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15 ноября 1988  года, 30  лет назад, совер-
шил свой триумфальный беспилотный по-
лет советский многоразовый корабль «Бу-
ран», дважды обогнув Землю и совершив 
первую в истории автоматическую посадку 
крылатого космического аппарата на поса-
дочный комплекс космодрома Байконур.

Это событие стало венцом самой слож-
ной и наиболее дорогой программы отече-
ственной космонавтики, начатой в середине 
1970-х годов в качестве ответной меры на 
разработку американских шаттлов. Можно 
смело утверждать, что программа создания 
Многоразовой космической системы «Энер-
гия-Буран» стала самым масштабным косми-
ческим проектом в нашей истории. За 12 лет, 
считая с выхода правительственного поста-
новления № 132-51 от 17  февраля 1976 г., 
практически «с нуля» в нашей стране были 
созданы:

 самый мощный в мире кислород-
но-керосиновый ЖРД РД-170/171;

 первый отечественный кислород-
но-водородный ЖРД тягой более 100 тс;

 сверхтяжелая ракета-носитель 11К25 
«Энергия»;

 двухступенчатая ракета-носитель 
среднего класса 11К77 «Зенит»;

 многоразовый воздушно-космиче-
ский самолет (ВКС), или крылатый орбиталь-
ный корабль (ОК) 11Ф35 «Буран» стотонного 
класса, способный осуществлять беспилот-
ный космический полет с авиационным спу-
ском в атмосфере во всем диапазоне скоро-
стей от орбитальной до посадочной;

 система автоматической посадки ВКС;
 универсальный комплекс стенд-старт 

(УКСС), позволяющий проводить наземные 
огневые испытания и пуски ракет-носителей 
сверхтяжелого класса;

 технология воздушной транспорти-
ровки крупногабаритных элементов косми-
ческих систем с заводов-изготовителей на 
космодром;

 межотраслевая система управления, 
позволившая реализовать национальную 
программу подобного уровня сложности.

Для появления «Бурана» потребовалось 
создать тысячи новых материалов, техноло-
гий, производственных процессов, стендов, 
лабораторий, провести десятки тысяч раз-
личных испытаний многочисленных узлов, 
агрегатов, макетов, летающих лабораторий 
и опытных изделий. Фактически была пе-
ревооружена вся ракетно-космическая от-
расль, а наша авиация вплотную подошла к 
практическому освоению гиперзвука.

При создании системы «Энергия-Буран» 
были объединены усилия сотен конструк-
торских бюро, заводов, научно-исследова-
тельских организаций, военных строителей, 
эксплуатационных частей Военно-космиче-
ских сил. Всего в разработке системы уча-
ствовало 1286  предприятий и организаций 
из 86  министерств и ведомств, были задей-
ствованы крупнейшие научные и производ-
ственные центры. На систему «Энергия-Бу-
ран» работало более 2.5 млн человек по всей 
стране, причем более миллиона (!) непо-
средственно были заняты ее созданием. По 
состоянию на начало 1992 г., общие прямые 
расходы на программу составили 16.4 млрд 
рублей. До «Бурана» наша космическая исто-
рия не знала ничего подобного…

Как любое значимое историческое со-
бытие, «Буран» со временем оброс мифами 
и легендами. Самой, пожалуй, устоявшейся 
является утверждение, что при создании «Бу-
рана» мы полностью копировали американ-
ский шаттл. Этому заблуждению способству-
ет тот факт, что до сих пор практически все 
документы по программе «Энергия- Буран» 
засекречены. Все, что мы знаем о ней се-
годня, исходит из открытой кинохроники, 
нескольких книг и личных воспоминаний 
узкого круга ветеранов, участвовавших в 
создании «Энергии» и «Бурана». И  плюс к 
тому – несколько документов, случайным об-
разом «всплывших» за прошедшие 30  лет и 
освещающих отдельные фрагменты истории 
этого колоссального проекта…

В момент своего зарождения будущий 
«Буран» действительно был полной копией 
шаттла, но затем, в ходе проектирования, 
он все больше и больше отдалялся от него, 
становясь самим собой, и в конце концов 
превзошел своего американского прароди-
теля почти по всем параметрам. И наиболее 
совершенными должны были стать «кораб-
ли дополнительного заказа» – изделия 2.01, 
2.02 и 2.03.

В своем самом первом варианте в пер-
вой половине 1975 г. наша многоразовая 
космическая система была не похожа на аме-
риканский шаттл. Основой системы являлся 
центральный ракетный блок второй ступени 
с тремя маршевыми ЖРД, к которому сбоку 
крепился крылатый орбитальный самолет 
без маршевых двигателей, и два ракетных 
блока первой ступени с четырехкамерным 
ЖРД на каждом. 

«Бураны» второй серии
К 30-летию полета «Бурана»
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При разработке «Комплексной ракет-
но-космической программы», представ-
ленной НПО «Энергия» в правительство в 
1975 г., «маятник качнулся» в сторону шат-
тла, и второй вариант советского челнока 
под обозначением ОС-120 («Орбитальный 
самолет  – 120  тонн») уже был его полным 
аналогом. Таким же он предстал и в томе 1Б 
«Комплексной ракетно-космической про-
граммы» после ее доработки во второй 
половине 1975 г. Единственным отличием 
ОС-120 от американской орбитальной сту-
пени были два сбрасываемых твердото-
пливных двигателя аварийного спасения, 
которые должны были уводить корабль от 
терпящей аварию ракеты. В  остальном же 
ОС-120 был неотличим от американского 
челнока – три многоразовых маршевых ЖРД 
в хвостовой части, две хвостовые мотогон-
долы с двигателями орбитального маневри-
рования и ориентации, оживальное дельта-
видное крыло большой площади, сдвинутое 
к хвосту из-за задней центровки. 

Общая компоновка многоразовой систе-
мы тоже не отличалась оригинальностью  – 
челнок крепился к большому внешнему 
топливному баку, по бокам которого распо-
лагались ракетные блоки первой ступени. 
Из-за отставания в создании крупных РДТТ 
предлагалось использовать не два твердо-
топливных ускорителя, как в системе Space 
Shuttle, а четыре жидкостных ракетных блока.

Однако быстро выяснилось, что создать 
подобный аналог шаттла Советский Союз 
не в состоянии. Вот свидетельство первого 
главного конструктора нашей многоразовой 
космической системы Игоря Садовского: 
«На период 1974–1977 гг. наше отставание 
от США оценивалось в 15  лет. Оно выража-
лось в отсутствии у нас стендов, заводов и 
опыта работы с большими массами жидкого 
водорода, опыта работы по многоразовым 
ЖРД, необходимой (по мнению начальника 
ЦАГИ Г. П. Свищёва) аэродинамической базы, 
опыта по крылатым КА, не говоря уже об от-
сутствии такого аналога, как Х-15 в США…»

Нам было не под силу создать многора-
зовый кислородно-водородный маршевый 
двигатель для его установки на многоразо-
вой крылатой ступени. Ну а коль скоро мы 
можем создать только одноразовый двига-
тель, то его логичнее установить на однора-
зовой второй ступени, разгрузив корабль. 
Это решение, принятое после определенных 
колебаний, и привело к тому, что наш челнок 
во всех своих стадиях разработки и в ко-
нечном виде принципиально отличается от 
американского. Из хвостовой части исчезла 
большая сосредоточенная масса, что кар-
динально изменило центровку и позволило 
уменьшить площадь крыла, сместив его впе-
ред. Наш корабль сразу стал легче и гораздо 
более эффективным в эксплуатации с точки 
зрения расширения номенклатуры полез-

ных грузов, будучи менее чувствительным 
к их размещению в грузовом отсеке. Более 
того, это позволило повысить безопасность 
за счет реализации более гибкого маневра 
возврата в случае аварии ракеты-носителя 
на участке выведения. 

Конструкторские поиски привели к сле-
дующему варианту нашей многоразовой 
космической системы  – им и стал проект 
ОК-92, появившийся в виде Технической 
справки 9  января 1976 г. Стартовая масса 
корабля ОК-92 снизилась до 112 тонн против 
155 тонн у ОС-120 при той же максимальной 
массе полезного груза 30  тонн. Три марше-
вых двигателя переместились на централь-
ный блок, ставший полноценной второй 
ракетной ступенью, а орбитальный корабль 
получил два воздушно-реактивных двигате-
ля в хвостовых мотогондолах, которые зна-
чительно расширяли возможности корабля 
по глубокому предпосадочному маневриро-
ванию в атмосфере. 

Кроме того, в хвостовой части появился 
сбрасываемый на 56-й секунде выведения 
мощный (тягой до 470 тс) твердотопливный 
двигатель системы аварийного спасения. 
Также на борту корабля предполагалось ис-
пользовать топливо, состоящее из перекиси 
водорода (окислитель) и керосина РГ-1 (го-
рючее), совместимого с воздушно-реактив-
ным двигателем. Это был первый шаг к объе-
диненной двигательной установке «Бурана», 
кардинально отличающейся от шаттловской.

Поиск повышения безопасности вари-
анта ОК-92 привел к добавлению четверто-
го маршевого ЖРД на центральном блоке, 
выполнявшего функцию «горячего резерва» 
двигательной установки. Именно в таком 
виде наша Многоразовая космическая си-
стема была представлена в первом эскизном 
проекте НПО «Энергия» в 1976 г.

С переносом маршевых ракетных дви-
гателей с корабля на вторую ступень ра-
кеты-носителя она фактически перестала 

~  Многоразовая транспортная космическая система с орбитальным самолетом ОС-120. Плакат НПО 
«Энергия», вторая половина 1975 года. Справа: реконструкция облика Многоразовой транспортной 
космической системы с орбитальным самолетом ОС-120

~  Изменение центровки со сдвигом крыла 
вперед при отказе от размещения маршевых ЖРД 
в хвосте орбитальной ступени при переходе от 
варианта ОС-120 к ОК-92. Рисунок НПО «Энергия», 
январь 1976 года

њ  «Многоразовая космическая система с 
орбитальным кораблем ОК-92»: плакат общего 
вида системы. НПО «Энергия», 9 января 1976 года
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иметь что-либо общее с шаттлом уже с на-
чала 1976 г. В то же время при этом, однако, 
оставалась значительная степень свободы 
при выборе облика орбитального корабля.

В Минавиапроме был создан значи-
тельный задел по авиационно-космической 
системе «Спираль», разрабатывавшейся с 
середины 1960-х годов по заказу ВВС. Основ-
ные компоновочные решения орбитального 
самолета «Спираль», выполненного по схеме 
«несущий корпус», были гораздо интереснее 
и перспективнее аэродинамической ком-
поновки «бесхвостка» у шаттла. Более того, 
проект уже продвинулся до изготовления и 
начала летных испытаний полноразмерных 
самолетов – аналогов орбитального самолета.

Согласно постановлению № 132-51 со-
здание крылатого орбитального корабля 
поручалось Министерству авиационной 
промышленности. В нем специально под ре-
шение этой задачи было создано НПО «Мол-
ния», кадровый костяк которого составили 
специалисты ОКБ Артёма Микояна, ранее 
участвовавшие в работах по «Спирали». Все 
наработки НПО «Энергия» по варианту ОК-
92 в части орбитального корабля также были 
переданы в НПО «Молния». 

Руководство «Молнии» во главе с Глебом 
Лозино-Лозинским составляли конструкто-
ры, стремившиеся максимально использо-
вать опыт работ по «Спирали» и являвшиеся 
приверженцами аэродинамической компо-
новки «несущий корпус». Она позволяла су-
щественно снизить площадь нуждающейся в 
теплозащите «омываемой» внешней поверх-
ности и отличалась наиболее оптимальным 
использованием внутренних объемов. 

Конструкторы вошедшего в НПО «Мол-
ния» Экспериментального машинострои-
тельного завода (ЭМЗ) во главе с прослав-
ленным авиаконструктором Владимиром 
Мясищевым к этому моменту уже несколько 
лет работали над уникальным проектом од-
ноступенчатого воздушно-космического са-
молета МГ-19 с ядерным двигателем, способ-
ного после взлета в авиационном варианте 
месяцами летать в земной атмосфере или в 
варианте ВКС выводить на низкую околозем-
ную орбиту груз массой до 40 тонн. 

Наконец, третьим направлением работ 
являлся проект ОК-92. В итоге «мясищевцы» 
занялись доведением этого варианта (он по-
лучил внутренний индекс 305-2), а конструк-
торы под руководством Лозино-Лозинского 
сосредоточились на альтернативном вари-
анте (с индексом 305-1), представлявшем со-
бой многократно увеличенный орбиталь-
ный самолет «Спирали».

При этом, разумеется, вся доступная 
информация о ведущихся в США работах 
по шаттлу собиралась и тщательно изуча-
лась – всегда проще решать сложную задачу, 
заранее зная о наличии ее решения и внима-
тельно «подсматривая» за теми, кто продви-
нулся в получении ответа гораздо дальше 
тебя. Использование американского опыта 
позволяло сэкономить время и средства, су-
зив поле конструкторского поиска. Поэтому 
в НПО «Молния» вариант «305-2» постепен-
но все более становился внешне похожим на 
американский челнок…

Начавшиеся работы по «Бурану» требо-
вали концентрации усилий в национальном 
масштабе, и 25  мая 1976  г. вышло решение 
№ 133 Военно-промышленной комиссии 
при Совете Министров СССР, определив-
шее судьбу всех конкурировавших с «Бура-
ном» проектов многоразовых космических 
систем. В  первую очередь это касалось за-
крытия «Спирали» и прекращения работ по 
легкому космическому самолету (ЛКС) в ОКБ 
Владимира Челомея и воздушно-космиче-
скому самолету МГ-19 в НПО «Молния». 

До наших дней чудом сохранился уни-
кальный документ  – чертеж общих видов 
орбитальной ступени шаттла, который лег в 
основу проектирования нашего многоразо-
вого орбитального корабля. Юрий Марков, 
в будущем один из ведущих компоновщиков 
НПО «Молния», закончил его 20 мая 1976 г., 
после чего чертеж подписали главный кон-
структор Многоразовой космической си-
стемы Игорь Садовский (от НПО «Энергия»), 
главный конструктор орбитального корабля 
Глеб Лозино-Лозинский (от НПО «Молния») и 
начальник ЦАГИ Георгий Свищёв. 

Важность и значение этого чертежа шат-
тла подтверждают не только подписи глав-
ных разработчиков – на поле есть ключевая 
надпись «Недостающие размеры брать с чер-
тежа как с плаза», говорящая авиационному 
специалисту о многом. Этот документ – осно-
ва основ, это самый точный чертеж амери-
канского шаттла, с геометрией и выверенной 
весовой сводкой, который был в СССР на тот 
момент. Ну а плановая проекция советского 
«Бурана», нанесенная на нем поверх образ-
меренного контура шаттла 1976 г., лучше все-
го дает ответ на вопрос «кто у кого…»

Этот документ также «расставляет все 
точки над i» в вопросе приоритета формиро-
вания облика орбитального корабля внутри 
отечественной кооперации  – этим при уча-
стии ЦАГИ занималось проектное отделение 
Якова Селецкого в НПО «Молния», а НПО 
«Энергия» только согласовывало работы.

Принципиальное решение было при-
нято в июне 1976  г. К этому времени по 
варианту «305-1» был выпущен хорошо 
проработанный аванпроект и изготовлен 
полноразмерный деревянный макет. Хотя 
«305-1» имел явные компоновочные преи-
мущества (наиболее оптимальное сочетание 
внутреннего объема и высокого аэродина-
мического качества), решили не рисковать. 
11  июня 1976  г. Совет главных конструкто-
ров с участием институтов Минобщемаша и 
Минавипрома «волевым порядком» оконча-
тельно утвердил схему орбитального кора-
бля с горизонтальной посадкой по варианту 
«305-2» в виде моноплана со свободнонесу-
щим низкорасположенным крылом двойной 
стреловидности и двумя воздушно-реактив-
ными двигателями (ВРД) АЛ-31 разработки 
НПО «Сатурн» генерального конструктора 
Архипа Люльки. 

Впоследствии главный конструктор «Бу-
рана» Глеб Лозино-Лозинский так объяснял 
автору это решение: «Глушко посчитал, что 
к тому времени было мало материалов, ко-
торые бы подтверждали и гарантировали 
успех [альтернативного варианта НПО «Мол-
ния»], в то время как шаттл доказал, что его 
схема работает успешно и здесь риск мень-
ше. Поэтому, несмотря на больший полез-
ный объем «Спирали», было принято реше-
ние выполнять «Буран» по схеме, подобной 
шаттлу… Копирование, безусловно, было 
совершенно сознательным и обоснованным 
в процессе наших конструкторских раз-
работок, в ходе которых было внесено [по 
сравнению с шаттлом] много изменений и в 
конфигурацию, и в конструкцию. Основным 
политическим требованием было обеспече-
ние габаритов отсека полезного груза, оди-
накового с отсеком полезного груза шаттла».

~  Воздушно-орбитальный самолет «Спираль»

њ  О внешнем облике «изделия 305-1» можно 
судить по продувочной модели орбитального 
самолета проекта авиационно-космической 
системы «49М», создававшегося на основе 
задела по «изделию 305-1». Модель (из фондов 
СибНИИА) представлена в экспозиции музея 
Ю. Кондратюка в Новосибирске
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8 ноября* 1976  г. министр обороны 
СССР, член Политбюро ЦК КПСС Дмитрий 
Устинов утвердил Тактико-техническое за-
дание на разработку отечественной Мно-
горазовой космической системы, подготов-
ленное Главным управлением космических 
средств (ГУКОС) Министерства обороны 
СССР под руководством генерал-пол-
ковника Александра Максимова. 

Окончательный эскизный проект 
Многоразовой космической системы в 
составе двухступенчатой ракеты-носи-
теля и орбитального корабля был утвер-
жден генеральным конструктором НПО 
«Энергия» Валентином Глушко 12  дека-
бря 1976  г., а к марту 1978 г. был готов 
Технический проект. 

Интересная деталь: осенью 1976  г. 
начальнику НИО-10 ЦАГИ Леониду 
Шкадову удалось «облазить» полно-
размерный макет шаттла, к которому 
он получил доступ, участвуя в составе 
советской делегации в XXVII  конгрессе 
Международной астронавтической фе-
дерации, проходившем 11–16 октября в 
г. Анахейм (США). После возвращения с 
конгресса Шкадов инициировал сбор и 
систематизированный анализ всей до-
ступной информации по системе Space 
Shuttle. Итогом этой комплексной ра-
боты стал выпуск в первом полугодии 
1977 г. итогового 367-страничного отче-
та «Многоразовая воздушно-космиче-
ская система Space Shuttle». Этот отчет, 
разосланный от имени Академии наук 
СССР всем заинтересованным органи-
зациям, сыграл важнейшую роль в соз-
дании «Бурана». Когда мы говорим, что 
наши конструкторы орбитального само-
лета брали за основу облик и основные кон-
структивные решения шаттла, то мы имеем в 
виду «бумажный» шаттл, представленный в 
отчете ЦАГИ 1977 г.

В создании «Бурана» мы шли за амери-
канцами, изучали их опыт, видели их основ-
ные ошибки, решая поставленную задачу 
«сделать лучше». И там, где можно было ис-
пользовать их технические (в первую оче-
редь компоновочные) решения, – использо-
вали, где не могли их повторить или могли 
сделать лучше – делали свое.

Наш «Буран» мог вывести на круговую 
опорную орбиту высотой 250 км груз массой 
до 30  тонн при старте с Байконура, а аме-
риканский шаттл, стартуя с более южного 

мыса Канаверал – только 29.5 тонн. «Буран» 
был способен вернуть с орбиты на Землю 
груз массой до 20  тонн, а «американец»  – 
не более 14.5  тонн. Автономность полета 
«Бурана» была почти в два раза выше, чем 
у шаттла – до 30 суток. «Буран», изначально 

создававшийся как военный аппарат, имел 
более мощные двигатели орбитального ма-
неврирования и больший запас топлива (до 
14  тонн), что значительно расширяло его 
возможности на орбите. Он имел два борто-
вых манипулятора (вместо одного у шаттла), 
его экипаж мог достигать 10  человек (при 
7–8 у шаттла). Имея лучшую аэродинамику, 
более совершенную теплозащиту и высокую 
тяговооруженность, «Буран» мог использо-
ваться в роли орбитального бомбардиров-
щика, «ныряя» в атмосферу над вражескими 
объектами и сбрасывая на них ядерные бое-
вые блоки, разрабатывавшиеся в НПО «Мол-
ния» на основе испытанных в космосе беспи-
лотных орбитальных ракетопланов БОР-4. 

Внутренняя начинка «Бурана» также отли-
чалась от оборудования шаттла. Наш корабль 
имел объединенную двигательную установку, 
работающую на синтине и жидком кислоро-

де (!) и состоявшую из запасов топлива, двух 
двигателей орбитального маневрирования 
и 46  двигателей газодинамического управ-
ления, сгруппированных в три блока. Более 
50 бортовых систем были объединены на ос-
нове ЭВМ в единый иерархический бортовой 

комплекс, способный выполнять различ-
ные программы полета – от старта и сты-
ковки с другим объектом в космосе до 
остановки на посадочной полосе после 
посадки – полностью в автоматическом 
режиме. О  сложности решения задачи 
автоматической посадки свидетельству-
ет хотя бы тот факт, что мы потратили на 
ее отработку два дополнительных года… 
Мы сделали корабль лучше шаттла, затра-
тив на это больше времени и средств. Это 
был самый сложный летательный аппа-
рат в истории человечества…

В период 1979–1981  годов было 
выпущено уточняющее Дополнение к 
Техническому проекту, и после этого на-
ступил этап рабочего проектирования. 
Однако совершенствование орбиталь-
ного корабля продолжалось даже после 
первого полета «Бурана» вплоть до пре-
кращения работ по программе в начале 
1990-х годов…

Летно-конструкторские испытания 
системы начались 15  мая 1987  г., ког-
да совершила успешный полет новая 
сверхтяжелая ракета-носитель «Энер-
гия». 15  ноября 1988  г. со второй по-
пытки стартовал и совершил свой бес-
примерный автоматический полет наш 
первый многоразовый челнок «Буран».

~  Уникальный исторический документ: самый полный и наиболее точный в СССР (на момент появления) чертеж первоисточника – американского шаттла, 
выпущенный в НПО «Молния» в мае 1976 года, с нанесенным на него контуром будущего «Бурана». Прекрасная демонстрация причины появления «Бурана» 
и его облика…

*  По другим данным, Дмитрий Устинов подписал 
этот документ в праздничной обстановке 
7 ноября.

~  Изменение облика отечественной многоразовой 
космической системы 11Ф36 в ходе проектирования. 
Плакат НПО «Энергия»

њ  Авторское свидетельство на орбитальный 
самолет 11Ф35
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Постановлением № 132-51 предусма-
тривалось строительство двух летных кора-
блей  – изделий «первой серии» 1.01 и 1.02. 
Изменения в конструкцию орбитального 
корабля вносились даже в ходе строитель-
ства опытных образцов, а два летных первых 
корабля – 1.01 «Буран» и 1.02 – имели значи-
тельные различия во внутренней «начинке». 

Первый корабль – изделие 1.01 – после 
его доставки на Байконур сначала по недо-
разумению* получил имя «Байкал», но затем 
по настоянию Валентина Глушко ему верну-
ли имя «Буран». Под этим именем он и слетал 
в космос, став известным всему миру. 

Второй корабль  – изделие 1.02  – был 
доставлен на Байконур и к концу 1991 г. 
находился в 95-процентной готовности ко 
второму полету. Но программа его посто-
янно менялась, сроки откладывались, и в 
конце концов старт отменили. Второй лет-
ный корабль так и не успел получить свое 
собственное имя, навсегда оставшись «изде-
лием 1.02» в документации НПО «Молния» и 
«2К1» («второй корабль, первый полет»**) в 
документах НПО «Энергия».

Задачей «Бурана» было совершить пер-
вый короткий космический полет, прове-
рить функционирование корабля на самом 
ответственном этапе гиперзвукового тор-
можения при спуске с орбиты и продемон-
стрировать возможность автоматической 
посадки. Соответственно, «Буран» не имел 
системы жизнеобеспечения, у него отсут-
ствовала штатная система электроснабже-
ния на основе топливных элементов (ее 
заменяли аккумуляторы в блоке дополни-
тельных приборов внутри грузового отсека), 
он не мог открыть створки грузового отсека 
и не был приспособлен для продолжитель-
ного полета. Запас топлива был минимален, 
имелись существенные ограничения на 
маневрирование на участке атмосферно-

го спуска. Недокомплект бортовых систем 
«Бурана» был настолько значителен, что, 
вопреки имевшимся планам его дообору-
дования и дальнейшего использования по 
назначению в четвертом полете и далее, 
после приземления и анализа состояния ор-
битального корабля было принято решение 
вообще отказаться от этого. Дешевле было 
подготовить следующие корабли сразу в пи-
лотируемом варианте, чем «довести до ума» 
«Буран»…

Программой второго полета, который 
предстояло выполнить кораблю 1.02 в де-
кабре 1991 г., предполагался запуск кораб-
ля в беспилотном варианте, стыковка с 
орбитальным комплексом «Мир», переход 
экипажа «Мира» в челнок и опробование в 
течение суток всех его систем, включая бор-
товой манипулятор, затем расстыковка и ав-
тономный полет на орбите. Через некоторое 
время должен был стартовать пилотируе-
мый корабль «Союз-ТМ» № 101 с андрогин-
ным периферийным стыковочным узлом 
АПАС-89, и после стыковки с 1.02  экипаж 
«Союза» должен был работать на его бор-
ту в течение двух суток. Затем 1.02 должен 
был осуществить посадку в автоматиче-
ском режиме, а экипаж «Союза» – состыко-
ваться с «Миром». 

Этим полетом сокращенную програм-
му летных испытаний орбитального кораб-
ля 11Ф35, включая отработку эвакуации 
его экипажа «Союзом-спасателем», можно 
было считать в основном законченной. 
В  эксплуатации остался бы только один 
пилотируемый корабль первой серии – из-
делие 1.02. 

Технические требования к первой се-
рии формировались во второй половине 
1970-х годов и в конце 1980-х выглядели 
избыточными. Первоначальными плана-
ми предполагалось создать гигантскую 

500-тонную полувоенную космическую 
станцию (орбитальный сборочно-эксплуата-
ционный центр) с экипажем до 12  человек, 
основу которой должен был составить базо-
вый блок массой около 80 тонн, выводимый 
на орбиту ракетой-носителем «Энергия». 
Обслуживать станцию должны были новые 
многоразовые пилотируемые космические 
корабли «Заря», автоматические грузовики, 
межорбитальные буксиры и многоразовые 
челноки. Впоследствии проектные размеры 
и масса станции стали меньше и численность 
экипажа снизилась до шести человек.

Сроки создания «Бурана» оказались 
очень длительными, превысив первоначаль-
но заданные почти на 5 лет. Он задумывался 
в середине 1970-х, проектировался в первой 
половине 1980-х и вышел на летные испыта-
ния только в 1988 г. Длительный период раз-
работки с учетом появившихся объективных 
обстоятельств и на фоне вновь открывшихся 
возможностей привел к пониманию того, 
что корабль, создававшийся на десятилетия 
эксплуатации (с ресурсом 100 полетов в кос-
мос), может морально устареть уже к началу 
1990-х. Более того, с учетом нашего (по про-
ектированию и отработке) и американского 
(по эксплуатации) опыта было понятно, как 
можно сделать корабль лучше «Бурана». 

В 1983 г., уже после принятия основных 
решений по формированию облика «Бурана», 
вышло постановление по расширению работ 
над советской Многоразовой космической 
системой на дальнейшую перспективу. Про-
мышленности дополнительно заказывалось 
еще три летных корабля 11Ф35 со значитель-
но улучшенными характеристиками. Эти ко-
рабли составили вторую серию (изделия 2.01, 
2.02 и 2.03) и в Минавиапроме именовались 
«кораблями дополнительного заказа». Имен-
но эти корабли впитали в себя весь накоплен-
ный опыт, включая результаты первого по-
лета «Бурана», и должны были стать основой 

*  На момент определения состава бортовой информации, наносимой на внешнюю поверхность кораб-
ля, шифр темы Многоразовой космической системы («Буран») еще был секретным, поэтому, чтобы 
не засекречивать чертеж, на котором указывался размер надписи и место ее нанесения на борту 
корабля, вместо настоящего имени изобразили первое подходящее по размеру слово – «Байкал». Ну а на 
Байконуре, понимая чертеж буквально, нанесли изображенное на нем слово «Байкал» в указанное место 
точно по размерам. Если внимательно смотреть хронику конца 1987-го – первой половины 1988 г., 
то на борту корабля хорошо видно красное имя «Байкал». И только спустя несколько месяцев, после 
огневых испытаний двигателей корабля, он получил свое настоящее имя – «Буран».
**  В Минобщемаше для кораблей 11Ф35 использовалось собственное обозначение, отличное от приня-
того в Мин авиапроме. Комплектация систем, устанавливаемых в «Энергии», зависела от программы 
конкретного полета, и обозначение корабля состояло из его порядкового номера и номера полета.

~  Взаимодействие с «Союзом-спасателем» в ходе второго, несостоявшегося полета по программе 
«Энергия-Буран»: «Союз-ТМ» № 101 стыкуется со вторым (1.02) орбитальным кораблем
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њ  Проект орбитального сборочно-
эксплуатационного центра «Мир-2». 
Плакат НПО «Энергия», конец 1970-х
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космического флота нашей страны 
на несколько десятилетий.

Проектирование «Бурана» с са-
мого начала велось с таким расче-
том, что он должен был превзойти 
шаттл по всем основным характе-
ристикам и эксплуатационным воз-
можностям. Но он проектировался 
с оглядкой на шаттл и зачастую пе-
ренимал неоптимальные конструк-
тивные решения, причем их неопти-
мальность становилась понятна уже 
после внедрения в корабль. Мы до-
гоняли, пытаясь сразу обогнать, по-
этому иногда приходилось делать 
нерациональные шаги ради сокра-
щения сроков, снижения трудоем-
кости и стоимости работ. Корабли 
«дополнительного заказа» должны 
были все это исправить, став самы-
ми совершенными из возможных.

Вершина нашей космонавтики – 
это не «Буран», известный всему 
миру, и даже не второй безымянный 
корабль (1.02), так и не поднявший-
ся в космос. Наше наивысшее дости-
жение – это корабли второй серии, 
о которых до сих пор практически 
ничего не известно. Мы рассказыва-
ем о них впервые.

Корабли второй серии только внешне 
были похожи на корабли первой. Изменения 
начинались уже с каркаса планера летатель-
ного аппарата. Доработки планера объяс-
нялись усовершенствованием бортовых си-
стем и одновременно решали задачу общего 
снижения массы при одновременном улуч-
шении центровки корабля. Это достигалось 
изменением конструкции, заменой материа-
лов силовых элементов и включением в си-
ловую схему некоторых приборных отсеков 
и агрегатов, которые на кораблях первой се-
рии просто устанавливались (навешивались) 
на элементы каркаса.

Так, в носовой части фюзеляжа верхние 
секции семи шпангоутов были заменены на 
титановые из сплава ВТ-23; была изменена 
конструкция уплотнений между основной 
и верхней частями внешней оболочки но-
совой части. В  средней части фюзеляжа 
вместо двух составных лонжеронов по ка-
ждому борту, окантовывавших верхним си-
ловым поясом отсек полезного груза, были 
применены цельные прокатанные и отфре-
зерованные лонжероны на всю его длину 
(18.55  метра). Титановые стержни, образу-
ющие нижний пояс шпангоутов средней ча-
сти, были заменены на композиционные из 
материала КМУ-8, а наиболее ответственные 
из них выполнялись из боралюминия. 

Если у «Бурана» и изделия 1.02 из компо-
зитов (углепластика КМУ-4) были изготовле-
ны только створки грузового отсека (самые 
большие композиционные детали, произве-
денные к тому времени в СССР) и элементы 
теплозащиты, то во второй серии компози-
ты уверенно внедрялись в силовой каркас 
кораблей: они получили композиционные 
элевоны, створки шасси, руль направления 
и балансировочный щиток. 

Устранялись и «атавизмы», оставшиеся с 
ранних этапов проектирования. Как извест-
но, к реализации был принят вариант орби-
тального корабля с двумя двухконтурными 

турбореактивными двигателями АЛ-31  без 
форсажной камеры. Двигатели должны были 
запускаться в атмосфере после прохожде-
ния участка гиперзвукового торможения и 
увеличивать величину бокового маневра, 
упрощая управляемую посадку. КБ Архи-
па Люльки выполнило большую работу по 
доработке АЛ-31, которые размещались у 
основания киля в двух полуутопленных мо-
тогондолах. Специальные подвижные крыш-
ки защищали их на участке выведения (от 
скоростного напора), в космосе (от перепа-
да температур) и на участке гиперзвукового 
торможения. 

Однако перед первым полетом «Бурана» 
воздушно-реактивные двигатели с обоих 
кораблей первой серии решили снять. При-
чина была в отсутствии полной уверенно-
сти в их надежном раскапсюлировании на 
этапе сверхзвукового спуска в атмосфере 
и беспроблемном запуске после месячного 
пребывания в космическом вакууме. Между 
тем была уже отработана безмоторная по-
садка по крутой глиссаде по примеру амери-
канского шаттла, и авиационные двигатели 
стали балластом…

На «Буран», доставленный на Байконур 
с Тушинского машиностроительного заво-
да без мотогондол, их так и не установили. 
Оставшиеся пустыми ниши по бокам от киля 
зашили алюминиевыми панелями, поверх 
которых наклеили плиточную теплозащиту. 
Однако все уже установленные двигатель-
ные системы, вплоть до рычагов управления 

двигателями в командном отсеке 
пилотской кабины, как и вся изго-
товленная под их установку силовая 
конструкция хвостовой части, – оста-
лись. 

Отсутствие мотогондол авиа-
двигателей изменило аэродинамику 
и управляемость орбитального ко-
рабля. Для уточнения исследований, 
выполненных в аэродинамических 
трубах, 22  июня 1988  г. на суборби-
тальную траекторию был специально 
запущен аппарат БОР-5 (№ 505), пред-
ставлявший собой аэродинамиче-
скую копию (в масштабе 1:8) «Бурана» 
без мотогондол (предыдущие четыре 
аппарата БОР-5 летали с имитацией 
мотогондол). Этот пуск открыл «Бура-
ну» дорогу в космос…

Снятие мотогондол также от-
крыло воздушному потоку корневую 
часть киля, что повысило его эффек-
тивность и улучшило путевую устой-
чивость, но одновременно выросли 
максимальные нагрузки на киль, 
превысив допустимые в узлах кре-
пления как со стороны вертикально-
го оперения, так и в шпангоутах № 22 
и № 24 хвостовой части фюзеляжа. 
Но каркас кораблей первой серии 

был уже собран, поэтому «Буран» ушел в по-
лет с некоторыми ограничениями по манев-
рированию. 

Конструкция кораблей второй серии 
была лишена этих недостатков. Узлы крепле-
ния киля были усилены с обеих сторон, были 
доработаны шпангоуты хвостовой части фю-
зеляжа (с  номерами 22, 23, 23а, 24, 25 и 26) 
и соответственно изменился теоретический 
контур в ее верхней части, а также раскрой 
теплозащиты. В кабине убрали приборы ин-
дикации, контроля и управления, относящи-
еся к авиадвигателям.

В первом полете, невзирая на малую 
массу и ограниченную дальность бокового 
маневра, выявилась недостаточная эффек-
тивность балансировочного щитка, который, 
разгружая элевоны на участке интенсивного 
маневрирования на гиперзвуке (М=10…6), 
примерно за 10  минут до посадки отклонил-
ся на максимальный угол. Корабли второй 
серии получили балансировочный щиток 
увеличенной площади (за счет увеличенной 
хорды) с усовершенствованным подвижным 
уплотнением между щитком и хвостовой ча-
стью фюзеляжа. 

А вот площадь тормозных парашютов 
оказалась чрезмерной, и контейнер тор-
мозных парашютов под задней кромкой 
вертикального оперения был уменьшен, с 
введением новой крышки контейнера на 
пневмотолкателях.

Корабли второй серии получили еще одно 
уникальное аэродинамическое новшество – 

~  Технологический макет орбитального корабля (изделие 0.04, 
другие обозначения ОК-МТ, ОК-МЛ2, 7М, 11Ф35МТ) во время 
транспортировки на Байконуре. Фото сделано до 1987 года (примерно 
в 1985 году), поэтому на макете в хвостовой части видны две 
мотогондолы для воздушно-реактивных двигателей АЛ-31

њ Место установки мотогондол на кораблях 1-й и 2-й серии
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выдвижные интерцепторы на элевонах, ка-
чественно изменившие их эффективность. 
Интерцепторы широко применяются в 
современной авиации для регулирования 
подъемной силы крыла без изменения его 
угла атаки, но на элевонах их применили 
впервые. Таким образом, на изделиях вто-
рой серии появилась возможность управле-
ния по крену и тангажу при фиксированном 
положении элевонов, руля направления и 
балансировочного щитка. 

В итоге, по совокупности всех аэроди-
намических улучшений, аэродинамическая 
схема «бесхвостка» по своим летных харак-
теристикам стала приближаться к нормаль-
ной схеме с горизонтальным оперением. 
В  сочетании со снижением сухой массы на 
четыре тонны (!) это качественно изменяло 
летно-технические и эксплуатационные ха-
рактеристики корабля. 

На внутренней поверхности створок 
грузового отсека «Бурана» располагалось 
по четыре панели радиационного теплооб-
менника системы электропитания, при этом 
две задние (III и IV) панели жестко крепились 
к створкам, а две передние (I и II) были под-
вижными и с помощью собственных приво-
дов могли отходить от раскрытых створок 
грузового отсека на 35°. Предполагалось, 
что отвод панелей I и II от створок повысит 
их эффективность за счет возможности ра-
диационного сброса тепла в вакуум с двух 
сторон. Так было изображено на компонов-
ке шаттла из отчета ЦАГИ 1977 г., но на самом 
шаттле реализовано не было. 

Углубленные исследования показали, что 
выигрыш очень незначительный. В  итоге на 
второй серии было принято решение отка-
заться от подвижности панелей I и II,  жестко 
связав их со створками грузового отсека и су-
щественно упростив конструкцию, а также ис-
пользовать улучшенное пленочное покрытие.

Серьезным доработкам второй серии, 
хорошо заметным снаружи, подверглось 
теплозащитное покрытие орбитальных ко-
раблей. Это стало возможным, с одной сто-
роны, благодаря уточнению распределения 
полей температур на внешней поверхности 
кораблей при спуске в атмосфере, а с дру-
гой – в связи с появлением более совершен-
ных теплозащитных материалов.

Наиболее ответственные и самые тер-
мостойкие элементы теплозащиты, выдер-
живающие температуру до 1650°С, были 
выполнены из углерод-углеродного компо-
зиционного материала «Гравимол» (носовой 
кок) и «Гравимол-В»* (секции носка крыла). 
При проектировании этих элементов мы 
опирались на опыт шаттлов, но наша тепло-
защита передней кромки крыла имела суще-
ственные улучшения.

Так, соседние углерод-углеродные сек-
ции монтировались не в стык, а внахлест по 
потоку, перекрывая друг друга наподобие 
рыбной чешуи; это упрощало герметизацию 
места стыка и исключало попадание плазмы 
внутрь крыла через стык между соседними 
секциями даже при ненадежности уплотне-

*  Материалы «Гравимол» и «Гравимол-В» сходны 
по технологии изготовления и различались лишь 
тканым наполнителем: для носового кока (полу-
сферическая деталь) использовался более тонкий 
наполнитель ТКК-2, а для деталей кромки крыла – 
наполнитель ТНУ-4.
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ний. На шаттле накопившееся под секциями 
передней кромки тепло сбрасывалось во 
внутренний объем крыла через специальные 
отверстия в передней стенке. Конструкторы 
«Бурана» сделали переднюю стенку крыла 
сплошной, дополнительно закрыв ее квар-
цевой плиточной теплозащитой по аналогии 
с внешней поверхностью корабля, при этом 
накопленное под лобовыми секциями крыла 
тепло «стекало» вдоль стенки по сплошному 
пространству под секциями, как по трубе, к 
концевому сечению, и там, у торца внешнего 
элевона, свободно сбрасывалось в окружа-
ющее пространство. Если бы так была орга-
низована защита передней кромки крыла у 
шаттла, то катастрофы «Колумбии» 1 февраля 
2003 г. могло бы не случиться…

Носовой кок, по своему облику повто-
рявший аналогичный у шаттла, оказался 
избыточным с точки зрения распределения 
максимальных температур. С  одной сторо-
ны, зона максимального нагрева была мень-
ше его площади, а с другой – из-за большого 
гиперзвукового угла атаки (до 39°) она была 
смещена в нижнюю часть кока, что вызыва-
ло слишком большой перепад температур 
(и внутренних напряжений) в его верхней 
части. Напрашивалось уменьшение разме-
ра (площади) носового кока с его одновре-
менным смещением к зоне максимальных 
температур (критической точке). Это и было 
сделано, причем новый «укороченный» но-
совой кок «успело» получить и изделие 1.02. 

Дальнейший анализ показал, что можно 
уменьшить количество углерод-углеродных 
секций на передней кромке наплыва крыла, 
оставив их только в зоне перехода с наплыва 
к крылу и на передней кромке самого кры-
ла. В итоге удалось снять по четыре секции 
с каждого наплыва, заменив их более легкой 
плиточной теплозащитой, а для установки 
оставшихся секций использовать более лег-
кие титановые кронштейны. Все это позво-
лило получить ощутимое снижение общей 
массы теплозащиты.

Материал кварцевых плиток ТЗМК-10 и 
ТЗМК-25 с диапазоном рабочих температур 
350…700°С был заменен на более совершен-
ный ТЗМК-12 и ТЗМК-20 при одновременном 
снижении площади плиточной теплозащиты, 
заменяемой теплозащитой из гибких волок-
нистых неорганических матов из материала 
ГТЗИ-Н с рабочей температурой до 650°С. На 
кораблях первой серии гибкая теплозащита 
изготавливалась из органических волокон с 
максимальной рабочей температурой 370°С.

На кораблях второй серии существенной 
доработке, изменениям и модификации также 
подверглись все бортовые системы и агрега-
ты, что хорошо видно на примере шасси.

При посадке «Бурана» во время пробега 
по полосе многочисленные мелкие камешки, 
вылетавшие из-под передних колес носовой 
опоры, сильно посекли теплозащитную плит-
ку на днище корабля. Посадочную полосу, 
конечно же, готовили, но посадочный ком-
плекс расположен в казахстанских степях, и 
сколько полосу не чисти от мелких частиц – 

ветер всегда нанесет новые. Для самолетов 
это не страшно, но для корабля, покрытого 
хрупкой плиточной теплозащитой, это могло 
стать критическим. Проблему решили специ-
альным защитным щитком передней стойки 
по примеру самолетов фронтовой авиации, 
эксплуатирующихся с обычных аэродромов. 
Кроме того, носовая стойка получила фару 
для возможности выполнения ручной по-
садки в ночное время суток. Помимо этого, 
были доработаны механизмы запирания но-
вой композиционной створки для более на-
дежной изоляции внутреннего объема ниши 
передней стойки в условиях космического 
полета* и на участке спуска в атмосфере.

Существенным доработкам подверглись 
и стойки основного шасси. Изменилась ки-
нематика шлиц-шарнира, а патрубки с ра-
бочей жидкостью тормозной системы, от-
вечающей за торможение и противоюзовое 
растормаживание колес, в подвижной части 
были защищены специальным подвижным 
коробом, отслеживающим обжатие аморти-
затора. Кроме того, была изменена кинема-
тика открытия створок и выпуска основных 
стоек шасси.

Наиболее кардинальным изменениям 
подвергся модуль кабины, в котором раз-
мещался экипаж и оборудование и системы, 
обеспечивающие его жизнедеятельность и 
работоспособность. 

Корабли первой серии были рассчита-
ны на экипаж численностью до 10  человек. 
В  первых четырех испытательных полетах 
экипаж должен был состоять из двух чело-
век, размещенных в специально дорабо-
танных катапультируемых креслах К-36М на 
верхней палубе кабины (в командном отсе-
ке). После завершения испытаний катапульт-
ные кресла заменялись на обычные, с разме-
щением четырех космонавтов в командном 
отсеке и до шести человек – «этажом ниже», 
на средней палубе (в бытовом отсеке).

Однако катастрофа «Челленджера» 28 ян-
варя 1986 г. заставила по-новому взглянуть на 
вопросы безопасности. В итоге было принято 
решение уменьшить максимальную числен-
ность экипажа на кораблях второй серии до 
четырех человек, при этом всех их разместить 
в штатных катапультируемых креслах К-36М 
на постоянной основе. Для размещения че-
тырех катапультных кресел без изменения 
конструктивно-компоновочной схемы мо-
дуля кабины было предложено уникальное 
решение, не имевшее аналогов в истории 
авиации,  – продлить направляющий рельс 
катапультного кресла из командного отсека 
вниз, до уровня пола бытового отсека, где на-
весить на него второе кресло. 

Таким образом, оба протяженных рель-
са проходили через оба обитаемых отсека, 
и на каждом рельсе одно над другим распо-
лагались по два катапультируемых кресла. 
Сначала должны были катапультироваться 
космонавты с верхней палубы, а вслед за 
ними – со средней. 

Из-за удлинения рельса пришлось отка-
заться от возможности менять его наклон 
и иметь два положения кресла космонавта: 
для этапа выведения и для работы за пуль-
том пилота. Специальные исследования в 
Институте медико-биологических проблем 
подтвердили переносимость тренирован-
ным человеком перегрузок на участке выве-
дения при «нормальном» (соответствующем 
посадочному) положении кресел.

Снижение максимальной численности 
экипажа с десяти до четырех человек по-
зволило также упростить систему жизнеобе-
спечения (частично снять агрегаты ассени-
зационно-санитарного устройства, снизить 
запасы пищи, воды и расходуемых матери-
алов, доработать систему газового состава, 
терморегулирования и т. д.).

Новые корабли получили фактически 
новую систему отображения информации 

њ  Схема с четырьмя 
катапультируемыми креслами 

*  Ниши шасси не герметичны, поэтому для покры-
шек использовалась особая резина, не теряющая 
своих свойств при длительном нахождении в ва-
кууме. Однако она не допускала сильного перепада 
температур, поэтому внутри ниш поддерживался 
определенный температурный режим.

~  Носовая стойка шасси орбитальных кораблей 11Ф35
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и органы управления. Вместо черно-белых 
дисплейных систем появились цветные мно-
гофункциональные индикаторы. 

Изменилась и сама конструкция модуля 
кабины, что позволило снизить его массу. 
Основной конструктивный материал  – сва-
риваемый алюминиевый сплав 1201  – был 
заменен на 1201Т, с перспективой перехода 
на новый сплав 1570. Схема крепления мо-
дуля кабины внутри носовой части фюзеля-
жа осталась прежней, но с учетом первого 
полета «Бурана» была введена система вну-
треннего обдува стекол в зазоре между но-
совой частью фюзеляжа и модулем кабины.

Среди доработок систем планера можно 
отметить установку дополнительных бал-
лонов системы электропитания в средней 
части фюзеляжа, установку баллонов и бло-
ков управления и контроля ряда систем*, 
перекомпоновку приборного отсека ПО-4, 
получившего новый углепластиковый кар-
кас, модификацию агрегатов гидросистемы 
и вспомогательной силовой установки, пе-
рекомпоновку со снижением массы системы 
наддува и вентиляции планера, новые облег-
ченные баллоны из титана системы наддува 
и разгерметизации и т. д. Наглядным приме-
ром оптимизации бортовых систем является 
модифицированная система газового соста-
ва (СГС) модуля кабины, дополненная новой 
системой «воздух-воздух». Кислородные 
баллоны СГС были демонтированы, а кисло-
род для нужд СГС отбирался из запасов си-
стемы электропитания.

Бортовая кабельная сеть тоже была до-
работана и оптимизирована со снижением 
массы переходом на новые электрические 
провода МК-26, внедрением новых микро-
переключателей с улучшенными характери-
стиками и установкой новых распредели-
тельных устройств**.

Общий перечень модифицированных 
бортовых систем Минобщемаша, устанав-
ливаемых на корабль при изготовлении его 
планера на Тушинском машиностроительном 
заводе, состоял из 16 позиций. Значительным 
доработкам подверглись системы управле-
ния, бортового радиотехнического комплек-

са, антенно-фидерных систем и т. д. Например, 
в системе бортовых измерений было сокра-
щено с 3700 до 1000 количество команд, сиг-
налов и параметров, регистрируемых, обраба-
тываемых на борту и передаваемых на Землю. 
Это позволило уменьшить количество датчи-
ков, приборов, локальных коммутаторов, ка-
белей и других компонентов системы, тем са-
мым снизить габариты и массу оборудования. 
Кроме того, и остававшиеся приборы частич-
но были заменены на новые и более легкие***.

При проектировании облика кораблей 
дополнительного заказа ревизии подвер-
галось все без исключения, вплоть до узлов 
стыковки с ракетой-носителем – блоком «Ц» 
(второй ступенью) «Энергии». На «Буране» 
в трех узлах связи с блоком «Ц» использова-
лись пружинные тарелочные толкатели, при 
этом после отделения корабля открывшиеся 
узлы крепления уже ничем не закрывались. 
Все три узла, воспринимавшие колоссальные 
нагрузки на участке выведения, размещались 
на мощных силовых шпангоутах (один спере-
ди на шпангоуте № 7 средней части фюзеляжа 
и два сзади на шпангоуте № 24 его хвостовой 
части) и специально никак не защищались 
от интенсивного температурного нагрева на 
участке спуска в атмосфере. Проблема нагре-
ва решалась большой теплоемкостью (при 
высокой теплопроводности) нижней массив-
ной части титановых шпангоутов – на участке 
воздействия плазмы они успевали поглощать 
значительную часть тепла, при этом за счет 
своей большой внутренней массы металла 
температура на внешней части стыковочно-
го узла не успевала достигнуть критических 
значений. Такое решение было конструктив-
но простым, но подвергало циклическому 
температурному воздействию нижние по-
яса главных силовых шпангоутов корабля. 
Именно поэтому на кораблях второй серии 
вместо пружинных тарелочных толкателей 
вводились пороховые (газовые) толкатели с 
теплозащитными крышками, надежно предо-
храняющими узлы связи от плазмы на участке 
спуска корабля с орбиты.

Нововведения и улучшения, предусмо-
тренные для второй серии, особенно в бор-
товых системах, не удалось в полной мере 
внедрить на ее первом корабле 2.01. Это 
было связано с тем, что изготовление части 
бортового оборудования для комплектации 
1.02 запаздывало, и было принято решение 
использовать, насколько это было возмож-
но, уже готовое оборудование с первого ко-

рабля второй серии  – 2.01. Помимо нового 
носового кока, изделие 1.02 получило новую 
систему управления, новый киль и новую пе-
реднюю стойку шасси.

Таким образом, последний корабль 
первой серии (1.02) получился переходным 
ко второй серии, а первый корабль второй 
(2.01) должен был получить отдельные си-
стемы от кораблей первой серии из-за не-
готовности собственных. Все изменения по 
силовому каркасу, теплозащите и бортовым 
системам предполагалось в полной мере 
внедрить на двух оставшихся кораблях вто-
рой серии – изделиях 2.02 и 2.03.

Окончательный облик кораблей второй 
серии (начиная с изделия 2.02) был утвер-
жден через полгода после полета «Бурана» 
в документе «Технические требования на 
разработку изделия 2.02 (с 3К1). Планер ОК 
с системами ОК разработки предприятий 
МАП». Требования утвердил 15  мая 1989 г. 
главный конструктор НПО «Молния» Глеб 
Лозино-Лозинский по согласованию (25 мая 
1989 г.) с первым заместителем генераль-
ного конструктора, главным конструктором 
НПО «Энергия» Юрием Семеновым.

Вторая серия изначально проектирова-
лась в пилотируемом исполнении, однако 
усовершенствованные бортовые системы 
позволяли выполнить самую сложную про-
грамму полета в полностью автоматическом 
режиме, вплоть до стыковки с другим кос-
мическим аппаратом и его обслуживания 
бортовыми манипуляторами. Американские 
шаттлы даже к 2011 г., в конце 30-летнего 
периода эксплуатации, после нескольких 
модернизаций, все равно обладали меньши-
ми эксплуатационными возможностями, чем 
наши орбитальные корабли второй серии, 
которые должны были начать летать во вто-
рой половине 1990-х годов. Не будет преу-
величением сказать, что корабли 11Ф35 «до-
полнительного заказа» являлись не просто 
вершиной достижений отечественной авиа-
ции и космонавтики  – они до сих пор оста-
ются самыми совершенными летательными 
аппаратами в истории человечества. Увы, 
«встать на крыло» им не довелось… 

Второй летный корабль, почти полностью 
подготовленный ко второму полету, после 
развала СССР достался в наследство Казах-
стану. По последним сведениям, его плани-
руют выставить в качестве экспоната в новом 
технопарке Астаны. Планер первого корабля 
второй серии (изделия 2.01) был изготовлен 
и после долгого хранения в НПО «Молния» 
сейчас находится на территории Летно-иссле-
довательского института в городе Жуковский. 

Последующие два корабля (2.02 и 2.03) 
были изготовлены только в виде отдельных 
агрегатов, которые после закрытия про-
граммы «Энергия-Буран» не сохранились. 
Правое крыло со стойкой шасси от изделия 
2.02 находится в составе корабля, который 
долгое время стоял в Парке культуры и от-
дыха имени Горького, а затем был перевезен 
на территорию ВДНХ. Добавим, что в этой 
сборке используется фюзеляж опытного из-
делия 0.11, изготовленного для статических 
прочностных испытаний силового каркаса 
кораблей второй серии.

На этом история отечественных многора-
зовых крылатых космических кораблей закон-
чилась. Хочется надеяться, что не навсегда…

~  Модификация системы управления, помимо отказа от воздушно-реактивной двигательной 
установки, заметна и на изменении числа и компоновки двигателей точной ориентации в носовом 
блоке объединенной двигательной установки орбитальных кораб лей

*  Системы терморегулирования, системы наддува 
и разгерметизации и др.
**  Два РУ-8 заменены на РУ-7А.
***  Например, вместо блоков БИТС2-4 на кораблях 
первой серии изделия второй серии получили 
БИТС2-10.
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