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В 1956 году началась успешная эксплуатация первого отечественно​го пассажирского самолета Ту-104 на магистральных линиях средней протяженности, обслуживаемых Аэро​флотом, а затем на линиях чехосло​вацкой государственной авиакомпа​нии CSA. Эксплуатация самолета Ту-104 полностью подтвердила эконо​мическую целесообразность ис​пользования пассажирских самолетов с турбореактивными силовыми уста​новками не только на линиях протя​женностью 2000-2900 км, но и на линиях сравнительно небольшой про​тяженности 800-1000 км, таких, как например: Москва - Ленинград, Мос​ква - Киев и т.д. Однако, несмотря на все достоинства Ту-104, для ли​ний малой протяженности требовался специальный ближнемагистральный самолет меньшей размерности, ко​торый мог бы в эксплуатации успеш​но сочетать высокие летные данные и комфортабельность Ту-104 и при​емлемые взлетно-посадочные харак​теристики, дававшие возмож​ность обеспечить массовые авиаперевозки реактивной тех​никой на межреспубликанских линиях, с хорошими экономи​ческими и эксплуатационными показателями.
За проектирование подоб​ного пассажирского самолета в 1958 году взялось ОКБ А.Н. Туполева. Предварительно в от​делах ОКБ, возглавляемых С.М.Егером, Д.С.Марковым, Л.Л. Кербером, К.В.Минкнером, Б.М.Кондорским, И.Б.Бабиным, и в других подразделениях ОКБ было проработано предложе​ние А.Н.Туполева о создании нового ближнемагистрального пассажирского самолета на ос​нове общей аэродинамической и конструктивной схемы Ту-104.

Размерность новой машины должна была быть уменьшена по сравнению с Ту-104 на 25%, взлетная масса -в два раза. Предполагаемая пасса-жировместимость должна была со​ответствовать 50-60 человек.
В связи с уменьшением массо-га​баритных параметров нового само​лета появилась возможность исполь​зовать турбореактивные двигатели меньшей тяги (вместо 8500-9500 кг можно было использовать двигатели с тягой 5000-5500 кг каждый). По​добный двигатель бралось в корот​кие сроки спроектировать и постро​ить ОКБ-19 П.А.Соловьева, исполь​зуя работы по двухконтурному турбовентиляторному двигателю типа Д-20 военного назначения, увеличив его тягу и улучшив расходные и ре​сурсные характеристики.
Андрей Николаевич Туполев
Для конструкторского коллекти​ва ОКБ А.Н. Туполева предстояло практически полностью произвести пересчет конструктивных элементов исходного Ту-104. Именно на этом

проекте нашли применение масштаб​ные методы прочностных расчетов, предложенные главным туполевским прочнистом A.M. Черемухиным, по​зволившие значительно сократить сроки проектирования.
Отдел оборудования ОКБ пред​лагал для самолета новое бортовое оборудование, которое в большой степени отвечало требованиям кон​ца 50-х - начала 60-х годов и соот​ветствовало классу самолета. Пол​ностью перекомпоновывалась цент-ропланная часть крыла, теперь она была интегрирована вместе с мото​гондолами, появилась возможность отказаться от схемы разделения воз​душных потоков в воздухоподводящих каналах двигателей. Эти две констру​ктивные новации уже прошли про​верку на четырехдвигательной моди​фикации Ту-104 - самолете Ту-110.
Подобный подход к проектирова​нию нового самолета с использова​нием опробированной схемы Ту-104, с максимально возможным исполь​зованием нового оборудования и применением новых двигателей, позволил сократить предпола​гаемые сроки создания самоле​та на 2-3 года.
На основании предваритель​ных проработок по самолету, по​лучившему обозначение Ту-124, А.Н. Туполев сделал доклад в ЦК КПСС и Правительстве. Предло​жения ОКБ были приняты, и 18.07.58 г. вышло совместное Постановление, а 31.07.58 вы​шел приказ ГКАТ, согласно ко​торым ОКБ А.Н.Туполева пору​чалось спроектировать и по​строить скоростной пассажирс​кий самолет Ту-124 с двумя двух-контурными ТРД Д-20П со сле​дующими данными: максимальная скорость 950 км/ч, крейсерская скорость   на   высоте   10000-
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Модель самолета Ту-124
12000 м - 750-900 км/ч, дальность полета с запасом топлива на 30 минут полета и на крейсерской ско​рости - 1350-1500 км, максималь​ная практическая дальность - 2000 км, потолок крейсерского полета -10000-12000 м, коммерческая на​грузка - 5000 кг, длина разбега и пробега - 800 м, количество пасса​жиров - 36-40 человек, экипаж - 4 человека. Предусматривалось пере​оборудование Ту-124 в транспорт-
Модели самолетов Ту-16, Ту-104, Ту-110, Ту-124
но-санитарный вариант Ту-124ТС с грузоподъемностью 5000 кг. Само​лет должен был эксплуатироваться с грунтовых аэродромов и взлетать с одним отказавшим двигателем.
Ту-124 должен был быть представ​лен на совместные с ВВС и ГУГВФ Государственные испытания в четвер​том квартале 1959 года.
В целях летной отработки двига​телей Д-20П предполагалось устано​вить их на опытный самолет Ту-110

во втором полугодии 1958 года и еще на трех Ту-110, находившихся в се​рийной постройке на заводе №22, в первом полугодии 1959 года. Ис​пытания Д-20П на опытном Ту-110 должны были начаться в четвертом квартале 1958 года, а на трех се​рийных Ту-110 - во втором полуго​дии 1959 года.
Харьковскому заводу №135 по конструкторской документации ОКБ-156 в 1960 году необходимо было выпустить 10 серийных самолетов Ту-124, причем первый из них должен был быть готов в четвертом кварта​ле 1959 года. Соответственно ОКБ-156 обязано было передать техдо​кументацию на завод №135 уже в первом квартале 1959 года. ГВФ обя​зан был принять эти машины и двига​тели Д-20П для эксплуатационных ис​пытаний.
Двигатель Д-20П должен был предъявлен на 100 часовые Государ​ственные стендовые испытания во втором квартале 1959 года, после проведения испытаний и доводок в летных условиях. В соответствии с По​становлением Д-20П должен был иметь следующие данные: взлетная тяга - 5800 кг, при этом удельный расход топлива не должен был превосходить 0,7 кг/кг-ч. При крей​серской тяге у земли 3300 кг. удель​ный расход не должен был превы​шать 0,64 кг/кг-ч, на высоте 11000 м. К концу 1960 года предполагалось довести ресурс двигателя до 300 ча​сов, расход топлива у земли до 0,6, а в режиме крейсерского полета на высоте до 0,8- 0,81 кг/кг-ч.
Постановление предусматривало внедрение на Ту-124 системы сдува пограничного слоя крыла для умень​шения длины разбега и пробега до 600-700 м. Для этого четыре двига​теля Д-20П должны были быть дора​ботаны под систему СПС, все отра​ботки должны были быть проведены во втором полугодии 1959 г.
Для обеспечения нормального темпа  работ по самолету Ту-124
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Четвертый и пятый серийные Ту-124
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жирской кабины, средствам навига​ции и посадки. На заводе № 135 для снижения массы конструкции были освоены новые технологичес​кие процессы, например химическое фрезерование тонких крупногаба​ритных обшивок, а также гермети​ческих отсеков крыла (кессонов) для топлива. Плазово-шаблонный цех по своим возможностям и оснащению стал одним из самых передовых в МАП. Все это позволило выдать на испытания первые серийные Ту-124 в том же 1960 году.
29 марта 1960 года экипаж, воз​главляемый летчиком-испытателем А.Д.Калиной, совершил на опытном Ту-124 первый полет. Заводские ис​пытания продолжались до июня 1961 года, всего самолет сделал 105 по​летов с общим налетом около 100 часов.
В мае 1960 года из цехов завода №135 вышла первая серийная ма​шина Ту-124 01-01 (бортовой № 45001), до конца года было выпуще​но еще 4 серийных машины. Фронт испытаний самолета расширялся: до середины 1961 года Ту-124 №02-01

(бортовой 45003) был передан ЖЛИ и ДБ, 02-02 (бортовой 45004), 02-03 (45005), а также первая машина вы​пуска 1961 года №03-01 (45006) были переданы в ГВФ для эксплуата​ционных испытаний и обучения эки​пажей. Всего через ЖЛИ и ДБ к се​редине 1961 года прошло 6 серий​ных Ту-124, было подготовлено 8 лет​ных экипажей. Несмотря на общую положительную оценку самолета, на первом этапе летных испытаний были выявлены следующие основные не​достатки Ту-124:
-
уменьшение эффективности эле​
ронов и валежка самолета на боль​
ших скоростях;
г
· тряска всего самолета после взлета и тряска стабилизатора в по​лете при выпущенном шасси и зак​рылках;

· повышенные нагрузки на крон​штейнах закрылков.

В ходе дальнейших испытаний первых самолетов Ту-124 как завод​скими летчиками-испытателями, так и летчиками-испытателями ГВФ был также отмечен ряд других недос​татков: неудовлетворительный обзор

на посадке из кабины пилотов, ма​лая эффективность поперечного уп​равления на малых посадочных ско​ростях, малый диапазон центровок из-за отсутствия управляемого на земле стабилизатора, малая ско​рость открытия и закрытия щитка-зак​рылка, а также другие более мелкие дефекты по самолету, его системам и оборудованию.
Практически все замечания ОКБ и серийный завод старались исправ​лять в кратчайшие сроки, проводя доработки в серии. С августа 1961 года Ту-124 начали выходить с изме​ненной носовой кабиной штурмана: ось ее была наклонена вниз относи​тельно строительной горизонтали самолета на 5 градусов, длина ее была уменьшена на 0,53 м, что улуч​шило обзор из кабины пилотов. Пер​вым под новую штурманскую кабину
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Солон Ту-124

Кабина лайнера
был переоборудован Ту-124 № 45003, а с самолета №04-01 (45011) все серийные Ту-124 выходили с но​вой кабиной. С мая 1961 года с самолета № 03-02 (45007) угол по​перечного отрицательного «V» кры​ла был увеличен с 2,5 градусов до 1. Были и другие доработки, позволив​шие довести самолет и передать его на совместные Государственные ис​пытания.
Параллельно с летными испыта​ниями, в ЦАГИ с декабря 1959 по сентябрь 1960 года проходили стати​ческие испытания планера, постро​енного опытным заводом № 156, а с марта 1961 года начались стати​ческие испытания планера построй​ки серийного завода № 135.
С июля 1961 года по сентябрь 1962 года самолет Ту-124 проходил совместные Государственные испыта-

ния, в ходе которых окончательно была решена судьба самолета и он был рекомендован для пассажирских перевозок.
В ходе Государственных испыта​ний на самолете Ту-124 с двигателями Д-20П с максимальной тягой 5400 кг вместо заданных по Постановлению 5800 кг были зафиксированы сле​дующие данные:
· взлетная масса - 34500 кг;

· количество пассажиров - 44 человека;

· максимальная коммерческая нагрузка - 6000 кг;

· максимальная скорость полета - 950 км/ч;

· крейсерская скорость полета -780-870 км/ч;

· практическая дальность полета с запасом топлива 30 мин и коммер​ческой нагрузкой 5000 кг - 1680 км;



· максимальная дальность поле​та с запасом топлива на 1 час и коммерческой нагрузкой 2000 кг -2565 км;

· высота полета - 10000-12000 м;

· длина разбега - 820-890 м;

· длина пробега - 820 м.

Всего в Государственных и эксп​луатационных испытаниях участвова​ло 12 Ту-124 первых серий. Полу​ченные летно-технические данные по основным параметрам соответст​вовали требованиям Постановления Совета Министров на разработку Ту-124.
Эксплуатационные испытания Ту-124 прошли удовлетворительно. Общий налет самолетов составил 2150 часов (1987 полетов), а три са​молета налетали каждый по 300 - 400 ч. Двигатели Д-20П в период испыта​ний работали недостаточно надеж-
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Ту- 124В чехословацкой авиакомпании
Ту- 124К иракской авиакомпании
Ту- 124К с опознавательными знаками китайских ВВС
но вследствие наличия  помпажа  и разрушения подшипников ротора.
В заключении по испытаниям го​ворилось, что ЛТХ Ту-124 обеспечи​вают возможность нормальной экс​плуатации самолета на воздушных линиях ГВФ. Отмечалось, что необходимо поднять взлетную массу в эксплуатации до 36000 кг для обес​печения требуемой дальности с при​нятым в ГВФ АНЗ на 1 час полета. При длинах разбега и пробега 930 и 940 м, полученных на эксплуата​ционных испытаниях, требуются аэро-
Ту- 124К индийских ВВС Самолет эксплуатировался с 1966 по 1977 г.
дромы с ВПП не менее 1500 м. Ра​бота с грунтовых аэродромов при​знавалась как эпизодическая. Заме​чаний по оборудованию и самолет​ным системам практически не было, за исключением некоторых агрега​тов, в частности шасси и РЛС типа РЛВ-ДН (замененной впоследствии на РОЗ-1). Отмечалась низкая эксплуа​тационная технологичность самоле​та, и выставлялись требования к ее улучшению. Ставился вопрос по по​вышению экономических характери​стик самолета, в частности за счет

увеличения пассажировместимости до 56 - 58 человек.
Кроме основных летных испыта​ний самолет Ту-124 успешно прошел специальные испытания: по взлетам и посадкам на грунтовых аэродро​мах, подтвердивших возможность эпизодической эксплуатации самоле​та с грунтовых аэродромов средней и даже ниже средней твердости, при низких и высоких окружающих назем​ных температурах (минус 46,5 и плюс 30 градусов), при полетах на крити​ческих углах атаки, при про​долженных и прерванных взлетах с выключением 1-го двигателя на раз​беге (до взлетной массы 36000 кг), при наличии обледенения в есте​ственных условиях средней интен​сивности. Затем были проведены ис​пытания на режиме планирования («клевки»), проверки поведения ма​шины при отказе автопилота и про​верка работы топливной системы при отрицательных перегрузках.
На 1 мая 1962 г. общий налет на первых самолетах Ту-124 составлял уже около 4000 часов, летало 22 са​молета. До конца года планирова​лось еще выпустить 20 машин, из ко​торых 5 должны были быть в вариан​те Ту-124Ш. Все это позволило при​ступить к пассажирским перевозкам на Ту-124.
Первый пассажирский рейс само​лет Ту-124 совершил 2 октября 1962 года по трассе Москва-Таллин, на​чалась успешная эксплуатация само​лета на трассах Аэрофлота.
В целях повышения экономичес​кой эффективности самолета ОКБ совместно с серийным заводом и заказчиком провело большой объем работ по его модификации, направ​ленных на увеличение пассажиров​местимости, увеличение дальности полета и улучшение комфорта пас​сажиров. Пассажирский салон был полностью переработан, в нем на​шли применение новые материалы новой расцветки. Изменили багаж​ные полки, установив на них панели с индивидуальными насадками сис​темы кондиционирования воздуха, лампы освещения и кнопки вызова ботрпроводников. В пассажирском салоне установили новые облегчен​ные комфортабельные пассажирские кресла с откидными сидениями и спинками. Спинки оборудовали от​кидными индивидуальными столика​ми. Новый комфортабельный салон стал вмещать 56 пассажиров. Эта модификация получила обозначение Ту-124В и была самой массовой из всех вариантов Ту-124.
Был проработан вариант на 60 пассажиров, не внедренный в эксп-
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Ту-124 летали на трассах, соеди​нявших около 50 городов СССР. В 1964 году самолет вышел на между​народные линии Аэрофлота, на нем выполнялись рейсы из Москвы в Вар​шаву, Берлин, Прагу.
В Аэрофлоте Ту-124 и Ту-124В находились в эксплуатации до нача​ла 80-х годов, до того момента, ког​да их окончательно не заменили Ту-
луатсщию.
Для правительственных отрядов СССР и других стран был разрабо​тан и строился серийно салонный вариант самолета Ту-124К. Были ва​рианты на 22 человека и 37 человек.
Для летных штурманских училищ ВВС СССР серийно выпускался спе​циальный вариант самолета Ту-124Ш, предназначавшийся для обу​чения и тренировок курсантов и штурманов Дальней и Фронтовой авиации.
Были попытки модернизации си​ловой установки самолета. В 1963 году были выпущены самолеты Ту-124Б с двигателями Д-20П-125, ана​логичными двигателям самолета Ту-124А (Ту-134), самолет с новой си​ловой установкой прошел испытания, но дальнейшего развития не полу​чил в связи с внедрением в серию Ту-134.
Был проект Ту-124 под двигатель Д-30, также не получивший разви​тия по тем же самым причинам.
Салонные варианты самолета с некоторыми изменениями в обору​довании и оснащении пассажирской кабины использовались как штабные.
Самолет Ту-124 в гражданских магистральных и салонных вариан​тах поставлялся за границу. Всего за период с 1964 по 1966 годы было поставлено за рубеж 13 самолетов: 3 в ГДР, 3 в ЧССР, 2 в КНР, 2 в Индию, 2 в Ирак. Практически все машины, поставленные на экспорт, использовались для спецперевозок и находились или в ведении правитель​ственных авиационных отрядов, или частей ВВС. В ЧССР три Ту-124В использовались в CSA.
На заводе № 135 заканчивалась реконструкция, и завод должен был вскоре резко расширить выпуск Ту-124 в различных вариантах: уже в 1963 году должны были быть пост​роены 50 Ту-124, а в 1964 году 75 -100 с дальнейшим сохранением это​го темпа. Однако появление Ту-134 резко сократило программу выпус​ка Ту-124.
Всего до второго квартала 1966 года завод № 135 выпустил 110 пас​сажирских самолетов типа Ту-124, включая модификации Ту-124, Ту-124В, Ту-124Б и салонных вариан​тов Ту-124К. С 1962 года по конец 1968 года ВВС получили с завода № 135 55 экземпляров Ту-124Ш в различной комплектации оборудова​ния.
В июне 1961 года Ту-124 впер​вые вылетел на Запад. Один из пер​вых самолетов был представлен на салоне в Ле-Бурже, а 9 июля 1961 года Ту-124 участвовал в воздушном

Ту-124 с салоном но 40 пассажиров
параде в Тушино.
В начале 1962 года первый се​рийный Ту-124 был передан Аэро​флоту. С октября 1962 года, по мере поставки серийных самолетов, нача​ла расширяться география примене​ния самолета: в ноябре он вышел на линию Москва-Ульяновск, в декабре - Москва-Вильнюс. В общей слож​ности в начале 70-х годов самолеты
Токтико-технические характеристики Ту-124
Размеры, м:
размах крыла
25,55
длина самолета
для самолетов 45001-45010
 31,078
для самолетов с 45011 
30,578
высота на стоянке
8,082
Площадь крыла, м2
105,35
Площадь крыла с наплывами, м2
119,37
Стреловидность крыла по 1/4 хорд, град
35
Масса самолета, кг:
взлетная масса
для самолетов 45001-45015
34500
для самолетов с 45016
38000
пустого
22100-22000
нормальная посадочная
для самолетов 45001-45015
30000
для самолетов с 45016
32000-35000
Масса топлива(полная заправка), кг
 10500
Полная коммерческая нагрузка, кг
6000
Число пассажиров
44-56
Объем багажных отделений, м3
 14
(два багажника: передний 6 м2, задний 8 м2)
Масса грузов, вмещаемых в багажники, кг
1700-4200
Максимальная скорость полета для средней
полетной массы 33000 кг на высоте 8000 м, км/ч
970
Максимально допустимое число, М:
в горизонтальном полете
0,78
при экстренном снижении
0,86
Крейсерская скорость полета на высотах 8000-11000 м, км/ч
750-850
Дальность полета для высоты полета 10000 м при крейсерской скорости 780-800 км/ч, км:
коммерческая нагрузка 6000 кг,
масса топлива 9500 кг, АНЗ-2400 кг
1600-1700
коммерческая нагрузка 5000 кг,
масса топлива 10500 кг, АНЗ-2400 кг
2000-2100
коммерческая нагрузка 3000 кг,
масса топлива 10500 кг, АНЗ-2400 кг
2200-2300
Практический потолок, м:
при полетной массе 28000 кг
 11500
32000
 10800
35000
10300
Потребная длина ВПП, м
1800-2100
Длина разбега, м
1050
Длина пробега, м
950
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Ту-124В
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Ту-124В ВВС ГДР
134А (официально Ту-124 был снят с эксплуатации в Аэрофлоте в 1980 году, но еще некоторое время лета​ли ведомственные самолеты). За годы эксплуатации самолет перевез око​ло 6 500 000 пассажиров.
В историю отечественного само​летостроения Ту-124 вошел как пер​вый реактивный самолет, принесший комфорт и скорости реактивной авиации в советскую провинцию. В истории мировой авиации Ту-124 -это первый в мире пассажирский самолет с турбовентиляторными дви​гателями.
ВАРИАНТЫ САМОЛЕТА Ту-124
Ближнемагистральный пассажирский самолет Ту-124 (44 пасс, места)
Первый серийный вариант само​лета Ту-124. Кресла туристического класса, расстояние между креслами 0,87 м. С самолета № 45011 введе​на измененная укороченная кабина штурмана. Первоначально были ог​раничения по взлетной и посадоч​ной массе (34500 кг и 30000 кг со​ответственно), ограничения сняты на​чиная с самолета № 45016 (38000 кг и 32000-35000 кг). В дальнейшем в процессе ремонтов все машины, на​чиная с № 45016 были переобору​дованы в вариант Ту-124В (56 мест).
Экипаж на первом этапе эксплу​атации (1962-1964 гг.) состоял из пяти человек, плюс одна стюардесса: два пилота, штурман, бортрадист, борт​механик. После 1964 года экипаж был сокращен на два человека: ос​тались два пилота и штурман. Пер​вый полет прототипа состоялся 29 марта 1960 г, серия - с мая 1960 года по 1963 год.
Ту-124
(48 пассажирских мест)
Вариант Ту-124 с компоновкой пассажирской кабины на 48 пасса-

жирских мест. Кресла экономическо​го класса, расстояние между крес​лами 0,81 м. Вариант не был реали​зован.
Ту-124
(52 пассажирских места)
Вариант Ту-124 с компоновкой пассажирской кабины на 52 пасса​жирских места. Кресла экономичес​кого класса, расстояние между крес​лами 0,81 м, задняя перегородка в пассажирской кабине смещена на​зад по полету на 0,15 м. Вариант не был реализован.
Ту-124 (60 пассажирских мест)
Вариант Ту-124 с компоновкой пассажирской кабины на 60 пасса​жирских мест. Кресла экономическо​го класса, в пассажирской кабине сняты перегородки в районе 23 и 28 шпангоутов, расстояние между крес​лами 0,75 м, задняя перегородка в пассажирской кабине смещена на​зад по полету на 0,24 м, передняя -на 0,64 м. Был переоборудован один экземпляр самолета, в широкую экс​плуатацию вариант переделки пасса​жирской кабины под 60 мест внедрен не был.
Ту-124 (56 пассажирских мест)
С целью повышения экономичес​ких показателей самолета Ту-124 в ОКБ А.Н. Туполева была проведена в 1963 году работа по модерниза​ции серийного самолета Ту-124 №

45026 в самолет с пассажирской ка​биной на 56 мест.
Ту-124 № 45026 был переобо​рудован в 56 местный вариант сле​дующим образом: в пассажирской кабине были сняты перегородки в районе 23 и 28 шпангоутов, в еди​ный пассажирский салон устанавли​вались новые кресла экономического класса, разработанные в ОКБ-156, все кресла, за исключением третье​го, четвертого и седьмого рядов, устанавливались с шагом 0,75 м; кресла третьего, четвертого и седь​мого рядов устанавливались соот​ветственно на расстоянии 0,69 м, 1,015 м и 1,235 м от впереди распо​ложенного ряда. Был также выпол​нен еще ряд доработок, повышав​ших комфорт пассажиров в полете. После переоборудования самолет проходил летные испытания с целью оценки новой компоновки пассажир​ской кабины, а также микроклимата и состава воздуха в гермокабине. Был проведен технический рейс с 56 служебными пассажирами (обычно это или работники МАП, или ГВФ) и два контрольных полета с пассажи​рами в период с 31 июля по 17 авгу​ста 1963 года на одной из обычных линий Аэрофлота.
На основании проведенных испы​таний новый вариант компоновки был рекомендован к серийному произ​водству, начиная с самолетов про​граммы 1964 года. В серийном производстве этот вариант получил обозначение Ту-124В. После неко​торых необходимых доработок по
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Ту-124В в небе Швеции, 1967 г.
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замечаниям ГВФ с 1964 года серий​ный завод № 135 перешел на про​изводство самолета Ту-124В, кото​рый стал основной модификацией этой машины. Впоследствии часть Ту-124 были переоборудованы под стандарт Ту-124В.
Одновременно ГВФ просил ОКБ подготовить в 4-м квартале 1963 года макет самолета Ту-124 на 60 пассажирских мест с уменьшенными буфетом-кухней и с креслами без столиков. Предложения по подобной компоновке, как и рассмотренный выше 60 местный вариант ОКБ, даль​нейшего развития не получили из-за значительного снижения комфорта пассажиров, но были использованы в работах по самолету Ту-134, шед​шему на замену Ту-124 и Ту-124В.
Ближнемагистральный пассажирский самолет Ту-124 Б
В 1962 году в ОКБ-156, с целью улучшения летных и экономических характеристик Ту-124, принимается решение по установке на самолет Ту-124 новых двигателей типа Д-20П-125 с взлетной тягой 5800 кг вместо 5400 кг у Д-20П и удельным расхо​дом топлива 0,815 кг/кгч вместо 0,89 у Д-20П. Двигатели были того же самого типа, что и на прототипе Ту-134 - самолете Ту-124А.

19 июля 1962 года А.Н.Туполев утвердил основные данные и сроки создания самолета Ту-124Б. В соот​ветствии с утвержденным перечнем работ, конструкторские бригады ОКБ и филиал в Томилино выпустил во втором квартале 1962 года техни​ческую документацию на переделку серийных Ту-124 в Ту-124Б. В связи с установкой новых более тяжелых двигателей на серийном Ту-124 до​рабатывались узлы крепления их к фюзеляжу, дорабатывалась противо​пожарная перегородка, дорабатыва​лись стекатели на фюзеляже с уста​новкой его на амортизацию с запол​нением звукопоглощающим мате​риалом, дорабатывался подфюзеляж-ный щиток, дорабатывался внут​ренний закрылок со шторкой, до​рабатывался зализ мотогондолы с фю​зеляжем и с хвостовой частью крыла.
Масса пустого самолета Ту-124Б по проекту должна была увеличить​ся за счет новой силовой установки на 750 кг, масса пустого снаряжен​ного самолета - до 23500 кг, взлет​ная масса увеличивалась до 37600.
Самолеты должен был переобо​рудовать завод № 135 из числа при​нятых Заказчиком серийных Ту-124 по документации ОКБ-156. Один са​молет должен был быть переоборудо​ван в декабре 1962 года и еще два - в первом квартале 1963 года. В 1963 году были гото​вы три самолета Ту-124Б.  На  одном  из

них были проведены контрольные ис​пытания, результаты которых были сравнены с результатами испытаний первого опытного Ту-124А с такими же двигателями. Оба самолета, имея одинаковую силовую установку и фюзеляжи, отличались аэродинами​ческой компоновкой. Результаты сравнения были не в пользу нового Ту-124А (Ту-134). Был зафиксирован значительный сравнительный рост ки​лометровых расходов топлива, начи​ная со скорости 800 км/ч, что свиде​тельствовало о росте потребной тяги двигателей как следствии падения аэродинамического качества на этом режиме по сравнению с Ту-124Б. Впрочем, это было вызвано не спе​цифическими пороками выбранной аэродинамической схемы Ту-124А, а не совсем удачным профилем крыла, примененным на этой машине. Но будущее все равно было за Ту-124А (Ту-134), имевшим значительные резервы для дальнейшего развития.
Салонный вариант Ту-124К
В начале 60-х годов ОКБ подго​товило компоновку пассажирской кабины самолета Ту-124 в варианте повышенного комфорта на 16-20 человек, предназначенную для перевозки важных правительственных делегаций, включая высших лиц го​сударства. Ту-124 с повышенным уровнем комфорта должен был за​менить самолеты-салоны, созданные на базе поршневых Ил-14. В пред-
Редкий случай - посадка аварийного Ту-124 на Неву, при этом все пассажиры уцелели

Летающая лаборатория на базе Ту-124, использовавшаяся для разработки дистанционных взрывателей
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лагаемом варианте компоновки пассажирская кабина Ту-124 была разделена на три салона:
· в первом салоне находилось помещение для главного пассажира, его рабочий кабинет, место для пере​говоров (помещение типа холл);

· за этим салоном располагался салон для отдыха с диванами;

· в следующем салоне находились сопровождающие лица и охрана, размещавшиеся в самолетных пас​сажирских креслах с повышенным уровнем комфорта.

Самолет имел средства специаль​ной связи, а также дополнительные источники питания для этих средств.
Предложенная компоновка не была внедрена, но на ее базе вско​ре были разработаны несколько ва​риантов компоновок повышенной комфортабельности для самолетов, предназначенных для перевозок важ​ных персон и делегаций.
Одновременно с производством пассажирских самолетов Ту-124 и Ту-124В завод № 135 выпускал в не​больших количествах по специальным заказам салонные варианты са​молета, получившие обозначения Ту-124К. В отличие от серийных машин, салонные имели в пассажирской ка​бине комфортабельный салон для пяти человек со столами и не​стандартными креслами для отдыха. За первым салоном следовали два салона меньшей комфортабельнос​ти на 8 и 24 человека, в третьем салоне шестнадцать задних кресел были с шагом 0,93 м. Второй салон и первые 8 мест в последнем салоне имели столы.
Первый салонный вариант серий​ный завод выпустил в июле 1963 года. Салонные варианты Ту-124К постав​лялись на экспорт в варианте на 36 пассажиров. Существовали варианты Ту-124К с повышенным уровнем ком​форта, рассчитанные на 22 пасса​жира.

В начале 60-х годов ОКБ одно​временно с гражданским вариантом компоновки Ту-124 с повышенным комфортом ОКБ подготовило компо​новку штабного самолета для выс​ших чинов Советской Армии и Фло​та. Самолет в этом варианте также был рассчитан на перевозку 16-20 пассажиров, но в оборудовании са​лонов и системах связи учитывались специфические особенности заказ​чика.
Самолеты Ту-124К использова​лись для перевозки представи​тельских делегаций как у нас, так и за границей, а также как салонные для высшего командного звена Советской Армии.
Грузовые и транспортно-санитарные варианты самолета Ту-124 (Ту-124ТС, Ту-124К)
Еще на начальных этапах созда​ния самолета Ту-124 в ОКБ-156 про​рабатывались варианты использова​ния самолета Ту-124 в качестве транспортного, санитарного и десантного. Как известно, до конца 60-х годов все советские ма​гистральные самолеты комплектова​лись транспортно-санитарным обо​рудованием, включавшим в себя бор​товую крепежную арматуру и необ​ходимые комплекты для перевозки грузов, в том числе и воинских, боль​ных и раненых, а также полностью вооруженных солдат. В ОКБ были подготовлены варианты размещения грузов, раненых и десантников в ка​бине самолета Ту-124:
· транспортный вариант для пере​возки воинских грузов массой 6000 кг;
· санитарный вариант для пере​возки 52 носилочных лежачих боль​ных или 60 больных в комбинирован​ном варианте (часть больных сидя​чие), в самолете предусматривались места для сопровождающего персо​нала  и  необходимых медицинских

приборов и оборудования;
- десантный вариант, рассчитан​ный на перевозку 67 солдат (десан​тников) с оружием и снаряжением.
В конце 60-х годов руководство Аэрофлота, с целью повышения эко​номических показателей эксплуати​руемой авиационной техники, выш​ло с предложением снять со всех магистральных пассажирских само​летов специализированное транс-портно-санитарное оборудование. Предложение было принято ру​ководством, и в начале 70-х годов все самолеты Аэрофлота уже лета​ли без этого оборудования.
По мере поступления в эксплуа​тацию в 70-е годы новых пассажир​ских самолетов, небольшая часть Ту-124 приспосабливалась для транс​портных целей. Переоборудованные самолеты под перевозку 6000 кг гру​зов носили обозначение Ту-124К. Самолеты с усиленным полом ка​бины, рассчитанным на нагрузку 8000 кг, носили обозначение Ту-124К-2.
Ближнемагистральный пассажирский самолет Ту-124 с СПС
Согласно Постановлению Пра​вительства в ОКБ-156 прорабатывал​ся вариант Ту-124 с системой сдува пограничного слоя крыла. Для сис​темы СПС воздух должен был от​бираться от компрессоров модифи​цированных двигателей Д-20П. Ра​бота в ОКБ по этой теме шла под шифром «заказ 290» и включала в себя предварительные отработки системы на самолетах Ту-110 с дви​гателями Д-20П, с последующей ус​тановкой СПС на Ту-124. Целью работ было улучшение взлетно-поса​дочных характеристик серийных Ту-124 по типу того, как это было сделано на МиГ-21 с двигателем Р-11Ф-2С с СПС. Работы по СПС на Ту-110 должны были быть завершены еще в 1959 году, но из-за загрузки ОКБ боль-
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Проектный вид Ту- 124Ш с подкрыльевыми держателями для практических бомб
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Первый опытный Ту- J24LU внешне отличался большим обтекателем локатора
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Ту- J24LL/ в тамбовском авиационном училище
шим количеством военных и граждан​ских тем эти работы постоянно сдви​гались по срокам. В 1962 году нача​лись полеты первого Ту- 110 с двига​телями Д-20П с системой СПС. Ис​пытания и доводки системы на Ту-110 затянулись и вскоре полностью потеряли актуальность для самоле​та Ту-124 из-за начавшейся замены в серийном производстве Ту-124 на Ту-134.
Самолет укороченного взлета и посадки на базе Ту-124
В 1963 году в ОКБ-156 рассмат​ривался вариант реализации экспе​риментального самолета укорочен​ного взлета и посадки на базе се​рийного Ту-124. Вертикальный взлет и посадка самолета должны были осуществляться за счет подъемных двигателей типа РД-36-35 или РД-36-35П, установленных в обтекателях гондол шасси и фюзеляже. Работы дальше технического предложения развития не имели. Несколько поз​же подъемные двигатели РД-36-35, установленные на одном из серий​ных Ту-22 в гондолах шасси, исполь​зовались для сокращения длины про​бега самолета.
Учебный штурманский самолет Ту-124Ш
В 1961 году согласно Постанов​лению Совета Министров СССР ОКБ-156 было выдано задание на проектирование на базе серийного самолета Ту-124 учебного штурман​ского самолета, предназначенного для группового обучения и трениров​ки штурманов дальней и фронтовой авиации в навыках самолетовожде​ния и бомбометания.
Самолет, получивший обозначе​ние Ту-124Ш (Ту-124У), согласно Постановлению должен был быть оборудован штатными навигацион​ными и бомбардировочно-прицель-

ными системами, которыми оснаща​лись советские фронтовые и дальние бомбардировщики, поступавшие в начале 60-х годов на вооружение ВВС (самолеты Ту-22 и Як-28). Ту-124Ш должен был на внешних узлах подвески нести небольшие учебные и имитационные бомбы.
Так как системы, применявшиеся на бомбардировщиках Ту-22 и Як-28, отличались, а установить их на один самолет типа Ту-124 было крайне сложно, решено было делать два варианта самолета: Ту-124Ш-1 для дальней авиации и Ту-124Ш-2 - для фронтовой авиации. Самолеты дол​жны были быть идентичны по основ​ным самолетным системам и отли​чаться составом навигационного и прицельного оборудования.
В ОКБ во втором квартале 1961 совместно с КБ серийного завода были подготовлены чертежи нового самолета. При подготовке чертежей учитывался опыт проектирования и летных испытаний опытного и первых серийных Ту-124.
Вскоре необходимая конструктор​ская документация была готова и передана на серийный завод. В 1962 году завод № 135 приступил к се​рийному производству самолетов Ту-124Ш. С августа по декабрь 1962 года было выпущено 5 серийных са​молетов, которые после прохожде-

ния испытаний и доводок начали по​ступать в учебные подразделения ВВС. В следующем 1963 году ВВС получили 10 самолетов Ту-124Ш, всего до конца 1968 года в части было передано 55 самолетов. Ос​новное их количество попало в штур​манские училища ВВС: в Челябинс​кое Авиационное высшее штурман​ское училище, готовившее штурманов для Дальней и Морской авиации и в Ворошиловоградское штурманское училище, готовившее штурманов для фронтовой авиации. До поступления в строевые части учебно-тренировоч​ного варианта истребителя-перехват​чика Ту-128 (самолета Ту-128УТ), Ту-124Ш использовался в полках ПВО как тренировочная и вывозная ма​шина для подготовки летчиков.
По внешнему виду и массо-габа​ритным характеристикам Ту-124Ш практически ничем не отличался от серийных Ту-124 (несколько была увеличена длина самолета за счет удлинения кабины штурмана). Внеш​не самолеты Ту-124Ш можно было отличить от самолетов Ту-124 толь​ко по несколько большему обтека​телю РЛС, балочным бомбардиро​вочным держателям под центропла​ном и обтекателем доплеровского измерителя скорости и угла сноса под центральной частью фюзеляжа.
Вариант Ту-124Ш-1 мог брать на
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Компоновка учебных мест Ту- 124Ш
борт 14 обучающихся (курсантов), которые в полете могли работать на различных навигационных и прицель​ных системах. В штурманской удли​ненной кабине устанавливался оп​тический бомбардировочный прицел типа ОПБ-15, в кабине размещался штурман и было место для обучае​мого. Под кабиной находился обтека​тель с РЛС типа «Рубин-1». Кабина пилотов ничем не отличалась от се​рийного Ту-124. За кабиной пилотов находились место радиста и учебный отсек со вторым прицелом ОПБ-15, блоками РЛС «Рубин-1» и места ин​структора и обучаемого. В салоне находились по обоим бортам один за другим учебные пульты различных систем. По правому борту находи​лись пульты с анероидно-мембран-ными и электрическими приборами, далее шел пульт системы СПИ-ЗМ, за ним пульт ДИСС типа «Ветер-2» и пульт радиостанции «Гелий» УС-8. По левому борту располагались вто​рой приборный пульт, за ним пульт системы РСБН - 2 «Свод», пульт аст-росектантов типа «ЗСО» и два пуль​та для работы с автоматическими ра​диокомпасами АРК-11.
В варианте Ту-124Ш-2 общая компоновка сохранялась. Но в отли​чие от Ту-124Ш-1 на самолете сто​яли РЛС типа «Инициатива-2», при​целы ОПБ-16 и ОПБ-15 с боковым бортовым блистером. По правому борту располагались приборный пульт, два пульта АРК-11, пульт систе​мы НАИ-1М, пульт ДИСС «Ветер-2», за ним два пульта радиостанции РСБ-70. По левому борту находились при​борный пульт, пульт системы ДБС-2 «Лотос», за ним пульт системы РСБН-2 «Свод», далее пульт «ЗСО», а за ним два пульта АРК-11. В варианте Ту-124Ш-2 на борт можно было брать 15 обучаемых. Датчики «ЗСО» на​ходились в верхней части фюзеляжа со смещением к борту, антенны ДИСС стояли  под средней частью

фюзеляжа в обтекателе, выходившем за обводы фюзеляжа.
Самолет Ту-124Ш имел следую​щие летные данные:
-
максимальная
скорость - 900 км/ч;
· практическая дальность полета - 2600 км;

· продолжительность полета - до 4 ч;

· практический потолок - 10500 м;

-
потребная длина ВПП - 2000 м.
(данные по результатам испыта​
ний 1964 года)
В штурманских учебных подраз​делениях ВВС Ту-124Ш эксплуати​ровался вплоть до второй половины 70-х годов, когда их заменили новые Ту-134Ш-1 и Ту-134Ш-2, созданные на основе опыта эксплуатации Ту-124Ш. Часть остававшихся в строю Ту-124Ш были переданы летным учи​лищам, готовившим пилотов для Дальней и Морской авиации. Например, они использовались в Тамбовском Высшем Авиационном училище летчиков до начала 80-х годов, до момента, когда их смени​ли Ту-134УБЛ. Некоторые Ту-124Ш использовались как летающие лабо​ратории в системе МАП и ВВС, две машины использовались ГК НИИ ВВС.
Военно-транспортный вариант самолета Ту-124 («самолет 127»)
На базе серийного ближнемаги-стрального пассажирского самоле-

та Ту-124 в ОКБ-156 был предложен проект его модификации в военно-транспортный самолет. Проект по​лучил по ОКБ обозначение «само​лет 127» (Ту-127). В общих чертах предлагаемая переделка Ту-124 в военно-транспортную машину была идентична тому, что предлагалось при создании Ту-107 (военно-транс​портного варианта Ту-104) и в про​екте Ту-117 (военно-транспортном варианте Ту-110). Хвостовая часть фюзеляжа вместе с хвостовым опе​рением отстыковывалась по фюзе​ляжному разъему, к самолету при​стыковывалась новая хвостовая часть с загрузочным люком-трапом, и уси​ливался пол кабины из расчета заг​рузки боевой техники и военных гру​зов. Грузовая кабина полностью за​нимала объем пассажирской каби​ны, герметизация сохранялась.
В грузовой кабине самолета мож​но было перевозить различную бое​вую технику: автомобили ГАЗ-63, 120-мм полковые минометы, проти​вотанковые пушки ЗИС-2 калибра 57 мм и т.д.
По остальным агрегатам плане​ра, самолетным системам и навига​ционному, приборному оборудова​нию модифицированный самолет должен был полностью соответство​вать базовому Ту-124. Такой подход давал возможность, в случае необходимости, провести достаточ​но быструю модификацию парка ма​гистральных пассажирских самолетов Ту-124 в военно-транспортный вари​ант (для этого необходимо было предварительно подготовить сменные хвостовые части и комплекты внут-рикабинного оборудования военно-транспортного варианта).
Подготовленный проект модифи​кации Ту-124 не был принят к даль​нейшей проработке, так как опыт работ над самолетом Ту-107 пока​зал, что ВВС требуется военно-транспортный самолет способный не только перевозить боевую технику и солдат, но и быть максимально при​способленным для выполнения воз​душно-десантных операций, что при модификации магистрального пасса​жирского самолета было выполнить крайне сложно.
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