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Р.Е. Алексеев - пионер экранопланостроения в России 
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Техническая интеллигенция, работающая в области скоростного судостроения, 18 декабря 2006 года отметила 90-летие со дня рождения выдающегося конструктора XX века, создателя судов на подводных крыльях и экранопланов, лауреата Государственной (1951 и 1984) и Ленинской (1962) премий, заслуженного изобретателя России, доктора технических наук Ростислава Евгеньевича Алексеева (1916-1980).
Наряду со многими заслугами нижегородцев перед Россией наш город известен всему миру как родина скоростного транспортного судостроения.

В течение тысячелетий истории судоходства никому не удавалось сконструировать транспортные суда, способные достичь скорости движения на воде до 500 км/ч, а в нашем городе были созданы быстроходные суда на подводных крыльях со скоростями хода до 120 км/ч и экранопланы со скоростью до 500 км/ч. Это на два порядка выше, чем у обычных транспортных судов.

Вся жизнь Р.Е. Алексеева связана с созданием скоростных "летающих" судов. Его увлечение судостроением началось в раннем детстве в городе Новозыбкове Орловской губернии, когда он в сарае построил свою первую лодку. Потом, приехав в г. Горький в 1933 году и поступив на рабфак, свое увлечение он не оставил и строил яхты.

Ему нравилась скорость, которую развивала построенная им яхта "Ребус". Паруса яхты были сшиты из лоскутков разных тканей и выкрашены в черный цвет. На этой яхте он неоднократно побеждал на соревнованиях. Это тогда, в 30-е годы, когда вся страна увлекалась авиацией, он, находясь на волжских просторах, задумался над использованием эффекта крыла, чтобы значительно снизить сопротивление корпуса судна и резко увеличить скорость движения.

В октябре 1941 года молодой выпускник кораблестроительного факультета Горьковского индустриального института защитил диплом на тему "Глиссер на подводных крыльях". В основе проекта - две революционные идеи: использование подводных крыльев и экранного эффекта. На защите были представлены результаты испытаний моделей, подтверждавшие возможность достижения рекордной для того времени скорости - 100 узлов.

Государственной комиссии был зачитан отзыв профессора М.Я. Алферьева: "Дипломант последовательно подходит к новому типу глиссера на подводных крыльях, названному им "А-4". Дипломант придает своему судну интересную обтекаемую форму, отображая не только высокие мореходные качества, но и стремительность корабля, соответствующую скорости движения порядка 100 узлов..."

Комиссия, высоко оценив проект, присвоила Алексееву звание инженера-кораблестроителя. Через неделю после защиты молодой специалист прибыл на работу на завод "Красное Сормово" и был назначен мастером ОТК в цех сборки танков Т-34. Шла война, требовавшая запредельного напряжения отечественной оборонной промышленности. Корабелам приходилось выпускать танки, требовавшиеся фронту.

Алексеев лично участвовал в испытаниях танков. Он организовал бригадную ответственность ОТК от момента закладки первой детали танка до окончания испытаний и сдачи его заказчику. Однако и тогда, работая по 14 часов, он находил время для работы над проектами скоростных судов, испытывая модели на Волге.

Узнав о проекте Алексеева, о его увлечении и идеях, руководство завода разрешило мастеру ОТК час в день посвящать научно-исследовательским и опытно-конструкторским работам.

Зимой 1942 года директор завода "Красное Сормово" Ефим Эммануилович Рубинчик, оценив перспективность исследований недавнего выпускника "корабелки", освободил Р.Е. Алексеева от обязанностей мастера ОТК, предоставив ему возможность работать над проектом своего скоростного катера. Впоследствии приказом директора завода "под Алексеева" была образована заводская гидродинамическая лаборатория, которую и возглавил Ростислав Евгеньевич.

А уже в 1951 году Р.Е. Алексееву, а также троим его друзьям и соратникам - Н.А. Зайцеву, И.И. Ерлыкину, Л.С. Попову - создателям торпедного катера на подводных крыльях проекта 123 Бис - была присуждена Сталинская премия.

Среди создателей "крылатых" кораблей Алексеев был далеко не пионером - первое в мире судно на подводных крыльях (СПК) было построено в 1894 году французом Шарлем Д'Аламбером. Затем к этой теме возвращались многие инженеры и ученые как в нашей стране, так и за рубежом. Однако Ростислав Евгеньевич сумел создать первый в мире действительно "полноценный" катер на подводных крыльях, способный решать реальные задачи как в военном, так и в гражданском судостроении.

27 августа 1952 года было образовано Центральное конструкторское бюро по судам на подводных крыльях (ЦКБ по СПК) завода "Красное Сормово", ныне известное как ЦКБ по СПК имени Р.Е. Алексеева. Работу нового конструкторского коллектива отличал высокий динамизм: помимо боевых катеров для ВМФ там уже в 1955 году разработали, а в 1957 спустили на воду первый в мире речной скоростной пассажирский теплоход на подводных крыльях "Ракета". Это стало поистине революционным событием для отечественного водного транспорта. Сегодня ни одну крупную судоходную артерию нашей страны нельзя представить без крылатых кораблей, обслуживающих скоростные пассажирские линии.

Вслед за "Ракетой" последовали "Метеор", "Спутник", "Буревестник" и др. 120-местный "Метеор", спроектированный под руководством Алексеева еще в 50-е годы, и сейчас, после неоднократных модернизаций, продолжает серийно строиться на Зеленодольском судостроительном заводе имени М. Горького. Были созданы и морские суда на подводных крыльях "Комета", "Вихрь" и другие с повышенной мореходностью. В настоящее время их также активно эксплуатируют как в нашей стране, так и за рубежом.

Работы Алексеева получили всесоюзное и мировое признание. В 1962 году Ростиславу Евгеньевичу, его соратникам - Н.А. Зайцеву, И.И. Ерлыкину, Л.С. Попову, Б.А. Зобину, А.И. Маскалику, Г.В. Сушину, И.М. Шапкину, К.М. Рябову, а также капитану-наставнику судов на подводных крыльях В.Г. Полуэктову была присвоена Ленинская премия.

Однако не в характере Алексеева было останавливаться на достигнутом. Скорость в 120-150 км/ч, развиваемая кораблями на подводных крыльях, главного конструктора уже не устраивала. "От космических названий к космическим скоростям" - таким был девиз ЦКБ по СПК в начале 60-х годов. Р.Е. Алексеев думает над реализацией второй идеи дипломного проекта - практического использования эффекта экрана при движении аэродинамического крыла вблизи водной поверхности.

Экранный эффект - изменение несущих свойств крыла на малых высотах полета - был открыт еще на заре авиации. По-видимому, одним из первых отечественных исследований в данной области стала экспериментальная работа Б.Н. Юрьева (1923). В 1935-1937 годах комплекс исследований в этом направлении провели ученые ЦАГИ Я.М. Серебрийский и Ш.А. Биячуев.

Приблизительно в то же время экранный эффект исследовали и за рубежом ученые А. Бетц, К. Визельсберг, С. Хаггет, Д. Буглей, М. Финн и др. Результаты этих работ позволили качественно оценить влияние экранного эффекта на аэродинамические характеристики низколетящего крыла. В частности, было доказано, что подъемная сила растет, причем тем больше, чем ближе крыло к поверхности земли или воды. Это позволило аэродинамикам разработать соответствующие рекомендации для управления самолетом, у которого обнаруживается влияние экрана на взлетно-посадочных режимах.

Однако авиаторы расценивали экранный эффект как негативное явление, затруднявшее посадку самолетов. В то же время для судостроителей (точнее, их категории, специализировавшейся на создании скоростных судов с динамическим принципом поддержания) использование этого эффекта сулило большие перспективы.

За рубежом экранопланной тематикой занимались финн Т. Кэрио (1932-1936), в 1940-е годы - швед И. Троенг, американец Д. Уорнер и др. Однако создать аппараты, пригодные для практического пользования, они так и не смогли. Здесь безусловный мировой приоритет принадлежит Р.Е. Алексееву.

Проектированию и постройке пилотируемых экранопланов в ЦКБ по СПК предшествовали широкомасштабные испытания многочисленных буксируемых и катапультируемых моделей. В 1961 году под руководством Р.Е. Алексеева был построен первый пилотируемый экраноплан СМ-1 ("самоходная модель первая") - скоростной "летающий катер", выполненный по схеме "тандем" и оснащенный турбореактивным двигателем (ТРД), открыто, без капота, установленным над фюзеляжем-лодкой и "обдувающим" вертикальное оперение. В процессе испытаний СМ-1 развивал скорость до 200 км/ч.

В 1962 году на испытания вышла самоходная модель СМ-2, в отличие от предшествующей с несколько измененной компоновкой. Затем в 1963 году последовали СМ-3, СМ-4, СМ-5 и др. В 1964 году на самоходной модели СМ-2П-7 проводили летные испытания макета системы демпфирования и стабилизации, разработанной ленинградским институтом "Электроприбор". Эта система стала прообразом систем автоматического демпфирования и стабилизации для экранопланов "КМ", "Орленок", "Лунь" и пр.

Испытания первых самоходных пилотируемых моделей подтвердили ожидаемые преимущества экранопланов - высокую скорость (близкую к "самолетной"), экономичность, трудность обнаружения и атаки для летательных аппаратов (ЛА) противника, хорошие мореходность и амфибийность.

В то же время создатели экранопланов встретились с рядом весьма серьезных проблем. Не было специальных авиадвигателей, способных работать на малых высотах вблизи морской водной поверхности (существующие двигатели быстро выходили из строя в результате контакта с соленой водой). Ведомственные инструкции (ЦКБ по СПК относилось к Минсудпрому) заставляли применять на борту ЛА корабельное оборудование, по массе в десятки раз превосходившее авиационное. Это перетяжеляло аппараты и соответственно снижало их полезную нагрузку. Многие непосвященные, а также узкие специалисты исключительно авиационной тематики говорили о низкой весовой отдаче экранопланов.

Сегодня доказано, что экранопланы занимают свою нишу в системе транспортных средств между СПК и дозвуковыми самолетами. В диапазоне скоростей 200-500 км/ч их ходовые качества заметно выше, чем у самолетов.

Однако в начале 60-х годов преимущества экранопланов перед традиционными транспортными средствами (к которым относились и платформы для размещения вооружения) еще нуждались в практических доказательствах. Понимая это, Р.Е. Алексеев принимает довольно рискованное решение - построить полномасштабный (водоизмещением порядка 500 т, скоростью до 500 км/ч) экспериментальный летающий корабль, прообраз будущих серийных экранопланов. Это было гениальным и смелым шагом, резко ускорившим продвижение советской "экранопланной программы".

Уже в 1966 году экспериментальный корабль "КМ" (корабль-макет) был спущен на воду. Пройти за шесть лет путь от начала не имеющей мировых аналогов работы до создания гигантского корабля-экраноплана мог только высокопрофессиональный, хорошо мобилизованный коллектив, вдохновленный единой целью и преданный своему делу.

"КМ" поражал воображение современников: взлетная масса - 544 т, скорость - 550 км/ч, длина корпуса - 100 м, размах крыльев - 50 м, высота стабилизатора - 20 м. 14 августа 1967 года он выполнил свой первый полет. Потом будет все: напряженная работа коллектива над новыми, более совершенными проектами экранопланов, создание "Орленка" и "Луня", объективный анализ результатов 14-летней эксплуатации "КМ" на Каспии и его базирование в бухте завода "Дагдизель" в городе Каспийске, критика (и притом объективная) решений, заложенных в компоновку "КМ", а также дилетантская критика недоучек, додумавшихся до того, чтобы публично назвать корабль-макет "великой авантюрой Ростислава"...

Сравнивая в лоб грузоподъемность первого в мире реального экраноплана с грузоподъемностью самолетов лучших авиастроительных фирм, поверхностные критики забывали, что в то время, когда проектировали "КМ", судостроителей и близко не подпускали к продукции предприятий Министерства авиационной промышленности. Потому на "летающем корабле" стояло сугубо морское "чугунное" оборудование, создатели которого говорили о таком понятии, как весовая отдача, совсем на другом, нежели авиаторы, языке.

В ряде СМИ утверждалось, что натурный эксперимент, для которого, собственно, и создавали "КМ", оказался вроде бы и не нужен, так как все можно было решить на моделях (уже существовали соответствующие правила масштабирования и пересчета). При этом критики Алексеева забывали, что результаты моделирования можно было однозначно подтвердить лишь натурным экспериментом. Только реально существующий "летающий корабль" мог окончательно убедить заказчика, а также высшие государственные и партийные структуры в перспективности данного направления работ.

Создание "КМ", ставшего для своего времени самым крупным ЛА в мире, несмотря на чрезвычайно строгие меры по обеспечению режима секретности, не осталось незамеченным на Западе. Американцы, сумевшие разглядеть его при помощи своих, в то время еще примитивных, разведывательных спутников, были буквально ошеломлены увиденным и прозвали "КМ", принятый ими первоначально за гигантский гидросамолет, "Каспийским монстром".

Создание и широкомасштабные летные испытания "Каспийского монстра", продолжавшиеся в 70-х годах, позволили коллективу ЦКБ по СПК изучить многие проблемы и найти пути их решения. Это обеспечило нашей стране мировой приоритет в области экранопланостроения с отрывом от зарубежных соперников как минимум на 15-20 лет.

В 1973 году по заказу ВМФ СССР был создан первый "рабочий" аппарат - транспортно-десантный экраноплан "Орленок". Корабль длиной 57 м и взлетной массой 120 т был оснащен двумя стартовыми ТРД НK8-4K (2x10 500 кгс), установленными по бортам носовой отворачиваемой части фюзеляжа, и маршевым турбовинтовым двигателем НК-12МК со статической тягой 15 500 кгс, размещенным на киле. Все двигатели представляли собой "оморяченные" модификации серийных авиационных моторов.

Корпус первого (предсерийного) "Орленка" (С-21) был изготовлен из алюминиевого сплава К 48-Т1 - жесткого, но весьма хрупкого конструкционного материала. В 1974 году, во время испытаний на Каспии, корпус получил повреждения, в корме о6разовались микротрещины, невидимые при внешнем осмотре. Очередные испытания проводили при сильном волнении моря. Во время взлета с воды от удара корпуса о гребень волны корма вместе с хвостовым оперением и маршевым двигателем оторвалась и затонула. Пилоты от неожиданности сбросили газ стартовых двигателей, однако Алексеев, находившийся в пилотской кабине (он участвовал практически во всех летных испытаниях "Орленка"), взял управление на себя. Выведя носовые двигатели на крейсерский режим и тем самым не дав экраноплану затонуть, Алексеев вывел "Орленка" на режим глиссирования и благополучно довел его до базы.

Для Ростислава Евгеньевича этот случай имел весьма тяжелые последствия. Вместо вручения ожидаемого (и вполне заслуженного) звания Героя Социалистического Труда по распоряжению министра судостроительной промышленности Б.Е. Бутомы (вызванного в значительной степени субъективными причинами) Р.Е. Алексеев был снят с должности главного конструктора и понижен в должности до начальника отдела. Однако специалисты ВМФ и сам Ростислав Евгеньевич смотрели нa эту аварию не как на свидетельство некомпетентности создателей и испытателей "Орленка", а как нa лишнее подтверждение высокой живучести летающего корабля, способного сохранять способность к движению, даже получив самые серьезные повреждения. Проанализировав характер разрушений, решили заменить материал корпуса новым алюминиево-магниевым сплавом АМГ 61 (и сегодня его широко применяют при создании экранопланов и других скоростных судов).

Помимо прототипа было построено четыре аппарата типа "Орленок". Один из них для статиспытаний, а три - С-21,С-25 и С-26 вошли в состав ВМФ. Их передали флоту в 1979, 1980 и 1983 годах соответственно. Предполагалось построить для ВМФ десятки транспортно-десантных кораблей класса "Орленок". Рассматривались проекты модификаций этого аппарата для использования в народном хозяйстве (в частности, активно прорабатывали МАГЭ - морской арктический геологоразведочный экраноплан). Совместно с АНТК "Антонов" в ЦКБ по СПК разработали и уникальный проект поисково-спасательного комплекса, представляющего собой самолет Ан-224 "Мрия", на фюзеляже которого устанавливали "Орленок" в спасательном варианте. Самолет-носитель, обладавший "глобальной" дальностью полета, доставлял экраноплан к району бедствия со скоростью 700 км/ч. Затем "Орленок" отделялся от "Мрии", приводнялся и приступал к спасательным работам. К сожалению, эта, а также другие перспективные модификации "Орленка" остались лишь на бумаге...

Остался невостребованным и проект противолодочного экраноплана, оснащенного мощной опускаемой гидроакустической системой (сегодня модель этого уникального аппарата можно увидеть лишь в музее ЦКБ по СПК).

После смерти Ростислава Евгеньевича Алексеева в 1980 году ЦКБ по СПК носит его имя. Именем Алексеева названа площадь в Нижнем Новгороде, а также один из теплоходов типа "Метеор".

За работы по "экранопланной тематике" группы специалистов ЦКБ по СПК были удостоены в 1984 году званий лауреатов Государственной и Ленинской премий. Р.Е. Алексееву звание лауреата Государственной премии присвоено посмертно.

Ученики продолжили дело своего учителя. В 1988 году был спущен на воду уникальный экраноплан-ракетоносец "Лунь", создание которого началось еще при Алексееве: 400-тонный восьмидвигательный корабль с шестью сверхзвуковыми противокорабельными ракетами (ПКР) "Москит", разработанными дубнинским МКБ "Радуга". Сочетание высокой ударной мощи, современного оборонительного комплекса средств радиоэлектронной борьбы (РЭБ), а также такого уникального свойства экраноплана, как полет на предельно малой высоте, делающего экраноплан практически неуязвимым для зенитно-ракетного и авиационного вооружения, позволило создать не имеющий мировых аналогов ударный противокорабельный комплекс, призванный произвести настоящую революцию в войне на море.

В Горьком планировалось построить серию из нескольких экранопланов данного типа, а для крупносерийного строительства летающих кораблей в Феодосии (Крым) сооружали уникальный производственный комплекс, в сборочном цехе которого одновременно могли размещаться шесть строящихся экранопланов класса "Лунь".

В перспективе соединения боевых летающих кораблей могли бы существенно повысить боевые возможности нашего ВМФ (особенно в прибрежной, или, как теперь принято говорить на Западе, "литоральной" зоне), придав ему невиданную мобильность в сочетании с сокрушительной ударной мощью и повышенными транспортно-десантными возможностями.

К сожалению, распад Советского Союза фактически на долгие годы прервал программу создания отечественных боевых и транспортно-десантных экранопланов. Финансирование этой тематики по линии государственного оборонного заказа практически прекратилось, а ЦКБ по СПК имени Р.Е. Алексеева оказалось на грани выживания. Начались поиски новых направлений использования экранопланов, способных обеспечить финансирование предприятия в бурном "рыночном море" 90-х годов.

После гибели советской АПЛ "Комсомолец" на базе боевого экраноплана "Лунь" был разработан проект поисково-спасательного экраноплана "Спасатель". Его предполагали построить, переоборудовав второй боевой корабль "Лунь", находившийся в сборочном цехе ОАО "Cудостроительньй завод "Волга"" в высокой степени готовности.

"Спасатель" имеет взлетную массу 400 т, крейсерскую скорость 360 км/ч и дальность полета 3000 км. Экраноплан не только оборудован специальными спасательными средствами, но имеет на борту еще и госпиталь, способный принять 150 пострадавших и оказать им помощь. В критической ситуации на борт можно принять до 500 человек. Спасательный экраноплан, как и "Лунь", может взлетать с волны высотой до 3 м и садиться на волну высотой 3,5 м, что значительно превосходит возможности любых других ЛА.

К сожалению, работы по этому крайне необходимому нашему флоту кораблю в 90-х годах из-за недостатка финансирования были заморожены при 95-процентной степени готовности "Спасателя".

Тем не менее работы по экранопланам и другим скоростным судам (катерам и кораблям на воздушной каверне, платформам с реактивным поддувом и пр.) в ЦКБ по СПК удалось продолжить. Разработан и запущен в серийное производство катер-экраноплан "Волга", идут работы и над другими проектами (как для силовых структур, так и для коммерческого применения).

Сохраняет перспективы и "Спасатель". ОАО "ЦКБ по СПК имени Р.Е. Алексеева" совместно с ЦНИИ имени академика А.Н. Крылова предложена глобальная система спасания на море на основе тяжелых кораблей-экранопланов.

Сегодня ОАО "ЦКБ по судам на подводных крыльях имени Р.Е. Алексеева" - одно из национальных достояний России. Работы под руководством основателя этого коллектива Р.Е. Алексеева, а также его учеников дали стране уникальные, не имеющие мировых аналогов транспортные средства и боевые системы. "Алексеевцы" обладают огромным опытом и мощным научно-техническим заделом, обеспечивающим России мировой приоритет в области экранопланостроения, а также в ряде других направлений. В частности, проект тяжелого транспортного экраноплана "Пеликан", концептуальные проработки которого были начаты в США лишь в XXI веке, фактически повторяет аналогичные работы ЦКБ по СПК 25-летней давности.

Экранопланы - это фундаментальный капитал, доставшийся России oт Советского Союза. И сегодня задача государства - распорядиться им так, чтобы максимально укрепить оборонный и экономический потенциал державы, создав предпосылки для дальнейшего роста могущества и богатства страны. Мы ждем и надеемся на то, что тот потенциал, который создавался под руководством Р.Е. Алексеева, будет востребован государством.

Сегодня намечаются некоторые тенденции в этом направлении. Готовится Морская коллегия под председательством Президента России, где будет представлен подробный доклад по перспективе развития экранопланостроения для обороны страны и народного хозяйства.

Р.Е. Алексееву при жизни удалось решить две революционные идеи в судостроении:

- создание скоростных судов на малопогружных подводных крыльях; 
- создание экранопланов.

Имя Р.Е. Алексеева навсегда вошло в историю судостроения и сегодня известно во всем мире специалистам, занимающимся скоростным судостроением.

Генеральный конструктор ОКБ имени П.О. Сухого Михаил Петрович Симонов назвал Р.Е. Алексеева "гениальным конструктором". Портрет Алексеева находится в галерее выдающихся людей XX века в Библиотеке конгресса США.
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