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Введение
В середине 50-х годов образовалась транспортная ниша, которую нужно было заполнить. Срочно требовался новый самолет не только для решения растущих внутрисоюзных транспортных проблем, но и для поднятия международного престижа СССР. Неизвестно, чему здесь отдавалось большее предпочтение. А слово «срочно», как это практически всегда у нас бывает, тут оказалось ключевым.
То есть срочно нужно было утереть нос Западу. Утереть получилось и очень действенно. Чего только стоят, например, слова корреспондента еженедельника «Christian Science Monitor», присутствовавшего во время встречи Н.С.Хрущева с президентом Д.Эйзенхауэром 15 сентября 1959 года:
«Огромный серебряно-белый турбовинтовой самолет Хрущева прибыл на американскую посадочную площадку 15 сентября. Появилось облачко белого дыма, когда колеса обожгли взлетную дорожку, и визит, который никто не мог бы представить еще полгода назад, начался. … Сам самолет был свидетельством мощи. Это самый крупный воздушный лайнер в мире, настолько широкий, что не может поместиться на обычной рулежной дорожке, настолько высокий, что требует специального алюминиевого трапа, настолько большой, что его нельзя развернуть на главной взлетной дорожке аэродрома Эндрюс…».
В этих словах явственно просматривается восхищение, смешанное с почтением. Тот самый эффект, который и требовался. Огромность, мощь и уверенность в своих силах…












История создания
Огромный рост внутрисоюзных пассажирских воздушных перевозок к концу 50-х годов ХХ века остро поставил вопрос о необходимости разработки пассажирского лайнера большой вместимости с дальностью беспосадочного перелета до 8000 км, способного покрывать расстояние от Москвы до Хабаровска. Кроме того, в СССР в связи с потеплением отношений с другими странами и расширением международных связей остро встал вопрос межконтинентальной пассажирской авиации. Существовавший на тот момент лучший лайнер Аэрофлота - Ил-14 мог преодолеть трассу Москва-Хабаровск за 27 часов с четырьмя промежуточными посадками в Свердловске, Новосибирске, Иркутске и Чите. А о трансатлантических перелетах не могло быть речи вообще. Нужен был новый пассажирский самолёт, способный перелететь с континента на континент и при этом перевезти больше 100 пассажиров. 
Поэтому, в августе 1955 года ОКБ А.Н. Туполева было выдано правительственное задание на проектирование дальнемагистрального пассажирского самолета. Как всегда задание требовало разработки, испытаний и внедрения в серию в кратчайшие сроки, чтобы опередить капиталистический мир. В те годы ряд конструкторский решений, таких, как герметичный пассажирский салон приходилось осваивать впервые. Немалое значение придавалось и надежности самолета, так как предполагаемые воздушные трассы его должны были проходить над безлюдными просторами Сибири с практически полным отсутствием аэродромов, способных принять этот лайнер в случае нештатных ситуаций, а также над бескрайним океаном. В этих условиях Туполев посчитал наиболее целесообразным не начинать проектирование самолета с "нуля", а взять за основу уже испытанный и пущенный в серию бомбардировщик Ту-95. Поэтому и первоначальное обозначение этой машины было Ту-95П.
Первый опытный экземпляр "изделия 114" сошел со стапелей завода №156 действительно в рекордные сроки - летом 1957 года. Летные же испытания начались на базе в Жуковском 10 ноября 1957 года, а 15 ноября Ту-114 совершил первый в своей истории полет.
Параллельно с испытаниями опытной машины, на заводе №18 в Куйбышеве разворачивалось серийное производство Ту-114. Выпуск этого самолета продолжался до 1964 года.
Таким образом, общее количество серийно выпущенных самолетов Ту-114 составило 31.




Трудности при разработке
При разработке не обошлось без трудностей. В отличие от Ту-95, Ту-114 проектировался как низкоплан, и из-за огромного (около 6 метров) диметра винтов конструкторам пришлось значительно увеличить высоту стоек шасси, в результате чего 114й стал значительно выше других гражданских самолётов. И это впоследствии добавило проблем при эксплуатации лайнера.
Чрезвычайно сложной была проблема прочности и долговечности герметизированного фюзеляжа. Непросто давалось и шумоглушение в салоне, если учесть грандиозную мощь двигателей НК-12МВ конструкции Н.Д.Кузнецова. 
Все эти проблемы оказались успешно решенными — отчасти потому, что вся творческая энергия конструкторов была сконцентрирована в основном на них, будучи свободной от наиболее актуальных в авиапроектировании проблем планера, шасси, оперения, двигателей и прочих глобальных вопросов, которые до Ту-114 уже были решены на Ту-95.
Доработки крыла на Ту-114 в сравнении с Ту-95 незначительны. Более существенным изменениям, по понятным причинам, подвергся фюзеляж.
По воспоминаниям ветеранов, родство с Ту-95-м проявлялось на первом Ту-114 до курьезов. Например, такие подробности: вначале не было предусмотрено гардероба для экипажа (военным летчикам уж что-что, а гардероб точно не нужен).
Пришлось ликвидировать один туалет в носу и сделать вместо него гардероб. Багаж пассажиров сперва предполагалось загружать не сбоку, а... снизу вверх — как бомбы в бомболюк. Все столики, стоявшие между креслами в салоне первого класса, были намертво прикручены к борту, и из-за этого сильно и громко вибрировали. Пришлось их отсоединять.
Мотивировка расположения штурмана и его оборудования в носу с обзором через передний застекленный фонарь тоже понятна — на Ту-95 при бомбометании штурман должен видеть цель перед собой (на Ил-18, машине изначально гражданской, место штурмана уже внутри кабины пилотов). И тому подобное.
И все-таки получился сугубо гражданский самолет, причем, как потом выяснилось, отменный. Тому причиной не только воля и всеобщий авторитет А.Н. Туполева, решавшего все главнейшие вопросы по созданию Ту-114 непосредственно с Н.С.Хрущевым, не только творческий возвышенный труд тогдашних инженеров ОКБ и летчиков-испытателей, но и то, что с самого начала к совершенствованию самолета были привлечены пилоты "Аэрофлота" (Не говоря уже о том, что военные штурманы стажировались в полетах на Ту-16 и Ту-114 по точной навигации именно у пилотов "Аэрофлота").

Особенности конструкции лайнера Ту-114
Самолёт представляет собой четырёхмоторный турбовинтовой низкоплан со стреловидным крылом, однокилевым оперением и управляемым стабилизатором. Оснащён четырьмя ТВД НК-12МВ с двумя соосными противовращающимися воздушными винтами АВ-60 на каждом. В то время соосные винты АВ-60 конструкции К.Жданова не имели в мире аналогов. Суммарная мощность двигателей на взлётном режиме составляет 60 тысяч лошадиных сил, при этом самолет остается достаточно экономным и использует около 5,6 тонн топлива при первом часе полета и 4 – 4,4 тонны в последующие.  В.Г.Деловери писал: была "достигнута эффективность воздушного винта до скоростей полета более 800 км/ч, найдена возможность создания больших тормозных сил на воздушном винте и его автоматического флюгирования".
Самолет получился действительно выдающимся - Крейсерская скорость — 750 км/ч, дальность полёта — 9720 километров на высоте 12000 метров. В первые годы полетов Ту-114 через Атлантику американцы нередко пристраивали к нему свои истребители, чтобы убедиться в том, что самолет действительно летит с истинной скоростью до 850 км/час. Экипаж состоял из 5 человек — два пилота, штурман, бортрадист и бортинженер. Пассажировместимость - от 120 до 170 пассажиров (в зависимости от компановки). Фюзеляж имел две палубы, соединённые лестницей, на нижней из которых располагались два багажных отсека, комната отдыха экипажа и кухня, а на верхней — пассажирский салон. Кухня была снабжена подъёмником для подачи блюд в салон, и первоначально в составе экипажа был повар.
Пассажирское отделение состояло из трех отдельных салонов разного класса,  и четырех купе со спальными местами. Туалеты в хвостовой части были очень просторны, причем существовало деление на женский и мужской. Позже, во времена бума авиаперевозок и гонки за пассажировместимостью, купе были демонтированы и на их месте устанавливались обычные пассажирские кресла.
Штурман самолета Ту-114 располагался впереди, в носовой части фюзеляжа, в «стеклянной кабине». Это своеобразное наследие его военного старшего брата Ту-95.
Изменениям подвергся стабилизатор. Его, как и крыло переместили ниже, на фюзеляж и для улучшения возможностей балансировки и управляемости (в особенности на взлете и посадке) сделали переставным, чего раньше также не было на гражданских самолетах. Он мог изменять угол установки от -1,5 (это его исходное положение) до +5,5. Диапазон центровок самолета был увеличен.



Положительные стороны самолета:
1. Устойчивость.
Ту-114 имел гибкую конструкцию - амплитуда колебаний крыла составляла плюс-минус 2 метра по законцовке. Вместе с тем, стальные лонжероны обеспечивали  высокую прочность конструкции. Все это придавало  устойчивости самолету в сильную болтанку, что существенно повышало комфорт пассажиров. Ту-114 превосходно переносил даже сильную турбулентность. Это было незаменимым качеством его при полетах через океан во время тропических гроз и циклонов, или при пересечении горных хребтов вроде Гималаев.
2. Надежность.
Надежность самолета оказалась столь высокой, что в 1959 году на нем были также осуществлены беспрецедентные акции, по-моему, не имеющие аналогов в истории мировой авиации: на самолете, эксплуатационные испытания которого еще не были закончены, перевезли правительство СССР во главе с Н.С.Хрущевым в Вашингтон.
3. Высокая экономичность.
При первом часе полета самолет расходовал  около 5,6 тонн топлива и 4 – 4,4 тонны в последующие часы.
4. Безопасность.
Как всякий экономичный самолет, Ту-114 обеспечивал более высокий уровень безопасности полета, чем его реактивные собратья, так как имел огромный, по нынешним понятиям, запас топлива для ухода на запасной аэродром.
Например, при заходе в Хабаровск командир Ту-114 при максимальной посадочной массе всегда имел остаток топлива как минимум на два, а то и на четыре часа полета, в зависимости от ветра по трассе. Уже одно это свойство машины должно было привлечь к нему повышенное положительное внимание руководителей отрасли.
5. Рентабельность.
Благодаря тому, что Ту-114 вплоть до появления аэробуса Ил-86 был самым вместительным лайнером «Аэрофлота», он считался самым рентабельным 
6. Пропагандистская мощь. 
Невиданные габариты, могучий низкий голос соосных винтов, грандиозный размах крыльев, скоростные возможности, высоченная носовая стойка шасси, комфортное внутреннее убранство поражали всякое воображение. Что играло на повышение государственного имиджа. Нам было чем гордиться.

Недостатки машины:
1. Из-за высокого шасси для обслуживания самолета требовался трап большой высоты, который не использовал ни  один самолет на то время.

2. Топливная система была неидеальной, поскольку топливные баки, которые были размещены в крыльях, имели мягкую структуру. 


3. Недостаточная безопасность самолета с максимальной топливной нагрузкой (для сверхдальних перелётов) при взлете с отказом одного двигателя. 

4. Высокий уровень шума и вибраций от винтов двигателей, как в салоне, так и на местности. 
Винты и двигатели аппарата создавали очень большие вибрации и шум, которые приносили пассажирам дискомфорт. От работы мощных двигателей НК-12 в салоне были вибрации и шум порядка 108-112дб.
5. Ограничения на аэродромы, с которых использовался самолет.
Увеличенные размеры ниш шасси и механизмов уборки ощутимо влияли на скороподъемность самолета после отрыва от полосы, когда начинался процесс уборки стоек. Воздух, попадавший при открытых створках в огромные полости ниш, сильно турбулизировался с образованием вихрей и ощутимым ростом сопротивления. При этом скороподъемность могла падать в 5-6 раз до 1 м/с.
Что накладывало определенные ограничения на аэродромы, с которых определялся к использованию самолет Ту-114 в плане нахождения в районе летного поля препятствий, над которыми он смог бы пролететь на безопасной высоте при взлете.
6. Особые требования к размерам ВПП и специальному оборудованию аэродромов.
Для обеспечения безопасности взлета с полной загрузкой длина ее определялась не менее 3500, а ширина, если требовался разворот на полосе, должна была быть не менее 80 м.





Рекорды лайнера
Огромное количество высших наград мирового уровня получили самолет и его создатели. С помощью данного аппарата было установлено целых 32 мировых авиационных рекорда.
24 марта 1960 года Ту-114 с экипажем летчика Ивана Сухомлина с грузом 25 т пролетел по 1 000-километровому замкнутому маршруту со средней скоростью 871,38 км/час. В одном только полете им было установлено сразу восемь мировых рекордов, и все они были зарегистрированы Международной авиационной федерацией: по скорости без груза, с грузом 1 000, 2 000, 5 000, 10 000, 15 000, 20 000 и 25 000 кг.
Через неделю, 1 апреля, было установлено еще восемь рекордов при полете по маршруту на дальность свыше 2 000 км со скоростью 857,277 км/час.
Наконец, 9 апреля Ту-114 установил рекорды в тех же восьми категориях при полете по маршруту на дальность свыше 5 000 км со средней скоростью 877,212 км/час. 
Два года спустя были установлены еще несколько рекордов скорости и подъемов на высоту с различными грузами.
Были получены достижения по таким позициям:
- самый большой на то время серийный турбовентиляторный самолет, который перевозил пассажиров;
- до появления более чем десять лет спустя первого «Боинга-747» Ту-114 оставался самым большим в мире пассажирским самолетом;
- самый быстрый пассажирский лайнер в мире с таким типом двигателей;
-по дальности перелета, на то время, ему не было равных;
- единственная пассажирская машина, которая имела стреловидные крылья;
- оснащен наиболее мощными турбовинтовыми двигателеми и с наибольшей суммарной мощностью всех ТВД, установленных на одном самолёте.
Международное признание эта великолепная машина получила еще в период заводских испытаний: в 1958 году была удостоен «Гран-при» на Всемирной выставке в Брюсселе. В том же году А. Н. Туполев за создание Ту-104 и Ту-114 был награжден Золотой медалью Международной федерации аэронавтики.



Эксплуатация самолета Ту-114
Первый демонстрационный полёт был выполнен летом 1959 года в Нью-Йорк. Самолёт привез правительственную делегацию во главе с заместителем председателя Совета министров СССР на «Выставку достижений советской науки, техники и культуры», которая открылась в Нью-Йорке; самолёт сам стал экспонатом выставки в аэропорту. Тогда же  состоялся перелет лайнера по маршруту Москва - Хабаровск и обратно с журналистами и авиационными специалистами на борту. 15–27 сентября 1959 года на том же самолете США посетила советская правительственная делегация во главе с Н. С. Хрущевым. Первый регулярный рейс из Москвы в Хабаровск состоялся 24 апреля 1961 года. Это был самый длинный беспосадочный рейс, длинной 6500 километров. С июля 1962 года Ту-114 осуществлял  коммерческие регулярные перелеты, в Гавану. Но при данном перелете самолет был вынужден дозаправляться в Гвинее, где был построен аэродром нашими специалистами. Полеты через Гвинею вскоре прекратились из-за давления США.
В 1967 был выполнен первый регулярный рейс в Японию. Для сообщения с Японией данный самолет был немного переоборудован. Пассажирский салон был разделен на два класса: эконом и первый. При этом в данном лайнере можно было разместить 105 пассажиров. Эксплуатация самолета на этом маршруте выполнялась совместно с японской компанией Japan Airlines. Также данный аппарат летал в Индию, Канаду и стран Африки. Кроме международных перелетов, Ту-114 активно использовали для внутренних перевозок из Москвы в Хабаровск, Ташкент, Новосибирск и Алма-Ату.
За всю историю эксплуатации 114-й показал себя надежной машиной. За все долгое время использования было потеряно только два самолета.
Первая катастрофа Ту-114 произошла 17 февраля 1966 года. Самолет с бортовым номером 76491 выполнял рейс по маршруту Шереметьево - Браззавиль. Как показало расследование, катастрофа произошла исключительно по вине экипажа, а не техники. Непосредственно перед полетом руководством был изменен состав экипажа, в него был введен проверяющий, не имевший права занимать место в пилотской кабине. Погода была нелетной, однако, проверяющий, как старший в экипаже принял решение взлетать. После начала разбега, когда стало ясно, что огни ВПП почти не видны, прервать взлет было уже поздно. В самом конце разбега левая тележка шасси задела за снежный бруствер, что вызвало сильный бросок самолета влево с опусканием носа. Самолет столкнулся с землей. Погибло 21 из 68 находящихся на борту людей, в том числе большинство членов экипажа.
Вторая авария произошла из-за ошибки механика, после которой была сложена носовая стойка шасси, и самолет получил большие повреждения.
Данный самолет использовали для перелетов до 1976 года, к этому времени они практически исчерпали весь свой эксплуатационный запас.
Прекращение эксплуатации на гражданских авиалиниях.
2 декабря 1976 года Ту-114 совершил свой последний полет. К этому времени большинство машин имело налет 15000 часов. У них появились трещины в силовых панелях двигателей. Дальнейшая эксплуатация этой техники была признана небезопасной. Доработкой и ремонтом решили не заниматься - турбовинтовые машины к тому времени уже морально устарели. Списали самолеты к лету 1977 года. 21 из них была порезана на металлолом.
После этого несколько машин продолжали использоваться ВВС Советского Союза в плане перевозки личного состава частей и подразделений до начала 80-х годов.
Максимальный налет на самолет составил 14500 часов, а средний – всего 10350 часов (1930 посадок). По современным нормам и понятиям эти цифры крайне невелики.
На смену Ту-114 пришел гораздо более современный дальнемагистральный Ил-62.
Самолётов Ту-114, оставшихся в лётном состоянии, в настоящее время нет.
Сохранилось три нелетающих экземпляра Ту-114:
- в Центральном музее Военно-воздушных сил РФ в подмосковном Монино находится самый первый опытный самолёт СССР-Л5611, совершивший практически все знаковые демонстрационные полеты, которые сделали сам тип «Ту-114» в начале его летной жизни знаменитым;
- в Ульяновском музее гражданской авиации Ту-114 СССР-76490 (заводской номер 64М471);
- на аэродроме авиационного колледжа в городе Кривой Рог (Украина) находится на хранении Ту-114 СССР-76485 (заводской номер 63М461), который предполагается установить в авиационном музее города Гостомель (Украина).
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Заключение  
Ту-114 был и остается выдающимся воплощением инженерной мысли. Фактически по дальности эта машина, имеющая очень экономичные двигатели и высокую полезную нагрузку, и сегодня не имеет себе равных. Этот самолет и сейчас остается символом высоких достижений и мощи советской авиации. Таким он останется навсегда.

СПИСАННЫЙ САМОЛЕТ. 
В. Захаров 

Он стоит в стороне от других самолётов: 
Не подвозят давно пассажиров к нему 
И своё отлетав, и своё отработав, 
Он не нужен теперь никому, никому... 

Неподвижны винты и безлюдны салоны, 
И хоть вид его горд, в формах сила и стать, 
Но уже никогда не бежать по бетону, 
Но уже никогда над Землёй не взлетать... 

А ведь было же время - и пели турбины! 
Были взлёты/посадки и Жизнь, 
Но потом - 
Командиры ушли на другие машины. 
Командиры ушли. И забыли о нём... 

Это всем суждено - хоть, конечно, печально, 
Только время приходит - и кончен полёт. 
А ему всё равно часто сняться ночами 
И бескрайний простор и стремительный взлёт. 

Небо - что за болезнь, и за что его любят - 
Не всегда и не все объяснить мне могли, 
Но тоскуют о нём самолёты как люди, 
Если стало сильней притяженье Земли...
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