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З А М Е Т К И  О Б О З Р Е В АТ Е Л Я

Александ Волков

По дороге

в Лондон

и космос

В этом году мы много писали о се�
рьезных проблемах, которые предсто�
ит решать человечеству в ближайшие
годы – и вряд ли нам удастся так быс�
тро справиться с ними. Но в канун но�
вого 2012 года, наперекор всем мрач�
ным прогнозам, хочется поговорить о
чем�то радостном. Ведь достижения,
которых земляне могут добиться уже в
этом десятилетии, тоже впечатляют. 

В уходящем году американский
журнал Popular Science опубликовал
список открытий и изобретений, ко�
торые к 2020 году могут преобразить
мир. В этот перечень вошли строи�

тельство исследовательской станции
на Луне и сооружение скоростной же�
лезной дороги, которая соединит
Лондон и Пекин, появление туристи�
ческих гостиниц в космосе и летаю�
щих автомобилей в наших городах,
стремительное распространение био�
топлива, развитие искусственного ин�
теллекта и оснащение человеческого
мозга сложнейшими микрочипами.

На страницах нашего журнала мы не
раз обсуждали новаторские техноло�
гии, которые обещают изменить мно�
гое в нашей жизни. Вот и сегодня по�
говорим подробнее о том, что станет



чем�то повседневным, если верить фу�
турологам, уже через десяток лет. 

В конце XIX века один британский
джентльмен заключил необычное па�
ри, решив объехать вокруг света за 
80 дней. В начале XXI века самый
дерзкий проект строительства скоро�
стной железной дороги тоже связан с
Британией. Таковы, по крайней мере,
планы страны, которая все настойчи�
вее стремится играть роль ведущей
мировой державы. В 2010 году их по�
ведал британской газете Independent
Ван Мэншу, член Китайской акаде�
мии инженерных наук. 

Если эти планы сбудутся, то всего за
двое суток пассажиры, сев в поезд в
Пекине, достигнут Лондона. А ведь да�
же кратчайшее расстояние между эти�
ми городами составляет 8200 километ�
ров; длина же проектируемой желез�
ной дороги достигнет примерно 11 ты�
сяч километров. Ориентировочно она
пройдет через Индию, Пакистан,
Иран, Турцию и далее, миновав Стам�
бул, пересечет ряд европейских стран.

И этим планы Китая не ограничи�
ваются! Другая скоростная дорога со�
единит Пекин с Берлином. Она прой�
дет по территории Казахстана и Рос�
сии, причем, возможно, ее составной
частью станут отдельные участки
Транссибирской железной дороги.
Как ожидается, важнейшим перева�
лочным пунктом на этой дороге будет
Астана. Отсюда – через Ташкент,
Мешхед и Тегеран – намечено проло�
жить ветку, которая соединит обе ли�
нии, лондонскую и берлинскую.

Еще одна скоростная трасса свяжет
государства Юго�Восточной Азии.
Взяв начало в южнокитайском Нань�
нине, она соединит крупнейшие горо�
да региона – Ханой, Бангкок, Пинанг,
Куала�Лумпур и Сингапур.

Общая длина всех трех запланиро�
ванных железных дорог составит 30,5
тысяч километров, а стоимость про�
екта – почти 100 миллиардов долла�
ров (не считая расходов на закупку
поездов).

Руководители ЕС, впрочем, скепти�
чески относятся к планам Китая со�
орудить железнодорожные линии, 

которые пролягут по территории 
17 стран мира. Пока подобное строи�
тельство сопряжено с немалыми про�
блемами (подробнее о скоростных же�
лезных дорогах смотрите «З�С», 2/09).
Например, в той или иной стране бы�
вает довольно трудно получить разре�
шение на прокладку трассы. И еще
один вопрос, который беспокоит евро�
пейских специалистов: «А много ли в
наши дни найдется желающих, гото�
вых предпочесть десятичасовому поле�
ту на авиалайнере двое суток, прове�
денных в вагоне поезда?» 

Конечно, в строительстве железных
дорог из Пекина в Лондон, Берлин и
Сингапур нет ничего фантастичного,
но все же в современном обществе,
над которым, как тучи осенью, посто�
янно нависают тени грядущих кризи�
сов, эта грандиозная работа не вызы�
вает особого энтузиазма. За нее надо
было браться году в 1902�м, после по�
давления восстания боксеров, в ту по�
ру, когда в Российской империи стро�
или Транссисбирскую железную до�
рогу, а в Османской империи – Хид�
жазскую дорогу, на десяток лет соеди�
нившую Дамаск и Медину.

Впрочем, отнюдь не случайно все
эти планы разрабатываются в Китае.
Если уж говорить о том, что непре�
менно сбудется к 2020 году, так это
намерение китайских властей соору�
дить разветвленную сеть скоростных
железных дорог у себя в стране. Эта
сеть будет состоять из четырех ли�
ний, которые протянутся с севера на
юг (Пекин – Шанхай, 1318 километ�
ров; Пекин – Гонконг, 2360 км; Пе�
кин – Харбин, 1860 км; Шанхай –
Шэньчжэнь, 1600 км), и четырех ли�
ний, проложенных с востока на за�
пад (Сучжоу – Ланьчжоу, 1400 км;
Шанхай – Куньмин, 880 км; Цин�
дао – Тайюань, 770 км; Шанхай –
Чэнду, 1900 км). Поезда будут
мчаться по ним со скоростью от 250
до 350 километров в час. В стране
произойдет новая «железнодорож�
ная революция». Через десять лет
все крупные города КНР будут свя�
заны между собой подобными доро�
гами. Их протяженность превысит
16 тысяч километров (по данным на
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июль 2010 года, она составляет 6920
километров). 

Нельзя не задаться вопросом: «А что
у нас? Как модернизируются россий�
ские железные дороги, помимо появ�
ления там целых полчищ контролеров
и охранников?»

Ответ готов. Его дал премьер�ми�
нистр Владимир Путин в июне 2008 го�
да. Итак, к 2030 году общая протяжен�
ность железных дорог в России, по ко�
торым поезда будут мчаться со скоро�
стью более 200 километров в час, до�
стигнет почти 11 тысяч километров. Не
нужно быть новым нострадамусом,
чтобы предсказать, что в 2030 году мы
будем очень заметно отставать от КНР
в развитии скоростного железнодо�
рожного транспорта. Если, конечно,
наследники Дэн Сяопина, «коммунис�
ты с капиталистическим лицом», не
помогут нам и, взявшись строить доро�
гу из Пекина в Берлин, не протянут по
Европейской части России один из от�
резков этой трассы. А ведь наши спе�
циалисты не раз говорили об экономи�
ческих выгодах, которые могли бы нам
принести, например, транзитные же�
лезнодорожные перевозки по террито�
рии России товаров из Японии, Китая
и Кореи в Западную Европу (см. «З�С»,
1�2/05)! Однако и к 2020 году дело вряд

ли сдвинется с мертвой точки. Поэтому
удивлять и изменять мир в ближайшие
десять лет будут китайцы – и, напри�
мер, японцы.

Исследовательская станция на Луне!
Японские роботы изучают, осваивают
и завоевывают соседнюю планету. 

Как известно, человек не может вы�
жить на Луне, если не прибегнет к по�
мощи очень дорогой и сложной техни�
ки. Другое дело – робот. Он не нужда�
ется ни в кислороде, ни в воде. Ему не
нужна пища, не страшна радиация. 
И не случайно многие специалисты
считают, что осваивать Луну доведется
именно машинам. В ближайшие десять
лет на нашем спутнике, как ожидается,
будет создана станция, на которой
предстоит жить и работать роботам.

Весной 2010 года правительство
Японии объявило о планах заселения
ими Луны. Оно намерено инвестиро�
вать в этот проект более двух милли�
ардов долларов. Согласно программе,
намеченной еще до аварии на АЭС в
Фукусиме, власти страны готовились
уже в 2015 году отправить на Луну
первых роботов. Через пять лет близ
южного полюса Луны должна была
появиться база, где надлежало тру�
диться не космонавтам, а машинам. 
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Исследовательская станция на Луне



Внешне подобные аппараты будут
походить на кентавров: человеческий
торс с руками и головой, водруженный
на ходовую часть, которая оснащена гу�
сеницами и напоминает танк. Весить
такие роботы будут около 300 кило�
граммов. Эти машины, по оценке экс�
пертов, могут преодолевать расстояние
порядка 100 километров. Источником
энергии станут для них солнечные эле�
менты. С помощью механических рук
роботы будут собирать образцы пород,
которые потом переправят на Землю.
Кроме того, их оснастят сейсмографа�
ми, что позволит им исследовать внут�
реннее строение Луны. Впоследствии,
по словам японских руководителей, ба�
за, обустроенная на Луне, станет от�
правным пунктом для исследования
других планет Солнечной системы.

Создание роботов, предназначенных
для космических исследований, в по�
следние годы становится важным на�
правлением робототехники. В 2010 го�
ду сразу несколько космических ве�
домств объявило о своих планах иссле�
дования Луны с их помощью.

Первыми там намерены оказаться
все же американцы. Подготовка к за�
пуску робота началась в США 1 янва�
ря 2010 года. Ровно через тысячу дней,
в конце 2012 года, он должен ступить
на Луну. Не случайно, этот проект по�
лучил условное название «M». Ведь
римская цифра M означает «1000».

Сам «лунный робот» – Robonaut 2, –
к слову, уже готов. Он разработан НАСА
совместно с концерном General Motors.
Речь идет о роботе�гуманоиде, внешне
напоминающем астронавта, облачен�
ного в скафандр. Во время лаборатор�
ных испытаний он ловко открывал сво�
ими механическими руками различные
сосуды и даже демонстрировал искусст�
во письма. Подобный робот, кстати,
пригодится не только в космосе, но и на
Земле – в цехах заводов и фабрик. Он
будет подавать своему напарнику – ра�
бочему – инструменты.

В планах Европейского космичес�
кого агентства также значится освое�
ние Луны. В 2018 году туда доставят
луноход, а также робота�разведчика,
который будет исследовать лунные
кратеры, брать там пробы грунта, вы�

искивать различные минералы и
прежде всего воду.

Ожидается, что европейская лунная
техника будет во многом автономной.
Эти аппараты не станут дожидаться
сигналов из центра управления поле�
том, а сами начнут принимать важные
решения, например, выберут место для
посадки в районе лунного полюса. Ес�
ли посадка окажется успешной, то лу�
ноход вместе с роботом�разведчиком
приступят к исследованию окрестнос�
тей. Поначалу «разведчик» будет пере�
двигаться на борту лунохода, но как
только тот приблизится к кратеру, про�
изойдет «высадка десанта»: робот под�
берется к обрыву, а затем спустится на
дно кратера. Подобная схема позволит
избежать проблем, с которыми столк�
нулся, например, марсоход «Спирит» в
2010 году, когда увяз в песке и не мог
двигаться дальше. Мобильный робот�
разведчик легко преодолеет такое пре�
пятствие. Его аккумуляторов хватит на
то, чтобы удалиться на километр от лу�
нохода и вернуться к нему*.

В гонке за освоение Луны мы, похо�
же, отстаем от других стран, зато со�
бираемся опередить их в развитии ко�
смического туризма. 

По мнению экспертов, расширение
космического туризма станет в бли�
жайшие десятилетия одним из глав�
ных стимулов развития космонавти�
ки. В уходящем году это направление
туризма отметило свой юбилей. Пер�
вый космический турист, Деннис Ти�
то, отправился на МКС 28 апреля
2001 года. Впрочем, за эти десять лет в
космосе побывали всего лишь семеро
туристов, ведь это удовольствие из
очень дорогих. Полет на корабле «Со�
юз» обошелся тому же Тито примерно
в 20 миллионов долларов. Кроме того,
МКС была изначально спроектирова�
на для научно�исследовательской ра�
боты и не рассчитана на постоянный
приток туристов. Для них нужны свои
специализированные станции. Их
разработкой заняты сейчас ведущие
космические державы.
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*Теме роботов в этом номере посвящена
еще и статья «Робот не должен…».



Так, в августе этого года на авиаса�
лоне в Жуковском наша страна пред�
ставила модель космической гости�
ницы – «Коммерческой космичес�
кой станции» (ККС), которая должна
принять первых гостей в 2016 году.
Как подчеркнул заместитель руково�
дителя Федерального космического
агентства (Роскосмос) Виталий Да�
выдов, этот проект призван убедить
инвесторов вкладывать больше
средств в развитие отечественной ко�
смонавтики. Станция, рассчитанная
на семь человек, будет располагаться
в 350 километрах от поверхности
Земли. Она должна стать прежде все�
го базой для проведения различных
научных экспериментов, в частнос�
ти, исследований в области медици�
ны, обработки материалов, кристал�
лизации протеинов. Разработали
этот проект компания «Орбитальные
технологии» и РКК «Энергия». 

Свои планы развития космического
туризма есть и у США. Концерн
Bigelow Aerospace разрабатывает проект
Орбитального космического комплек�
са, который должен вступить в строй
уже в 2015 году. Разумеется, полеты ко�
смических туристов и в ближайшем бу�
дущем останутся очень дорогим пред�
приятием. По оценке экспертов фирмы
Bigelow Aerospace, стоимость доставки
одного туриста в этот небесный отель
составит примерно 25 миллионов евро. 

Гораздо дешевле обойдется полет к
космическим границам – на высоту
около 100 километров от поверхности
Земли – на туристическом корабле

SpaceShipTwo, который разрабатывает
американская фирма Virgin Galactic.
Этот корабль рассчитан на шесть пас�
сажиров, каждому из которых полет в
термосферу (верхний, очень разре�
женный слой атмосферы) обойдется в
144 тысячи евро.

Европейская компания Astrium
Space Transportation планировала на�
чать уже в следующем году коммерче�
ские полеты к космическим грани�
цам. Подобный полет продлится пол�
тора часа, в том числе в течение трех
минут пассажиры будут находиться в
состоянии невесомости. По словам
руководителей компании, они рас�
считывают на то, что ежегодно ее ус�
лугами воспользуются около 15 тысяч
человек. Это приведет к заметному
падению цен на полеты. 

Свой космический отель планирует
открыть к 2017 году и японская фирма
Shimizu. Как сообщают, его строитель�
ство обойдется в 35 миллиардов евро.

Впрочем, подобные планы уже не
раз терпели неудачу. Так появятся ли
космические отели уже в ближайшие
пять лет? Или туристам, в отличие от
роботов, придется подождать?

В принципе, опросы показывают,
что многие люди хотели бы побывать
в космосе. Так, еще в 1995 году об
этом заявили 60% американцев. Од�
нако их ответы по�своему лукавы.
Большинство опрошенных согласи�
лось бы «полетать на космическом
корабле» только в том случае, если
это окажется «дешевым, приятным
развлечением». Между тем примерно
у 70% человек, подготовленных к по�
лету, развивается своего рода «косми�
ческая болезнь» сродни морской.
Среди нетренированных людей эти
цифры и того выше. Вместо того что�
бы наслаждаться хотя бы нескольки�
ми минутами, проведенными в неве�
сомости, этим пассажирам придется
напрягать все силы, чтобы справить�
ся с подступившими приступами
тошноты и при этом не удариться
еще о стену салона, поскольку «земля
уйдет у них из�под ног». Кроме того,
мало кто мог бы оплатить подобный
полет. Об отпуске, проведенном в
отеле на Луне или Марсе, пока и во�
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Лунный робот «Азимов»

назван в честь знаменитого

писателя



все остается только читать в фантас�
тических романах.

Все летят на Луну или хотя бы на
околоземную орбиту. В небо устремля�
ются даже автомобили (на эту тему смо�
трите также «З�С», 5/05). Подобные ма�
шины хорошо известны поклонникам
фильмов о Джеймсе Бонде. Отчаянная
погоня. Кажется, что спасения нет. 
Но вот водитель нажимает на несколь�
ко кнопок, и его автомобиль всего через
пару секунд взмывает в небо, оставляя
преследователей ни с чем.

Мечта о таких полетах стара, как
авиация. Вероятно, первую подобную
машину сконструировал в 1917 году
Гленн Кертис, современник братьев
Райт, Впрочем, она так и не поднялась
в воздух. Первый в мире полет на ав�
томобиле – «аэробиле» – совершил 
21 марта 1937 года американский изо�
бретатель Уолдо Уотерман. Размах
крыльев этой машины составлял 
12 метров, а длина – 6,1 метра. Один и
тот же двигатель фирмы «Студебекер»
приводил ее в движение и в небе, и на
земле. Максимальная скорость полета
составляла 177 километров в час, 
а скорость движения по шоссе – 
88 километров в час. 

В научной фантастике послевоенных
лет стало общим местом представление
о том, что в XXI веке летающие автомо�
били будут самым распространенным
видом транспорта. Реальность, как мы
видим, пока оказалась иной. За минув�
шие десятилетия, правда, появилось
несколько моделей летающих авто, но
они не имели коммерческого успеха. 
А ведь за дело брались не только от�
дельные энтузиасты. Так, в 2000�х годах
не раз появлялись сообщения о том,
что разработкой подобных машин за�
няты такие солидные компании, как
BMW, Boeing, Volkswagen.

Были и трагические истории. Напри�
мер, автомобиль Mizar, состоявший из
хвостовой части «Сессны» и передней
части «Форда», во время полета разло�
мился надвое. Его изобретатель, инже�
нер Генри Смолински, а также пилот,
управлявший машиной, погибли. 

Но, похоже, теперь, после многих не�
удачных попыток, мечта о «летающем
автомобиле» близка к своему воплоще�

нию. В уходящем году ожидалось появ�
ление на рынке сразу двух машин – мо�
дели Transition американской фирмы
Terrafugia (по последним сообщениям,
планируется начать ее серийное произ�
водство в конце 2012 года), а также 
модели PAL�V нидерландского инже�
нера Джона Баккера.
♦Первый полет Transition состоялся 
5 марта 2009 года. Пробыв в воздухе 
37 секунд, автомобиль приземлился на
стартовую площадку. В последующие
два дня состоялись еще шесть коротких
полетов. Речь идет о двухместном лета�
тельном аппарате, который легко пре�
вращается в четырехколесный автомо�
биль: его крылья складываются, а при�
вод переключается с винта на передние
колеса. На все эти операции затрачива�
ется не более полуминуты. На автостра�
де при скорости 105 километров в час
эта машина потребляет около 8 литров
бензина на 100 километров пути. В воз�
духе расход топлива больше: бака объе�
мом 75 литров хватает почти на 740 ки�
лометров полета при скорости 185 ки�
лометров в час. Стоимость машины
ориентировочно составит 250 тысяч
долларов.
♦Нидерландская модель PAL�V – это
трехколесная конструкция; ее перед�
няя часть – довольно узкая, хорошо
обтекаемая ветром. В то же время ма�
шина оснащена специальными при�
способлениями, позволяющими ей
безопасно миновать повороты автост�
рады, накреняясь так, как это делают
мотоциклисты при прохождении ви�
ража. Скорость движения как в возду�
хе, так и на земле составляет пример�
но 200 километров в час. Максималь�
ная высота полета не превышает 
1200 метров. Эта двухместная модель
должна была появиться в продаже в
2011 году (ориентировочная стои�
мость – 100 тысяч евро). 

По сути, PAL�V представляет собой
автожир: внешне этот летательный ап�
парат похож на вертолет, но принцип
его работы иной. Подъемная сила со�
здается расположенным сверху боль�
шим несущим винтом, но его приводит
в движение не двигатель машины, а на�
бегающий поток воздуха. Слегка на�
клоненные назад лопасти исполняют
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роль крыльев или же своеобразного па�
рашюта; они поддерживают машину в
полете. Не случайно этот аппарат на�
зывают «винтокрылом». Поступатель�
ное движение обеспечивает винт, раз�
мещенный сзади. Автожиры пока не
получили практически никакого рас�
пространения, хотя и считаются очень
надежными летательными аппаратами.
В случае поломки мотора такая маши�
на не упадет на землю, как камень, а
медленно опустится на нее – подобно
кленовому листу, который, вращаясь,
плавно слетает с ветки.

Летающий автомобиль сочетает в се�
бе преимущества обычного автомобиля
с основными характеристиками само�
лета. Подобная машина отличается
простотой в управлении, компактными
размерами и необычной для самолета
маневренностью, например, возмож�
ностью двигаться в обратном направ�
лении. Эта машина может взмывать в
воздух после короткого разбега – с точ�
ки зрения летчиков, почти моменталь�
но. Например, упомянутому уже авто�
мобилю Transition перед взлетом требу�
ется проехать по твердому покрытию
не более 500 метров.

Развитие подобного транспорта не
потребует значительных инвестиций в
дорожное строительство. Машины не
помчатся по скоростным шоссе – они
полетят над ними, что позволит пере�
двигаться с куда большей скоростью,
чем мы привыкли, каждый день увя�
зая в этих бесконечных пробках.

Одна из главных проблем авиации –
плохая погода. Однако в ненастье пилот,
управляющий таким авто, может просто
посадить его, сложить крылья конст�
рукции и продолжить дальнейший путь
по шоссе. Как только непогода уляжет�
ся, машина снова поднимется в небо.

Однако, очевидны и недостатки. Ведь
даже при массовом производстве летаю�
щих автомобилей они будут стоить до�
роже обычных машин. Зато уровень шу�
ма, создаваемый ими, выше, чем при�
вычными легковушками. К постоянно�
му гулу, неизменно окружающему нас,
прибавится еще и грохот над головой?
Возрастет и цена ошибок водителей.
Дорожно�воздушные аварии могут при�
водить к очень тяжким последствиям.

И все�таки будущее, полагают мно�
гие специалисты, за подобными маши�
нами. Как заявил в уходящем году в ин�
тервью журналу Stern председатель
правления концерна Daimler Дитер
Цетше, «автомобиль будущего» будет
иметь мало общего с современными
машинами: «Эта конструкция – мы
спокойно и впредь продолжим имено�
вать ее автомобилем – вероятно, будет
не только ездить, но и летать». Летаю�
щие автомобили, по его мнению, ста�
нут использовать только возобновляе�
мые виды топлива. Это будут полно�
стью автоматизированные машины,
способные исправить любые ошибки
водителя. «Даже если тот задремлет за
рулем, включится автопилот, и ничего
страшного не произойдет. Подобные
автомобили войдут в наш быт, возмож�
но, уже через два десятилетия». 

А может быть, уже через десять лет? 
Исторический опыт показывает:

как ни тяжелы проблемы, обступаю�
щие человечество, ученые и изобрета�
тели не перестают удивлять мир свои�
ми свершениями. 

С наступающим Новым годом вас,
дорогие читатели! С новыми достиже�
ниями научной мысли и в 2012 году, и
в 2020�м!
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Автомобиль PAL/V  может

подняться в воздух 

на 1200 метров


