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Автор публикуемого отрывка из воспоминаний – Георгий Алексеевич 

Черемухин (1921–2009) – известный в России и за рубежом авиаконструк-
тор, лауреат Ленинской премии (1980) и премии имени Н.Е. Жуковского 
(1967). Его перу принадлежит много научных статей, биографических заме-
ток и воспоминаний о ветеранах отечественного авиапрома. 

Родился в Москве в семье авиаконструктора А.М. Черемухина и архи-
тектора Н.Ф. Рерберг. После ареста (январь 1938 г.) отца (вместе со многими 
работниками ЦАГИ и КБ А.Н. Туполева) Г.А. Черемухина, как сына «врага 
народа», в технический вуз не приняли, и он поступил на физико-матема-
тический факультет Московского городского педагогического института, в 
котором прошел два курса. С началом войны его несколько раз призывали и 
определяли в разные училища, но каждый раз отправляли домой без права 
выезда из Москвы до получения повестки. 

 



Вестник РУДН, сер. История России, 2010, № 2 
 

 130  

В июле 1941 г. арестованных туполевцев, продолжавших и в заключе-
нии работать по специальности в Центральном конструкторском бюро № 29 
Народного комиссариата внутренних дел, перевели в Омск, где на базе заво-
да № 166 было организовано КБ А.Н. Туполева. 

Родственникам помилованных арестантов было разрешено соединить-
ся с ними, и в августе 1941 г. с разрешения военкомата Г.А. Черемухина от-
правили в Омск. 

Здесь он поступил в Сибирский автодорожный институт на второй 
курс, а по ночам работал станочником на заводе, изготавливающем снаряды. 
Желание отдать свои силы производству и любовь к авиации привела юно-
шу в мае 1942 г. на омский авиационный завод № 166, где он трудился 
старшим технологом в отделе главного технолога до сентября 1943 г. Уже 
здесь проявились его незаурядные инженерные способности, когда он вне-
дрил ряд оригинальных предложений для решения проблемы стыковки агре-
гатов самолета Ту-2. 

После принятия постановления о возобновлении серийного производ-
ства Ту-2 в Москве КБ Туполева перевели в столицу, и семья Черемухиных 
в сентябре 1943 г. вернулась в родной город. Георгий Алексеевич оформил-
ся на третий курс МАИ, который окончил, продолжая работать в ОКБ 
А.Н. Туполева, в 1947 г. Прошел путь от рядового инженера до начальника 
бригады, начальника отдела, заместителя главного конструктора, начальни-
ка отделения аэродинамики, эксперта и председателя научно-технического 
совета. 

Г.А. Черемухин разработал и применил методику предварительного 
метода выбора параметров реактивных дозвуковых, сверхзвуковых и гипер-
звуковых летательных аппаратов Ту-16, Ту-95 и др., руководил аэродинами-
ческой компоновкой самолетов сверхзвуковых пассажирских и многоре-
жимных стратегических самолетов (Ту-144, Ту-160, Ту-204, Ту-154М и Ту-
22М3), участвовал в международной разработке норм шума сверхзвуковых 
самолетов на местности, в разных формах сотрудничества с британской 
фирмой «Бритиш Аэроспейс» и французской «Аэроспасьяль». Все силы и 
знания Г.А. Черемухин отдавал любимому делу и умер на 89-м году жизни 
по дороге с работы домой. 

Свои воспоминания Г.А. Черемухин начал писать в 2002 г., неустанно 
занимаясь этим в свободное время по субботам и воскресеньям. Необычайно 
скромный и деликатный, он, в основном, писал не о себе, а о людях, с кото-
рыми ему пришлось трудиться в течение 67 лет, и о технических решениях 
конструкторов, создававших самолеты в ОКБ А.Н. Туполева. В основе вос-
поминаний лежит не только информация, сохранившаяся в памяти автора, 
но и некоторые документы, которыми он располагал по долгу службы. 

Приведенный отрывок содержит не только малоизвестную информа-
цию о том, как создавался тяжелый бомбардировщик Ту-4, но и дает осно-
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ву для опровержения высказываний СМИ, в которых принижались твор-
ческие достижения советских авиастроителей. 

Текст публикуется по машинописной рукописи с сохранением стили-
стики оригинала. Смысловые вставки заключены в квадратные скобки. Све-
дений о ряде лиц выявить не удалось. 

 
 

Создание бомбардировщика Ту-4 в 1945–1947 гг. 
 
В ноябре 1944 г. В.А. Стерлин (1), А.А. Туполев (2), я и другие студен-

ты [МАИ] были приказом командированы на учебу с отрывом от работы для 
окончания полного учебного курса. К этому времени я был уже студентом 
четвертого курса, программа которого практически состояла из самолетных 
дисциплин: аэродинамика, прочность, силовые установки, теории воздуш-
ных винтов, самолетного оборудования и др. Все эти предметы представля-
ли для меня большой интерес, и я начал серьезно изучать их. Поэтому заня-
тия в МАИ и дома плотно занимали мое время, и КБ я не посещал. Условия 
командировки предусматривали, что в летние каникулы мы возвращались на 
работу в ОКБ (3) А.Н. Туполева (4) к своим служебным обязанностям, и с 
июля 1945 г. я продолжил свою работу в бригаде аэродинамики, когда еще 
не закончилась война с Японией, а Советский Союз обещал, но еще не всту-
пил в войну на стороне союзников. 

В это время… американцы начали бомбардировки Японии с самых со-
временных бомбардировщиков с герметичными кабинами и дистанционным 
управлением оружием – В-29… 

Несколько американских бомбардировщиков В-29 японскими ПВО 
были сбиты или подбиты. Экипажи четырех подбитых самолетов совершили 
посадку на военных аэродромах СССР. Один из них разбили. Три подлежа-
ли легкому восстановлению. В соответствии с договором о ненападении, за-
ключенным СССР с Японией (до начала военных действий между Японией 
и США), самолеты были интернированы. 

Каждый житель СССР не знал, но понимал, что наши ученые и инже-
неры срочно работают над созданием атомной бомбы, чтобы восстановить 
равновесие, и что, как всегда, в «особых случаях» наблюдение за ними было 
поручено Л.П. Берии. Также каждому было ясно, что если американцы мог-
ли сбросить атомные бомбы с В-29, то и мы можем это сделать с этого само-
лета, и все конструкторы тяжелых самолетов готовились к копированию пе-
регнанных в Москву В-29, хотя имели и свои аналогичные проекты и, ко-
нечно, предпочли бы строить самолеты по своим проектам. У КБ Туполева 
тоже уже был готов макет тяжелого четырехмоторного бомбардировщика – 
«64», который, по идее, был не хуже В-29, но в его конструкцию и оборудо-
вание не могли быть быстро внедрены новейшие технологии, разработанные 
американцами для В-29. 
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Я не знаю, что точно сказал И.В. Сталин, поручая А.Н. Туполеву копи-
ровать В-29, но в пересказе Андрея Николаевича это звучало так: «Вы не 
заставите наших директоров быстро сделать что-то новое – они Вам скажут, 
что этого нельзя сделать. А если Вы им покажете сделанную деталь, и они 
получат надлежащий приказ, то сделают быстро». 

Кроме того, любой «свой» требовал бы длительного времени доводки 
(иногда больше, чем проектирование и постройка), а «правильное» (точное) 
копирование практически могло исключить это время и в несколько раз ус-
корить появление советского носителя атомной бомбы. Я думаю, что Анд-
рей Николаевич все это хорошо понимал, и благодаря этому моя судьба на 
короткое время оказалась связанной с историей создания Ту-4. 

В августе 1945 г. по указанию А.Н. Туполева, еще до получения им по-
ручения И.В. Сталина копировать В-29, были сформированы группы моло-
дежи для эскизирования особенно важных мест конструкции В-29. Одна из 
групп под руководством Игоря Борисовича Бабина (5) была подчинена бри-
гаде проектов (начальник Борис Михайлович Кондорский (6)). В нашу груп-
пу вошли «Люся» Сокольский (прошу прощения за прозвище, но так оно 
«въелось» в память, что имени его я не помню), Миша Федосов, Макс Саук-
ке (7), Володя Вуль (8), Юра Черемухин (так звали меня дома и долго на ра-
боте) и две женщины из бригады проектов и моторной бригады. Каждое ут-
ро мы ехали поездом из Москвы в ЛИИ (9) (от станции «Отдых» или «Кра-
тово» шли пешком), получали пропуска по командировкам и справкам о до-
пуске к секретным работам, проходили мимо бдительных солдат, проница-
тельным взглядом сравнивающих наши лица с фотографией на паспорте и 
его данные с написанным на пропуске, и мы оказывались на территории ин-
ститута. 

Самолет В-29 стоял в стороне от ангаров под открытым небом и бе-
зумно нагревался на солнце. Мы почти все время работали вспотевшие. По-
этому, освоившись, мы в середине дня через летное поле и дырку в заборе из 
колючей проволоки свободно выходили (без часового) на высокий песчаный 
берег реки Москвы и купались в свое удовольствие. Тем же путем возвра-
щались к самолету, а вечером так же бдительно, как при входе, нас выпуска-
ли с территории. Так же бдительно нас впускали–выпускали, когда мы хо-
дили в столовую на площади перед проходной. 

В конце августа уже был выпущен под руководством И.Б. Бабина на-
глядный альбом особенностей конструкции В-29, требующих разработки 
новых материалов, выпуска новых полуфабрикатов или, наконец, внедрения 
новых технологических процессов. Большинство таких мест по силовой 
конструкции указывал нам А.М. Черемухин (10), но были эскизы, сделанные 
и по нашей инициативе. Андрей Николаевич широко использовал этот аль-
бом для окончания споров и быстрого принятия решений. В основном, 
правда, облегчало его задачу то, что по указанию И.В. Сталина самолет, сде-
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ланный у нас, во всем должен быть точной копией В-29 (кроме двигателей и 
стрелкового вооружения). 

Сейчас падкие до сенсации СМИ пытаются показать, как мы – тупо-
левцы – вместе со своим руководителем, дрожа, как зайцы, слепо копирова-
ли В-29 согласно приказу И.В. Сталина под «неусыпным наблюдением» 
Л.П. Берии. Хочется вспомнить известное произведение батюшки И.А. Кры-
лова и рекомендовать корреспондентам перечитать его. 

Мы ставили свои двигатели и пушки, у нас были свои метрические 
стандарты, свои нормы прочности, свои заводы со своим оборудованием, 
свои конструктивные материалы и т.д. О каком бездумном копировании 
может идти речь? 

Самолет с его оборудованием – сложнейшая система, требующая мно-
голетней доводки. Это только в фантастике: взял капитан Немо, сделал 
«Наутилус», и сразу «в бой». Кто когда-нибудь собирал электронную схему 
(радиоприемник, телевизор) знает, что как ни копируй, а доводить прихо-
дится, а если делаешь свое, то… 

А самолет В-29 летает, с него сброшена атомная бомба, значит, он до-
веден, и чтобы сделать доведенную копию, ее надо сделать точно «один к 
одному», но для своих условий. 

Скопировали непонятную дырку – вызывает смех у СМИ. На одном из 
авиационных заводов Франции я увидел в заготовке «лишние» дырки, как 
оказалось, что одна из них предназначена для крепления заготовки на пуан-
соне не на двух, а на трех штырях, чтобы правильнее (стабильнее) регулиро-
вать направления деформации металла при штамповке. 

В 1959 г. я купил автомобиль «Волга» с автоматической коробкой пе-
редач, а в 1960 г. мне довелось разговаривать с ведущим инженером по ее 
доводке. Как он рассказал, они взяли за основу коробку Форда, но сняли 
многие технологически трудные проточки, отверстия и т.п. В результате, 
когда они довели свою коробку, и она заработала, оказалось, что они все 
«трудные отверстия и т.д.» восстановили. 

Велик и вдохновенен труд конструкторов, сознательно, с пониманием 
копировавших В-29. Много трудных вопросов они преодолели. Например, 
выяснилось, что В-29 не удовлетворяет нормам прочности СССР. Нормы 
прочности СССР создавались очень умными головами, но оказалось, что 
американцы в этой науке ушли вперед, и это трагедия для тех, кому при-
шлось менять свои убеждения. 

Американцы тоже не боги, а мы скопировали их ошибки, и Бог был к 
нам милостив. По идее А.Н. Туполева из консолей крыла, силовых устано-
вок, шасси, оперения американского В 29 с новым, нашим, фюзеляжем мы 
сделали пассажирский самолет Ту-70. В одном из первых его полетов зимой 
на одном из двигателей начался пожар (дело довольно обычное), но вслед за 
этим остальные три двигателя стали резко увеличивать обороты – пошли 
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вразнос. Летчик Федор Федорович Опадчий выключил все двигатели и со-
вершил вынужденную посадку с убранными шасси около военного аэро-
дрома «Медвежьи озера». Самолет был цел. Причина происшествия могла 
быть выяснена и, конечно, устранена, а у американцев несколько В-29 по-
гибло по невыясненной ими причине. 

Чтобы дать представление о темпах работы по Ту-4, напомню, что 
первый самолет, сделанный на 100% со всеми деталями и агрегатами в 
СССР, взлетел в мае 1947 г., т.е. менее чем через два года после окончания 
нашей работы над эскизами. За это время были сделаны чертежи с размера-
ми в миллиметрах, разработаны новые сплавы и неметаллические материа-
лы, полуфабрикаты и агрегаты систем самолета, разработаны и внедрены не 
применявшиеся еще технологические процессы, огромное количество на-
именований электронного связного, дистанционного и регулирующего обо-
рудования, еще не выпускавшегося в СССР, т.е. перевернуты все отрасли 
промышленности. И, наконец, по завершении всего этого самолет собран и 
подготовлен к полету! 

Я в этой героической эпопее уже не участвовал, продолжая учиться в 
МАИ. В студенческие каникулы 1946 г. на работу не выходил. Поэтому 
личного ощущения страха перед органами «всемогущего» Л.П. Берии за не-
выполнение чего-то у меня не могло быть. Но, наблюдая за отцом [А.М. Че-
ремухин] и общаясь с теми, кто самоотверженно работали, вдохновленные 
желанием как можно быстрее преодолеть «заданные нам американцами» 
трудности, я не наблюдал никакого страха и никакого устрашающего кон-
троля над их деятельностью. Контроль осуществлял сам Андрей Николаевич 
Туполев, стоявший стеной между чиновничеством и творчеством. Если что, 
то, как в детском рассказе: «Если будет очень надо, я и сам его побью». 
…[Он] нашел гениальный способ «бить». Была организована выставка сде-
ланного в СССР по Ту-4. Вот стенд фирмы, где висят готовые советские из-
делия, а вот стенд фирмы пустой. Блестящий способ подстегнуть руково-
дство этой фирмы. Наглядность, яркость отстаивания талантливейше решал 
директор выставки – одна из крупнейших голов авиапромышленности – Ни-
колай Андреевич Соколов (11). 

Все это я пишу со слов людей, которым я полностью верю. 
После защиты диплома [1947] я вернулся на работу в октябре 1947 г. и 

был послан А.Н. Туполевым в ЛИИ в распоряжение Макса Аркадьевича 
Тайца (12). Он определил меня в группу… по обработке результатов летных 
испытаний нескольких самолетов Ту-4 по определению километровых рас-
ходов топлива и выбору оптимальных режимов полета на дальность. 

Макс Аркадьевич – «маг летных испытаний», очень здравомыслящий и 
умный человек с глубоко интеллигентным поведением. На его лице всегда 
была печать озабоченности, как будто он без конца решал какую-то задачу. 
Его ответы, даже на глупые вопросы, всегда были серьезными и такими, что 
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их нельзя было не понять. А я на всю жизнь понял, что он – тот «адрес», по 
которому надо обращаться со всеми вопросами по летным испытаниям (це-
лесообразно и по другим, что очень многие делали)… 

Определение меня Андреем Николаевичем на эту работу опять дало 
мне возможность быстро накопить нужные для дальнейшей работы знания. 
Вероятно, так исподволь он готовил себе новые кадры. 

К концу года испытания Ту-4 перенесли в менее снежные края на Волгу 
между Куйбышевым (Самарой) и Астраханью. Отчет об испытаниях на даль-
ность был закончен. Цифры показали, что дальность Ту-4 чуть хуже В-29, но 
вполне удовлетворительна. Работа моя в ЛИИ была закончена, и я вернулся 
на завод № 156 в бригаду Б.М. Кондорского… 
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