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Не имеющий аналогов 
экранолет ЭКИП, спроектиро-
ванный Щукиным и прошед-
ший первичные испытания в 
1980-х годах в России, изве-
стен во всем мире. Его пре-
имущества перед обычными 
самолетами — безаэродром-
ность, экономичность, высо-
кая грузоподъемность, безо-
пасность, комфортность, эко-
логичность — не могли не за-
интересовать специалистов. 
Заинтересованность в новом 
транспортном средстве кон-
статировали и соответствую-
щие постановления россий-
ского правительства, и мно-
гообещающие посулы прези-
дента Ельцина. Тем не менее 
ЭКИП пал жертвой бюрократи-
ческих игр и бесконечных ре-
форм. Не определена судьба 
«летающего крыла»  и сегод-
ня, спустя десятилетие после 
смерти его создателя.

Лев Николаевич Щукин ро-
дился в Москве 12 сентября 1932 
года. В 1940 году семья перееха-
ла в Подмосковье, в поселок За-
горянский Щелковского района. 

Родители его родом из Ко-
зельска Калужской губернии. 
Мать, Елизавета Григорьевна, 
из семьи коммерсанта, не ра-
ботала, занималась воспита-
нием сына. Отец, Николай Ва-
сильевич, из крестьян, рано 
ушел из семьи на заработки в 
Москву, поступил в Бауманское 
училище, блестяще его окон-
чил, работал начальником от-
дела и одним из ведущих спе-
циалистов в Гидропроекте име-
ни С.Я. Жука.

Маленький Лева со школь-
ной скамьи мечтал о море, хотел 
стать капитаном и после оконча-
ния школы поступил в Одесское 
мореходное училище. Парал-
лельно изучал дополнительные 
дисциплины, собирался после 

училища получить высшее об-
разование. Перегрузки привели 
к гипертоническому кризу. Имея 
блестящие оценки по всем пред-
метам, он через два года учебы 
был вынужден оставить море-
ходку и вернуться в Москву, где 
пошел в Московский авиацион-
ный институт. 

2–4 июня этого года состоится между-
народная специализированная конферен-
ция и выставка «ИнтерАэроКом. Санкт-
Петербург-2011», на которой, в частности, 
будет рассмотрена возможность использо-
вания ЭКИП — принципиально нового лета-
тельного аппарата.

ЭКИП И СУДЬБА ИНЖЕНЕРА ЩУКИНА

В 2010 году в гражданской 
авиации государств — участ-
ников  Соглашения  произо-
шло 43 авиационных происше-
ствия (АП), в том числе 20 ката-
строф, в которых погибло 66 че-
ловек. В коммерческой авиации 
имели место 27 АП, в том чис-
ле 11 катастроф, в которых по-
гибло 50 человек. В авиации об-
щего назначения (АОН) было 16 

АП, в том числе 9 катастроф, по-
гибло 16 человек. Цифры гово-
рят о том, что  в 2010 году аб-
солютные показатели состоя-
ния безопасности полетов ухуд-
шились по сравнению с преды-
дущим годом. Количество АП по 
всему парку воздушных судов 
возросло с 39  в 2009  году до 43 
в 2010, но число катастроф (20) 
не изменилось. 

В минувшем году суще-
ственно (почти в 3 раза) уве-
личилось количество авиа-
ционных происшествий на 
тяжелых самолетах. На лег-
ких самолетах также отме-
чается рост АП. На вертоле-
тах количество АП уменьши-
лось. На воздушных судах 
авиации общего назначения 
количество происшествий 
практически не изменилось. 

В данном контексте следует 
отметить, что в 2010 году снизи-
лась тяжесть АП. Число жертв 
на всех видах работ и перевоз-
ок было самым низким  за все 
первое десятилетие XXI века.  
В то же время в прошлом году 
относительные показатели 
аварийности в гражданской 
авиации государств — участни-
ков Соглашения соответство-
вали среднему значению пока-
зателей за пятилетний период.

Годы становления
Во второй половине 60-х —  

начале 70-х годов прошло-
го века гражданская авиация 
СССР интенсивно развива-
лась. На авиапредприятия по-
ступала новая техника, рож-
дались и новые методы ее об-
служивания. Но катастрофиче-
ски не хватало специалистов, 
знающих эту технику, способ-
ных быстро адаптироваться ко 

всему новому и передовому, 
что в те годы внедрялось в от-
расли. Особенно дефицит ка-
дров ощущался на предприяти-
ях Московского аиаузла. Суще-
ствовавший в те годы в столи-
це филиал Киевского институ-
та инженеров гражданской ави-
ации с заочной формой обуче-
ния удовлетворить спрос в ин-
женерных кадрах физически не 
мог. Не приходилось рассчиты-

вать и на выпускников Рижского 
института инженеров граждан-
ской авиации, поскольку специ-
алисты требовались во всех ре-
гионах страны. Поэтому в июне 
1971 года на базе филиала КИ-
ИГА был организован Москов-
ский институт инженеров граж-
данской авиации (МИИГА) с тре-
мя факультетами: общетехни-
ческим, механическим и элек-
трорадиотехническим. На них 

по дневной и заочной формам 
обучения началась подготовка 
инженерных кадров. 

На должность ректора МИ-
ИГА пришел известный в стра-
не ученый, доктор техниче-
ских наук, профессор И. С. 
Голубев. Он возглавлял ин-
ститут в течение 13 лет, под 
его руководством и при непо-
средственном участии созда-
валось современное высшее 

учебное заведение. Для это-
го необходимо было решить 
весь комплекс вузовских про-
блем — подбора кадров, раз-
работки учебных планов и 
программ, создания учебно-
лабораторной базы и техниче-
ского ее обеспечения. Нача-
лось строительство учебных 
корпусов, решались социаль-
ные задачи коллектива. 

КОГДА ЖЕ  НАУЧИМСЯ 
НЕ «НАСТУПАТЬ  НА  ГРАБЛИ»?

Состоялась  очередная, 19-я  по счету 
научно-практическая конференция Обще-
ства независимых расследователей авиа-
ционных происшествий. По традиции на ней  
было рассмотрено состояние безопасности 
полетов в России и других государствах Со-
дружества за прошлый год. В частности,  про-
анализированы причины аварийности госу-
дарственной авиации РФ,  рассмотрен ряд 
актуальных вопросов, связанных с обеспе-
чением безопасности полетов в  России. Эта 
работа ведется в рамках межправительствен-
ного Соглашения о гражданской авиации и 
об использовании воздушного пространства. 
Данным Соглашением МАК определен испол-
нительным органом 12 государств бывшего 
Союза ССР по делегированным государства-
ми функциям и полномочиям в области граж-
данской авиации и использования воздуш-
ного пространства. Участниками этого Согла-
шения сегодня являются Азербайджан,  Ар-
мения, Беларусь, Грузия,  Казахстан, Кирги-
зия,  Молдова, Россия,  Таджикистан, Тур-
кменистан, Узбекистан и Украина.

Продолжение на с. 4

Продолжение на с. 7

Продолжение на с. 3

ЗДЕСЬ ПОЛУЧАЮТ НАДЕЖНОЕ

ОБРАЗОВАНИЕ
В Московском государственном техническом университете граж-

данской авиации праздник. Вузу исполнилось 40 лет — по челове-
ческим меркам возраст зрелости и свершений. За четыре десятиле-
тия своего существования это учебное заведение превратилось не 
только в мощный учебно-образовательный комплекс, но и в круп-
ный научный центр.

Сотни выпускников вуза работают сегодня практически во всех 
структурах отечественной гражданской авиации, успешно решают 
актуальные задачи развития отрасли. В том им неоценимую помощь 
оказывают знания, которые они получили в своей альма-матер.

А начиналась биография вуза так.
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Не желая терять ни дня, он 
хотел сразу поступить на тре-
тий курс. Для этого требова-
лось сдать экстерном экзамены 
по двенадцати предметам. Все 
они были сданы в течение меся-
ца на «отлично». Декан факуль-
тета «Двигатели летательных 
аппаратов», на который посту-
пал Щукин, признался тогда, что 
в его практике такое впервые.

После окончания МАИ Щукин 
поступил в МГУ на механико-
математический факультет. 

Имея разнообразные теоре-
тические знания, большой прак-
тический опыт и талант изобре-
тателя, Лев Николаевич находил 
нестандартные, часто неожидан-
ные технические решения. Даже 
в обыденной жизни он был боль-
шим оригиналом. Ну кому придет 
в голову разрезать праздничный 
торт не на равные дольки, а на 
куски разной формы и размеров? 
Он объяснял так: «Когда вы ре-
жете торт на равные дольки, вы 
не хотите никого обидеть. Чтобы 
каждому достался равный кусок. 
А я хочу, чтобы каждый мог взять 
тот кусочек, который хочет. Кто-то 
возьмет большой, а кто-то сле-
дит за своей фигурой и возьмет 
маленький. Да и разыграть куски 
можно. Ведь это интересней, чем 
все одинаковые». У него была 
своя логика. На первый взгляд 
неожиданная, может, даже спор-
ная, но ведь интересная!

И так во всем, за что бы он 
ни брался.

Работая начальником секто-
ра аэродинамики в ЦКБ ЭМ (те-
перь РКК «Энергия», г. Королёв), 
Лев Николаевич принимал уча-
стие в работах по созданию ра-
кеты Н-1, которая должна была 
стартовать к Луне. Решение 
одной из технических проблем 
не совпало с позицией нового 
руководства предприятия и при-
вело к уходу Льва Николаевича  
из ЦКБ. К сожалению, работы по 
этой теме в связи с приоритетом 
американцев в лунной програм-
ме были свернуты, но еще дол-
гие годы не давали ему покоя.

Во ВНИИПИ «Транспро-
гресс», где Щукин работал 
заместителем директора по 
науке, под его руководством 
разрабатывался проект аппа-
рата на воздушной подушке 
«Север» для транспортировки 
крупногабаритных и негабарит-
ных грузов в районах Крайнего 
Севера. Большой купол аппара-
та создавал значительное со-
противление. Работая над этой 

проблемой, Лев Николаевич 
предложил неожиданное, рево-
люционное, гениальное в своей 
простоте решение, позволив-
шее не только снизить сопро-
тивление аппарата «Север», но 
и по-новому взглянуть на прин-
ципы компоновки летательных 
аппаратов.

Оказалось, что, применяя 
его технологию безотрывного 
обтекания, можно создать ле-
тательный аппарат с несущим 
фюзеляжем, так называемое 
«летающее крыло», с целым 
рядом преимуществ по срав-

нению с традиционной кресто-
образной компоновкой. Одним 
из таких преимуществ являет-
ся возможность создания лета-
тельного аппарата с взлетно-
посадочным устройством на 
воздушной подушке вместо тра-
диционного колесного шасси. 
Что, в свою очередь, позволяет 
использовать такой летатель-
ный аппарат для доставки пас-
сажиров и грузов в максималь-
но приближенную к потребите-
лю точку с посадкой на грунто-
вую, водную, снежно-ледовую 
поверхность и искусственные 
ВПП длиной не более 600 ме-

тров независимо от взлетно-
посадочного веса. Большой 
внутренний объем такого ле-
тательного аппарата позволял 
не только размещать крупнога-
баритные и негабаритные гру-
зы, но и в пассажирском вари-
анте создавать более комфорт-
ные условия для пассажиров, 
вплоть до кают для отдыха. 

Целый ряд эксплуатацион-
ных, экономических и экологи-
ческих преимуществ позволи-
ли сформулировать концепцию 
принципиально нового лета-
тельного аппарата. Долгие годы 

обивания государственных по-
рогов мало к чему привели. Гор-
бачевская перестройка подняла 
пласт активных и предприимчи-
вых людей, среди которых был 
и первый инвестор проекта соз-
дания летательного аппарата 
ЭКИП (экология и прогресс) — 
Александр Михайлович Масс.

Будучи генеральным дирек-
тором и генеральным конструк-
тором авиационного концерна 
«ЭКИП», Щукин до последне-
го дня искал возможность реа-
лизовать проект в России, а не 
в Германии, Австралии, Амери-
ке или Китае, где ему неодно-

кратно предлагали условия, от 
которых трудно отказаться. Но 
он был патриотом и верил в бу-
дущее России. Уже в наше вре-
мя оригинальные идеи Льва Щу-
кина получили мировую огла-
ску. Консорциум, объединяю-
щий несколько европейских и 
российских исследовательских 
групп из университетов и про-
мышленных предприятий, по-
лучил грант на проведение ис-
следований течений, подобных 
обтеканию ЭКИПа. Этот проект 
называется «Вихревая ячей-
ка  — 2050» (Vortex Cell 2050) и 
выполняется в рамках 6-й Евро-
пейской рамочной программы. 

Лев Николаевич был потря-
сающе жизнелюбивым челове-
ком. Все, кому с ним довелось 
работать, вспоминают его как 
жизнерадостного, но в то же вре-
мя очень принципиального чело-
века, который имел свою науч-
ную позицию, выверенную точ-
ку зрения и, не боясь авторите-
тов науки,  доказывал ее на са-
мом высоком уровне. За ясный 
ум, за четкость суждений и лег-
кость изложения его ценили и 
коллеги и оппоненты. Лев Нико-
лаевич рано защитил кандидат-
скую, а затем и докторскую дис-
сертацию, чуть позже стал про-
фессором и академиком РАЕН. 
Более чем у шестидесяти канди-
датов и докторов наук он являл-
ся научным руководителем.

Лев Николаевич был по на-
туре человеком очень щедрым 
и доброжелательным. Мог спу-
стить всю свою зарплату, чтобы 

устроить сотрудникам потряса-
ющий Новый год. Он был опти-
мистом. Близкие в шутку назы-
вали его даже «махровым опти-
мистом». Разрабатывая фанта-
стические проекты, он не лю-
бил фантастику. Загадки при-
роды интересовали его в гораз-
до большей степени, чем сочи-
нения фантастов. Он мог подол-
гу любоваться пчелой, шмелем 
или стрекозой, находя в них со-
вершенство.

К концу жизни он неожидан-
но для многих пришел к вере в 
Бога. Посещал церковь в посел-
ке, ездил по церковным празд-
никам в Сергиев Посад. Лев Ни-
колаевич говорил, что благода-
рен Господу за то, что познал в 
жизни и радость созидания, и 
счастье в любви.

7 августа 2001 года сердце 
Льва Николаевича не выдержа-
ло. Похоронен он рядом со сво-
ей единственной и горячо люби-
мой женой в поселке Образцово 
Щелковского района, недалеко 
от станции Соколовская Ярос-
лавской железной дороги. 

И как памятник гениально-
му русскому ученому Л.Н. Щуки-
ну в сорока километрах от Мо-
сквы в Государственном военно-
техническом музее на территории 
наукограда Черноголовка стоит  
потрясающая воображение «ле-
тающая тарелка» ЭКИП, спасен-
ная от современных варваров. 

Вадим ОЛЕЙНИКОВ,
летчик-испытатель, 

эксперт Комитета по транспорту 
Государственной Думы РФ

У него была своя логика. 
На первый взгляд неожиданная, 
может, даже спорная, но ведь 
интересная!

ЭКИП И СУДЬБА
ИНЖЕНЕРА ЩУКИНА

Окончание. Начало на с. 2


