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В статье рассматривается история создания первого в мире лунного самоходного 

шасси, работавшего на поверхности естественного спутника Земли в составе авто-
матического дистанционно управляемого аппарата «Луноход-1». Показана роль Научно-
исследовательского института транспортного машиностроения (ВНИИТМ) и Научно-
производственного объединения имени С. А. Лавочкина (НПОЛ) в разработке космических 
аппаратов, впервые реализовавших новую технологию дистанционного контактного 
исследования планет Солнечной системы с помощью космических роботизированных 
комплексов. 
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В 2020 г. отмечается пятидесятилетие 
одного из ключевых событий в истории 
изучения и освоения человеком космиче-
ского пространства.  

17 ноября 1970 г. первый в мире дис-
танционно управляемый автоматический 
самоходный аппарат «Луноход-1», подчи-
няясь командам водителя-оператора, на-

ходящегося на расстоянии почти в 400 
тыс. км, плавно съехал по направляющим 
посадочной ступени станции «Луна-17» и 
проложил на поверхности естественного 
спутника Земли первую колею.  

Началась эпоха дистанционного кон-
тактного исследования планет Солнечной 
системы с помощью космических роботи-
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зированных комплексов. Луна стала пер-
вым объектом, изучение которого позво-
лило продемонстрировать работоспособ-
ность и состоятельность такой техноло-
гии. А сегодняшний темп создания очув-
ствленных роботов приводит к тому, что 
автоматы все более и более вытесняют 
людей из сфер деятельности, опасных для 
их жизни и здоровья. И, что характерно, 
прогресс в создании робототехнических 
систем существенно опережает темпы 
развития космических технологий, свя-
занных с доставкой на другие планеты 
пилотируемых экспедиций. 

Мы остановимся на истории создания 
лунного самоходного шасси ‒ того эле-
мента комплекса аппаратуры, доставлен-
ного на Луну, который превратил «Луно-
ход-1» не просто в контейнер с научными 
приборами, перемещающийся из одной 
точки поверхности в другую. Как отме-
чают авторы капитального труда «Косми-
ческие роботизированные комплексы. Ле-
нинградская – Санкт-Петербургская науч-
но-конструкторская школа», именно са-
моходное шасси превратило «Луноход-1» 
в очувствленное транспортное средство, 
обладавшее определенного рода искусст-
венным интеллектом [39, с. 16]. 

О «Луноходе-1» с того момента, когда 
началась его долгая лунная эпопея, много 
писали отечественные средства массовой 
информации. Всего сутки спустя после 
того, как аппарат прошел по поверхности 
Луны первые метры, появилась беседа с 
тогда еще безымянным «руководителем 
работ по созданию самоходного шасси» 
[18]. Лишь позже, через достаточно дол-
гий промежуток времени стало известно 
его имя – Александр Леонович Кемурджи-
ан (1921‒2003), доктор технических наук, 
профессор, лауреат Ленинской премии. 
Но 18 ноября 1970 г. это был именно «ру-
ководитель разработки», беседовавший с 
корреспондентом газеты «Известия» Б. 
Колотовым. Удивительно, но в этом са-
мом первом опубликованном для широ-
кой публики материале уже очень четко 
сформулированы и требования к инопла-
нетному транспорту, и трудности, стояв-
шие перед его создателями, и основные 
технические задачи, которые были ус-

пешно решены. 
Отметим, что к настоящему времени 

опубликовано около 200 книг и больших 
научных статей, которые позволяют про-
следить, как создавался и эксплуатировал-
ся «Луноход-1» и его важнейший состав-
ной элемент ‒ самоходное шасси. В рам-
ках настоящей статьи мы сможем обра-
титься только к наиболее содержательным 
из них. Так, работы [6; 8; 9; 30; 34; 35; 36] 
посвящены научным результатам, полу-
ченным при «первом лунном путешест-
вии» ‒ так часто именовали экспедицию 
«Лунохода-1» в прессе. Публикации [3; 5; 
13; 14; 15; 16; 37] рассказывают об осо-
бенностях конструкторских решений, 
принятых при разработке самоходного 
шасси, и с течением времени такие мате-
риалы становятся все подробнее и точнее, 
постепенно затрагивая и перспективы раз-
вития дистанционно управляемых роботи-
зированных транспортных средств. Нако-
нец, третья группа публикаций [1; 2; 4; 7; 
10; 11; 12; 17; 20; 21; 22; 23; 24; 25; 26; 29; 
31; 32; 33; 38; 39; 40; 41; 42; 43] посвяще-
на именно истории создания лунного са-
моходного шасси, раскрывая читателям 
различные аспекты этого долгого и инте-
ресного творческого процесса.  

При внимательном анализе упомяну-
тых работ постепенно выясняется: на се-
годня еще не сформирована обобщенная 
история разработки луноходного шасси. 
Очень много участников работ, много 
публикаций и воспоминаний, касающихся 
отдельных эпизодов, важных, но подчас 
мелких деталей. Представляется, что 
только авторы работы [39], многие из ко-
торых ‒ непосредственные участники соз-
дания шасси, попытались выстроить в 
своем исследовании более или менее по-
следовательную в историческом плане 
картину. Поэтому основная работа по соз-
данию полной истории появления «Луно-
хода-1» на свет ‒ еще впереди.  

Мы же здесь постараемся, ориентиру-
ясь на опубликованные материалы, пока-
зать последовательность разработки лу-
ноходного шасси, попытавшись при этом 
продемонстрировать основные направле-
ния движения конструкторской мысли. 
Ограничившись, впрочем, вполне опреде-
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ленными временными рамками ‒ от пер-
вых высказанных идей до появления ре-
альных образцов будущего лунного шас-
си, вышедших на комплексные испыта-
ния. 

Начальный этап: первые подходы, 
первые предложения 

23 сентября 1963 г. руководитель 
знаменитого ОКБ-1 Сергей Павлович Ко-
ролёв утвердил документ «Предложения 
по исследованию и освоению Луны в 
1963‒1968 гг.» [19], который был пред-
ставлен руководству страны. Как отмеча-
ет историк космонавтики В.Н. Куприянов, 
в этом документе уже присутствует раз-
дел, посвященный «основным особенно-
стям самоходного аппарата для исследо-
вания лунной поверхности» и указывается 
состав этого аппарата ‒ ходовая часть, 
обеспечивающая «перемещение по по-
верхности Луны со скоростью до 4 км/ч», 
приборный контейнер и система энерго-
питания [24, с. 183, 184]. По сути, здесь, 
пожалуй, впервые в общих чертах было 
сформировано новое научное направление 
– исследование поверхности планет Сол-
нечной системы с помощью беспилотных 
автоматических аппаратов.  

Тогда же С.П. Королёв обратился к 
секретарю ЦК КПСС Д.Ф. Устинову, ку-
рировавшему от имени правительства все 
космические работы, а также – по подчи-
ненности – к председателю Госкомитета 
по оборонной технике (ГКОТ) С.А. Звере-
ву с просьбой рекомендовать конструк-
торскую организацию для совместных ра-
бот по созданию планетоходного шасси. 
Последовал ответ: обратитесь в ленин-
градский институт ВНИИ-100 (с 1966 г. ‒ 
ВНИИТрансмаш) к его директору В.С. 
Старовойтову, что Главный конструктор и 
сделал. 

Обращение это В.С. Старовойтовым 
было самым внимательным образом рас-
смотрено и в результате принято. В пись-
ме от 13 сентября 1963 г. 12-го управле-
ния Госкомитета было сформулировано 
конкретное задание [24, с. 184]: «…в со-
ответствии с поручением Председателя 
ГКОТ СССР в отделе новых принципов 
движения ВНИИ-100 должна быть орга-
низована группа для изучения и опреде-

ления возможных направлений работ по 
созданию самоходных средств передви-
жения по поверхности Луны». 

Перспективная разработка получила 
шифр «Шар» (Л-2), а возглавить ее руко-
водство института поручило начальнику 
отдела новых принципов движения А.Л. 
Кемурджиану. Александр Леонович по-
ступил на работу во ВНИИ-100 в 1951 г., 
будучи не просто молодым специалистом, 
который только что закончил МВТУ им. 
Н.Э. Баумана: за его плечами были фрон-
товые годы Великой Отечественной вой-
ны, обогатившие его огромным опытом 
работы с людьми, а также умением при-
нимать решения в сложных ситуациях при 
большом дефиците времени. 

В 1959 г. А.Л. Кемурджиан стал на-
чальником только что созданного отдела 
новых принципов движения. Задачей это-
го подразделения было изучение возмож-
ности применения в сухопутных боевых 
машинах принципов воздушной подушки 
и экрана. Исследования, проводившиеся в 
отделе по обеим темам в течение несколь-
ких лет, в 1963 г. подошли к завершению. 
Полученные результаты показывали, что 
во ВНИИ-100 сложился коллектив, спо-
собный решать абсолютно оригинальные 
научно-технические задачи, что появился 
руководитель, умеющий организовывать 
сложные работы и доводить их до конеч-
ного результата. И следующей темой раз-
работок этого коллектива стало именно 
лунное шасси. 

В те годы в ходу была научная гипо-
теза австралийского астрофизика Томаса 
Голда, согласно которой Луна считалась 
покрытой многометровым слоем мелко-
дисперсной пыли. Такое представление о 
лунной поверхности некоторым образом 
подтвердила и станция «Луна-2», которая 
в сентябре 1959 г. впервые «попала в Лу-
ну». Прилунение было жестким, от удара 
на поверхности образовались две воронки, 
а астрономы Швеции и Венгрии зафикси-
ровали два больших темных облака про-
тяженностью в несколько километров, 
поднятых самой станцией и упавшей ря-
дом последней ступенью ракеты-носите-
ля. 

Гипотезу Голда разделяли не все уче-
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ные, поэтому по поводу типа движителя 
для луноходного шасси высказывались 
разные точки зрения [40, с. 45]. Так, из-
вестный ученый, конструктор советских 
пилотируемых космических кораблей 
К.П. Феоктистов, впоследствии ‒ летчик-
космонавт, исходя из посылки, что лунная 
поверхность твердая, полагал, что по ней 
«на велосипеде можно будет ездить». 
Противоположную точку зрения излагал 
академик П.Л. Капица: в качестве буду-
щего лунного транспортного средства он 
видел плот, а приводить его в движение 
предполагал отталкиванием, чуть ли не 
шестом; лунный грунт, по его мнению, 
должен был обладать очень малой несу-
щей способностью. 

Становится понятным, в какой слож-
ной ситуации оказался коллектив А.Л. 
Кемурджиана уже в самом начале работы, 
и он сразу занялся вопросом получения 
адекватной физической модели лунной 
поверхности. И вот – удача, достаточно 
быстро были найдены специалисты, зани-
мавшиеся изучением лунной поверхности, 
– астрофизики, сотрудники Горьковского 
университета, академик В.С. Троицкий и 
молодой ученый В.М. Кротиков. Прове-
денное ими радиозондирование Луны по-
казало, что слабо связанная пыль покры-
вает поверхность Луны на глубину, рав-
ную приблизительно 30 см, и с глубиной 
плотность грунта только увеличивается. 
Затем, при участии НИИ камня и силика-
тов АН Армянской ССР, были выбраны 
земные материалы с наиболее близкими к 
предполагаемым лунным механическими 
характеристиками. Это были образцы 
пемзы, вулканического шлака и туфа. 
Правда, первая попытка А.Л. Кемурджиа-
на получить признание этой модели спе-
циалистами АН СССР успехом не увенча-
лась; некоторое время модель грунта ис-
пользовалась разработчиками, будучи 
официально не утвержденной заказчиком. 

Но наличие даже этой, приближенной 
и неофициальной, модели лунного грунта 
позволило провести сравнительную тео-
ретическую оценку многих вариантов 
конструктивных схем движителей шасси – 
применительно к их тягово-сцепным ха-
рактеристикам и проходимости в лунных 

условиях. В первую очередь, рассматри-
вались гусеничные и колесные движите-
ли, а также устройства весьма экзотиче-
ские, например, роторные и шагающие.  

Так, для лунного шасси как возмож-
ный вариант была рассмотрена модульная 
схема четырехгусеничного движителя. 
Эта схема, не прошедшая в окончатель-
ный проект лунного шасси, позже полу-
чила реализацию в перспективных плане-
тоходах для исследования удаленных 
планет Солнечной системы. 

Прорабатывалась и схема колесного 
движителя: это было четырехколесное 
шасси с металлическими упругими коле-
сами; в ступицу каждого был вмонтиро-
ван электродвигатель с редуктором. Ма-
кет этого устройства, как и вышеупомяну-
того, был реализован, поскольку возмож-
ное наличие абразивных частиц в лунном 
грунте требовало экспериментальной про-
верки функционирования однорядного 
редуктора в запыленной среде. Несмотря 
на земные условия проведения экспери-
ментов, результаты оказались весьма цен-
ными при проектировании редукторов для 
лунных самоходных аппаратов. 

Сразу проявившая себя проблема ре-
сурса лунного шасси была тесно связана с 
обеспечением его безаварийной работы 
при движении по неведомым лунным 
грунтам. Тут был найден единственный 
выход – тактильное очувствление шасси, 
чтобы оно могло как бы «ощупывать» по-
верхность по направлению движения. Бы-
ло предложено оценивать механические 
свойства лунного грунта принудительным 
внедрением в него конического штампа; 
позже эта идея была положена в основу 
оригинальных приборов для оценки меха-
нических свойств планетных грунтов.  

По сути, уже на начальном этапе ис-
следований возникла идея оснащения 
шасси прибором оценки опорной прохо-
димости (далее – ПрОП). Дистанционное 
управление самоходным шасси представ-
лялось невозможным без автоматического 
определения пройденного им пути, по-
этому было решено определять этот путь 
с помощью свободно катящегося колеса. 
Таким образом, идеи ПрОП и свободного 
колеса обусловили концептуальную про-
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работку лунного шасси не просто как не-
коего носителя научного оборудования. 
По сути, на самом начальном этапе работ 
была сформирована принципиально новая 
идея – идея создания лунного робототех-
нического комплекса. 

В итоге к маю 1964 г. во ВНИИ-100 
была обоснована возможность создания 
лунного шасси, подготовлено предвари-
тельное техническое задание, а также сис-
темная программа обеспечения этих ра-
бот. 

Отчет коллектива ВНИИ-100, содер-
жавший результаты этих выполненных 
разработок, был назван «Определение 
возможности и выбор направления в соз-
дании шасси аппарата «Л-2»; он увидел 
свет в июне 1964 г. [24, с. 185]. В этом от-
чете на основе аналитических, конструк-
торских и экспериментальных работ была 
изложена инженерная концепция созда-
ваемого лунного шасси. Был приведен его 
возможный технический облик – как в гу-
сеничном, так и в колесном вариантах, и, 
кроме того, авторы отчета сформулирова-
ли основные проблемы, связанные с реа-
лизацией аппарата, что называется, «в ме-
талле». 

О главной проблеме речь уже шла 
выше, и проблема эта действительно каза-
лась тогда трудноразрешимой –  каков же 
он, грунт Луны? В упомянутом отчете 
этому было посвящен целый раздел, 
большую цитату из которого приводит в 
своих исследованиях В.Н. Куприянов; 
этот текст мы посчитали необходимым 
привести и здесь [24, с. 186]: «… Сили-
катная порода в пенно-пористом или раз-
дробленном состоянии, состоящая из 40–
70% SiO2, 10–30% Al2O3, остальные окис-
лы железа, кальция, калия, натрия, маг-
ния, что соответствует вулканическим ту-
фам, шлакам или пирокластическим мате-
риалам на Земле. Структура вещества 
сильно переработана под воздействием 
вакуума, жестких излучений, солнечного 
ветра и метеорных ударов, приводящих к 
иссечению породы и формированию осо-
бого грунта «лунита», не имеющего пря-
мых аналогов на Земле. Прочность на-
ружного покрова 0,2–1,0 кг/см2». Этот эк-
зотический термин «лунит» в этом отчете 

появился впервые, но такое наименование 
впоследствии не прижилось. 

Сдачу этого, предварительного этапа 
работ, все необходимые отчетные меро-
приятия было решено провести в органи-
зации-исполнителе. И представитель за-
казчика, академик Сергей Павлович Ко-
ролёв был приглашен в Ленинград, во 
ВНИИ-100.  

Приехал С.П. Королёв с большой 
группой заинтересованных в результатах 
работы лиц, большинство из которых бы-
ли его давними соратниками: М.К. Тихо-
нравов, С.С. Крюков, К.Д. Бушуев, А.П. 
Абрамов, В.В. Молодцов, В.П. Зайцев 
(последний в королёвском ОКБ-1 «вел» 
проект лунохода и курировал работы с 
ВНИИ-100). Со стороны ВНИИ-100 в 
проведенном совещании участвовали: 
В.С. Старовойтов – директор, А.Л. Ке-
мурджиан (основной докладчик), Г.Н. 
Москвин (начальник конструкторского 
отдела), Ф.Н. Абрамов (начальник плано-
вого отдела), А.В. Мицкевич, В.И. Комис-
саров, И.И. Розенцвейг, П.Н. Бродский, 
М.Б. Шварцбург, Л.Х. Коган, А.П. Софи-
ян и др. 

Как отмечают авторы монографии 
«Космические роботизированные ком-
плексы», этот визит Королева в Ленин-
град, как любое значимое событие, быст-
ро оброс легендами и конструкторскими 
«байками» [39, с. 16]. Так, по свидетель-
ству И.С. Болховитинова, одного из ак-
тивных участников создания луноходного 
шасси, Королёв перед началом работ с 
ВНИИ-100, вспоминая имевшийся опыт, 
предыдущий, не самый удачный, по рабо-
там с организациями-соисполнителями по 
«луноходной теме», якобы сказал: «Инте-
ресно бы посмотреть на этих чудаков, ко-
торые за такую работу запросили столь 
мало». Получив же приглашение приехать 
в Ленинград для участия в сдаче отчета, 
пошутил: «Ладно, я давненько в Русском 
музее не был <…> Приеду». Историче-
ский визит состоялся 31 мая 1964 г. 

Естественно, в ходе обсуждения бу-
дущей работы «всплыл» вопрос о ресурсе 
создаваемого шасси. А.Л. Кемурджиан в 
своем выступлении определил его в 1000 
км пройденного пути. По воспоминаниям 
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Болховитинова, здесь последовала репли-
ка Королёва: «…Вы хоть десять километ-
ров пройдите. Уменьшите вы этот ре-
сурс». После дискуссии решили заявить 
100 км, предложенная Королёвым «десят-
ка» выглядела как-то несолидно. Впро-
чем, здесь Сергей Павлович оказался аб-
солютно прав: первый луноход прошел 
именно те самые десять километров. Но, 
справедливости ради, надо вспомнить, что 
тут был не отказ шасси, а запыленность и 
деградация солнечных батарей. Сколько 
реально прошел бы этот первый аппарат, 
сегодня сказать трудно, у второго лунохо-
да «пробег» составил под сорок километ-
ров… 

С.П. Королёв активно участвовал в 
обсуждении доклада, который сделал А.Л. 
Кемурджиан, живо интересовался пред-
ставленными иллюстративными материа-
лами. Как конструктор «от Бога», он не 
мог не оценить и широту охвата, и глуби-
ну разработок, пусть даже предваритель-
ных, и системную организацию работ, и 
обоснованность запрашиваемой разработ-
чиками опытно-экспериментальной базы. 
По итогам обсуждения отчета Королёв 
якобы сказал: «…вижу, дело в надлежа-
щих руках. Вам делать». А на вопрос о 
том, какой же вариант шасси выбрать – 
гусеничный или колесный – последовал 
ответ: «Вы специалисты, вам и решать». 

Рискнем предположить, что участие в 
обсуждении этого отчета о предваритель-
ном этапе работ по созданию лунного 
шасси, которому предстояло передвигать-
ся по предположительно твердой лунной 
поверхности, побудило С.П. Королёва 28 
октября 1964 года официально утвердить 
модель лунного грунта: «…достаточно 
твердый грунт типа пемзы…» [38, с. 
253]. 

Таким образом, в наступавшем 1965 
году ВНИИ-100 был готов приступить к 
конкретной конструкторско-эксперимен-
тальной работе над летным образцом лу-
нохода. Коллектив, руководимый А.Л. 
Кемурджианом, сосредоточился на созда-
нии самоходного шасси, которое, как мы 
уже говорили, и делало этот аппарат лун-
ным роботизированным транспортом. На-
чало конкретного проекта было офици-

альным образом окончательно оформлено 
в решении № 23 Военно-промышленной 
комиссии при СМ СССР, 10 февраля 1965 
года поступившим во ВНИИ-100. 

Техническое задание не изменилось 
по отношению к предварительному: масса 
шасси – не более 900 кг, скорость – около 
4 км/ч, потребляемая мощность 1000 Вт в 
течение 10 минут и 250 Вт – номинальная. 
И это только для механизмов подвижного 
шасси. Будущая самоходная машина 
должна работать в условиях перепада 
температур от +150°C до –130°C, при по-
ниженной гравитации, в вакууме и других 
«особенностях климата» на поверхности 
Луны. 

На всех широко известных фотогра-
фиях Лунохода-1 мы видим хорошо зна-
комое нам по публикациям в средствах 
массовой информации восьмиколесное 
шасси. Впервые эти восемь колес появи-
лись в конструкторской проработке лун-
ного аппарата в следующем отчете 
ВНИИ-100 (май 1965 г.) по теме «Шар», в 
варианте, который должен был обеспе-
чить повышенную надежность системы. 
Заметим – в выводах по проведенным ра-
ботам вариант гусеничного движителя 
пока не отметался [24, с. 187].  

Для отработки ходовых качеств шасси 
с гусеничным движителем был создан его 
упрощенный ходовой макет, а для про-
верки шасси с колесным движителем – 
упрощенный ходовой четырехколесный 
макет. В соответствии с техническим за-
данием ОКБ-1 оба макета выполнялись по 
одинаковой компоновочной схеме: рама, 
на которой в дальнейшем предусматрива-
лось размещение модульного оборудова-
ния, с присоединенным к ней движителем. 
Оба макета прошли ходовые испытания 
на полигоне ВНИИ-100 в самых различ-
ных грунтово-рельефных условиях, и бы-
ли получены сравнительные оценки тяго-
во-сцепных характеристик того и другого 
типа движителей. Ходовые макеты осна-
щались телекамерами для отработки дис-
танционного управления шасси. Они по-
зволили более четко сформулировать тре-
бования к блоку автоматики шасси (БАШ) 
‒ по сути, мозговому центру роботизиро-
ванного комплекса, а также еще раз пока-
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зали необходимость определения опорной 
проходимости грунта в направлении дви-
жения. 

Все ходовые испытания были сняты 
на кинопленку, и фильм стал составной 
частью представленного в мае 1965 г. от-
чета [39, с. 21]. 

В конце 1965 г. под председательст-
вом С.П. Королёва состоялось расширен-
ное заседание научно-технического совета 
ОКБ-1, на котором А.Л. Кемурджиан и 
его заместитель П.С. Сологуб доложили о 
результатах, полученных в ходе работ 
ВНИИ-100.  

Процитируем воспоминания П.С. Со-
логуба [40, с. 46]: «…Результаты работы 
были одобрены и приняты для дальней-
шей реализации <…> После окончания 
НТС Сергей Павлович познакомил нас с 
Главным конструктором НПО им. С.А. 
Лавочкина Бабакиным Георгием Нико-
лаевичем и его заместителем Ишевским 
Валентином Евграфовичем и сказал, что 
дальнейшая работа передается в эту орга-
низацию. Мы были искренне удивлены, 
но вопросы задавать не стали. С.П. Коро-
лёв пригласил нас пройти к нему в каби-
нет, где продолжалось уже неофициаль-
ное обсуждение дальнейших взаимоотно-
шений ОКБ-1 с ВНИИТрансаш. Сергей 
Павлович посетовал на существующие в 
настоящее время сложности по созданию 
комплекса Н-1, в том числе и политиче-
ские, но уверил, что Луну американцам не 
отдадим! Относительно дальнейшего со-
трудничества ВНИИТрансмаш и ОКБ-1 
Королёв сказал, что есть идеи на этот 
счет, но обсуждение их проведем в февра-
ле 1966 г. после возвращения из больни-
цы, в которую он ложится в начале янва-
ря. К великому сожалению этим планам 
сбыться было не суждено. В январе Сер-
гея Павловича не стало». 

А.Л. Кемурджиан и П.С. Сологуб 
подробно обсудили с Г.Н. Бабакиным бу-
дущую совместную работу. Бабакин по-
просил передать на его фирму все мате-
риалы по первому этапу работы и сделать 
доклад для ведущего конструкторского 
состава на расширенном заседании науч-
но-технического совета. Были согласова-
ны сроки подробного знакомства разра-

ботчиков шасси с новым для них пред-
приятием-заказчиком. 

Создание концепции лунного само-
ходного шасси 

Итак, начался новый этап создания 
лунохода, начиналась работа с Научно-
производственным объединением им. 
С.А. Лавочкина (далее ‒ НПОЛ), ставшего 
головной организацией нашей страны по 
лунным исследованиям. И коллектив 
ВНИИ-100 (ВНИИТМ) приступил к рабо-
те, выполняемой, по сути, впервые в мире, 
‒ разработке, изготовлению и поставке 
макетных и летных образцов луноходного 
шасси. При этом требовалось пройти 
большой комплекс приемо-сдаточных, 
конструкторско-доводочных и контроль-
но-выборочных испытаний с предъявле-
нием окончательного результата космиче-
ской приемке. В соответствии с уточнен-
ным техническим заданием в чрезвычайно 
сжатые сроки предстояло создать лунное 
шасси, которое становилось, с одной сто-
роны, элементом системы «посадочный 
модуль ‒ шасси», а с другой – «контей-
нер-шасси». 

К этому времени шасси уже пред-
ставлялось разработчикам как набор мо-
дулей с четко выделенными функциями ‒ 
движители, прибор для оценки проходи-
мости (далее ‒ ПрОП) и определения 
пройденного расстояния, а также «мозг» 
всей системы ‒ блок автоматики шасси 
(БАШ). Естественно, все блоки интегри-
ровались в единый комплекс, который 
именно тогда получил название «луно-
ход».  

Пройдя через долгие споры о типе 
движителя, разработчики завершили экс-
перименты с гусеничными системами (из-
начально казавшиеся перспективными ‒ 
институт, долгие годы специализировав-
шийся на танкостроении, не мог вот так, 
сразу, оставить эту идею). Итогом стало 
техническое решение, предусматривавшее 
создание самоходного колесного движи-
теля в виде четырех блоков, каждый из 
которых состоял из двух самоходных ко-
лес (как их назвали, «мотор-колес»), в ко-
торых электродвигатель и редуктор раз-
мещался в герметизированной ступице) и 
системы подвески. Так появилось знаме-
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нитое колесо лунохода [39, с. 25–26]. 
Это оригинальное ажурное колесо, 

выполненное из титана и алюминия, 
включало три титановых обода, обтяну-
тых сеткой из нержавеющей стали. К сет-
ке крепились титановые же пластины ‒ 
так называемые грунтозацепы. Заметим, 
что использование в конструкции колеса 
«космического металла» ‒ титана ‒ потре-
бовало освоения технологического про-
цесса изготовления деталей из титановых 
сплавов, принципиально нового для тан-
кового производства. 

В результате в массовом отношении 
колесо луноходного шасси получилось 
удивительно свершенным: при собствен-
ной массе всего 2,7 кг оно, не теряя фор-
мы,  выдерживало до 500 кг нагрузки. И, 
что важно, прочность колеса оказалась 
вполне высокой ‒ достаточной, чтобы вы-
держать удар о жесткую преграду при 
скорости движения около 2 км/час. 

Здесь надо отметить, что разработчи-
ки прекрасно понимали ‒ при движении 
шасси в сложных условиях возможно «за-
клинивание» одного или нескольких при-
водов колес, и это станет препятствием 
дальнейшему движению лунохода. Выход 
был найден ‒ в случае такого «заклинива-
ния» следовало превратить колесо в сво-
бодно катящийся опорный каток. Для это-
го нашли интересное конструкторское 
решение: выходной вал редуктора колеса 
делался локально ослабленным, а вокруг 
него монтировался пиротехнический ме-
ханизм разблокировки. При необходимо-
сти по команде с Земли осуществлялся 
подрыв пиропатрона, выходной вал раз-
рушался, и колесо становилось свободно 
катящимся. В реальных условиях, к сча-
стью, применять эту аварийную разбло-
кировку не пришлось, все восемь колес 
«Лунохода-1» (а затем и его второго со-
брата) повода к таким «радикальным дей-
ствиям» не дали [24, с. 187; 33, с. 131–132; 
39, с. 27, 30–33]. 

Для создания необходимых условий 
надежной работы научного оборудования 
лунохода при его движении по сложному 
рельефу (а также в случае возможных 
столкновений с препятствиями) необхо-
димо было парировать все возмущающие 

воздействия на приборный контейнер. 
Для этого была создана специальная под-
веска, обеспечившая механическую связь 
самоходного колеса с контейнером. Эта 
конструкция ‒ «контейнер с научным 
оборудованием – упругая подвеска – са-
моходное колесо» ‒ образовывала колеба-
тельную систему, в которой была вполне 
вероятна потеря контакта одного или не-
скольких колес с грунтом при разгоне-
торможении лунохода, что, в принципе, 
могло привести даже к опрокидыванию 
аппарата. Требовалось демпфирование ‒ 
гашение таких колебаний.  

Поскольку в условиях лунного вакуу-
ма гидравлические и пневматические 
демпферы не работали, а электромагнит-
ная система не могла использоваться из-за 
слишком большой массы и запредельной 
потребности в энергии, была создана ры-
чажная система с жесткой отрицательной 
обратной связью. В конструкции этой 
системы использовался торсион без цен-
трального стержня, и это позволило суще-
ственно сократить изгибные напряжения, 
возникающие в конструкции. Здесь также 
использовался «космический» титан. Как 
отмечает В.Н. Куприянов, были созданы 
различные конструктивные варианты тор-
сиона, защищенные несколькими автор-
скими свидетельствами [23, с. 386–387]. 

Подчеркнем, что подвеска с торсио-
ном без центрального стержня ‒уже вто-
рое абсолютно новое техническое реше-
ние (после самого мотор-колеса), которое 
затем прекрасно проявило себя в лунных 
условиях. 

Было понятно, что лишь при наличии 
достоверной информации об опорной 
проходимости в направлении движения 
можно обеспечить безопасность переме-
щения шасси по лунной поверхности. Пе-
ред каждым очередным этапом движения 
водитель должен быть уверен, что шасси 
не утонет в лунной пыли, так пугавшей 
всех в то время. Требовалась непрерывная 
(или хотя бы периодическая) дискретная 
оценка проходимости, но…  

И на момент создания луноходного 
шасси, да и сегодня надежных дистанци-
онных методов реализации такой оценки 
не существует. Для этого есть лишь один 



Вестник образования и развития науки Российской академии естественных наук, 2020, 24(3) 

 

58 

метод, всем хорошо известный: «ощупы-
вание» поверхности в направлении дви-
жения, и именно этим методом решили 
воспользоваться разработчики шасси. 

Проходимость грунта в известной ме-
ре определяется его сминаемостью и 
сдвигаемостью. Учитывая это, было пред-
ложено ‒ тут опять уместно слово «впер-
вые» ‒ определять опорную проходимость 
грунта принудительным и дозированным 
внедрением в него специального устрой-
ства ‒ конического штампа с последую-
щим его поворотом. Тогда при известном 
внедряющем усилии об опорной прохо-
димости исследуемой поверхности можно 
судить по глубине проникновения штампа 
в грунт. Для реализации этого метода 
специалистами ВНИИТМ совместно с 
Московским институтом оснований и 
подземных сооружений был разработана 
конструкция соответствующего прибора, 
и на этой основе конструкторы НПОЛ 
выпустили техническую документацию, а 
затем изготовили и сам прибор, получив-
ший название пенетрометр [43, с. 237–
238]. На АМС «Луна-13», в декабре 1966 
г. мягко «приземлившейся» на лунную 
поверхность, пенетрометр, размещенный 
на специальном выносном механизме, ус-
пешно испытали в реальных условиях.  

В луноходах был использован этот же 
принцип определения опорной проходи-
мости в направлении движения. Луноход-
ный ПрОП крепился к контейнеру, управ-
лялся земным оператором и включался 
периодически. Конструктивно от своего 
прототипа он отличался тем, что кониче-
ский штамп был оснащен лопастями, и 
это позволяло более точно определять 
свойства грунта на смятие и сдвиг. Мерой 
механических свойств грунта служил 
приложенный вращающий момент, точ-
нее, значение токов в приводах заглубле-
ния и разворота штампа. Начало и конец 
измерения осуществлялись по командам с 
Земли, а собственно цикл измерения – ав-
томатически по программным командам 
блока автоматики шасси. Информация о 
свойствах грунта поступала в БАШ, а из 
него транслировалась наземным операто-
рам, ‒ именно они принимали решение о 
дальнейшем движении [41, с. 374–375]. В 

составе научного оборудования «Лунохо-
да-1» прибор успешно отработал более 
500 раз. 

В перерывах же между работой ПрОП 
наземный оператор мог судить о механи-
ческих свойствах поверхностного слоя 
лунного грунта по глубине следа, остав-
ляемого дополнительным колесом ‒ сво-
бодным, девятым в конструкции, которое 
прижималось к грунту с определенной 
силой. Это колесо могло перемещаться в 
вертикальной плоскости, соответствую-
щий датчик выдавал электрический сиг-
нал, направлявшийся в БАШ, а затем и на 
Землю. Он позволял судить о степени 
внедрения свободного колеса в грунт и, 
следовательно, о механических свойствах 
последнего. Таким образом, ПрОП оцени-
вал механические свойства грунта в мо-
мент остановки лунохода, а свободное ко-
лесо – в процессе движения. 

Отметим, что главным назначением 
свободного колеса все же являлось изме-
рение пройденного расстояния, для чего 
применялся датчик числа оборотов, сиг-
нал которого через БАШ транслировался 
на Землю. В итоге у наземных операторов 
оказывалась информация о неровностях 
поверхности и о пройденном расстоянии, 
выдаваемая свободным колесом, а также 
дополнительная информация от счетчиков 
оборотов самодвижущихся колес. В сумме 
вся эта информация позволяла расчетным 
путем оценить пройденное луноходом 
расстояние. Подчеркнем, что погрешность 
счисления пройденного пути на дистан-
ции 3500 метров не превышала 30 см. 
Оценка была произведена по моменту пе-
ресечения собственного следа, когда на 
третий лунный день «Луноход-1» вернул-
ся к месту прилунения [39, с. 34–35]. 

Но все составные части луноходного 
шасси, какими бы оригинальными они ни 
были, невозможно было бы использовать 
для исследования Луны, если бы не был 
создан БАШ ‒ блок автоматики шасси.  

БАШ выполнял двухстороннюю зада-
чу связи лунохода с Землей: система 
«шасси – коллектив операторов» и систе-
ма «коллектив операторов – шасси». Для 
выполнения первой функции логическое 
устройство блока производило опрос дат-
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чиков и транслировало на Землю текущие 
значения их выходных сигналов, в част-
ности, о токе двигателей восьми колес и 
частоте их вращения, о температуре в 
ступицах, о работе ПрОП и его штампа-
пенетрометра, о работе свободного (девя-
того) колеса. Без этой информации было 
невозможно обеспечить безопасное вож-
дение шасси. 

Вторая функция БАШ, интерфейс 
«Земля – шасси», обеспечивала выполне-
ние команд наземных операторов. Логика 
БАШ расшифровывала такие команды, 
как «вперед ‒ назад», «поворот вправо ‒ 
влево», «включить ‒ выключить ПрОП», 
«опустить ‒ поднять свободное колесо» и 
т.д. Расшифрованные команды превраща-
лись в управляющие сигналы, воздейство-
вавшие на механизмы шасси, тем самым 
как бы «очувствляя» его и делая послуш-
ным воле земных операторов. 

Следует отметить еще одну важней-
шую функцию БАШ – автоматическое 
обеспечение безопасного движения в 
сложных условиях лунной поверхности. 
Прибор детектировал возможность воз-
никновения аварийной ситуации, анали-
зируя значения токов в двигателях колес, 
температуры в объемах ступиц, угловые 
положения шасси относительно лунной 
вертикали, и, при возникновении опасно-
сти, автоматически прекращал движение. 
Эта функция была чрезвычайно важной: 
информация о движении принималась по 
телевизионному изображению, посту-
пающему на Землю с периодичностью 3–5 
секунд (сумма времени прохождения те-
левизионного сигнала о ситуации и вре-
мени его визуальной обработки на экране 
монитора оператором). При непрерывном, 
пусть даже медленном, движении шасси в 
условиях сложного рельефа аппарат мог 
оказаться в аварийной ситуации как раз в 
интервалах между принятыми оператором 
решениями [39, с. 36–37]. 

Таким образом, шасси, оснащенное 
ПрОП и свободным колесом, а также сис-
темой других датчиков, упомянутых 
раньше, переставало быть просто транс-
портной машиной для перемещения по 
Луне научного оборудования. Простое 
колесно-транспортное средство, оснащен-

ное «очувствленными» колесами, превра-
тилось в космический роботизированный 
исследовательский комплекс. 

Создание технологии дистанцион-
ного управления луноходным шасси 

Необходимо напомнить, что в период 
создания лунного шасси разработчики 
имели в своем распоряжении достаточно 
ограниченный набор средств техники для 
дистанционного управления объектом, 
находящимся на расстоянии порядка 400 
тыс. км. 

Первые же попытки управления дви-
жением ходовых макетов шасси по изо-
бражению «дорожной ситуации» на экра-
не монитора с телевизионной камеры, 
размещенной на борту транспортного 
средства, показали, что это ‒ очень слож-
ный процесс. Непонятный масштаб изо-
бражения на экране, так сказать, «общий 
вид» местности, без привязки ее элемен-
тов к реальным размерам, и отсутствие 
обратной связи о точном исполнении пе-
реданной команды делали понимание си-
туации водителем-оператором крайне за-
труднительным. Стало понятно, что даже 
выполнение простейших маневров требу-
ет разработки специальной технологии 
вождения [39, с. 38]. 

В результате в плане ходовых испы-
таний будущего Лунохода появился спе-
циальный раздел ‒ работы по подготовке 
водителей шасси при участии сотрудни-
ков ВНИИ-100 (с марта 1966 г. получив-
шего наименование ВНИИТМ ‒ Всесоюз-
ный научно-исследовательский институт 
транспортного машиностроения) с при-
влечением на финальной стадии работни-
ков ряда других организаций. На этом 
этапе испытаний еще не требовалось соз-
давать специализированных полигонов, 
имитирующих лунные условия. Вполне 
достаточно было воспроизвести схожую 
рельефную среду, а для отработки техно-
логии управления использовать упрощен-
ный макет лунного шасси. 

На открытом полигоне института, все 
годы специализировавшегося в создании 
танковых шасси, был выбран подходящий 
участок ‒ на песчаной поверхности. Уча-
сток дооборудовали набором препятствий, 
которые, по представлению разработчи-
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ков, могли встретиться в лунных услови-
ях: кратеры, выступы, каменные гряды 
(предположения оказались верными). Их 
размеры и расположение относительно 
друг друга планировались таким образом, 
чтобы можно было между ними проло-
жить учебно-тренировочные трассы с уче-
том возможностей шасси совершать без-
аварийное движение. 

В качестве объекта для обучения ис-
пользовался полноприводной четырехко-
лесный макет шасси, оснащенный телеви-
зионной камерой (производства Японии), 
информация с которой ‒ по кабелю ‒ пе-
редавалась на экран черно-белого мони-
тора, размещенного в автофургоне. В этом 
импровизированном пункте управления 
находился водитель-оператор, наблю-
дающий дорожную ситуацию по телеизо-
бражению и управляющий движением ма-
кета. Камера имела возможность по ко-
манде водителя поворачиваться в гори-
зонтальной плоскости, поэтому была воз-
можна ситуация, когда в поле зрения ка-
меры не попадал участок поверхности в 
направлении движения. Во избежание не-
желательной ситуации водитель должен 
был постоянно совмещать поле зрения 
камеры со специальным «сектором обзо-
ра», который обозначался специальными 
белыми штангами, установленными на 
передней части шасси. Эти штанги четко 
ограничивали требуемый сектор поверх-
ности в направлении движения [39, с. 39]. 

Собственно управление движением 
осуществлялось водителем с пульта 
управления, даже самый первый вариант 
которого позволял реализовать все воз-
можности шасси по движению: 

● движение вперед и назад с одной из 
выбранных постоянных скоростей; 

● боковой поворот в движении в ту 
или другую сторону за счет изменения 
частоты вращения колес по левому и пра-
вому борту; 

● бортовой поворот на месте в одну 
или другую сторону посредством враще-
ния бортовых колес в разных направлени-
ях (т.н. танковая схема); 

● остановка шасси. 
Быстро выяснилось, что расшифровка 

деталей поверхности на плоском экран-

ном изображении и последующее приня-
тие необходимого решения о перемеще-
нии объекта требуют от оператора боль-
ших психофизиологических усилий и 
эмоционального напряжения. Пришлось 
привлечь специалистов из Института ме-
дико-биологических проблем (ИМБП) для 
отбора кандидатов на обучение профессии 
«водителя шасси». Отобранной группе 
сотрудников ВНИИТМ выпала ответст-
венная задача разработки технологии дис-
танционного управления движением шас-
си и методики обучения будущих водите-
лей-операторов лунохода. На институт-
ском полигоне, постоянно дорабатывае-
мом по результатам «заездов», были про-
ложены тестовые трассы различной про-
тяженности и сложности. Стало возможно 
отрабатывать технологию вождения шас-
си с использованием всех его возможно-
стей по маневру. 

При разработке технологии вождения 
и методики обучения выяснилось, что да-
же для простого маневра ‒ прямолинейно-
го движения по заданному курсу на двух 
возможных скоростях ‒ необходимо точ-
но определять реальные размеры возни-
кающих препятствий, что, повторим, на 
плоском черно-белом экране было доста-
точно трудно. Решением здесь стала уста-
новка телекамеры на шасси таким обра-
зом, чтобы на экране были одновременно 
видны не только фрагменты поверхности, 
но и элементы передней части конструк-
ции шасси, лучше всего колес. Впоследст-
вии это было учтено конструкторами ре-
ального образца: на известных фотогра-
фиях лунохода четко видна часть телека-
меры, передающей на Землю вид всех ко-
лес, и изображение аппарели для съезда с 
посадочной платформы. При такой уста-
новке камеры определить масштаб релье-
фа поверхности стало существенно про-
ще.  

Еще более облегчало процесс распо-
знавания и ранжирования препятствий 
наложение на поле зрения телекамеры 
специальной опорной сетки. Такой мас-
штабной сеткой были оснащены все мо-
ниторы, входившие в состав пультов 
управления, и уже первые испытатели ме-
тодом проб и ошибок осваивали науку оп-
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ределения масштаба фрагментов среды в 
направлении движения – учились опреде-
лять расстояние до элементов рельефа и 
отстояние их друг от друга. Достовер-
ность таких оценок во время обучения по-
стоянно фиксировалась путем наблюде-
ния одних и тех же участков поверхности 
на телеэкране и в реальности ‒ моноку-
лярно (одним глазом) и бинокулярно 
(двумя глазами), с определением средней 
величины ошибки. Как показала практика, 
даже при наличии масштабной сетки на 
экране монитора ошибки в определении 
масштаба рельефа у всех водителей были 
достаточно велики. Поэтому, чтобы овла-
деть дистанционным управлением, в ме-
тодику подготовки были включены час-
тые и длительные тренировки [39, с. 41; 
42, с. 241–242]. 

В процессе отработки технологии 
управления выяснилось, что оптимальным 
является так называемый «старт-стопный» 
режим движения шасси. Это было неиз-
бежно, поскольку разница между момен-
том посыла сигнала с Луны на Землю и 
появлением изображения дорожной си-
туации на экране монитора составляла не 
менее 3,5‒5 секунд. Добавим время на ос-
мысление водителем увиденной картины 
и на принятие решения о подаваемой ко-
манде. В результате сигнал с Земли на 
Луноход еще больше запаздывает, и в те-
чение некоторого времени движение осу-
ществляется как бы «вслепую», что может 
привести к аварии. 

Алгоритм старт-стопного режима во-
ждения предусматривал повторяющийся 
цикл останова шасси с оценкой дорожной 
ситуации по экрану монитора. Иначе го-
воря, оценка дорожной ситуации и опре-
деление дальнейших действий и направ-
ления движения осуществляется, пока ап-
парат неподвижен. Все необходимые сиг-
налы поступают на БАШ, затем следуют 
команды на продолжение движение в те-
чение заданного временного интервала. 
Далее ‒ снова остановка и повторение 
процедуры управления. Такой режим 
управления движением обуславливал по-
кадровую подачу информации о дорож-
ной ситуации. 

Главный конструктор систем радио-

управления и космической связи М.С. Ря-
занский предложил для управления луно-
ходом малокадровую телевизионную сис-
тему, которая передавала изображение с 
фиксацией по времени от 3 до 20 секунд. 
При этом дорожная ситуация в направле-
нии движения представлялась водителю в 
покадровом варианте с дискретностью, 
устанавливаемой им самим. 

В результате в технологию управле-
ния шасси прочно вошел старт-стопный 
режим движения, позволяющий отслежи-
вать и реализовывать самые сложные 
трассы перемещения аппарата. 

По итогам этого предварительного 
этапа дорожных испытаний выяснилось, 
что все отобранные участники (которым 
предстояло стать водителями-наставника-
ми) справились с поставленной задачей, 
что позволило сформировать методику 
обучения будущих водителей луноходов. 
Удалось определить и разумное количест-
во интервалов движения в старт-стопном 
режиме. В результате обработку приемов 
и технологии дистанционного управления 
завершали на закрытом полигоне инсти-
тута, используя уже восьмиколесный ма-
кет и новый пульт управления, близкие по 
конструкции к окончательному варианту. 

Обобщив свой, уже достаточно бога-
тый опыт, водители-наставники пришли к 
очень важному выводу: дистанционное 
управление движением шасси должен 
осуществлять не одиночный водитель, а 
экипаж, состав которого следовало опре-
делить с учетом задач, стоящих перед лу-
ноходом и как транспортным средством, и 
как научной лабораторией. 

В итоге все материалы, накопленные 
водителями ВНИИТМ во время трениро-
вок, стали основой для создания програм-
мы и формирования состава экипажа, а 
также итоговых методик тренировки эки-
пажа для управления луноходом. Разра-
ботка этих документов выполнялась уже с 
участием представителей всех смежников, 
участвовавших в работах по Луноходу, а 
также ученых из НПОЛ и ИМБП [39, с. 
42–43]. 

Как результат, был утвержден опти-
мальный состав экипажа количеством в 
пять человек: командир, водитель, штур-
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ман, бортинженер и оператор острона-
правленной антенны (ОНА), а разрабо-
танная программа наземных испытаний и 
тренировок будущих водителей лунохо-
дов была утверждена Главным конструк-
тором Г.Н. Бабакиным. По его предложе-
нию экипаж лунохода был сформирован 
из числа военнослужащих-офицеров; кан-
дидатов было больше сорока человек, по-
сле медицинского обследования в ИМБП 
осталось четырнадцать, а в итоге осталось 
одиннадцать (по сути, два экипажа) [11, с. 
84–86]. 

Первоначальное обучение будущих 
операторов-водителей проходило во 
ВНИИТМ. Сначала их знакомили с мате-
риальной частью шасси, функционирова-
нием его узлов, а также особенностями 
взаимодействия с поверхностью – анало-
гом лунной. Происходило это на хорошо 
оборудованном закрытом полигоне с ис-
пользованием натурного макета шасси и 
пульта управления с задержкой сигнала. 

Последующие тренировки водителей 
проходили на специальном полигоне под 
Симферополем – на оборудованном там с 
учетом опыта ВНИИТМ «лунодроме». 
Объектом управления служил полномас-
штабный макет лунохода с настоящим 
шасси, оснащенный телевизионными сис-
темами, а само управление осуществля-
лось уже от штатных пультов, предусмат-
ривавших необходимую задержку сигна-
ла. 

Всех членов экипажа первоначально 
обучали основам оценки дорожной ситуа-
ции по картинке на экране монитора. Во-
дителей тренировали особо, их обучали 
приемам дистанционного управления 
движением лунохода по заданной штур-
маном траектории. В результате трениро-
вок водители приобрели навык дистанци-
онного управления, учитывая задержки 
команд. У них появился опыт остановки 
шасси в заданной точке, поворота на за-
данный угол в движении и на месте, про-
езда между препятствиями.  

Способность управлять аппаратом 
оценивалась не только правильно постро-
енной траекторией объезда препятствий, 
но и способностью пройти заданное рас-
стояние за минимальное время и с мини-

мальными отклонениями участков прой-
денного пути от кратчайшего расстояния 
между контрольными точками маршрута. 

В итоге водители обрели устойчивые 
навыки вождения шасси в сложных рель-
ефных условиях с минимальными затра-
тами времени при безопасном движении. 
Позднее это было подтверждено результа-
тами вождения реальных лунных аппара-
тов [11, с. 86–92; 39, с. 44–47). Сам про-
цесс подготовки и успешность применяе-
мой методики обучения члены экипажей 
вспоминали с большой теплотой [27]. 

История последовавших натурных 
испытаний лунного самоходного шасси на 
полигонах, в частности, на Камчатке, рав-
но как и комплексных проверок всего ап-
парата в НПОЛ, частично нашедшая свое 
отражение в работах [2; 7; 9; 17; 39; 40; 
42], требует уже более подробного, от-
дельного рассмотрения. Мы приведем 
почти без сокращений большую цитату из 
самого первого интервью А.Л. Кемурд-
жиана, того самого, которое он дал бук-
вально в день успешной посадки станции 
«Луна-17» и начала работы «Лунохода-1» 
[18]: «…В ходе испытаний мы стремились 
точнее воспроизвести те условия, в кото-
рых машине предстояло работать на Луне. 
Особенно сложно было с лунным тяготе-
нием. Ведь машина должна быть в шесть 
раз легче, чем на самом деле, а масса и 
момент инерции у нее должны остаться 
неизменными... Одну из серий подобных 
экспериментов мы поставили в летающей 
лаборатории. Была выбрана такая траек-
тория движения самолета, при которой 
сила тяжести на его борту становится 
равной лунной. Оборудовали мы в салоне 
участок лунной поверхности, грунт под-
ходящий насыпали, установили настоящее 
колесо лунохода, приборы для исследова-
ния свойств грунта в условиях лунной 
гравитации. Летающая лаборатория по-
зволила нам получить очень интересные 
данные о взаимодействии колес с грун-
том... Для отработки конструкции луно-
хода была использована целая гамма 
грунтов – все, что могло встретиться ма-
шине в ее путешествии по поверхности 
Луны. Характеристики грунтов уточня-
лись по мере накопления данных, которые 
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приносили полеты автоматических «Лун». 
Особенно полезными оказались сведения, 
которые принесло изучение грунта, при-
везенного «Луной-16». И, наконец, мы 
проводили испытания самоходного шасси 
на открытой местности, чтобы проверить 
не только проходимость машины по раз-
ным грунтам, но и посмотреть, как она 
ходит по сложному рельефу. Значит, по-
надобилась местность, которая по своей 
поверхности была бы похожа на Луну. 
Территория Советского Союза большая, и 
мы нашли такой участок, который был 
очень похож на предполагаемое место по-
садки станции…». 

В августе 1968 г. все элементы ходо-
вой части Лунохода, подчеркнем, летные 
образцы этих элементов, из ВНИИТМ был 
поставлены заказчику ‒ НПОЛ. Очувст-
вленное лунное шасси здесь было осна-
щено всем необходимым научным обору-
дованием и соответствующими блоками 
системы управления, и работы перешли в 
свою завершающую стадию.  

Поэтому здесь мы ставим точку в рас-
сказе о создании самоходного шасси Лу-
нохода, добравшись до заранее установ-
ленной нами временной границы. Из при-
веденных нами фактов следует достаточ-
но важный вывод: правильно поставлен-
ная задача, грамотно сформированный 
коллектив исполнителей и точное управ-
ление проектом позволили отечественным 
ученым и конструкторам в весьма корот-
кий срок ‒ менее 5 лет ‒ практически с 
нуля создать абсолютно новую техноло-
гию дистанционного контактного иссле-
дования планет Солнечной системы с по-
мощью космических роботизированных 
комплексов. Ту технологию, которая про-
должает развиваться и сегодня и которая, 
пожалуй, пока является единственно воз-
можной для получения фундаментальных 
сведений о строении Вселенной.  

Автор выражает благодарность дейст-
вительному члену Российской академии 
космонавтики им. К.Э. Циолковского 
(РАКЦ), доктору технических наук, про-
фессору Михаилу Ивановичу Маленкову 
и члену-корреспонденту РАКЦ Валерию 
Николаевичу Куприянову, чьи многочис-
ленные публикации и выступления о «Лу-

ноходе-1» помогали ему в работе над дан-
ным материалом. 
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