до сфери світового ринку, розширен-
ням фабрично-заводського виробництва та
зростан-ням товарно-грошових відносин. То-
гочасний творчий сплеск у науці і техніці, що
мав місце в Україні, гідно конкурував з анало-
гічними зарубіжними досягненнями. Розвитку
гвинтокрилобудування, як і в цілому літако-
будування, в Україні на початку ХХ ст. сприяла
індустріалізація країни, що почалася після про-
мислового перевороту 1860–1880 років.

Практичний розвиток гвинтокрило-буду-
вання на території сучасної України почався
наприкінці ХІХ ст. Поширення ідей повітро-
плавання сприяло появі великої кількості
винахідників, які почали проектувати та своїми
силами робити спроби будувати як моделі, так
і різноманітні літальні апарати. У 1880 році
було відкрито повіт-роплавний відділ
Імператорського російського технічного това-
риства (ІРТТ). Саме з цього моменту в ІРТТ
почали розглядатися проекти літальних апара-
тів. ІРТТ давало гроші на проведення наукових
конференцій, експериментальні дослідження
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гвин-тів, досліди з моделями. Військове ві-
домство Росії підтримувало діяльність повітро-
плавного відділу ІРТТ. У 1884 році при
Головному інженерному управлінні (ГІУ) була
створена комісія із застосування повітропла-
вання у військових цілях. Зокрема, офіцери
комі-сії давали експертну оцінку проектів
гвинтокрилів. У 1883 році ГІУ рекомендувало
виділяти по 800–1000 рублів для підтримки
винаходів, якщо вони варті уваги. У 1880-х
роках у Департамент торгівлі та мануфактур
Міністерства фінансів почали надходити перші
патентні заявки винахідників гвинтокрилів. Ці
перші проекти називалися по-різному: «аеро-
неф», «машина, що літає», «повітряний вело-
сипед», ін. При розгляді цих робіт їх відносили
до літальних апаратів типу гелікоптер.
Компонування та конструкція гелікоптерів
розроблялися за аналогією з існуючими меха-
нічними конструкціями й транспортними засо-
бами. Найбільше уваги приділялося конструк-
ції несучих гвинтів. Теорії їхнього проектування
тоді не існувало. Тому розробка часто супро-
воджувалась експериментальними досліджен-
нями гвинтів з метою підбору їхніх найбільш
вигідних параметрів. Винахідники пропонували
гвинтокрилі літальні апарати всіляких схем.
Правда, прихильники ідеї несучого гвинта в
основному обмежувались у своїх про-ектах
тільки розробкою механізму забезпечення
поступального польоту й органів керування.
Проблема стійкості всерйоз не розглядалася,
через те що вважалося, що вона забезпечу-
ється «самою природою» гелікоптера: несу-
чий гвинт визначався як точка підві-шування, а
центр ваги розташовувався нижче цієї точки. У
проектах іноді наводилися вагові дані, але вони
не ґрунтувалися на яких-небудь розрахунках.
В.Р. Міхеєв згадував найпершу створену на
території сучасної України модель гвинтокри-
ла, що описана її автором М. Сауляком в газе-
ті «Санкт-Петербургские ведомости» у 1868
році. Це була модель, що літала.

Першим в Україні, хто запропонував засто-
сувати несучий гвинт для отримання підйомної
сили, був харківський лікар К.Я. Данилевський. У
1894 році ним була виготовлена перша модель
апарата. Вона слухняно літала в усіх напрям-
ках, її бачили багато людей. Апарат являв
собою «аеропланну площину» довжиною
близько 20 м, схожу на матрац. «Аеропланна
площина» складалася з легкої рами й при-
кріплених до неї декількох десятків циліндрич-

них балонів з воднем. До рами на стропах було
підвішене си-діння для аеронавта з педальним
механізмом. Обертаючи педалі, повітропла-
вець приводив до руху вертикальний повітря-
ний гвинт.

Свій апарат Данилевський запатентував
(привілей від 19.03.1897 р.). У серпні 1898

року на Х з’їзді російських природознавців та
лікарів була організована підсекція повітро-
плавання, головою якої був М.Є. Жуковський.
На цій підсекції виступили одинадцять допові-
дачів. Одним з них був К.Я. Данилевський,
який показав досліди, що він проводив зі своїм
літа-льним апаратом. Ідея апарата залиши-
лася старою, а конструкція зазнала великих
змін. «Аеропланна площина» була замінена
аеростатом сигароподібної форми у 150 м3, а
вертикальний повітряний гвинт – системою
крил, що приводилися до руху силою однієї
людини, яка знаходилася під аеростатом. За
допомогою таких крил вдалося підняти до 20
фунтів залишкової ваги на висоту до 40 сажнів.
Детальний опис конструкції наведено у звіті
ГІУ, що був зроблений спостерігачем від
Військового міністерства полковником
Г.В. Ясевичем, про випробування аеростата з
крилами Данилевського.

У 1901 році в ГІУ із Сімферополя від
І.Я. Омельяненка надійшов проект двомісного
гвинтокрила-мускулольота з несучим гвинтом
діаметром 4,26 м з вісьмома лопатями, пропе-
лером 2,13 м діаметром і встановленим знизу
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кермом. Проект було відхилено через відсут-
ність пристрою для компенсації реактивного
моменту несучого гвинта. У 1907–1908 роках
за ініціативи учня М.Є. Жуковського, профе-
сора Київського політехнічного інституту
(КПІ), М.А. Артем'єва при механічному гур-
тку була створена повітроплавна секція. Там
М.А. Артем'єв проводив до-сліди з махопропе-
лером, що являв собою сталевий маховик на
вертикальній осі зі встановленими на ньому
лопатями, які могли обертатися.
Експериментатор розкручував маховик при
горизонтальних лопатях. Потім він збільшував
кут їхньої установки і махопропелер підскаку-
вав у повітря. 3 січня 1910 року М.А. Артем'єв
на ХІІ з'їзді російських природознавців у
Москві робить доповідь на тему: «Повітряна
дзиґа та її застосування до літальних машин».

1908 року до ГІУ А.М. Войдаком з Одеси,
власником механічної майстерні, була надісла-
на модель гвинтокрила з крилом і двома спів-
вісними несучими гвинтами, осі яких були
нахилені вперед. Його пропозиція побудувати
апарат в натуральну величину не знайшла підт-
римки ГІУ.

У 1909 році один із засновників Київського
товариства повітроплавання В.Д. Мержанов
побудував «гелікоплан», «призначений для
підйому однієї людини вагою не більше ніж
чотири пуди». Апарат мав трипланну коробку
крил, розмах середнього крила був б-льшим за
розмах нижнього та верхнього. Над крилами
був встановлений дволопатевий несучий гвинт
невеликого діаметра, а спереду – пропелер. До
обертання гвинти приводилися від сконструйо-
ваного самим Мержановим електродвигуна,
напруга до якого подавалася по дроту від
наземного генератора. Відомостей про випро-
бування апарата не збереглося.

Уродженці м. Черкаси брати Касяненки
були одними із основоположників авіації у
Києві. Після створення в КПІ повітроплавного
гуртка Є.І. Касяненко очолив секцію «Аеро-
план», а А.І. Касяненко – «Гелікоптер».
Члени секції «Гелікоптер» створили групи з
вивчення історії гелікоптерів, їхньої побудови,
двигунів для гелікоптерів та ін. А.І. Касяненко
у 1908–1909 роках зробив три доповіді з різ-
них питань гвинтокрилобудування. Однак дуже
скоро разом зі своїми братами Євгеном та
Іваном він став займатися будуванням більш
перспективних літальних апаратів – літаків.

Відомий авіаконструктор І.І. Сікорський

почав свою творчу дія-льність саме зі створен-
ня гелікоптерів. Зацікавившись у дитинстві
гвинток-рилими літальними машинами, він
вже в дванадцятирічному віці побуду-вав
першу модель, що літала. Восени 1907 року
Ігор вступив до КПІ, де став одним з активних
учасників секції «Гелікоптер». Влітку 1908
року він їде з батьком до Німеччини на шість
тиж-нів. Після повернення додому продо-вжує
свої досліди: влаштовує домаш-ню майстерню,
читає все, що зустріча-ється з авіації. У грудні
1908 року йо-го сестра Ольга дає йому кошти
для поїздки в Париж і купівлі двигуна, а також
подальшого вивчення авіації.

На той час Париж був центром авіа-ційно-
го світу. У лютому 1909 року Ігор знайомиться
з Ф. Фербером і вступає до його школи.

Капітан Ф. Фербер був одним із послідовників
німця О. Лілієнталя і автором книги з авіації.
Заняття в основному проходили біля ангара на
авіаційному полі і складалися з розмов і обго-
ворення лі-таків. Керівник сприяв зустрічам
Ігоря з відомими авіаторами, наприклад,
Г. Фарманом, який будував літаки, і А. Анзані,
виробником двигунів. Після чотирьох місяців
навчань у Парижі Ігор Сікорський повертаєть-
ся до Києва з двигуном «Анзані» у 25 к.с. і з рі-
зними матеріалами для створення гелікоптера.
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Ф. Фербер намагався відмовити Ігоря від побу-
дови гелікоптера і казав, що більш можливою є
побудова літака. Крім того, Ігор був знайомий з
працями відомого науковця і винахідника про-
пелера С.К. Джевецького, який теж вважав,
що є багато причин, з яких гелікоптер може не
злетіти. І.І. Сікорський повернувся до Києва
1 травня 1909 року. Зрозуміло, що всю зиму й
весну за-нять в інституті він не відвідував. З
Парижа він привіз із собою кілька книг по
авіації, деякі записи і, найголовніше, багато
ідей. Тепер він знав дещо про аероплани, але,
як і раніше, майже нічого не знав про геліко-
птери. Попри все, він приступає до будуван-ня
гвинтокрила. У липні 1909 року машина вже
була готова. Її основа була прямокутною, роз-
чаленою рояльним дротом, дерев'яною кліткою
без шасі. Прямо на підлозі з одного боку було
встановлено двигун «Анзані», з іншого – місце
пілота. Двигун за допомогою пасової передачі і
трьох конічних шестерень передавав зусилля
на співвісні гвинти. Вали встановлювались
один в одному на вальницях. У верхній точці
кожного вала кріпився дволопатевий несучий
гвинт. Верхній гвинт був діаметром 4,6 м, ниж-
ній – 5 м. Гвинти оберталися в протилежних
напрямках з частотою обертання 160 об/хв.
Лопаті були зроблені зі сталевих трубок,
обтягнуті полотном і розчалені рояльним дро-
том через кільця на валах. Кільця були розмі-
щені зверху і знизу кожного гвинта. Органів
керування не було. Невизначеним залишалося
і значення підйомної сили. Перші досліди не
вдалися. Довелося знімати лопаті і заново їх
балансувати. Після балансування лопатей при
збільшенні обертів знову виникала вібрація.
Експериментально І.І. Сікорський встановлює,
що резонансна частота виникає при 120 об/хв.
Було зрозуміло, що ця машина не під-німеться
в повітря і, крім того, керувати машиною за
допомогою поверхонь у повітряному потоці від
гвинтів дуже важко. Необхідно було розробити
досить ефективне керування. Тоді він вирішує
будувати новий гвинтокрил. Перед початком
нової роботи знову відвідує Париж. Цього разу
йому вдалося побачити справжні польоти,
включаючи історичний політ 18.10.1909 року
графа Даламбера на машині братів Райт.
Сікорський привозить з Парижа два двигуни
«Анзані» потужністю 25 і 15 к.с. 18 листопада
1909 року у Києві відкрилася повітроплавна
виставка, на якій демонструвався перший гелі-
коптер І.І. Сікорського. У лютому 1910 року

він починає будувати відразу і гелікоптер, і
літак. Навесні цього ж року було побудовано
гелікоптер № 2. За схемою він був подібний до
попереднього: з двома гвинтами, один над
одним, але гвинти мали три лопаті замість двох.
Лопаті мали лонжерони і нервюри і були роз-
чалені до валів. У гелікоптері № 2 використо-
вувався той же двигун «Анзані» потужністю 25
к.с. Випробування дали трохи кращі результа-
ти: гелікоптер уже мав змогу піднімати свою
власну вагу у 180 кг, але надії на підйом з піло-
том не було. Наприкінці травня 1910 року кон-
структор розібрав свій другий гвинтокрил.
Підсумовуючи сказане про роботи
І.І. Сікорського, зазначимо, що його гвинток-
рил № 2 став першим у світі гвинтокрилом
співвісної схеми, який зміг відірватися від землі.
Крім того, ці гелікоптери І.І. Сікорського увійшли в
історію гвинтокрилобудування як перші апара-
ти такого типу, що були побудовані й доведені
до натурних випробувань.

У 1910 році київський провізор С.П. Зайонц
розробив і подав в ГІУ проект гвинтокрила для
однієї людини. У проекті він приділив увагу
безпеці польоту. Для нормального призе-
млення у випадку відмови двигуна передбача-
лося  два парашути: один у вигляді конуса вхо-
див в конструкцію несучого гвинта, інший роз-
кривався зверху цього конуса. Автор вважав,
що такий гвинтокрил міг замінити аеростати
спостереження. Після отримання відгуку з ГІУ,
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в якому зазначалися недоліки проекту, зокрема
відсутність пристрою, що протидіяв би реак-
тивному моменту несучого гвинта, він запропо-
нував модифікацію гвинтокрила, де під гвин-
том-конусом встановлювався другий несучий
гвинт, який обертався у протилежному
напрямку, але це не допомогло і автору відмо-
вили.

Киянин М.М. Вєтров у 1913 році розробив
проект гвинтокрилого літа-льного апарата, що
являв собою модернізований літак Блеріо, на
якому зверху встановлювався несучий гвинт
для забезпечення вертикального підйому та
посадки, а знизу під кабіною – гіроскоп для
підвищення стійкості. Експерт Б.М. Бубекін
вказав на недоцільність об'єднання гвинтокри-
ла з літаком і нереальність застосування гіро-
скопа.

Зазначимо, що початок ХХ ст. для країн, які
тоді входили до Російської імперії, відзначився
характерними корінними соціальними змінами,
обумовленими об’єктивними й суб’єктивними
причинами, що призвели до знищення багатьох
талановитих конструкторів і матеріалів про їхні
винаходи. А для радянського періоду історії, і
зовсім, було властиве нівелювання національ-
ного питання.

Отже, особистості, які мали україн-ське
коріння чи жили й працювали в Україні, в істо-
рію науки і техніки увійшли як російські вина-
хідники. Вищесказане стосується і донедавна
невідомого в історії вітчизняного ви-нахідника
гвинтокрила поздовжньої схеми М.І. Сорокіна.
Навіть було невідомо, як він виглядав.

Витвір М. І. Сорокіна. У 1909 році, у
С.-Петербурзі М.І. Сорокін, який походив із
заможного купецького роду міста Новгород-
Сіверський Чернігівської губернії Російської
імперії, на заводі Лесснера почав будувати свій
перший гвинтокрилий літальний апарат. В
історіографічній літературі цей гвинтокрил зга-
дується як гелікоптер російського винахідника
«Н.И. Сорокина». Дерев'яно-металевий три-
гранний розчалений фюзеляж першого гвин-
токрила базувався на чотириколісному шасі.
Спереду фюзеляжу розміщувався тягнучий
гвинт (пропелер), ззаду – стерно повороту. Під
несучими гвинтами, в індуктивному потоці,
були розташо-вані поверхні для здійснення
поздовжньо-поперечного керування апара-
том. Несучі гвинти мали близько тридцяти
лопатей зі змінним кутом установлення. Рамка
кожної лопаті була виготовлена зі сталевої

трубки й обтягнута полотном. Місце пілота з
двигуном «Аргус» у 50 к.с. знаходилося посе-
редині фюзеляжу. Паливний бак розміщувався
над двигуном. Випробування першого гвинток-
рила М.І. Сорокіна показали, що для його підй-
ому у повітря потужність двигуна була недо-
статньою.

У 1911 році  М.І. Сорокін розбирає геліко-
птер на частини, залишає С.-Петербург і

виїжджає до себе на батьківщину до.
Новгород-Сіверського. Туди ж він перевозить і
вузли свого першого гелікоптера.

Починаючи з 1911 року М.І. Сорокін пра-
цює на території нещодавно побудованої літнь-
ої садиби своєї родини на крутому березі Десни
над удосконаленням гелікоптера. Другий гвин-
токрил будувався за тією ж поздовжньою схе-
мою розташування двох несучих гвинтів, як і
перший, фюзеляж також складався з
дерев'яних брусків, з’єднаних сталевими пла-
стинами і кутниками, мав таку ж тригранну,
розчалену форму, що базува-лася на чотирико-
лісному шасі. Спере-ду фюзеляжу розміщував-
ся тягнучий гвинт, ззаду – стерно повороту,
яке, разом з поверхнями для керування апара-
том, були виготовлені зі сталевих трубок й
обтягнуті полотном. Головні гвинти апарата
складалися з тридцяти пласких лопатей три-
кутної форми, для трансмісії використовува-
лася зубчаста передача. Двигун типу «Анзані»
призводив до обертання всі три гвинти: несучі
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та тягнучий. Зазначимо, що у доробці серійно-
го двигуна «Анзані» М.І. Сорокіну допомагав
відомий вітчизняний авіаконструктор
С.В. Гризодубов, у ті часи відомий харківський
технік, який у своїй майстерні власноруч
виробляв двигуни внутрішнього згоряння. Під
час роботи над другим гвинтокрилом

М.І. Сорокін співпрацював з І.І. Сікорським.
Виконуючи черговий політ, М.І. Сорокін пере-
летів Десну та впав поблизу села Остроушки.

Винахідник залишився живий, проте апа-
рат було суттєво пошкоджено. З початком
Першої світової війни подальші роботи були
припинені, а М.І. Сорокіна мобілізовано.
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Документи, що зберігаються у Державному ар-
хіві Чернігівської області, свідчать, що М.І. Сорокін
на початку 1917 року був живий, водночас
існує припущення, що він загинув у
м. Новгород-Сіверський під час Громадянської
війни. Для історичного впорядкування винахо-
ду М.І. Сорокіна його гелікоптери порівнюва-
лися з тогочасними аналогічними моделями та
апаратами Ш. Ренара (1904 р.), П. Корню
(1906 р., 1907 р.), А. Сантоса-Дюмона (1906
р.), К.О. Антонова (1911 р.).  За формулою
Ш. Ренара було проведено розрахунок сили
тяги і корисної ваги чотирьох можливих варіан-
тів побудови гелікоптера М. І. Сорокіна (з дви-
гуном «Аргус» у 50 к.с. і з двигуном типу
«Анзані» у 30, 44 та 50 к.с.) та його аналогів.

У результаті одержано: сила тяги макета
Ш. Ренара дорівнює 25,9 кг, корисна вага
від'ємна; сила тяги моделі П. Корню дорівнює
28 кг, корисна вага – 15 кг; сила тяги апарата
за проектом А. Сантоса-Дюмона – 243 кг,
корисна вага – 63 кг; сила тяги гвинтокрила
П. Корню – 226,6 кг, корисна вага – 23,6 кг;
сила тяги гвинтокрила М.І. Сорокіна з двигу-
ном «Аргус» у 50 к.с. становить 302,7 кг,
корисна ва-га – 37,7 кг (гелікоптер міг підні-
матися у повітря, але без пілота); сила тяги

гвинтокрила М. І. Сорокіна з двигуном
«Анзані» у 30 к.с. дорівнює 215,3 кг, корисна
вага – 30,3 кг; сила тяги гвинтокрила
М.І. Сорокіна з двигуном «Анзані» у 44 к.с. –
277,9 кг, корисна вага – 77,9 кг, що може бути
вагою пілота; корисна вага гвинтокрила
М.І. Сорокіна для двигуна типу «Ан-зані» у 50
к.с. і вагою 70 кг – 102,7 кг, а цього достатньо
для того, щоб пілот міг літати на гелікоптері.

Стосовно гвинтокрила французького інже-
нера П. Корню зауважимо наступне. До
останнього часу вважалося, що першою у світі
людиною, яка підійнялася у повітря на гвин-
токрилому літальному апараті, був саме
П. Корню (6.12.1907 р.). З проведеного нами
розрахунку видно, що одержане значення
корисної ваги у 23,6 кг, яку міг підняти гвин-
токрил П. Корню, є меншим ніж вага самого
П. Корню (57 кг). Можна припустити, що
гвинтокрил П. Корню тільки підстрибував у
повітря. Доказом цього є збережене фото тих
подій, на якому видно, що задні колеса гвин-
токрила П. Корню відірвалися від землі.
Доктор Дж. Г. Лейшман, який вивчав розроб-
ку П. Корню, також висловлює сумнів щодо
підйому апарата з пілотом у повітря. Він пише,
що не має відомостей (фото, відгуків очевидців,
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записів самого П. Корню), які могли б засвід-
чити, що його гвинтокрил літав. Отриманню
фактичного наукового знання про створення і
політ на першому в світі гвинтокрилі
поздовжньої схеми, що відбувалися в Україні
на початку ХХ ст., значною мірою сприяло вер-
бальне історичне джерело, яке було подано
істориком-краєзнавцем С.К. Уваровою. Воно
містило інформацію про те, що старожили
Новгород-Сіверського, які тоді були малими
дітьми, ще довго пам’ятали переполох, який
викликав гуркіт обертових гвинтів апарата
Сорокіна, коли той пролітав на ньому над водо-
напірною вежею, що біля Торгових рядів.

Таким чином, незадовго до початку Першої
світової війни наш співвітчизник М.І. Сорокін
вперше у світі побудував роботоздатний гвин-
токрил поздовжньої схеми. І він був першою у
світі людиною, яка підійнялася у повітря на
гвинтокрилому літальному апараті.

У середині 1916 року у Херсоні був створе-
ний Головний аеродром Управління військово-
повітряним флотом Військового міністерства
Російської імперії, де почалося будування
гвинтокрила випускника Харківського тех-

нологічного інституту Г.О. Ботезата. У 1918
році, забравши результати випробувань, кон-
структор емігрував у США, де у грудні 1922
року гвинтокрил був побудований і літав з кон-
структором на борту.

На завершення. Перша світова війна,
Лютнева та Жовтнева революції 1917 року у
Російській імперії докорінно змінили суспіль-
но-політичну ситуацію в Україні. Втім, пріори-
тетні напрацювання українських авторів на
ранньому етапі гвинтокрилобудування мали
свій подальший розвиток, тільки це відбувало-
ся на територіях інших країн, а гвинтокрила
еволюція вже мала інших творців. Так, серій-
ний випуск гвинтокрила І.І. Сікорського мо-
делі 1909–1910 років було налагоджено в КБ
М.І. Камова (Російська Федерація). Після
М.І. Сорокіна роботоздатний гвинтокрил
поздовжньої схеми було побудовано 1929 року
у Бельгії М.А. Флорином. Серійне впровад-
ження гвинтокрила поздовжньої схеми відбу-
лося у 1945 році з появою гелікоптера HRP
«Rescuer» (США). Практичне впровадження
«гвинта у кільці» (конструкція несучого гвинта
М.І. Сорокіна) сталося тільки у 1958 році.
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Згуровського ; НАНУ, НТУУ «КПІ», Держ.
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– С. 216–255. – Зі змісту: Янгель Михайло
Кузьмич (1911–1971). – С. 233–255 [ 406
назв.]. – ISBN 978-966-622-603-0.
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5. Директор Центрального кон-
структорского бюро "Арсенал" В.
Бузанов награжден орденом князя
Ярослава Мудрого V степени
[Электронный ресурс] / Ліга. Новини. – 2004.
– 4 верес. – Режим доступа :
http://news.liga.net/news/old/229232-direk-
tor-tsentralnogo-konstruktorskogo-byuro-arse-
nal-v-buzanov-nagrazhden-ordenom-knyazya-
yaroslava-.htm.–. – Загл. с экрана.

6. Призваны временем. Т. 2. Ракеты и
космические аппараты Конструкторского
бюро «Южное» [Текст] / под общ. ред. С. Н.
Конюхова ; авт. кол.: В. Г. Васильєв, С. Н.
Конюхов, А. Н. Мащенко и др. –
Днепропетровск : АРТ-ПРЕСС, 2004. – 232 с.
: ил, фот.  – ISBN 966-7985-84-9.

7. Ракеты и космические аппараты
Конструкторского бюро «Южное»
[Текст] / авт. кол.: С. Н. Конюхов, А. Н.
Мащенко, В. Н. Паппо-Крыстин и др. ; под
общ. ред. С. Н. Конюхова. – Изд. 3-е, испр. и
доп. – Днепропетровск : Издательская компа-
ния «КИТ», 2004. – 260 с. : цв. ил., портр.,
цв. фот. – Конструкторского бюро «Южное».
– ISBN 966-8550-13-7.

8. ОДУ Юга 50 лет. Дорога длиною в
полвека [Текст]. – Пятигорск, 2007. – С. 42,
72, 115 : ил., фот.  

9. Те ж [Электронный ресурс]. – Режим
доступа : http://so-
ups.ru/fileadmin/library/odusouth50.pdf. –
Загл. с экрана.

10. Ушел из жизни бывший руководи-
тель киевского ЦКБ «Арсенал» В. И.
Бузанов : [интервью В. И. Бузанова
Центру «Спейс-Информ», 2004 г.]
[Электронный ресурс] // Аэрокосмический
портал Украины. – 2007. – Режим доступа :
http://www.space.com.ua/gateway/news.nsf/N
ewsALLR/9B48339564D24378C225727C0055
B69C!open. – Загл. с экрана. 

11. Апухтин, Ю. Последний рывок
советских танкостроителей : (дневник участни-
ка разработки танка «Боксёр») [Электронный
ресурс] / Юрий Апухтин. – Харьков, 2009. –
Режим доступа :
http://coollib.com/b/210063/read. – Загл. с
экрана.
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12. Баштова, Л. С. Видатний конструк-
тор України В. І. Бузанов – випускник КПІ,
керівник Київського ЦКБ «Арсенал» [Текст] /
Л. С. Баштова // Актуальні питання історії
техніки : матеріали 6-ї Всеукр. наук. конф.,
4–5 груд. 2008 р., м. Київ / Нац. техн. ун-т
України «Київ. політехн. ін-т», Держ. політехн.
музей, Музей історії КПІ. – К. : Політехніка,
2009. – С. 29–34.

13. Баштова, Л. С. Випускник КПІ
Віктор Бузанов – приклад професійного зро-
стання для  сучасної молоді [Текст] / Л. С.
Баштова // Історія України – очима молоді.
Практична допомога музеїв вищих навчальних
закладів : матеріали 3-го круглого столу, 17
листопада 2008 р. / уклад. С. М. Ховрич ; ред-
кол.: Ховрич С. М. (відп. ред.) [та ін.] ; М-во
освіти і науки України, НТУУ «КПІ», Держ.
політехн. музей. – К., 2009. – С. 67–70. –
Бібліогр.: с. 70 (3 назв.).

14. Видатні конструктори України
[Текст] : за матеріалами наукових читань з
циклу «Видатні конструктори України». Т. 4 /
уклад.: Антоненко К. Б., Болтенко О. С.,
Грачев С. І. та ін. ; керівник групи уклад. М. Ю.
Ільченко ; за ред. Б. Є. Патона, М. З.
Згуровського  ; НАНУ, НТУУ «КПІ», Держ.
політехн. музей при НТУУ «КПІ». – К., 2012.
– С. 211. – ISBN 978-966-622-540-8.

15. Отечественный военно-промыш-
ленный комплекс и его историческое раз-
витие [Текст] / под ред. О. Д. Бакланова, О.
К. Рогозина. – Изд. 2-е, с диском. – М. : Об-
во сохранения лит. наследия, 2013. – 792 с.,
ил. 

16. Те ж [Электронный ресурс]. - Режим
доступа : http://knigaln.ru/knigi/vpk-book.pdf.
– Загл. с экрана.

17. «Тополю» – четверть века [Текст]
// Национальная оборона. – 2013. – № 12. –
С. 24–29. 

18. Те ж [Электронный ресурс]. – Режим
доступа :
http://www.nationaldefense.ru/includes/period-
ics/maintheme/2013/1220/131612248/print.s
html. – Загл. с экрана.

19. Стефанович, Д. Наукові читання з
нагоди 80-річчя від дня народження В. І.
Бузанова  [Текст] : [8 грудня в НТУУ «КПІ»
відбулися чергові наукові слухання з циклу
«Видатні конструктори України»   / Дмитро
Стефанович // Київ. політехнік. – 2014. – 18
груд. (№ 40). – С. 1 : фото.

20. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://www.kpi.ua/14-12-08. –
Назва з екрану.

21. Ільченко, М. Ю. Конструктор і органі-
затор приладобудування Віктор Бузанов
[Текст] : [з виступу на Наукових читаннях з
циклу “Видатні конструктори України",  8 груд-
ня 2014 р.] / М. Ю. Ільченко // Київ. політех-
нік. – 2015. – 2 квіт. (№ 11). – С. 1, 3 : іл.,
портр., фот.

22. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://www.kpi.ua/buzanov-about. –
Назва з екрану.

23. 31 августа исполняется 70 лет
директору – Главному конструктору
ЦКБ «Арсенал» Виктору Ивановичу
Бузанову [Электронный ресурс] //
Аэрокосмический портал Украины ; Спейс-
Информ. – Режим доступа :
http://www.nkau.gov.ua/gateway/news.nsf/Ne
wsALLR/D30A94A1B7779B27C2256F010033
2D16!open. – Загл. с экрана.

24. Віктор Іванович Бузанов (31 серп-
ня 1934, Київ – 6 лютого 2007) – науковець в
області оптичного й оптикоелектронного при-
ладобудування, кандидат технічних наук (з
1983 року), академік Академії технологічних
наук України (з 1993 року), Міжнародної ака-
демії «Контенант» (з 2002 року) і Міжнародної
академії навігації і управління рухом (з 1999
року), керівник ЦКБ «Арсенал» в 1977–2006
роках. [Електронний ресурс] // Вікіпедія   віль-
на енциклопедія.   Режим доступу :
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D1
%83%D0%B7%D0%B0%D0%BD%D0%B
E%D0%B2_%D0%92%D1%96%D0%BA%
D1%82%D0%BE%D1%80_%D0%86%D0
%B2%D0%B0%D0%BD%D0%BE%D0%B
2%D0%B8%D1%87. – Назва з екрану.

25. На Печерську відкрили музей
Космонавтики [Електронний ресурс] /
Печерська районна у м. Києві організація
Партії регіонів. – Режим доступу :
http://344.internet-indigo.net/pages/view/179.
– Назва з екрану.

26. Опанасенко, В. Г. Из истории разра-
ботки, подготовки и проведения запуска мно-
горазового ракетно-космического комплекса
"Энергия – Буран" [Электронный ресурс] /
Опанасенко В. Г., Пырлик Д. Я. //
Аэрокосмический портал Украины.  – Режим
доступа :
http://www.space.com.ua/gateway/news.nsf/N
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ewsALLR/00FFE285B7BE0BC5C2256C68004
3A759!open. – Загл. с экрана.

27. Опанасенко, В. Г. Из истории созда-
ния ракетно-космической техники
[Электронный ресурс] / Опанасенко В. Г.,
Пырлик Д. Я. // Аэрокосмический портал
Украины. – Режим доступа :
http://www.space.com.ua/gateway/news.nsf/N
ewsALLR/5306E24D30F20239C3256B740027
D37B!open. – Загл. с экрана.

28. Опанасенко, В. Г. Из истории созда-
ния ракетно-космической техники. Некоторые
страницы из истории выполнения программ
исследования Луны [Электронный ресурс] /
Опанасенко В. Г., Пырлик Д. Я. //
Аэрокосмический портал Украины. – Режим
доступа :
http://www.space.com.ua/gateway/news.nsf/N
ewsALLR/71087B85926DED34C3256B9D002
6268B!open. – Загл. с экрана.

Див. також:

29. Бібліографія [Текст] / уклад. К. С.
Мошинська // Видатні конструктори України :
за матеріалами наукових читань з циклу
«Видатні конструктори України». Т. 4 / уклад.:
Антоненко К. Б., Болтенко О. С., Грачев С. І. та
ін. ; керівник групи уклад. М. Ю. Ільченко ; за
ред. Б. Є. Патона, М. З. Згуровського ; НАНУ,
НТУУ «КПІ», Держ. політехн. музей при
НТУУ «КПІ». – К., 2012. – С. 239–322. – Зі
змісту: Видатний конструктор авіаційно-кос-
мічних систем Гліб Євгенович Лозино-
Лозинський (1910–2001). – С. 273–283 [208
назв.] ; Ракетно-космічний комплекс ”Енергія-
Буран”. Історія створення ракетно-космічного
комплексу ”Енергія-Буран” і шляхи подальшо-
го розвитку багаторазових авіаційнно-косміч-
них систем. – С. 283–317 [856 назв.]. – ISBN
978-966-622-540-8.

Григорович Дмитро Павлович
(6.02.1883– 26.06.1938)

100-річчя створення літаючого 
човна М-5

Друковані праці Д. П. Григоровича

1. Очередные задачи авиации [Текст] /
инж. Д. Григорович // Вестник
Воздухоплавания. – 1911. – № 2 (январь). –
С. 7–10. 

2. 1-ая Международная
Воздухоплавательная Выставка в С.-
Петербурге [Текст] / инж. Дм. Григорович //
Вестник Воздухоплавания. – 1911. – № 7–8
(апрель). – С. 13–16 : ил., фот. ; № 9 (май). –
С. 11–14 : ил., фот. ; № 10 (май). – С. 3–7 :
ил., фот.

3. Севастополь [Текст] / корресподен-
ция «Вестника Воздухоплавания», инж. Дм.
Григорович // Вестник Воздухоплавания. –
1911. – № 7–8 (апрель). – С. 41–44 : ил.,
фот. – (Хроника воздухоплавательной жизни в
России).

4. К гибели Б. В. Матыевича
(Мациевича) [Текст] : письмо в редакцию /
инж. Дм. Григорович // Вестник
Воздухоплавания. – 1911. – № 9 (май). – С.
19–22 : ил., фот.

5. Передовая : С.-Петербург, 20 сен-
тебря 1911 г. [Текст] / Д. Григорович //
Вестник Воздухоплавания. – 1911. – №
13–14 (июль). – С. 3–7 : ил., портр.

6. Новые опыты братьев Райт
[Текст] / Д. Григорович // Вестник
Воздухоплавания. – 1911. – № 17 (сентябрь).
– С. 18–22 : ил., фот.

7. Биплан Вуазена «Canard» [Текст] /
Д. Г. // Там же. – С. 22–25 : ил., фот. –
(Новые аэропланы). 

8. Эволюция аэроплана на третьей
Международной выставке воздушного
передвижения в Париже [Текст] / инж.
Д. Григорович // Вестник Воздухоплавания. –
1911. –  № 21–22. – С. 4–8 : ил., фот. ; №
23.

9. Вестник Воздухоплавания [Текст]
= Revue de Navication Aerienne : научно-
популярный иллюстрированный двухнедель-
ный журнал / в журнале принимают участие
[ред.]: … Делоне Н. Б., проф. Киевск. Полит.,
инж.-техн. Григорович Д. П.  [и др.]. – 1912. –
№ 1 – № 24.

10. Цена жертв [Текст] / Д. Григорович
// Вестник Воздухоплавания. – 1912. – № 1.
– С. 2–4.

11. Эволюция аэроплана [Текст] /
Д. Г. // Там же. – С. 9-12.

12. Программа русского конкурса
военных аэропланов [Текст] / Д. Григорович
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// Вестник Воздухоплавания. – 1912. – №
6/7. 

13. С.-Петербург, 25 марта 1912 г.
[Текст] :  [к ІІ Всероссийскому
Воздухоплавательному съезду] / Д. Григорович
// Вестник Воздухоплавания. – 1912. – № 8.
– С. 2–3.

14. Гидроаэропланы [Текст] /
Д. Григорович // Вестник Воздухоплавания. –
1912. – № 12.

Література про життя і діяльність
Д. П. Григоровича 

1. Общий список студентов, вольно-
слушательниц и посторонних слушате-
лей Киевского Политехнического
Института Императора Александра II :
на  1906–1907 академический год [Текст].
– К. : Тип. С. В. Кульженко, 1906. – С. 50. –
Из содерж.: Григорович Дмитрий Павлович.
Студент стар. сем. Механического отделения.
Православ., дворян., родился 25 января 1883
г., оконч. Киевское реал. учил. в 1902 г., сту-
дент I курса механич. отд. КПИ с 1902–1903 г.

2. Общий список студентов
Киевского Политехнического
Института Императора Александра II :
на  1907–1908 академический год [Текст].
– К. : Тип. С. В. Кульженко, 1907. – С.
55–56. – Из содерж.: Григорович Дмитрий
Павлович. Студент стар. сем. Механического
отделения. Православ., дворян., родился 25
января 1883 г., оконч. Киевское реал. учил. в
1902 г., студент I курса механич. отд. КПИ с
1902–1903 г. 

3. Воздухоплавательная выставка
в Киеве [Текст] : на выставке экспонируется
биплан И. И. Сикорского, моноплан
Былинкина и еще моноплан Шавицкого –
Григоровича. Работы И. И. Сикорского про-
должаются уже несколько лет // Вестник
Воздухоплавания. – 1911. – № 1 (январь). –
С. 37 : ил., фото. – (Хроника воздухоплава-
тельной жизни в России).

4. Богатырев, М. О. Киевская
Воздухоплавательная выставка [Текст] : с 10
по 16 янв. с.г. Киевским обществом
Воздухоплавания была устроена выставка,
имеющая целью показать деятельность этого
общества за весь период существования / М.
О. Богатырев // Вестник Воздухоплавания. –

1911. – № 2 (январь). – С. 34–37 : ил., фот. :
с. 35 (Моноплан г.г. Ильницкого и
Григоровича, экспонировался на Киевской
Воздухоплавательной  выставке). 

5. Данилевский, В. В. Русская техника
[Текст] / В. В. Данилевский; АН СССР, Комис.
по истории техники. – 2-е изд., испр. и доп. –
Л. : Газетно-журн. и кн. изд-во,  1948. – Гл. IХ
: Русские крылья. – С. 435–436 : ил. (Рис.
169. Летающая лодка М-5, созданная Д. П.
Григоровичем, построившим свой первый гид-
росамолет в 1913 году). 

6. Те ж [Электронный ресурс].  – Режим
доступа :
http://nplit.ru/books/item/f00/s00/z0000072/
st075.shtml. – Загл. с экрана.

7. Петров, М. А. Создатель гидросамо-
лета [Григорович Д. П.] [Текст] // Русское
военно-морское искусство. – М., 1951. – С.
372–375.

8. Те ж [Электронный ресурс]. – Режим
доступа :  http://flot.com/history/b-
grigorovich.htm?print=Y. – Загл. с экрана.

9. Александров, К. Создатель первых в
мире летающих лодок [Григорович Д. П.]
[Текст]// Крылья Родины. – 1952. – № 1.   

10. Анощенко, М. Д. Першими в світі :
нариси про пріоритет нашої Батьківщини в
галузі авіації та повітроплавання [Текст] / М.
Д. Анощенко ; за ред. І. І. Євсев’єва. – К. :
Держтехвидав УРСР, 1952. – С. 154 : портр.,
с. 155–160 : іл.., фот., с. 167 : іл., с. 169, 318, 319.

11. Анощенко, М. Д. Російський «літаю-
чий човен» [Текст]/ М. Д. Анощенко //
Першими в світі : нариси про пріоритет нашої
Батьківщини в галузі авіації та повітроплаван-
ня / М. Д. Анощенко ; за ред. І. І. Євсев’єва. –
К. : Держтехвидав УРСР, 1952. – Розд. 5 : Нові
типи аеростатів, дирижаблів і літаків.  – С.
153–160 : портр., іл.., фото.

12. Шестерикова, Л. Даты истории оте-
чественной авиации и воздухоплавания [Текст]
/ Л.  Шестерикова ; Всесоюз. добовольное о-
во содействия армии, авиации и флоту.  −М. :
Изд-во ДОСААФ, 1953. − 283 с.: ил. – Из
содерж.: [Д. П. Григорович] – С. 58, 66, 70, 71
: фото (Гидросамолет М-9 Д. П. Григоровича),
с. 103–104, 113, 123, 139. 

13. Григорович, Дмитрий Павлович [25
янв. (6 февр.) 1883 – 26 июля 1938] – сов.
конструктор самолетов [Текст] //
Биографический словарь деятелей естество-
знания и техники / отв. ред. А. А. Зворыкин ;
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Гл. редакция БСЭ, Ин-т истории естествозна-
ния и техники АН СССР. – М., 1958. – Т. 1. –
С. 263. – Библиогр.: с. 263.

14. 1909 г. марта 1. Сообщение киев-
ского губернатора в Департамент общих дел о
запрещении профессору Делоне прочесть пуб-
личную лекцию об успехах авиации в помеще-
нии КПИ [Текст] // Из истории Киевского
политехнического института: Сб. документов и
материалов. Т. 1. (1898–1917). – К., 1961. –
Ч. 2 : Революционно-демократическое и обще-
ственное движение, разд. ІІІ: 1907 – 1910 гг.
– С. 242–244 : портр. (Проф. Н. Б. Делоне ;
Студ. Д. П. Григорович, член воздухоплава-
тельного кружка КПИ, впоследствии выдаю-
щийся советский авиаконструктор ; Студент В.
П. Григорьев – член воздухоплавательного
кружка КПИ, впоследствии известный авиа-
конструктор.  – (Док. № 221).

15. Шавров, В. Б. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – М. : Машиностроение, 1969.

16. Федоров, М. Создатель гидросамоле-
тов [Д. П. Григорович] [Текст] / М. Федоров //
Техника и вооружение. – 1973. – № 2. – С. 15.

17. Шавров, В. Б. 90 лет со дня рождения
Д. П. Григоровича [Текст] / В. Б. Шавров // Из
истории авиации и космонавтики. – М., 1973.
– Вып. 19. – С. 15–16.

18. Яковлев, А. «Трудовой народ – строй
воздушный флот!» [Текст] / А. Яковлев //
Цель жизни : (записки авиаконструктора) / А.
Яковлев. – Изд. 4-е, доп. – М. : Политиздат,
1974. – С. 44-56 : ил., фото. – Из содерж.:
[Летающие лодки Григоровича М-5, М-9]. –
(О жизни и о себе).

19. Арлазоров, М. С. Конструкторы
[Текст] / М. С. Арлазоров. – М. : Сов. Россия,
1975. – 280 с. – Разд. : Три проекции. – С.
79–92 (о Д. П. Григоровиче).

20. Пономарев, А. Н. Дмитрий Павлович
Григорович [Текст] / А. Н. Пономарев //
Советские авиационные конструкторы. – М. :
Воениздат, 1977. – С. 176–182 :  ил., портр.

21. Шавров, Б. В. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] /
В. Б. Шавров. – 2-е изд., перераб. и доп. – М.
: Машиностроение, 1978. – 576 с. : ил., табл.,
портр. – Библиогр.: с. 571–572 (65 назв.).

22. Развитие авиационной науки и
техники в СССР [Текст] : историко-техн.
очерки / редкол.: И. Ф. Образцов (гл. ред), И.
П. Братухин, В. А. Добрынин и др. ; АН СССР,

Сов. нац. об-ние историков естествознания и
техники, Ин-т истории естествознания и техни-
ки. – М. : Наука, 1980. – С. 13, 15, 19, 36, 434.

23. Берлин, И. А. 100 лет со дня рождения
Д. П. Григоровича [Текст] / И. А. Берлин // Из
истории авиации и космонавтики. – М., 1983.
– Вып. 48. – С. 74–81.

24. Выдающийся конструктор само-
летов [Д. П. Григорович] [Текст] // Крылья
Родины. – 1983. –  № 1. – С. 36.

25. Баранов, Б. Григорович Дмитрий
Павлович (1883–1938) [Текст] / Б. Баранов //
Техника и вооружение. – 1983. –  № 2. – С. 25.

26. Канаев, В. Летающие лодки [Дмитрия
Павловича Григоровича – одного из первых
русских и советских авиаконструкторов]
[Текст] / В. Канаев // Крылья Родины : сбор-
ник / сост.: В. В. Рыбалка, Л. М. Шишов. – М.
: ДОСААФ, 1983. – С. 24–26, 195 : фото
(Летающая лодка М-5 конструкции Д. П.
Григоровича).

27. Скавыш, А. Создатель летающих
лодок [Д. П. Григорович] [Текст] / А. Скавыш
// Авиация и космонавтика. – 1984. – № 1. –
С. 40–41.

28. Григорьев, А. Самолеты инженера
Григоровича [Текст] / А. Григорьев // Техника и
наука. – 1984. – № 5. – С. 39–43.

29. Григорович Дм. Пав. (1883–1938) –
сов. авиаконструктор [Текст] // Большой
энцикл. словарь / гл. ред. А. М. Прохоров. –
Изд. 3-е. – М. : Сов. энцикл., 1985. – С. 341.

30. Егоров, С. На разведку – в море!
[Текст] : [авиаконструктор Д. П. Григорович и
его гидросамолеты 1913–1916 гг.] / С. Егоров
// Моделист–конструктор. – 1985. – № 9. –
С. 17–20. 

31. Шавров, Б. В. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – 3-е изд., испр. – М. :
Машиностроение, 1985. – 751 с. : ил., табл.,
портр. – Библиогр.: с. 744–746 (65 назв.).

32. Григорович Дмитрий Павлович
(1883–1938) [Текст] // Военный энциклопе-
дический словарь / гл. ред. комиссия: С. Ф.
Ахромеев (председатель) [и др.] ; М-во оборо-
ны СССР, Ин-т военной истории. – 2-е изд. –
М., 1986. – С. 214.

33. Григорович Дм. Пав. (1883–1938)
– сов. авиаконструктор [Текст] //
Большой энцикл. словарь / гл. ред. А. М.
Прохоров. – Изд. 4-е. – М. : Сов. энцикл.,
1988. – С. 342.

— 314 —



34. Дузь, П. Д. История воздухоплавания
и авиации в России (июль 1914 г.-октябрь
1917 г.) [Текст] / П. Д. Дузь. – 3-е изд., доп. –
М. : Машиностроение, 1989. – С.  3, 31–35,
64, 92, 107–108, 112, между с. 160–161 : ил.,
фот., с. 169, 174, 195, 205, 217, 242.

35. Пономарев, А. Н. Дмитрий Павлович
Григорович, Георгий Михайлович Бериев
[Текст] / А. Н. Пономарев // Советские авиа-
ционные конструкторы. – 3-е изд. исправл. и
доп. – М. : Воениздат, 1990. – С. 204–212 :
ил., портр.

36. Григорович Дм. Пав. (1883–1938)
– сов. авиаконструктор [Текст] //
Большой энцикл. словарь. В 2 т. / гл. ред.
А. М. Прохоров.  – М. : Сов. энцикл., 1991. –
Т. 1. – С. 341.

37. Григорьев, А. Б. Меж двух стихий :
очерки о конструкторах [Текст] / А. Б.
Григорьев. – М. : Машиностроение, 1992. –
Из содерж. : Д. П. Григорович. – С. 80–139.

38. Самолетостроение в СССР,
1917–1945. Кн. 1 / гл. ред. Г. С. Бюшгенс,
ред.-сост. К. Ю. Косминов. – М. : Изд. отд.
ЦАГИ, 1992. – 437 с. : ил.

39. Григорович Дмитрий Павлович
(1883–1938) – один из пионеров оте-
честв. самолетостроения [Текст] //
Авиация : энциклопедия / гл. ред. Г. П.
Свищев. – М. : Большая рос. энцикл : Центр.
аэрогидродинам. ин-т, 1994. – С. 191 : портр.,
с. 192, 689. – ISBN 5-85270-086-Х.

40. Григоровича самолеты [Текст] : в
период 1908-35 Д. П. Григоровичем создано 80
самолетов разнообразных типов, в том числе
которых гидросамолеты различного назначе-
ния, истребители и др. самолеты сухопутного
базирования  // Там же. – С. 192–194 : ил.,
табл., с. 700 : ил. (Табл. VI), с. 704 : ил. (Табл.
Х), с. 705 : ил. (Табл. ХI).

41. Д. П. Григорович 1883–1938 [Текст]
// Вестник Московского авиационного инсти-
тута. – 1994. – Т. 1,  № 1. – С. 88.

42. Киевский институт инженеров
гражданской авиации (1933–1993)
[Текст] : очерк истории / авт. коллектив: А. Ф.
Вовчик, В. Н. Гребенников, И. П. Челюканов и
др. ; отв. ред. П. В. Назаренко. – М. : КМУГА,
1994. – 578 с. : ил, портр., фот. – Из содерж.:
Краткая историческая сиравка. – С. 7-25 :
портр. (Григорович Дмитрий Павлович
(1883–1938)). – ISBN 5-7763-9811-8.

43. Шавров, Б. В. История конструкций

самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – 4-е изд., испр. – М. :
Машиностроение, 1994. – 703 с. : ил., табл.,
портр. – Библиогр.: с. 697–698 (65 назв).

44. Дузь, П. Д. История воздухоплавания
и авиации в России : период до 1914 г. [Текст] /
П. Д. Дузь ; РАН. – М. : Наука, 1995. – С.
309, 315–316, 346–347, 351–358, 373–386,
389, 393–408, 412, 413, 414, 422, 423,
490–492 : ил., портр., табл. – ISBN 5-02-
000233-Х.

45. Дузь, П. Д. Зарождение гидроавиации
в России [Текст] / П. Д. Дузь // История воз-
духоплавания и авиации в России : период до
1914 г / РАН. – М. : Наука, 1995. –  – Разд. :
Самолеты русских конструкторов. – С.
393–398 : портр. (Д. П. Григорович), ил. (Рис.
167. Гидросамолет М-5 Д. П. Григоровича).

46. Київський політехнічний інсти-
тут [Текст] : нарис історії / авт. колектив: Г.
Ф. Бєляков, Є. С. Василенко, М. Ф. Вілков та
ін. ; редкол.: М. З. Згуровський (голова) [та
ін.].  – К. : Наук. думка, 1995. – Розд. 1 :
Історія створення і діяльність інституту. – С.
25–26. – (КПІ–100). – ISBN 5-12-004503-0.

47. Савин, В. С. Авиация в Украине
[Текст] : очерки истории / В. С. Савин. –
Харьков : Основа, 1995. – С. 4, 6, 29, 38, 69,
76, 82, 97, 129, 164, 168, 207. – ISBN 5-7768-
0483-3.

48. Савин, В. С. Киевская  школа самоле-
тостроения [Текст] / В. С. Савин // Авиация в
Украине : очерки истории. – Х. : Основа, 1995.
– Ч. ІІ, гл. 3. – С. 26–40 : ил., портр. (И. И.
Сикорский, Е. И. Касяненко, Д. П.
Григорович), схемы, фот.

49. Україна. Українці. Авіація.
Конструктори. Григорович Дмитро Павлович
(1883, Київ – 1938, Москва) [Текст] //
Україна : громад.-літ. іл. журн. – 1995. – №
19–20. – С. 14 : портр., іл. – (Маленька
енциклопедія «України»).

50. Иванов, В. П. Д. П. Григорович [Текст]
/ В. П. Иванов // Авиаконструкторы-политех-
ники. – СПб., 1996. – С. 22–32.

51. Лиховодов, В. І. КПІ крізь роки
[Текст] : історичний огляд 6 етапів: до 75-річчя
Жовтневого району міста Києва / Лиховодов
В. І., Любомудрова А. Л., Лиховодова О. В. ;
вступ. частина Згуровського М. З.,
Подмогильного М. В.  – К. : Такі справи, 1997.
– Етап І : 1898–1920. – С. 26–29 : іл., фот. –
(1898–1998).

— 315 —



52. Александров, А. О. Аппараты
Щетинина и Григоровича [Текст] / А. О.
Александров. – СПб. : Б.С.К., 1998. – 111 с.
: ил., портр. – (Воздушные суда Российского
императорского флота 1894–1917 гг. ; Т. 1). –
Библиогр.: с. 111 и в подстроч. прим.

53. Маслов, М. А. Самый секретный
мстребитель [Текст] / М. А. Маслов //
Авиация и время. – 1998. – № 5. – С. 4–9.

54. Григорович, Р. Неизвестный
Григорович [Текст] / Роман Григорович,
Владимир Иванов // Самолеты мира. – 2000.
– № 2. – С. 33–35.

55. Те ж [Электронный ресурс].  – Режим
доступа :
http://www.xliby.ru/transport_i_aviacija/samol
ety_mira_2000_02/p7.php. – Загл. с экрана.

56. Маслов, М. А. Второй среди первых
[Текст] / М. А. Маслов // Авиация и время. –
2000. – № 3. – С. 4–8.

57. Григорович Дм. Пав. (1883–1938) –
авиаконструктор [Текст] // Новый энциклопе-
дический словарь / гл. ред. А. П. Горкин. – М.
: Большая Рос.энцикл., Рипол Классик, 2001.
– С. 296. – (Большая российская энциклопе-
дия). – ISBN 5-85270-194-7.

58. Календарь памятных дат россий-
ской военной истории : люди, события,
факты [Текст] / Рос. гос. воен. ист.-культ.
центр при Правительстве Рос. Федерации
(Росвоенцентр) ; [сост.: Алексеев Ю. А. и др.] ;
под общ. ред. В. А. Золотарева. – 2. изд., испр.
и доп. -  СПб. : Logos , [2001]. – С. 66, 184,
267, 348. – ISBN 5-87288-204-1.

59. Дмитро ГРИГОРОВИЧ [Текст] =
Дмитрий ГРИГОРОВИЧ = Dmytro
HRYHOROVYCH. 1891–1947 : авіаконструк-
тор // Народжені Україною = Рожденные
Украиной = Born by Ukraine : меморіальний
альманах : в 2 т. – К., 2002. – Т. 1. – С.
478–479 :  портр. – Текст парал. укр., рос.,
англ. – (Золоті імена України). – ISBN 966-
7867-26-9. – ISBN 966-7867-24-2

60. Шавров, Б. В. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – 5-е изд., исправл. – М. :
Машиностроение, 2002. – С. 84–85, 132,
136–138 : ил., портр., с. 204–207, 239–252,
264–272, 292–293, 350–351, 355–357: ил.,
табл. – Библиогр.: с. 697–698 (65 назв.). –
ISBN 5-217-03112-3.

61. Шавров, Б. В. Работы киевских кон-
структоров [Текст] / В. Б. Шавров // История

конструкций самолетов в СССР до 1938 г. – 5-
е изд., испр. – М. : Машиностроение, 2002. –
Ч. 1 : Конструкции самолетов в России до
октября 1917 г., гл. 2 : Самолеты до первой
мировой войны (1909–1914 гг.). – С. 64–85 :
ил. – ISBN 5-217-03112-3.

62. Шавров, Б. В. Другие киевские само-
леты [Д. П. Григоровича] [Текст] / В. Б.
Шавров // Там же. – С. 84–85 : ил.

63. Шавров, Б. В. Первые гидросамолеты
Д. П. Григоровича [Текст] / В. Б. Шавров //
Там же. – Ч. 1 : Конструкции самолетов в
России до октября 1917 г., гл. 2 : Самолеты до
первой мировой войны (1909–1914 гг.).
Морские самолеты – С. 132, 136–138 : ил.,
портр.

64. Шавров, Б. В. Самолеты других кон-
структоров [Текст] : [Самолет Терещенко и
Григорьева («Терещенко № 7») ; Самолеты
Д. П. Григоровича ; Истребитель «Касяненко
№ 5»]  / В. Б. Шавров // Там же. – Ч. 1 :
Конструкции самолетов в России до октября
1917 г., гл. 3 : Самолеты периода первой миро-
вой войны  и их применение в советской авиа-
ции (1914–1925 гг.). Самолеты разведчики и
истребители. – С. 204–207 : ил.

65. Шавров, Б. В. Гидросамолеты
Д. П. Григоровича (продолжение) [Текст] / В.
Б. Шавров // Там же. – Ч. 1 : Конструкции
самолетов в России до октября 1917 г., гл. 3 :
Самолеты периода первой мировой войны  и их
применение в советской авиации (1914–1925
гг.). Морские самолеты. – С. 239–252 : ил.

66. Шавров, Б. В. Развитие элементов
конструкций самолетов русской постройки
[И. И. Сикорского, А. С. Кудашева,
Д. П. Григоровича] [Текст] / В. Б. Шавров //
Там же. – Ч. 1 : Конструкции самолетов в
России до октября 1917 г., гл. 4 : Состояние
авиационной техники и промышленности в
России к октябрю 1917 г. – С. 264–272 : ил.

67. Шавров, Б. В. Гидросамолеты
Д. П. Григоровича [Текст] / В. Б. Шавров //
Там же. – Ч. 2 : Конструкции советских само-
летов до 1938 г., гл. 5 : Самолеты периода ино-
странной военной интервенции и гражданской
войны (1918–1920 гг.). – С. 292–293.

68. Шавров, Б. В. Летающие лодки
Д. П. Григоровича [Текст] / В. Б. Шавров //
Там же. – Ч. 2 : Конструкции советских само-
летов до 1938 г., гл. 6 : Самолеты периода вос-
становления народного хозяйства (1921–1925
гг.). – С. 350–351.

— 316 —



69. Шавров, Б. В. И-1, И-2, И-2 бис
Д. П. Григоровича [Текст] / В. Б. Шавров //
Там же. – С. 355–357 : ил.

70. Шавров, Б. В. Работы
Д. П. Григоровича и коллектива ОМОС [Текст]
/ В. Б. Шавров // Там же. – Ч. 2 :
Конструкции советских самолетов до 1938 г.,
гл. 7 :  Развитие конструкций самолетов в годы
социалистической индустриализации страны
(1926–1930 гг.). – С. 396–404 : ил.

71. Шавров, Б. В. «Сталь–МАИ» –
двухместный свободнонесущий низкоплан с
двигателем М-34Р [А. А. Микулина] [Текст] :
[Д. П. Григорович в 1931 г. – тогда заведую-
щий кафедрой самолетов в МАИ – организо-
вал группу студентов для проектирования
самолета] / В. Б. Шавров // Там же. – Ч. 2 :
Конструкции советских самолетов до 1938 г.,
гл. 10 : Гражданские самолеты в годы заверше-
ния социалистической реконструкции народ-
ного хазяйства. Самолеты «Сталь». – С. 560.

72. Порицкий, Л. Инженер летающих
лодок [Д. П. Григорович (1883–1938)] [Текст]
/ Леонид Порицкий // Аэрокосмический вест-
ник. – 2003. – 1-7 июля (№ 26(115). – С.
43–44.

73. Порицький, Л. Інженер літаючих
човнів [Текст] : [про авіаконструктра Д. П.
Григоровича]  / Леонід Порицький // Дзеркало
тижня. – 2003. – 5-11 лип. (№ 25). – С. 11.

74. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу :
http://gazeta.dt.ua/SOCIETY/inzhener_litayuc
hih_chovniv.html. – Назва з екрану.

75. Троценко, А. М. Дмитро Павлович
Григорович (1883–1938) [Текст] / А. М.
Троценко // Історія цивільної авіації України.
– К., 2004. – Розд. І, гл. :  Конструктори й
пілоти-випробувачі. – С. 44–45.

76. Харук, А. Військові програми
Харківського авіазаводу (1926–1941 рр.)
[Текст] / А. Харук // Військово-історичний
альманах. –  2004. – Ч. 2. – С. 94–108. 

77. Друг, О. Авіаконструктор Дмитро
Григорович (1883–1938) та його родина
[Текст] / Ольга Друг // Столиця. – 2005. – 27
трав. – 2 черв. (№ 21). – С. 29.

78. Татарчук, В. В. Григорович Дмитро
Павлович (25.01(06.02). 1887, Київ –
26.07.1938, Москва) - авіаконструктор [Текст]
/ В. В. Татарчук // Енциклопедія Сучасної
України / НАН України, Наукове товариство
ім. Т. Шевченка, Координаційне бюро ЕСУ

НАН України.. – К., 2006. – Т. 6 : Го-Гю. –  С.
443 : портр. – Бібліогр.: с. 443. – ISBN 966-
02-2074-Х. – ISBN 966-02-3966-1 (Т. 6).

79. Легкие самолеты для дальних
перелетов : РД–МАИ (Сталь–МАИ)
[Текст] : [создание рекордного самолета заве-
дующим кафедрой конструкции и проектирова-
ния самолетов МАИ Дмитрием Павловичем
Григоровичем, 1931 г.] // Крылья. – 2008. –
№ 1. – С. 36–38 : ил., фот.

80. Згуровський, М. Життя і літаки
Дмитра Григоровича [Текст]/ Михайло
Згуровський // Дзеркало тижня. – 2009. –
11–17 квіт. (№ 13). – С : іл., фото. 

81. Те ж // Київ. політехнік. – 2009. – 21
трав. (№ 18). – С. 2–3 : портр,  іл., фото.

82. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
д о с т у п у
:http://gazeta.dt.ua/SOCIETY/zhittya_i_litaki
_dmitra_grigorovicha.html. – Назва з екрану. ;
http://kpi.ua/grygorovych-about. – Назва з
екрану.

83. Згуровский, М. З. Жизнь и самолеты
Дмитрия Григоровича [Текст] / М. З.
Згуровский // Киевские политехники – пио-
неры авиации, космонавтики, ракетостроения :
учеб. пособие / М. З. Згуровский ; отв. ред. М.
Е. Ильченко ; НТУУ «КПІ». – К. : НТУУ
КПИ, 2009. – С. 53–66 : ил., портр., фот. –
Библиогр. : с. 66 (3 назв.). – (Библиотека
газеты «Зеркало недели»). – ISBN 978-966-
622-329-9.

84. Татарчук, В. В. Відділ «Авіація і кос-
монавтика» в ДПМ при НТУУ «КПІ» : пер-
спективи розширення і подальшої діяльності
[Текст] / В. В. Татарчук // Історія України –
очима молоді. Практична допомога музеїв
вищих навчальних закладів : матеріали 3-го
круглого столу, 17 листопада 2008 р. / уклад.
С. М. Ховрич ; редкол. : Ховрич С. М. (відп.
ред.) [та ін.] ; М-во освіти і науки України,
НТУУ «КПІ», Держ. політехн. музей. – К.,
2009. – С. 40–42.

85. Харук, А. І. Проектування та вироб-
ництво літаків-винищувачів в Україні (1916-
1941 рр.) [Текст] / А. І. Харук // Військово-
науковий вісник. – 2009. – Вип. 12. – С. 153–164.

86. Бочинин, Д. А. Д. П. Григорович –
пионер отечественного гидроавиастроения
[Текст] / Д. А. Бочинин // Вестник
Ленинградского государственного университе-
та им. А. С. Пушкина. – 2010. – Т. 4, № 3. –
С. 7–14. 

— 317 —



87. Те ж [Электронный ресурс]. – Режим
доступа : http://cyberleninka.ru/article/n/d-p-
g r i g o r o v i c h - p i o n e r - o t e c h e s t v e n n o g o -
gidroaviastroeniya.pdf. – Загл. с экрана.

88. Видатні конструктори України
[Текст] : за матеріалами наукових читань з
циклу «Видатні конструктори України», прове-
дених у 2001–2008 роках. Т. 2 / уклад.: К. Б.
Антоненко, Л. С. Ільясова, Г. В. Лупаренко та
ін. ; керівник групи уклад. М. Ю. Ільченко ; за
ред. Б. Є. Патона, М. З. Згуровського ; НАНУ,
НТУУ «КПІ», Держ. політехн. музей при
НТУУ «КПІ». – К., 2010. – С. 8, 12, 20, 27,
28, 33, 71, 72. – ISBN 978-966-622-393-0.

89. Видатні конструктори України
[Текст] : за матеріалами наукових читань з
циклу «Видатні конструктори України», прове-
дених у 2001–2008 роках. Т. 3 / уклад.: К. Б.
Антоненко, О. С. Болтенко,  С. І. Грачев та ін. ;
керівник групи уклад. М. Ю. Ільченко ; за ред.
Б. Є. Патона, М. З. Згуровського ; НАНУ,
НТУУ «КПІ», Держ. політехн. музей при
НТУУ «КПІ». – К., 2011. – С. 12, 59–60 :
фото. – ISBN 978-966-622-435-7.

90. Згуровский, М. З. Дмитрий
Григорович : жизнь и самолеты [Текст] / М. З.
Згуровский // Киевские политехники – пио-
неры авиации, космонавтики, ракетостроения
/ М. З. Згуровский ; отв. ред. М. Е. Ильченко.
– 2-е изд., перераб. и доп. – К. : НТУУ КПИ,
Политехника, 2011. – С. 53–72 : ил., портр.,
фот. – Библиогр. : с. 72 (3 назв.). – ISBN 978-
966-622-412-8.

91. Маслов, М. А. Истребители И-Зет и
ИП-1 [Текст] / М. А. Маслов. – М. :
Моделист-конструктор, 2011. – 32 с. –
(Авиаколлекция). 

92. Видатні конструктори України
[Текст] : за матеріалами наукових читань з
циклу «Видатні конструктори України». Т. 4 /
уклад.: Антоненко К. Б., Болтенко О. С.,
Грачев С. І. та ін. ; керівник групи уклад. М. Ю.
Ільченко ; за ред. Б. Є. Патона, М. З.
Згуровського  ; НАНУ, НТУУ «КПІ», Держ.
політехн. музей при НТУУ «КПІ». – К., 2012.
– С. 35, 208. – Зі змісту: Київські політехніки
– піонери авіації (перша третина ХХ століття).
– ISBN 978-966-622-540-8.

93. Татарчук, В. Київський політехніч-
ний інститут: історія авіаційного напрямку
діяльності (перша третина ХХ століття) [Текст]
/ Татарчук В. В. // Дослідження з історії техні-
ки = Research on the History of Technology : зб.

наук. праць / редкол. : Ільченко М. Ю. (голов.
ред.) [та ін.] ; НТУУ "КПІ", Держ. політехн.
музей. – К., 2012. – Вип. 16. – С. 73–82. –
(Видатні вчені та інженери) – Бібліогр.: с.
81–82 (69 назв.).

94. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу :
http://journal.museum.kpi.ua/archive/2012-
vol-16/RHT-issue-16-title-09-Tatarchuk.pdf. –
Назва з екрану.

95. Харук, А. І. Винищувачі Дмитра
Григоровича [Текст] / Харук А. І. // Військово-
науковий вісник Академії Сухопутних військ
імені гетьмана Петра Сагайдачного. – 2012. –
Вип. 18 – С. 265–274. – Бібліогр.: с.
273–274 (17 назв.).

96. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу :
http://www.vu.mil.gov.ua/content/nauka/editio
ns/18/2012-18/265-274.pdf. – Назва з екрану
;
http://www.asv.gov.ua/content/nauka/editions/
18/2012-18/265-274.pdf. – Назва з екрану.

97. Григорович Дмитро Павлович –
авіаконструктор [Електронний ресурс] //
Кияни : від А до Я. – 2013. – 6 лют. – Режим
д о с т у п у :
http://kraykiev.blogspot.com/2013/02/blog-
post_6.html. – Назва з екрану.

98. Гранкина, Л. 6 февраля 1883 года в
Киеве родился Дмитрий Григорович – один из
известнейших авиаконструкторов начала ХХ
века [Текст] / Л. Гранкина // Факты. – 2013. –
1 февр. (№ 19) – С. 31.

99. Те ж [Электронный ресурс]. – Режим
доступа :  http://fakty.ua/157912-rovno-70-let-
nazad-fashisty-kaznili-chlenov-molodoj-gvardii.
– Загл. с экрана.

100. Григорович Дмитрий Павлович
[Электронный ресурс] // Планета ВВС. –
2013. – 4 авг. – Режим доступа: http://plane-
tavvs.ru/construktori/grigorovitch-dmitriy-
pavlovitch.html . – Назва з екрану.

101.  Шпак, В. Батько радянських вини-
щувачів [Текст] :  [про авіаконструктора
Дмитра Григоровича, 1883–1938] / Віктор
Шпак // Урядовий кур’єр. – 2013. – 20 верес.
– С. 12. 

102.  Маслов, М. Ранние истребители Д.
П. Григоровича [Электронный ресурс] / М.
Маслов // Моделист-Конструктор : научно-
технический сайт. – 2014. – 1 марта. –
Режим доступа : http://modelist-

— 318 —



konstruktor.com/aviacziya/rannie-istrebiteli-
dp-grigorovicha. – Загл. с экрана.

103. Школьний, В. Наукові читання
"Літаючі човни Дмитра Григоровича" [Текст] :
[24 квітня в залі Адміністративної ради НТУУ
"КПІ" відбулися чергові наукові слухання з
циклу "Видатні конструктори України", при-
свячені 100-річчю створення М-5 / Володимир
Школьний // Київ. політехнік. – 2015. – 21
трав. (№ 17). – С. 1 : фото.

104. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://www.kpi.ua/1517-5. – Назва з
екрану.

105. Григорович Дмитрий Павлович
[Электронный ресурс] // Детское моделирова-
ние. – Режим доступа : http://det-
model.ru/airplane/grigorovich.php. – Загл. с
экрана.

106. Григорович Дмитро Павлович
[Електронний ресурс] // Київ : фото-словник.
– Розд.: Великі кияни. – Режим доступу:
http://kiev-book.narod.ru/vk-grigorovich.html.
– Назва з екрану.

107. Григорович Дмитро Павлович
[Електронний ресурс]. – Режим доступу :
http://kpi.ua/grygorovych-foto. – Назва з екрану.

108. Григорович Д. П. [Электронный
ресурс] // Авиация в России до революции. –
Режим доступа :
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/grigor.ht
ml. – Загл. с экрана.

109. Дми́трий Па́влович Григоро́вич (6
февраля 1883, Киев – 26 июля 1938, Москва)
– российский и советский авиаконструктор,
специалист по гидросамолётам [Электронный
ресурс] // Википедия : свободная энциклопе-
дия.   Режим доступа :
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1
%80%D0%B8%D0%B3%D0%BE%D1%80
%D0%BE%D0%B2%D0%B8%D1%87,_%
D0%94%D0%BC%D0%B8%D1%82%D1%
80%D0%B8%D0%B9_%D0%9F%D0%B0
%D0%B2%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D
0%B8%D1%87. – Загл. с экрана.

110. Дмитро Григорович, один з найві-
доміших авіаконструкторів ХХ ст.
[Електронний ресурс] // Народне слово :
загальнополітичний тижневик Української
Народної Партії. – Режим доступу :
h t t p : / / s l o v o -
unp.com/index.php?subaction=showfull&id=1
360244623&archive=1361400758&start_from
=&ucat=6&i=archive. – Назва з екрану.

Літаки Д. П. Григоровича

111. М-1 Летающая лодка
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа :
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/M1/m1.
html. – Загл. с экрана. 

112. М-5 Летающая лодка
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа:
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/M5/m5.
html. – Загл. с экрана.

113. М-9 Летающая лодка-разведчик
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа:
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/M9/m9.
html. – Загл. с экрана.

114. М-11 Морской истребитель
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа:
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/M11/m
11.html. – Загл. с экрана.

115. М-15 Летающая лодка
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа:
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/M15/m
15.html. – Загл. с экрана.

116. М-16 Летающая лодка
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа:
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/M16/m
16.html. – Загл. с экрана.

117. ГАНС Опытный гидросамолет
[Электронный ресурс] // Авиация в России до
революции. – Режим доступа:
http://oldavia.narod.ru/Constr/Grigor/Gans/g
ans.html. – Загл. с экрана.

Див. також:

118. Бібліографія [Текст] / уклад.
К. С. Мошинська // Видатні конструктори
України : за матеріалами наукових читань з
циклу «Видатні конструктори України». Т. 4 /
уклад.: Антоненко К. Б., Болтенко О. С.,
Грачев С. І. та ін. ; керівник групи уклад. М. Ю.
Ільченко ; за ред. Б. Є. Патона, М. З.
Згуровського ; НАНУ, НТУУ «КПІ», Держ.
політехн. музей при НТУУ «КПІ». – К., 2012.
– С. 239–322. – Зі змісту: Київські політехні-
ки – піонери авіації (перша третина ХХ століт-
тя). – С. 239–273 [678 назв.]. – ISBN 978-
966-622-540-8.

— 319 —



Сорокін Микола Іванович
(1914–1984)

Література про життя і 
діяльність М. І. Сорокіна 

1. [Геликоптер Сорокина] [Текст] //
Библиотека воздухоплавания. – 1909. – № 1 ;
№ 2.

2. [Геликоптер Сорокина] [Текст] //
Аэро- и автомобильная жизнь. – 1910. – №
17.

3. [Геликоптер Сорокина] [Текст] //
Вестник воздухоплавания. – 1911. – № 10.

4. Flight Engines at Olympia [Text] //
Flight. – 1913. – № 215. – P. 149–151.

5. [Н. И. Сорокин] [Текст] // Пламя. –
1920. – 28 марта.

6. Виноградов, И. Н. Развитие техники
геликоптера  [Текст] / И. Н. Виноградов //
Самолет. – 1924. – № 2 (4) : ил., фот. 

7. Изаксон, А. М. Геликоптеры.  Ч. 1 :
Историко-описательная [Текст] / А. М.
Изаксон. – М. ; Л. : Огиз – Гос. науч. техн..
изд., 1931. –  141 с. : ил., табл. – Библиогр.:
с. 141 (27 назв.).

8. Изаксон, А. М. Геликоптеры [Текст] /
А. М. Изаксон. – 2-е изд. – М. : Оборонгиз,
Глав. ред. авиац. лит-ры, 1947. –  223 с. : ил.,
табл. – Библиогр.: с. 227 (30 назв.).   

9. Юрьев, Б. Н. Избранные труды. В 2 т.
Т. 2 : Аэродинамика. История авиационной
техники [Текст] / Б. Н. Юрьев. – М. : Изд-во
АН СССР, 1961. – 272 с.

10. Изаксон, А. М. Советское вертолето-
строение [Текст] / А. М. Изаксон. – М. :
Машиностроение, 1964. –  311 с. : ил.  –
Библиогр.: с. 301–202 (83 назв.).

11. Шавров, В. Б. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – М. : Машиностроение, 1969.

12. Шавров, Б. В. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – 2-е изд., перераб. и доп. – М. :
Машиностроение, 1978. – 576 с. : ил., табл.,
портр. – Библиогр.: с. 571–572 (65 назв.).

13. Изаксон, А. М. Советское вертолето-
строение [Текст] / А. М. Изаксон. – 2-е изд.,
перераб. и доп. – М. : Машиностроение, 1981.
– 295 с. : ил.  – Библиогр.: с. 285–288 (61
назв.). – Указ. имен. вертолетов и автожиров:
с. 289–292. 

14. Шавров, Б. В. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – 3-е изд., испр. – М. :
Машиностроение, 1985. – 751 с. : ил. (Рис.
10. Винтовые летательные аппараты
1909–1910 гг., б – геликоптер Н. И.
Сорокина). – Библиогр.: с. 744–746 (65
назв.). – Из содерж.: Ч. 1 : Конструкции само-
летов в России до октября 1917 г., гл. 2 :
Самолеты до первой мировой войны
(1909–1914 гг.). Русские сухопутные самоле-
ты и другие летательные аппараты. Ранние
работы. Аппараты разных схем.

15. Те ж [Электронный ресурс].  – Режим
доступа :
http://eroplany.narod.ru/shavrov/chr2/early/mi
sc.htm.  – Загл. с экрана.

16. Михеев, В. Вертолеты дореволюцион-
ной России [Текст] / В. Михеев. – М. : Изд-во
МАИ, 1992. – 224 с. : ил. – ISBN 5-7035-
0509-7.

17. Михеев, В. Р. Развитие схем винто-
крылых летательных аппаратов [Текст] / В. Р.
Михеев. – М. : Машиностроение, 1993. – 235
с. : ил. – ISBN 5-217-01805-4.

18. Шавров, В. Б. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст] / В. Б.
Шавров. – 4-е изд., испр. – М. :
Машиностроение, 1994. – 703 с. : ил., табл..,
портр. –ISBN 5-217-02528-X.

19. Воїнов, С. Новгород-Сіверський
[Текст] : нариси історії / С. Воїнов ; ред. О. Б.
Коваленко. – Чернігів : Сіверянська думка,
1999. – 164 с.

20. Шавров, В. Б. История конструкций
самолетов в СССР до 1938 г. [Текст]  / В. Б.
Шавров. – 5-е изд., испр. – М. :
Машиностроение, 2002. – 703 с. : ил., табл.
портр. – Библиогр.: с. 697–698 (65 назв.). –
ISBN 5-217-03112-3.

21. Гаравский, В. Век винтокрылых птиц
[Текст] / В. Гаравский // Красная звезла. –
2007. – 14 марта.

22. Таємниця старого фотоальбому
[Текст] : до 100-річчя початку гвинтокрилобу-
дування / Л. Р. Слободян, Л. А. Коваленко, Л.
С. Перелигіна, В. В. Янковий //  Київ. політех-
нік. – 2007 – 27 листоп. (№ 36). – С. 3 : іл.,
портр., фот.

23. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://kpi.ua/736-1. – Назва з екрану.

24. До історії гвинтокрилобудування
в Україні. [Текст] / Л. Р. Слободян, Л. А.

— 320 —



Коваленко, Л. С. Перелигіна, В. В. Янковий //
Сторінки історії :  зб. наук. праць / відп. ред. Н.
Ф. Гнатюк ;  НТУУ «КПІ». – К. : Політехніка,
2008. – Вип. 27. – С. 202–212 :  іл., портр., фот.

25. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://history-pages.kpi.ua/wp-con-
tent/uploads/2015/10/27_32_Slobodyan.pdf.
– Назва з екрану.

26. Чистяков, Г. Кимры – царю-батюш-
ке [Текст] // Караван + Я. – 2008. – № 49
(669).

27. Перелигіна, Л. С. Невідомі сторінки з
історії родини конструктора гвинтокрила М. І.
Сорокіна [Текст] / Л. С. Перелигіна //
Сторінки історії : зб наук. праць / відп. ред. Н.
Ф. Гнатюк ;  НТУУ «КПІ». Каф. історії ;
Асоціація істориків вищої школи України. – К.
: Політехніка, 2009. – Вип. 28. – С. 57–68 :
іл., портр., фот. – Бібліогр.: с. 68 (13 назв.).

28. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://history-pages.kpi.ua/wp-con-
tent/uploads/2015/10/28_7_Perelugina.pdf. –
Назва з екрану.

29. Перелигіна, Л. С. Технологічні пере-
думови гвинтокрилобудування в Україні на
початку ХХ ст. [Текст] / Л. С. Перелигіна //
Актуальні питання історії науки і техніки :
матеріали 8-ї Всеукраїнської наукової конфе-
ренції (Очаків, 17–19 жовтня 2009 р.). – К. :
Центр пам'яткознавства НАН України і УТО-
ПІК, 2009. – С. 126–128  : іл., портр., фот.

30. Перелигіна, Л. С. До будування гвин-
токрила подовжньої схеми в Україні на початку
ХХ ст. [Текст] / Л. С. Перелигіна //
Технический музей: история, опыт, перспекти-
вы : материалы II международной научно-
практической конференции (Киев, 26–29 мая
2010 г.). – К. : Изд-во Нац. авиац. ун-та
"НАУ-друк", 2010. – С. 235–238 : : іл.,
портр., фот. 

31. Перелигіна, Л. С. Пересікання твор-
чих шляхів М. І. Сорокіна та М. В.
Шидловського [Текст] / Л. С. Перелигіна //
Актуальні питання історії науки і техніки :
матеріали 9-ї Всеукраїнської наукової конфе-
ренції (Житомир, 7–9 жовтня 2010 р.). – К. :
Центр пам'яткознавства НАН України і УТО-
ПІК, 2010. – С. 307–309 : іл.., портр., фот.

32. Перелигіна, Л. С. М. І. Сорокін і М.
В. Шидловський : історичне перехрестя [Текст]
/ Перелигіна Л. С. // Вісник Національного
технічного університету “ХПІ” : зб. наук. пр. :
темат. вип. / Нац. техн. ун-т "ХПІ". – Харків :

НТУ “ХПІ”, 2011. – Вип. 1 : Історія науки і
техніки. – С. 114–122 : іл., портр., фот. –
Бібліогр.: с. 122 (15 назв.).

33. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу :
:http://www.kpi.kharkov.ua/archive/Наукова_п
еріодика/vestnik/История науки и техни-
ки/2011/1/М.І.СОРОКІН І М.В.ШИД-
ЛОВСЬКИЙ- ІСТОРИЧНЕ
ПЕРЕХРЕСТЯ.pdf ;
http://repository.kpi.kharkov.ua/bitstream/KhP
IPress/10742/1/vestnik_HPI_2011_1_Perelyh
ina_Sorokin.pdf. – Назва з екрану.

34. Перелигіна, Л. С. Гвинтокрил М. І.
Сорокіна: історія техніки, музейна експозиція
[Текст] / Л. С. Перелигіна,  Л. А. Коваленко //
Український технічний музей: історія, досвід,
перспективи : матеріали 8-ї Всеукраїнської
науково-практичної конференції (смт.
Ворзель, 26–28 травня 2011 р.) / відп. ред.. Л.
О. Гріффен ; Центр пам’яткознавства НАН
України і УТОПІК, Асоц. працівників музеїв
техн. профілю, Акад.. інженерних наук
України, Ворзельська селишна рада. – К.,
2011. – С. 114–117.

35. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://pamjatky.org.ua/wp-
content/uploads/2012/10/conf_utm.pdf. –
Назва з екрану.

36. Перелигіна, Л. С. Двигун С. В.
Гризодубова для гвинтокрила М. І. Сорокіна
[Текст] / Л. С. Перелигіна // Вісник
Національного технічного університету “ХПІ” :
зб. наук. пр. : темат. вип. / Нац. техн. ун-т
"ХПІ". – Харків : НТУ “ХПІ”, 2011. – Вип. 20
: Історія науки і техніки. – С. 102–109 : іл.,
портр., фот. – Бібліогр.: с. 108–109 (17
назв.).

37. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу : http://repository.kpi.kharkov.ua/bit-
s t r e a m / K h P I -
Press/14106/1/vestnik_HPI_2011_20_Perely
hina_Dvyhun.pdf. – Назва з екрану.

38. Известные шосткинцы рассказа-
ли о своих корнях [Электронный ресурс] //
Шосткинская интернет-газета Шостка.INFO.
– 2011. – 16 сент. – Режим доступа :
http://shostka.info/news_shostka/izvestnye_sh
ostkincy_rasskazali_o_svoih_kornyah?p=1. –
Загл. с экрана.

39. Перелыгина, Л. С. Геликоптер Н. И.
Сорокина 1909 г. : эпилог [Текст] /

Перелыгина Л. С., Ильченко М. Е. //

— 321 —



Исторические, философские, политические и
юридические науки, культурология и искус-
ствоведение. Вопросы теории и практики (вхо-
дит в перечень ВАК) [Тамбов]. – 2013. –  № 4,
ч. 2. – С. 140–144 : ил., фот. – Библиогр.: с.
144 (17 назв.).

40. Те ж [Электронный ресурс]. – Режим
доступа :
http://scjournal .ru/art ic les/issn_1997-
292X_2013_4-2_33.pdf ; http://www.gramo-
ta.net/materials/3/2013/4-2/33.html. – Загл.
с экрана.

41. Перелигіна, Л. С. Рання історія ство-
рення гвинтокрилів в Україні (кінець XIX –
початок XX ст.) [Текст] : автореф. дис. ... канд.
іст. наук : 07.00.07 / Л. С. Перелигіна ; НАН
України, Центр дослідж. наук.-техн. потенціа-
лу та історії науки ім. Г. М. Доброва. – К.,
2014. – 20 c.

42. Перелигіна, Л. С. Рання історія ство-
рення гвинтокрилів в Україні (кінець ХІХ –
початок ХХ ст.) [Текст] : дис. … канд. іст. наук :
07.00.07 / Перелигіна Любов Сергіївна ; МОН
України, Національний технічний університет
України «Київський політехнічний інститут».
– К., 2014. – 254 с.

43. Ільченко, М. Ю. Рання історія ство-
рення гвинтокрилів в Україні (кінець ХІХ –
початок ХХ ст.) [Текст] / М. Ю. Ільченко, Л. С.
Перелигіна // Наука та наукознавство =
Наука и науковедение = Science and Science of
Science. – 2015. –  № 1. – С. 75–85 : іл..,
портр., фот. – Бібліогр.: с. 84–85 (25 назв.).

44. Те ж [Електронний ресурс]. – Режим
доступу: http://nbuv.gov.ua/j-
pdf/NNZ_2015_1_10.pdf. – Назва з екрану.

45. Перелигіна, Л. С. Родина Сорокіних
в історії України [Електронний ресурс] / Л. С.
Перелигіна // Новгород-Сіверський Історико-
культурний музей-заповідник "Слово о полку
Игоревім". – Режим доступу : http://www.ns-
slovo.org.ua/statti/32-sorokin. – Назва з екрану.

Матеріал розташовано у хронологічній
послідовності. У межах кожного року – у хро-
нологічній послідовності та за алфавітом.

Укладач  – Завідувач відді-
лу довідково-бібліографічної  та інформа-
ційної роботи НТБ ім. проф. Г. І. Денисенка
НТУУ “КПІ”

К. С. Мошинська

(Розд.: Бузанов Віктор Іванович – підгот.
О. М. Боженко,  К. С. Мошинська;

Розд.: Коваль Іван Андрійович – підгот. О.
М. Боженко,  К. С. Мошинська, А. Г. Черінько;
Розд.: Решетньов Михайло Федорович – під-
гот. О. М. Боженко, К. С. Мошинська,
Н. О. Трофімова ; 

Розд.: Сергєєв Володимир Григорович –
підгот. К. С. Мошинська, О. О. Носко,
Н. О. Трофімова,   А. Г. Черінько).        

— 322 —



А

Айзенберг Я. Е. 56
Алехнович Г. В. 22
Антонов О. К. 7, 11, 23, 32, 249
Афанасьев А.М. 101
Афанасьев С. А. 85

Б

Базилевский В.В. 34
Балабуев П.В. 27, 28, 32, 36, 40, 
Батюк В.А. 32
Башко И. С.  17, 19 
БаштоваЛ. С. 186
Бек А. В. 57
Беланов А.В. 32
Белозеров С.Н. 28
Белоусов В. К.  23
Бобров В. Ф. 226
Бобырь Н.И. 117
Бондарев А. И 57
Борзенко Г. А 85
Бузанов В. І. 9, 176-215

В

Василенко Б. Е. 75
Владимиров И. Т. 59
Вовнянко А. Г. 26, 34
Войцеховский В.Р. 31

Г

Галуненко А. В. 23, 47
Гасанов Л. Г.  96
Глушко В. П. 27
Гончар А. С. 56
Гончаров A. C. 87
Горовой Б.Й. 29
Грачев С. И. 13, 23
Григорович Д. П.  10, 216-240

Д

Делоне М. Б.  228

Демещук В. А. 171
Донца А.Д. 31
Друзяка Е.И. 28
Дудоров Б. П. 15

Е

Ермохин И.Г.  32

З

Завалишин А.П.  98
Загородний С.Н.  211
Звонарев Н.П.  28
Згуровский М. З. 106
Златкин Ю. М.  57

И

Исаюк С.И. 31

І

Ільченко М. Ю.  11, 51, 90, 107, 129, 177, 
217, 242

К

Калашников Ю.Н. 28, 40
Каменев В. П. 57 
Киржнер Ю.М. 28
Коваль І. А. 9, 122-175
Ковтуненко, В.М.  98
Кондратюк Ю. В. 87
Конорев Б. М. 56, 57
Коптев, Ю.Н.  98
Корниенко И. И.  57
Корню П. 11
Корольов С.П. 91, 96, 178
Котляр О.Г. 31
Кривоносов А. И. 56, 87
Кузьменко О.Я. 158
Кучма Л. Д. 87

Л

Лаврова Г. И. 16

ІМЕННИЙ ПОКАЖЧИК

— 323 —



Ланін Е. В. 171
Линник Е. И. 133
Лозино-Лозинский Г. Е. 27, 43, 160
Лупаренко Г.В. 163

Людников И.И. 66
Люлька А.М. 160
Лящев Г. И., 87

М

Макаров А. М. 76 
Максимов А. А. 100
Малиновский Б. Н. 53
Меховской Н. Ф. 57
Митрахов Н. А. 59

Н

Нестеренко, Ю. Г.  57
Нечаев С.Ф. 23
Никитин Е.М. 34
Никольский С. Н. 20

О

Ободовский И. 13
Опанасенко В.Г. 194
Осадчий А. В. 121

П

Павлов И.В. 34
Панасюк В. С. 16
Паппо-Корыстин В. 53
Парняков С. П. 183, 195, 204
Пащенко В. 53
Перелигіна Л. С. 242
Пілюгін Н. А.  7
Пістоленко І. О. 112
Платонов В. 53
Политихин А. И. 96
Полікарпов М. М. 114
Пушкаренко А. 28

Р

Ренар Ш. 11
Романенко В. Д. 231
Решетньов М. Ф  8, 51, 90-104
Роик Ю.Г 29
Рязанский М. С  7

С

Сантоса-Дюмона А. 11
Сергєєв В. Г. 7, 50-89
Симсон, А. Э. 138
Соловьев В. А. 19, 
Сорокін М. І. 10, 241-250
Спиридонов, В. И.  57
Сухомлинов В. А. 16
Сычёв А. В.,   57

Т

Тараненко В. М. 96
Татарчук В. В. 221
Терещенко Ф. Ф. 227
Топчий Д. Г. 76

У

Устинов Д.Ф. 75, 100
Уткин В. Ф.  76, 82

Ч

Челомей В. М.  8, 51, 105-127
Чертков Г. Н. 79

Ш

Шеин В. В.  57
Шидловски М. В. 13, 18 
Шитиков Г.Ф. 32
Шмаров В. Н. 69, 86
Шонин Г.С .  29
Шеховцов А. Ф., 138
Шидловски М. В. 13, 18 

Щ

Щербицкий В. В. 48

Э

Эсауленко Н.Я. 99

Я

Янгель  М.К. 53, 76
Яшин Ю. А. 82

— 324 —



НАЦІОНАЛЬНА АКАДЕМІЯ НАУК УКРАЇНИ

НАЦІОНАЛЬНИЙ ТЕХНІЧНИЙ УНІВЕРСИТЕТ УКРАЇНИ

”КИЇВСЬКИЙ ПОЛІТЕХНІЧНИЙ ІНСТИТУТ”

ДЕРЖАВНИЙ ПОЛІТЕХНІЧНИЙ МУЗЕЙ ПРИ НТУУ ”КПІ”

Науково!популярне видання

ВИДАТНІ КОНСТРУКТОРИ УКРАЇНИ
ТОМ 7

За матеріалами наукових читань з циклу
“Видатні конструктори України”

Редактори: Ільясова Л. С., Татарчук В. В. 
Технічний редактор  Плівак Ю. В.

Підп. до друку ?????????? Формат 64х90/8. Папір офсет. Гарнітура Times. 
Спосіб друку - офсет. Ум. друк. арк. ?????. Обл.-вид. арк. ????? 

Наклад -250- прим.  Зам. № ?????? 

НТУУ “КПІ” ВПІ ВПК ”Політехніка”
Свідоцтво ДК № 1665 від 28.01.2004 р.

03056, м. Київ, вул. Політехнічна, 14, корп. 15, тел./факс (044) 406-81-78


