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Ученым и конструкторам, инженерам, техникам и рабочим, 
всем коллективам и организациям, принимавшим участие 

в создании автоматической станции «Луна-9» 
и осуществлении мягкой посадки на Луну

Д орогие товарищи, друзья!

Нашей Советской Родиной вписана новая замечательная страница 
в историю освоения космоса. 3 февраля 1966 года впервые в истории 
осуществлена мягкая посадка на Л ун у  автоматической станции «Луна-9», 
С поверхности извечного спутника Земли успешно начаты первые ра
диотелевизионные передачи. Осущ ествление мягкой посадки на Луну -  
это выдающаяся победа советской науки и техники, являющаяся после 
запуска первого искусственного спутника Землр^ первого полета челове
ка в космос, первого выхода космонавта из корабля важнейшим этапом 
в освоении космоса.

При решении проблемы мягкой посадки на Л у н у  советским ученым 
и конструкторам пришлось идти непроторенным путем, решать совер
шенно новые д л я  космической техники вопросы. И сегодня мы с радо
стью и гордостью  можем оповестить весь мир, что советские люди 
в упорном творческом тр уд е  справились и с этой сложнейшей задачей

Знаменательно, что этот научный подвиг совершен в канун XXIII 
съезда К П С С  —  исторического события в жизни нашей партии и всего 
советского народа.

Центральный Комитет Коммунистической партии Советского Союза, 
Президиум Верховного Совета С С С Р  и Совет Министров С С С Р  горячо 
поздравляют ученых и конструкторов, инженеров, техников и рабочих, 
коллективы и организации, принимавших участие в разработке, созда
нии, запуске и обеспечении полета автоматической станции «Луна-9), 
всех, кто своим самоотверженным тр уд о м  сделал возможным новое 
важнейшее достижение космонавтики —  мягкую посадку автоматичес
кой станции на поверхность Луны.

Слава советскому народу-герою , народу-творцу, народу-преобра
зователю!

Да  здравствует Коммунистическая партия Советского Союза — 
вдохновитель и организатор всех наших п обед на благо Родины, во имя 
торжества коммунизма!

ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ ПРЕЗИДИУМ ВЕРХОВНОГО СОВЕТ МИНИСТРОВ
КПСС СОВЕТА СССР СССР



СОВЕТСКАЯ АВТОМАТИЧЕСКАЯ 
ЛАБОРАТОРИЯ-НА ЛУНЕ!

В связи с успешным, завершением программы исследованил. 
Л т ы  С помощью автоматической станции 
обратилась к известному специалисту в области 
члени-корреспонденту Академии наук СССР А. А. Пистоль 
корей с просьбой высказать свое мнение о ходе и Рез% £™ Ш  
этого эксперимента -  выдающегося достижения советской
науки и техники.

В печати сообщ алось:

В процессе исследования Луны с по
мощью автоматической станции «Л ун а -9 »  
с нею было проведено 7 сеансов радио
связи общей продолж ительностью  8 час.
5 мин. Полученные уникальные телевизи
онные изображения поверхности Луны и 
научная информация б удут  изучаться и 

исследоваться.

Ученый комментирует:

Мягкая посадка космической лаборато
рии «Луна-9» на поверхность спутника 
Земли и получение огромного объема 
информации —  результат большой рабо
ты, проделанной советскими учеными, 
инженерами, .конструкторами и рабочи
ми в области ракетной техники, автома
тического управления, р а д и о те х н и к и  и 
электроники, решения многочисленных и 

сложных задач. День 3 февраля 1966 г. 
войдет в историю как начало нового эта
па в завоевании космоса и освоении б ли 
жайшего к нам небесного тела, нашего 
спутника —  Луны. Р а д и о п е р е д а ч и  авто
матической станции «Л ун а -9 » ,  принятые с 

Луны 4 февраля, знаменуют первые шаги 
в новой области техники —  в межпланет
ной связи. Д е й с тв и те л ь н о , впервые в ис
тории человечества мы принимали по ра
дио информацию с поверхности одного 
из небесных тел нашей солнечной систе
мы. Радиотехника получила новое приме

нение.
В печати сообщ алось:

Станция «Л ун а -9 »  состоит из трех ос
новных частей: собственно автоматиче
ской лунной станции, которая долж на

быть посажена на поверхность Луны на
столько «м*>гко», чтобы установленная в 
ней аппаратура полностью сохранила свою 
работоспособность; двигательной уста
новки д ля  коррекций траектории и т о р 
можения при подлете  к Луне ; отсеков, 
содержащих аппаратуру управления поле
том. Часть аппаратуры управления, ко
торая не используется во время торм о
жения, размещается в двух навесных от
секах, отделяемых непосредственно перед 
запуском тормозного двигателя.

Автоматическая лунная станция п р е д 
ставляет собой герметический контейнер, 
в котором размещается бортовая радио
система (приемники и передатчики), прог
раммно-временное устройство, система 
терморегулирования, научная аппаратура, 
источники питания. Станция имеет в сво
ем составе телевизионную систему, обес
печивающую возможность кругового об
зора и передачу изображения лунного 

ландшафта на Землю.
На корпусе станции установлены: ан

тенны, автоматически раскрывающиеся 
после того, как лунная станция опустит
ся на грунт, система амортизации, смяг
чающая уда р  в момент соприкосновения 
с лунной поверхностью, и металлические 
лепестки, предохраняющие телевизионное 
устройство от возможных ударов при по 
садке и обеспечивающие устойчивое по
ложение станции на поверхности Луны. 
Двигательная установка станции состоит 
из ракетного двигателя с насосной систе
мой подачи топлива, органов управления, 
необходимых д л я  стабилизации полета 
при работе двигателя, и баков с топливом.



В отсеках управления размещен комп
лекс гироскопических и управляющих при
боров, электронно-оптические устройства 
д л я  ориентации станции в полете, систе- 
ма радиоконтроля орбиты, программно
временное устройство, радиосистема мяг
кой посадки, источники питания и микро
двигатели системы ориентации.

Конструктивно связь автоматической 
лунной станции с двигательной установкой 
и отсеками управления осуществлена та
ким образом, что, перед тем как косну
ться грунта, лунная станция отделяется и 
опускается в стороне от точки, в которую 
опустилась двигательная установка.

Ученый комментирует:

Как видим, в конструкции станции б о ль 
шое место отведено самым различным 
радиосистемам. Действительно, роль ра
дио в проведении грандиозного экспери
мента с «Л ун о й -9 »  не ограничилась под 
держанием связи станции с Землей. С 
самого момента запуска космического ко
рабля установленная на нем радиоаппара
тура начала передавать на Землю по ка
налам телеметрии показания приборов, 
регистрирующих температуру и давление 
воздуха в герметическом контейнере, ра
боту источников питания и другой аппара
туры станции. Как во время полета, так 
и после прилунения автоматической стан
ции по радио неоднократно передавалась 
телеметрическая информация, т. е. пока
зания различных приборов.

Советские специалисты в области ра
диоэлектроники создали многочисленные 
устройства и системы, совершенство ко
торых было продемонстрировано в ряде 
космических экспериментов. Достаточно 
назвать электронные машины д ля  траек- 
торных измерений, обеспечивающие вы
вод космических аппаратов в заданную то
чку космического пространства; системы 
контроля скорости и направления полета; 
приборы автоматического управления б о р 
товым оборудованием космических аппа
ратов; системы передачи телевизионного 
изображения из космоса; средства радио
телеграфной и радиотелефонной связи.

В печати сообщ алось:
Автоматическая станция «Л ун а -9 »  на 

траекторию движения к Луне была вы
ведена 31 января 1966 г. Последую щ ие 
траекторные измерения позволили уста
новить, что автоматическая станция дви

жется по траектории, проходящей на уда- 
лении приблизительно 10 тыс. км от цен
тра Луны.

Наземный командно -  измерительный 
комплекс подготовил исходные данные 
д л я  коррекции. Величина и направление 
корректирую щ его импульса были закоди
рованы д л я  передачи на борт по радио.

Сеанс коррекции был начат по радио
команде с Земли. Дальнейшая работа 
всех систем станции в этом сеансе про
ходила автоматически. П о с ле  сообщения 
станции заданной корректирующей ско
рости система управления выключила дви
гательную установку.

Д л я  обеспечения заданной точности по
садки на поверхности Луны  необходима 
высокая точность исполнения коррекции. 
Так, отклонение в величине скорости кор
рекции в 0,1 м в секунду приводит к от
клонению на поверхности Луны на 10— 15 
км.

После коррекции с наземных измери
тельных пунктов были проведены новые 
сеансы измерений. Эти измерения под
твердили высокую точность коррекции.

Ученый комм ентирует:

С помощью радио определялось рас
стояние «Л ун ы -9 »  д о  Земли во время по
лета и ее положение в пространстве. 
Д л я  определения расстояния посланный 
с Земли радиосигнал вызывал на авто
матической станции немедленный ответ
ный сигнал. О н  приходил на Землю через 
промежуток времени, необходимый ра 
диоволнам, чтобы проделать путь до 
станции и обратно. Измеряя запаздывание 
сигнала, можно определить расстояние 
д о  космического корабля.

Д л я  того чтобы установить положение 
корабля в пространстве, необходимо с 
большой точностью определить направ
ление на него с места наблюдения на 
Земле. Д л я  этого также служит радио. 
Находящиеся на значительном расстоя
нии д р у г  от друга две наземные антен
ны образуют так называемый радиоин- 
терферометр. Они позволяют очень точно 
определить требуемое направление по 
радиосигналам - с космического корабля.

Скорость, с которой этот корабль уда
ляется от Земли, также можно рассчи
тать с помощью радио. Здесь исполь
зуется так называемый эффект Доплера, 
согласно которому радиоволна, приходя-
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щая к нам от удаляющегося радиопере
датчика, имеет большую длину, чем во л
на, излучаемая передатчиком. Если пере
датчик приближается к нам, приходящая 
волна укорачивается. Чем больше ско
рость движения передатчика, тем больше 
удлиняются или укорачиваются приходя
щие от него волны. Зная точно длину вол
ны передатчика, можно найти удлинение 
приходящей волны и по нему скорость 
удаления от нас космического корабля.

Для корректировки траектории кораб
ля в случае ее уклонения от расчетной и 
проверки результатов этой корректиров
ки необходимо точно знать положение 
корабля и его скорость. Такая задача и 
была успешно решена во время движе
ния «Луны-9» по расчетной трассе.

В печати сообщ алось:

По результатам траекторных измере
ний в координационно-вычислительном

центре были рассчитаны исходные данные 
для торможения, которые затем были

переданы на борт.
Наряду с траекторными измерениями и 

передачей исходных данных в сеансах 
связи с борта станции передавалась те
леметрическая информация о готовности 
к работе и функционировании бортовых 
систем, температурном режиме станции и 
давлении в отдельных ее отсеках.

При подлете к Луне начались операции 
по подготовке к прилунению. Примерно 
за час до посадки станция была сориен
тирована так, что двигатель был направ

лен на Солнце.
В определенный момент, когда высота 

составляла около 8300 км, станция вмес
те с двигательной установкой была ориен
тирована строго по лунной вертикали. 
Затем с помощью оптических датчиков 
слежения за Солнцем  и Землей это на
правление сохранялось прим ерно в тече
н и е  ч а с а - д о  срабатывания тормозной 

двигательной установки.
По команде радиовысотомера была 

включена тормозная двигательная уста
новка. Во время работы двигателя систе

ма амортизации была подготовлена к при
лунению. Система управления посадкой 
обеспечила гашение скорости на малой 

высоте над поверхностью.
В момент достижения поверхности Луны 

автоматическая лунная станция с систе
мой амортизации отделилась от двига

тельной установки и прилунилась побли

зости.
Через 4 мин. 10 сек. после прилунения 

станции раскрылись антенны и начался 
первый сеанс радиопередачи с поверхно
сти Луны. Этот и последующие сеансы 
радиосвязи со станцией показали, что все 
ее системы работали нормально, герме
тичность корпуса при посадке не нару
шилась, система терморегулирования обе
спечивала требуемый температурный ре
жим, радиосвязь со станцией была устой
чивой, аппаратура станции надежно упра

влялась командами с Земли.
Учены й комментирует:

Наиболее ответственную роль сыграла 
радиотехника при проведении операции 
мягкой посадки. Как известно, мягкость 
посадки автоматической станции на Луну 
была достигнута включением тормозных 
двигателей, которые погасили скорость 
падающей на Л у н у  станции, снизив ее с 
2600 м з секунду д о  нескольких метров 
в секунду. В соответствии с расчетом эти 
двигатели должны были включиться в мо
мент, когда космический корабль прибли
зится к поверхности Луны на 75 км. Дпя 
определения расстояния от корабля до 
Луны использовался радиовысотомер, ко
торый посылал радиосигналы на поверх
ность Луны  и измерял высоту станции по 
времени, на которое запаздывал прихо
дивший на корабль сигнал после его от

ражения от Луны.
Радиовысотомеры нашли широкое при 

менение 4 авиации, измеряя высоту само
лета над землей в пределах от несколь
ких километров д о  нескольких десятков 
метров. В отличие от авиационных высо
томер «Л ун ы -9 »  до лж е н  был с большой 
точностью измерять высоту до  100 км и 
при достижении высоты в 75 км дать ко
манду на включение тормозной двигатель
ной установки, что и было успешно вы

полнено.
Спустя несколько минут после прилу 

нения станции раскрылись антенны и 
чались первые межпланетные радиопере
дачи с Луны на Землю. Эти передачи, в 
том числе и передачи фотоснимков, ве
лись на волне 1,63 м. Н е о б х о д и м о  отме
тить, что п о ступ а в ш и е  на Землю с Луны 
сигналы были весьма слабыми и требо
вали д л я  своего приема очень больших 
антенн и со в е р ш е н н о й  п р и е м н о й  аппара

туры.
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В самом деле, мощность передатчика 
автоматической станции невелика —  всего 
несколько ватт. Антенна этой станции —  
ненаправленная. Находящаяся на Луне 
станция посылает радиосигналы во все 
стороны, а не только на Землю. Вот по
чему приходивший к нам сигнал был слаб.

С ледует иметь в виду, что антенны всех 
автоматических станций, предназначенных 
д ля  посадки на Л у н у  или планеты, вообще 
должны быть ненаправленными, посколь
ку положение такой станции по отноше
нию к Земле будет случайным и будет 
меняться при вращении Луны или пла
неты. Применение направленных антенн 
на небесных телах, очевидно, буде т  иметь 
смысл, когда на них ступит нога челове
ка. Направленная антенна на Л уне  позво
лит обеспечить нормальную передачу вы
сококачественного телевидения.

Успешный эксперимент «Луны -9», оз
наменовавший новый этап в развитии ко
смонавтики, позволил сделать много прог
нозов и предполож ений о будущ их ис
следованиях. Все больше уверенности по
является в том, что полет космонавтов 
на Л у н у  возможен и сроки его прибли
жаются.

Как специалисту в области радиосвязи 
мне хочется отметить, 'что д л я  телефон
ного разговора с космонавтом, высадив 
шимся на Луну, направленной антенны 
ему не потребуется. Надлежащая прие
мная и передающая техника на Земле 
обеспечит разговаривающим хорошую 
слышимость. Некоторым неудобством бу
де т  лишь то, что м е ж ду  вопросом и от 
ветом на него б у д е т  неизбежная пауза 
в 3 секунды —  время, необходимое радио
волнам на преодоление расстояния до 
Луны {о к о ло  400 ООО км) м обратно. Но 
при межпланетной телефонной или телег
рафной связи такие паузы обязательны, 

Так, при разговоре с Марсом, даже при 
самом близком его положении к Земле, 
пауза м еж ду вопросом и ответом будет 
достигать 6— 7 минут. Поэтому телефон
ная связь с Л уно й  может считаться еще 
вполне комфортабельной.

Техника космических полетов развива
ется стремительно. Есть все основания по
лагать, что мы станем свидетелями теле
фонной связи с Луно й в недалеком буду
щем. Важным шагом на этом пути стал 
замечательный научный эксперимент с 
автоматической станцией «Луна-9».

\



Н О В Ы Й  Ш А Г  
В П О З Н А Н И И  
В С Е Л Е Н Н О Й

ФЕВРАЛЯ 1966 г. в московском Дом е 
ученых состоялась пресс-конф ерен

ция, посвященная тр иум ф у «Л ун ы -9 » .  О т 
крывая конференцию, академик М. В. 
Келдыш подчеркнул значение замеча
тельной победы советской космонавтики, 
указал на выдающуюся роль и место « Л у 
ны-9» в ряду всех экспериментов по ис
следованию Луны.

На основании данных наземных наблю
дений, отметил М. В. Келдыш, высказыва
лись предположения о пылевом покрове, 
пемзовой или шлаковой структуре, ла
вовых потоках, об особых, не существу
ющих на Земле, ажурных минеральных 
структурах, образовавшихся за счет сли
пания малых частиц лунного грунта.

Осуществление мягкой посадки от
крывает пути изучения этих свойств. Вы
дающееся научное значение имеют уже 
переданные автоматической станцией « Л у 
на-9» изображения лунного ландшафта 
Еокруг станции. Мы впервые смогли уви
деть в непосредственной близости кусо
чек поверхности Луны. Мы видим, что 
поверхность Луны состоит из достаточно 
прочных пород типа пемзы или шлака. 
Она оказалась достаточно прочной, чтобы 
станция не погрузилась. Несомненно, 
дальнейшие выводы, которые б уду т  сде
ланы в результате детального изучения 
этих уникальных фотоснимков, еще б оль 
ше обогатят нас знаниями о лунной по
верхности.

С научным анализом работы первой 
советской автоматической лаборатории 
на Луне выступили профессор А. И. Л е 
бединский, академики А. П. Виноградов 
и А. А. Михайлов. Про ф ессор А. И. Л е 
бединский подробно осветил то, что уви
дел космический « гл а з »  на нашем посто
янном спутнике, проанализировал пано
рамные снимки, переданные на Землю 
<;Луной-9», рассказал об измерении дозы 
излучений при полете автоматической 
станции «Л ун а -9 »  в межпланетном прост
ранстве и при нахождении ее на поверх
ности Луны. Как показала расшифровка

полученных сигналов, интенсивность излу
чений на поверхности Луны в основном 
определяется космическими лучами. О б 
наружено, что существует добавочное 
излучение от Луны. Это излучение, по- 
видимому, вызвано ядерными реакция
ми, происходящими под действием кос
мических лучей в поверхностных слоях 
Луны. Дальнейшие исследования этого 
излучения могут раскрыть тайны химиче
ского состава п о р о д  Луны.

В выступлениях других ученых были 
высказаны взгляды на характер лунной 
поверхности, строение лунного вещества 
и сущность процессов, которые привели 
к их образованию.

В заключение академик М. В. Келдыш 
ответил на многочисленные вопросы кор
респондентов.

О тносительно основных этапов, кото
рые необходимо пройти меж ду осущест
влением мягкой посадки автоматической 
станции на Л у н у  и будущ им  прилунением 
пилотируемого корабля, академик М. В. 
Келдыш заявил:

—  Я думаю, что здесь еще много во
просов, требующих большого техниче
ского мастерства, привлечения современ
ных средств науки. Но по значению один 
из них можно сравнить с проблемой мяг
кой посадки. Это —  возвращение на 
Землю

Космонавты возвращались на Землю с 
первой космической скоростью. Когда 
полетел Гагарин, то с точки зрения науки 
как будто  бы все было ясно, и все-таки 
это было новое и неизведанное. А  чтобы 
вернуться с Луны, надо вернуться в ат
мосферу со второй космической скоро
стью —  это уже 11, а не 8 тыс. метров в 
секунду.

П ресс-конференция еще раз показала, 
какие огромные возможности в изучении 
Луны открывает полет станции «Л ун а -9 ».  
О н  является крупнейшим шагом на пути 
познания Вселенной и осуществления по
летов человека на другие небесные тела.
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ПАРТИЙНО-ПОЛИТИЧЕСКОЙ
Р А Б О Т Е -
ВЫСОКУЮ И Д Е Й Н О С ТЬ
И Д Е Й С Т В Е Н Н О С Т Ь  ♦

Генерал-полковник авиации А. РЫТОВ

^ ° ? ^ ^ в ^ 1 л я Нмстомедеп ле^^1^нтрм ьео1^е^омнтемУКПСсеСПлен1аРТНйс у д и л  и  о д о б р и л  п р о е к т  Д и р е к т и в  X X I I I  с ъ е з т  К П Г Г  ™  П л е н у м  оо-
развития народного хозяйства СССР на 1966-1970  гг П ^ Г Т , ’!Г У ПЛШ'Т 
обсуждение проекта в партийных ортаиизаГиих,1Г с ^ р ^ % Рр7дяЛщ„ Т Г ^

зн а ч е н и ^ д о к ^ м е н т ^ р е д ^ е с т в ^ щ ш Г х х ш 6^ ^ : ^ ^ 11̂  ~  — — й по своей,

1 ^ 1 ^ ^ и вах  понстин^грГндиозиь1,ХОЗЯЙСТВеННОГО произвоДства Основные цифры .
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Если проанализировать состояние дел в передовых частях и подразделениях, 
ю станет видно, какой богатый опыт партийно-политической работы в них накоп
лен. Возьмем, к примеру, одну из лучших авиационных частей в Военно-Воздуш
ных Силах, где политработником полковник Д. Ш мотов. В  этой части партийные 
организации особенно активно борются за  достижение наивысших результатов в 
летной подготовке.

Командир всегда своевременно информирует партийный актив о ближайших 
задачах, чтобы с помощью партийной организации заблаговременно подготовить 
весь личный состав к их решению. Во всей учебно-боевой работе проявляется пе
редовая роль коммунистов и комсомольцев.

План летной подготовки в истекшем году выполнен значительно раньше на
меченного срока. Все летчики подтвердили свою высокую классность. Не было 
тяжелых происшествий по вине личного состава. Здесь все делается для искоре
нения нарушений воинской дисциплины.

Очень удачно использует коллективный опыт и силы партийного актива 
политработник Ш мотов. Советы и помощь наиболее опытных летчиков, инжене
ров и техников способствуют улучшению летной подготовки, совершенствованию  
работы всех служб. По инициативе коммунистов инженерно-авиационной службы, 
например, внедрен многостепенный контроль за  авиационной техникой, широко 
применяется гарантированное выполнение регламентных работ на самолетах и 
двигателях.

Заслуживает внимания и распространения опыт партийно-политической ра
боты в части, где командиром Н. Ш аронов. На протяжении ряда лет здесь нет 
летных происшествий. В  прошлом году все экипажи успешно закончили освоение 
новой техники, добились высоких показателей в боевом применении. Около 
70% коммунистов — отличники боевой и политической подготовки. В успешной 
работе части немалая заслуга политработника И. Баж енова, партийного комитета 
и всей партийной организации части. Члены парткома, партийный актив подраз
делений хорошо знают положение дел в каждом экипаже, группе, отряде. В о з
росла их роль в борьбе за  повышение качества и сокращение сроков подготовки 
техники к вылету, за  увеличение числа специалистов высокого класса.

Влияние партийных организаций положительно сказы вается и на техниче
ской подготовке, на выполнении заданий в отрыве от основной базы. По инициа
тиве партийной организации в части проводятся технические конференции, обоб
щается опыт работы лучших специалистов инженерно-авиационной службы, пере
довых групп обслуживания. Состоялось несколько собеседований, на которых шла 
речь о подготовке авиационной техники на незнакомых аэродромах.

Сам подполковник Баженов — первоклассный летчик, командир передового 
экипажа. Успешно совершенствуя свое летное мастерство, он не менее успешно 
организует партийно-политическую работу в летные дни и ночи, принимает все 
меры к тому, чтобы учебно-боевые задачи были глубоко усвоены всем личным 
составом и в ходе их решения разверты валось широкое соревнование в нодразде- 
лениях и экипажах. При организации партийной работы И. Баженов постоянно 
учитывает те качественные изменения, которые произошли после перевооружения 
полка на новую технику. Он много внимания уделяет воспитанию актива, знако
мит коммунистов с новыми формами и методами партийно-политической работы. 
Это усиливает действенность каждого проведенного здесь партийно-политического 
мероприятия.

Подобные результаты  достигнуты и в других передовых частях и подразделе
ниях ВВС. Наши лучшие командиры в своей работе умело опираются на нартий- 
ные организации и направляют их деятельность на успешное выполнение плана 
боевой и политической подготовки, на укрепление воинской дисциплины, а партий
ные организации активно, со знанием дела вникают в боевую учебу и воспитание 
личного состава.

Отмечая некоторые положительные стороны в партийно-политической работе, 
мы не можем закры вать глаза на то, что в ряде подразделений действенность этой 
работы еще низка. А  сила партии как р аз  и состоит в том, чтобы, не закры вая  
глаз на правду, давать себе самый точный отчет в положении дел. Умению по- 
ленински смотреть правде в глаза, остроте и партийной принципиальности в 
оценке состояния дел учит нас Центральный Комитет КПСС.

Если с этой принципиальной позиции подойти к анализу партийно-политиче
ской работы в некоторых частях, то окажется, что главная причина недостатков 
здесь кроется в слабом знании политорганами, парткомами, коммунистами-ру- 
ководителями положения дел. Именно эта причина отрицательно влияет на дея
тельность политработника А . Мельникова. Он сам и его подчиненные не изучают 
по-настоящему жизнь, мало вникают в воспитание личного состава, не добиваются 
высокой активности всех коммунистов в устранении недостатков, в борьбе за  
новые успехи.

А ведь известно, что активность нужно повседневно и настойчиво развивать. 
Причем не циркулярами, не обилием кабинетных мероприятий, а конкретной, це
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ленаправленной работой непосредственно в частях и подразделениях, в расчетах \ 
и экипажах. Такой работе некоторые товарищи предпочитают заседания и собра- I 
ния, лишь отрывая руководящий состав от дела, меш ая добиться устранения не- I 
достатков, достичь реальных, а не бумажных успехов.

В. И. Ленин учил нашу партию органически сочетать в своей деятельност» I 
революционный разм ах с деловитостью, требовал от партийных, советских и воен- I 
ных кадров настойчивой работы, резко осуждал легкомысленное отношение к 
делу, склонность заменять дело разговорами, работу — дискуссией или бумаго
творчеством, решительно выступал против политической трескотни, сочинитель
ства, зазнайства, отрыва от масс.

Порочный стиль в работе — скольжение по поверхности — до недавнего вре- | 
мени был присущ некоторым офицерам-политработникам, которыми руководил
Н. Ш ульга. Они на совещаниях и собраниях партактива не раз вели речь о выпол
нении планов летной подготовки, укреплении воинской дисциплины, улучшении 
политико-воспитательной работы с личным составом. Но пользы от этого было 
мало.

Работники политорганов в летные дни редко появлялись на аэродромах, 
а значит, не могли направлять работу политаппарата, помогать ему в мобилиза
ции личного состава на решение конкретных задач летной подготовки. Офицеры 
штаба и политотдела не знали истинного положения дел в частях. Только этим 
можно объяснить, что случаи употребления спиртных напитков, нарушения дис
циплины в одном из подразделений и его низкая боеготовность оказались для них 
полной неожиданностью.

Для ликвидации подобных недостатков следует улучшить деятельность всех 
звеньев руководства: командиров, штабов, политорганов. Подлинно научное ру
ководство требует объективной оценки труда каждого воинского коллектива и 
выработки таких мер по повышению боеготовности, которые бы в наибольшей 
степени отвечали его возможностям.

Существует золотое правило для коммуниста-руководителя: как можно лучше 
знать людей, их способности, настроение. А  для этого необходимо постоянно 
общаться с людьми. Руководитель, теряющий связь с массами, перестающий учи
тывать их нужды и запросы, лишается авторитета и доверия подчиненных.

Безусловно, авторитет политработника зависит и от других важных факто
ров. Среди них надо прежде всего назвать знание военного дела и той специаль
ности, которая считается основной в части, где он служит. Для авиационной ча
сти это — летное мастерство.

До сего времени раздаю тся голоса в пользу назначения в авиационные полки 
нелетающих политработников. Практика давно уже показала несостоятельность 
такой точки зрения. Сила воздействия заместителя командира по политической 
части на людей (а это особенно важно будет на войне) — в его личном примере. 
Надо помнить пословицу: «Слово зовет, а пример ведет». Мы за  такого политра
ботника, который воздействует на летчиков и словом и личным примером.

Среди политработников авиационных частей немало первоклассных летчиков, 
мастеров военного дела. А  заместитель командира полка по политической части 
офицер В. Молин удостоен высокого звания «заслуженный военный летчик СССР».

Но, к сожалению, встречаются еще политработники, которые заняты лишь 
совершенствованием своего летного мастерства, а партийно-политическую работу 
перепоручают другим офицерам. Они значительно превышают установленные 
нормы налета, перегружают себя инструкторской работой. Это отвлекает их от 
непосредственного участия в процессе воспитания и вовсе не способствует укреп
лению авторитета. Вышестоящие же политорганы порой не обращают внимания 
на подобные недостатки.

Поддерживая стремление политработников совершенствовать летное мастер
ство, нельзя допускать, чтобы кто-либо из них не е ы п о л н я л  своих обязанностей. 
Сейчас очень важно добиться резкого повышения ответственности всех кадров за 
порученное дело. Всю партийно-политическую работу необходимо строить таким 
образом, чтобы она способствовала воспитанию коммунистов в духе высокой тре
бовательности к себе, сознательного отношения к делу, в духе партийной принци
пиальности и непримиримости к недостаткам.

Особенно важно развивать у каждого воина неоценимое качество — чувство 
личной ответственности за  выполнение своих обязанностей, за  боеготовность 
своего экипажа и части в целом. Надо объявить войну всякой расхлябанности, 
распущенности, благодушию, в какой бы форме они ни проявлялись.

Общественность В В С  не может не тревожить тот факт, что значительное ко
личество предпосылок к летным происшествиям произошло по вине личного со
става. И что самое печальное — значительная часть из них лежит на совести лет
чиков первого и второго класса. Видимо, здесь сказались самоуверенность и за
знайство.
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ШИРИТСЯ ПРЕДСЪЕЗДОВСКОЕ 
СОРЕВНОВАНИЕ

В разгаре новый учебный год.
всех частях и ^ P ^ Z Z ^ t l n p u S u T T x h  съезду Комму  
как и все советские воины, стремятся пр gm u пвиациоНной тех-
Z iT ^ ^ Z ^ T n p u M e H e H u rJ в повышении дисциплины и боевой 

г° е т ; ™  С просьбой « реданииям
рассказать о том, как живут и: у авиационные специалисты, вой- 
чики, штурманы, инжен% * ’ ™ * “  ’ вСТоеча(От XXIII съезд КПСС,
ны тыла ВВС, какими д чаСгь полеченных нами сообщений.В этом номере мы публикуем часть получен

Б О Л Ь Ш О Й  С Т А Р  I

О ЗВЕН Е, к о т о р ы м  к о м а н 
дует к а п и т а н  В я ч е с л а в  

Мартынов, ч а с т о  г о в о р я т  в 
полку. Т р у д о л ю б и в ы е ,  л ю 
бознательные, г о р я ч о  в л ю б 
ленные в п р о ф е с с и ю  п е р е 
хватчика п о д о б р а л и с ь  в н е м  
люди. Д о б р о с о в е с т н о г о  о т н о 
шения к с л у ж б е ,  п р и л е ж а 
ния и и с п о л н и т е л ь н о с т и  и м  

тоже не з а н и м а т ь . А  п р и м е р  
показывает с а м  к о м а н д и р ,  
человек г л у б о к о  п а р т и й н ы й ,  
беспокойный и  р е ш и т е л ь 
ный, п р я м о й  И в н и м а т е л ь 

ный к л ю д я м .
_  Вот т а к о в  ОН У  н а с ,  

капитан М а р т ы н о в , —  г о в о 
рит о нем к о м а н д и р  э с к а д 
рильи м ай о р  Г е о р г и й  А л е к 
сандрович Ч у г у н о в . —  Н а  е г о  
звено в э с к а д р и л ь е  д е р ж а т  
равнение о с т а л ь н ы е ,  а  Д о 
гнать в о т  н е  м о г у т .  Н е  з а 
держиваются т а м  н а  о д н о м  
месте. К а к  и  п о л а г а е т с я  о т 
личникам, л е т ч и к и  у в е р е н н о  

берут н о вы е  р у б е ж и . . .  А  т с  
перь на б о л ь ш о й  с т а р т  в ы 
рулили. П р е д с т о я щ и й  п а р 

тийный с ъ е з д  о т м е ч а ю т  в з я 
тием н о в ы х  р у б е ж е й  в  с о 
ве рш ен ство ван ии  и с к у с с т в а

перехвата ц е л е й  в с а м ы х  

сложных у с л о в и я х .
Мы слушаем н е то р о п ли 

вый рассказ ком эска о де ла х  
летчиков о тли ч н о го  звена, 
отдыхающих сейчас перед 
ночными полетам и. Каж дого

из н и х  Г. Ч у г у н о в  хоро ш о 
знает, х о тя  в э ск а д р и ль е  он 
человек новый* Ем у, на 
при м ер, н р а в я тся  п рям ота  
и п е д а го ги ч е ски й  т а к т  М а р 
ты н о в а , его ум ение п о д о й ти  
к че ло в е ку, те р п е ли в о  и с п о 
кой но о б ъ я с н и ть  самое т р у д 
ное. В Борисе Ж е лти к о в е  -  
п р и в ле к а ю т у с и д ч и в о с ть  и 
ум ение к а к -то  ср а зу, без
ра ска чки , со ср е до то ч и ть ся
на де ле, за к ото рое то л ь к о  
ч то  п р и н я л с я . В Н иколае 
Тер зим анове и Борисе Ш у ш - 
л и н е  —  и х п р и с тр а с ти е  к 
ле тн о м у  д е л у , о б щ и те ль 
н о сть , у в ле ч е н и е  спортом .

У  ле тч и к о в  звена разны е 
те м пе рам енты , с к ло н н о с ти , 
черты  х а р а кте р а , но ж и в у т  
все о дни м : как м ож но выш е 
д е р ж а ть  че сть  своего не
б о ль ш о го , но д р у ж н о го  кол 
ле к ти в а . П о то м у та к  слаж е н 
но и и д у т  У н и х  де ла . П ол 
н о стью , с о тли ч н ы м  качест 
вом в ы по лнена учебная про 
грам ма «п р о ш ло го  го да. Ос 
воены перехваты  днем  и 
ночью  в о б ла к а х, на н и ж 
нем п ределе  и в с тр а то с ф е 
ре. П о дтв е р ж де н  первы й 

класс.
Го то в я с ь  д о сто й н о  в с тр е 

т и т ь  X X III  съ е зд  К П С С , авиа
то р ы  п о с та в и ли  перед с 
бой ц е ль : не то л ь к о  у д е р 
ж а ть  звание о тл и ч н о го  зве
на, но и в ы й ти  на нввы е р у 

беж и —  каж ды й п о ле т вы 
п о л н я т ь  с оценкой не ниж е 
«о т л и ч н о »  и «х о р о ш о », уве 
л и ч и т ь  б а лл  по перехватам  
в о б ла к а х  и ночью  до 4,5
5, не д о п у с т и т ь  ни одной 
п р е д п о сы лк и  к летны м  п р о 
и сш е ствиям  по вине л е тч и 
ков и а в и а ц и о н н ы х спец и а
ли с то в .

За реш е ни е э ти х  задач и
р а зв е р н у ла сь  в последнее
время борьба в звене. е 
ж але я с и л  и э н е р ги и , у ч а с т
в ую т в ней и л е тч и к и , и
ав и аци онны е спе ц и а ли сты  
те х н и к и  и м еханики боевы х
м аш ин.

Гла в н ы й  у п о р  взя т на ка
чество п р е д в а р и те ль н о й  п о д
го то в к и  к полетам . Здесь на 
опы те у б е д и ли с ь , ч то  о т нее 
преж де всего за в и си т усп е х  
д е й ств и й  в воздухе , безопас
н о сть  п о ле то в . Качество на
земной п о д го то в к и  ле тч и к и  
р а ссм а тр и ва ю т как элем ент 
ле тн о й  д и с ц и п л и н ы , без ко
то р о й  в а ви аци и  и ш ага не 
сде ла е ш ь. Н а ней зиж дется 
все: и о тнош ение лю дей  к 
служ б е , и поведение и х в 
б ы ту. А  одно о т д р у го го , как 
и звестно , не оторв еш ь. Ведь 
как бы ни п о т р у д и л с я  ты  на 
земле в часы п р е д в а р и те ль 
ной п о д го то в к и , как ни о т 
р а б о та л элем енты  по ле тн о го  
зада ни я на тр енаж ер е, а ес
ли перед полетом  прене брег 
стр о ги м  реж имом —  успеха 
в воздухе не ж д и . П ото м у 
та к  и неприм ирим  ком андир 
звена к лю бом у о тс ту п ле н и ю  
от у с та в н ы х  норм.

15



—  К оротки зим ние сум е рк и. 
К аж ется, то ль к о  что  с к р ы л 
с я  за горизонтом  оранж евы й 
Д и ск  солн ц а , и в о т уж е в не
заметно сгу с ти в ш е й с я  си н е 
ве р а ста я ли  о че р та н и я за
снеж енно го п о ля , нехи тры е 
аэродром ны е соор уж е ния. 
С к р ы ты е  облакам и по га сли  
заи скр ивш ие ся бы ло на не 
бе да лек ие звезды.

На сто я н ка х  боевы х ма
ш и н  при свете пере носны х 
лам п и д у т  после дн и е  п р и го 
то в ле н и я  к ночны м  полетам . 
Л е тч и к и , при ним ая о т те х н и 
ков сам олеты , ста р а ю тся  н и 
чего не у п у с т и т ь . На м ного
летнем  опы те каж ды й из ни х 
« е  раз убе ж да лся  в м удр о сти  

п р а в и ла : л у ч ш е  
Дваж ды  п р о в е р и ть  и осм от
реть, чем раз п о д н я ть с я  в 
воздух с необнаруж енны м  
деф ектом .

Военные ле тч и к и  первого 
класса к апи таны  Борис 

у ш л и н  и Н и к о ла й  Те р зи - 
манов, Борис Ж е лти к о в  и 
сам ком андир звена, как, 
впрочем, „  все о стальны е, 
ком у сего дня п р е д с то и т п р о 
вести нем ало м и н у т в з а тя 
нутом  туч а м и  ночном  небе, 
во время прием ки сам олетов 
особенно в ним ательны . Ведь 
резкие колебания те м п е р а ту 
ры м огли н е б ла го п р и я тн о  
п о в ли я ть  на ч у в ств и те ль н ы е  
приборы .

Те х н и к и  и м еханики т у т  
же, у  боевы х м аш ин. П р и 

стально следят за действия
ми летчиков. И хотя авиа
специалисты  уверены в том, 

все сделано на совесть. 
Добротно, непрошеная тре
вога подступает к сердцу; <<А 
ВДРУГ что-то недосмотрел, 
упустил?!»

Б ольш е д р у г и х  в о лн у е тс я  
ста р ш и й  те х н и н -л е й те н а н т  

а ле н ти н  Колом иец. в под
р азделени и  он недавно, с л у 
ж и л  до  это го  в соседней ча
с ти  и к разм еренном у, с тр о 
го м у р и тм у  ж и зни  звена в

п о лн о й  мере п р и в ы к н у ть  
ещ е не у с п е л . П рав да, по 
работе и здесь зам ечаний 
еще ни о т кого не п о лу ч а л , 
« о  д о то ш н о с ть  ком андира 
все же насто раж и в ает.

О днако сп е ц и а ли сты  бес
п о к о и ли с ь  зр я: ни на одном 
из сам олетов звена д е ф е к 
тов  не о казалось. П о тр у д и 
ли с ь  боевые пом ощ ни ки  л е т 
чиков на сла в у.

...Н о чно й  с та р т  и в зле тн о - 
по са до чн ую  п о ло с у  о ч е р ти ли  
ли н и и  о гр а н и ч и те ль н ы х  о г
ней, за н я л  свои места с та р 
то вы й  на р я д, в тем ное н о ч
ное небо одна за д р у го й  
в зв и ли сь тр и  зелены е раке
ты  -  с и гн а л  н ачала  п о л е 
то в.

~  С едьм ом у з а н я ть  го то в 
ность. -  р аздается в д и н а 
мике го ло с р у к о в о д и те ля  
полетов.

К а п и та н а  М а рты но ва —  
л е тч и к а  с индексом  «с е м ь »

команда не застала врг 
плох. Быстро надет герм 
шлем, занято место в к* 
не...

—  Седьмой готовность)! 
нял! —  доложил Мартын 
Руководителю полетов.

В ожидании очереди» 
команды он еще раз проб* 
жал взглядом проложеннь; 
на карте маршрут. Где-то м 
одном из его отрезков лр«! 
стоит встреча с перехватч 
ком. Нужно быть во всеор» 
жии, не дать застигнуть* 
бя врасплох. Правда, Н(Ш 
это не так легко сделав 
t r o  «противник» капитан 

• ерзиманов —  первоклас 
сныи летчик. Он попытаете» 
преградить путь к цели на* 
Раз там, где его меньше ви 
го будешь ждать. |

И хотя полет всего-навсе- 
го учебный, скидок на услов- 
ности не будет. Не потерпит 
их прежде всего сам он 
командир звена. Ведь не раз 
требовал он от подчиненных 
Действовать только так, как 
в настоящем бою.

—  Седьмому взлет! 
Оторвавшись от бетонки, 

самолет свечой взмывает 
ввысь. Мгновение —  и све
тящаяся точка от струи рас 
каленных газов исчезает, 
облаках. Набрана заданная 
высота. Первый поворотный, 
и самолет на маршруте. 

Проходит всего несколько

Г . М ар ты н о в3 (спр“ ва)1НиеНА ЮБ ул^анИ Я- В о е н н ы е  л е т ч и к и  п ервого
ви н  п ер ед  в ы л е то м  обм ениваю тКСяаСм н е н и я м Г ИСТЫ



кинут. Очередной и с тр е б и 
тель принимает ком анду:

— Готовность!
Называется и ндекс воен

ного летчика первого к ласса  
капитана Терзим анова. Ем у 
предстоит вы лет на перех- 
мт. Условия слож ны е. В зо
ну нужно вы йти за м и н и 
мальный отрезок времени. 
Получен сигнал с ком андно
го пункта о ты скать «п р о т и в 
ника» где-то под ни ж ней  
кромкой облаков и, с б л и 
зившись с ним, а та ко ва ть .

И хотя не раз уж е  к а п и 
тан Николай Тер зи м анов 
поднимался в ночное небо, 
отыскивал и пере хва ты в ал 
цели на разны х вы сотах и 
скоростях, к пр е дсто я щ е м у 
вылету го товился основа
тельно. Твердо и зу ч и л  п о р я 
док распределения вним а
ния на всех этапах  п о ле та , 
влияние характера о б ла ч н о 
сти на работу р а д и о ло к а ц и 
онного прицела, п р и зн а к и  и 
способы борьбы с возмож 
ным обледенением сам олета, 
меры безопасности при  пе
рехвате в о блаках ночью , 
порядок радиообмена, пре
дусмотрел свои реш ени я в 
особых случаях п о ле та . Он 
всесторонне разобрал раз
личные варианты пои ска це
ли, сближения с ней и а та 
ки, стремясь, чтобы  она бы 
ла внезапной, то ч н о й  и с тр е 
мительной.

Вот и сейчас на з а п у ск  
двигателя, разбег и взле т 
Терзиманов за тр а ти л  м ини 
мум времени. С ам олет под 
нижней кромкой облаков. 
Высота заданная. К ур с п р е ж 
ний. Пилотируя сам олет по 
приборам, Терзим анов то чн о  
выдерживает реж им п о ле та . 
Цель, видимо, гд е -то  бли зко. 
Команды с земли тр е б у ю т 
изменить к ур с, у в е л и ч и ть  
скорость.

И вот на экране пр и ц е ла  
блеснул и засты л «с в е т л я 
чок». Терзиманов сообщ ает 
на КП:

— Цель виж у! А та к у ю !
Проходит нем ного време

ни, и летчик п о лу ч а е т ком ан
ду следовать на свою  то ч к у .

А в этот момент с аэр о д
рома уходит на пере хва т 
скоростной цели к а п и та н  
Шушлин. За ним на о тр а б о т
ку того же уп р а ж н е н и я  п о д 
нимается капи тан Ж е лти к о в . 
Через определенны е и н те р -

Отлично п ерехваты вает  воздуш ны е цели военный летчик 
первого к л асса капитан Владимир И в а н и ц к и й . В дни пред
съезд овского  соревнования он вновь заво евал  первое место 

в подразделении.
Ф о т о  3. С о р к и н а

Г азета  Бакинского округа ПВО «На страж е».

валы  у х о д я т  в ночное небо 
и ле тч и к и  соседнего  звена.

Р ук о в о д и те ль  по ле то в  май
ор Ч у гу н о в  в н и м а те льн о  с л е 
д и т  за в зле таю щ им и  и п р и 
зем ляю щ им и ся м аш инам и. 
Т о  и де ло  из ди нам и ка до н о 
с и тс я  его го ло с :

—  Д в е н а д ц а то м у п о са д к у  
разреш аю ...

—  Д в а д ц а ть  тр е ть е м у  —  
го то в н о сть !

Боевые м аш ины  в зле та ю т 
и са д я тс я , с тр о го  в ы де рж и 
вая время, ука за нно е в п л а 
новой та б ли ц е . М айор Ч у г у 
нов п р и с та л ь н о  с л е д и т  за

каж дой, в н уж н ы й  момент 
зам ети т о ш и б ку ле тч и к а , 
д а с т совет, как и сп р а в и ть  
ее.

И та к  в те чение всей л е т 
ной ночи. П лано в ая та б ли ц а  
в ы по лнена п о лн о стью . Все 
цели перехвачены . П р о я в ле н 
ны е ф о то п ле н к и  п о д тв е р д и 
л и  вы сокое м астерство л е т 
чиков звена к а п и та н а  М ар
ты нова.

М ного подобны х ночей и 
дн е й , п о лн ы х  н а пря ж енного  
тр у д а , о ста ло сь  позади. В ы 
ро сло  м астерство ле тч и к о в - 
пе р е хва тчи ко в  —  это гл а в 
ны й к р и те р и й  их зр е ло сти .

К о лле к ти в н ы й  к о р р е сп о н де н т ж у р н а ла  
«А в и а ц и я  и К о см о на вти ка » —  редакци я 

газеты  Б е ло р усск о го  военного о к р уга  
«В о  сла в у  Р о д и н ы ».
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в КНИГЕ 
ВОИНСКОЙ 
ДОБЛЕСТИ
|У| О ЧЬ Ю  в де ж ур н ы й  дом ик 

с ком андного п у н к та  
п о с ту п и л  с и гн а л  «Г о то в н о с ть  
номер о д и н ». Д е ж ур ны й  л е т 
чик к апи тан  А . Зуев, бы стро 
надев вы сотное снаряж ени е, 
занял место в кабине пере
хватчи ка. По с и гн а л у  он 
по д н ял боевую  м аш ину в 
воздух.

Все чаще п о с ту п а е т и н 
форм ация с зем ли. К а пи 
та н  Зуев, стр о го  вы держ ивая 
заданны й реж им, п р и с ту п и л  
к по и ск у  невидим ой цели. 
Все вним ание —  на зелено
ваты й экран п р и ц е ла , где 
до лж н а  п о яв и ть ся  метка. В от 
он, «п р о т и в н и к »! Как то ль к о  
п у ль с и р ую щ и й  св е тля ч о к  на 
экране п р и б ли з и лс я  к зоне 
разреш енной стр е льб ы , л е т 
чик наж ал к н о п к у  пуска .

Если  бы п р о ти в н и к  бы л 
настоящ им  и ракеты  со ш ли  
с установок, э то т е д и н ств е н 
ный залп  с та л  бы неотрази 
мым. Ком андир вы соко оце
ни л де й стви я  ле тч и к а , обес
печивш его вы полнени е бое
вой задачи с первой а та ки .

Эта победа в воздухе —  
не случ а й н а я  удача в л е т 
ной служ бе к а пи тана З уе 
ва. В самую  сло ж н у ю  п о го 
ду. днем и ночью  подним ает 
он свой ракетоносец на пе
рехват и всякий раз д о б и 
вается победы <г первой ата 
ки.

Первоклассны й  в о здуш 
ный боец, он всегда и во 
всем показы вает прим ер 
подчиненны м , ведет и х к но
вым успехам . Звено, к ото
рым он ком андует, —  о т л и ч 
ное. Да и вся э ск а д р и ль я  пе
рехватчиков, где с л у ж а т  ка
п и та н  Зуев и его боевые 
др узья , —  передовая.

В минувш ем  учебном  го ду  
ли чны й  состав п одразделе
ния до б и лся  образцового ре
ш ения п о ста вле н ны х задач. 
Здесь ле та ю т без п р о и сш е ст
вий и предпосы ло к  к ним, 
м астерски перехваты ваю т 
цели днем и ночью  в сло ж -
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ны х м е те орологиче ски х у с 
ло в и я х. Л е тч и к и  э ск а д р и ль и  
на к о п и ли  о п ы т в зле та  и по 
садки  на гр у н то в ы х  и ле д о 
вых аэродром ах. Э с к а д р и ль я  
по реш ению  В оенного сове
та  о к р у га  занесена в К н и гу  
в оинской до б ле сти .

Д о с ти гн у ты е  у сп е х и  —  ре
з у л ь та т  у с и л и й  ком м уни стов 
и ком сом ольцев, всех воинов 
эск а д р и ль и , и в первую  оче
редь ее ком андира майора 
В. Есина.

Сам он —  о п ы тн е й ш и й  
ле тч и к -п е р е х в а тч и к , т а к т и 
чески п о д го то в ле н н ы й  воз
ду ш н ы й  боец, превосхо дны й  
м е то ди ст и тр е б о в а те ль н ы й  
н а ч а ль н и к . Да и его п о д ч и 
ненны м см елости  и м астер
ства не зани м а ть. В от, на 
прим ер, к а п и та н  Гетм анец.

Он военны й ле тч и к  первого! 
к ласса. Заверш ив один itj 
р е хв а т ночью  на боевом Л  
то лне , Гетм анец получи.' 
пр и к а за н и е  приготовиться ■[ 
новой атаке. Но при включм 
нии ф орса ж а обстановка ytl 
ло ж н и ла с ь . Де йствуя точт I 
по и н с тр у к ц и и , где предг 
см отрен э то т особый случай,' 
и с тр о го  с ле д у я  команда» 
р у к о в о д и те ля  полетов, капи
та н  Гетм ане ц  с честью вы 
ш ел из сло ж н о й  ситуации и [ 
п р о д о лж а л  выполнение зада- 
н и я. За вы де рж ку, мастерст 
во и вы сокую  дисциплиниро 
в а н н о сть  л е тч и к  поощрен 
ком андиром  части!

Л и ч н ы й  состав эскадрильи 
Д р уж н ы й  и сплоченны» 

к о лле к ти в , см ело преодоле
ваю щ ий тр у д н о с ти  боевой 
учебы . В его укреплении 
б о ль ш у ю  р о ль  сыграла паи- 
ти й н а я  организация, воз
гла в ляе м а я капитаном Зуе
вым. Ком м унисты  эскад
р и ль и  показы ваю т пример 
в в ы п о лн е н и и  воинского дол [ 
га , образцы  боевого мастер- | 
ств а, в е д у т за собой весь 
ли ч н ы й  состав. Партийная 
о р га н и за ц и я является душой 
с о ц и а ли сти ч е ск о го  соревно-

Капитан А. Зуев после успеш ного перехвата.



Старшего серж ан та сверх- 
:рочной службы коммуниста 
Захара Щербенко не зря 
гчитают одним из лучш их 
гехников самолета. Обслужи- 
мемое им оборудование 
:верхзвукового ракетоносца- 
зерехватчика всегда дейст

вует безотказно.

БЕЗ П Р О М А Х А -  
ПО Н А З Е М Н Ы М
Ц Е Л Я М ...

стр< 
И А 

П 
нек 
ком 
нач 
д л я  
нун 
рос 
дви
uug

вания, постоянно и ц е л е у с т
ремленно обобщ ает и рас
пространяет опы т л у ч ш и х  
летчиков, заботится о повы 
шении боевой к в а ли ф и к а ц и и  
всех авиаспециалистов.

Перехватывать ц ели  в л ю 
бых условиях с первой а та 
ки, нести каждое боевое де 
журство только на «о т л и ч н о »  
-под таким девизом в стр е 
чают воины X X III  съ езд 
КПСС.

Коллективный ко р р е сп о н 
дент ж урнала «А в и а ц и я  и 
Космонавтика» —  редак
ция газеты С ибВ О  «С о 

в е тски й  в о и н ».

Н АРУШ ИВ сто р о ж к у ю  т и 
шину гулом  р е а кти в н о го  

двигателя, в небо взм ы вает 
•спарка» на р а зв е дку  п о го 
ды. Вскоре с ее б о рта  по 
ступают первые да нны е. Ко
личество обла чн о сти  незна
чительное, в идим ость х о р о 
шая. Значит, п о ле ты  б у д у т  
проходить по плано в о й  та б 
лице, в которой п р е д у с м о т
рено выполнение зада ни й  в 
зонах, над аэродром ом , на 
полигоне.

Летчики уж е п р и н я л и  са
молеты и те перь т р е н и р у ю т
ся в кабинах. Этим  же з а н я
ты капитан В и к то р  Б еляев и 
его ведомый Ге н н а ди й  Щ и 
тов. Они сего дня б у д у т  а та 
ковать наземные ц ели  п а 
рой —  вести по ним ф о то 
стрельбу, а во втором  п о ле 
те —  бомбить на по ли го н е . 
Тренируются воздуш ны е

бойцы  п у н к т у а л ь н о , все пов
то р я ю т до мелочей.

П р и зе м ли лся  сам олет —  
р а зв е дчи к  погоды . П о стр о е 
ние. Р у к о в о д и те ль  да ет п р е д 
п о ле тн ы е  у ка за ни я... Д е ся ть , 
п я т н а д ц а ть  м и н у т —  и о ф и 
церы сп е ш а т к р а к е то н о с
цам. В но вь зво нки й  напев 
т у р б и н .

О дной из первы х в ы р у л и 
вает со с то я н к и  пара ком ан
ди р а  звена к а п и та н а  Б еляе
ва. И с тр е б и те ли -б о м б а р ди -
ровщ иК и —  на в зле тн о -п о - 
садочной  полосе.

О тп у щ е н ы  торм оза. С в е р х 
звуковы е ракетоносц ы  с тр е 
м и те льн о  наби раю т ско
ро сть . П о ш ла , побеж ала под 
кры ль ям и  гр о зны х м аш ин 
«б е т о н к а », с л и ла с ь  в с п л о ш 
ное серое п о ло тн о . Л е тч и к и  
д е й с тв у ю т четко , сла ж е нн о
—  это ви дн о  по то м у, как

эго со х р а н яе тся  и нте р в а л 
и ста н ц и я  в гр уп п е , 
ара в воздухе. С п у с тя  
оторое время р а зв о р о т—  
м ун и ст В и к то р  Беляев 
инает с тр о и ть  маневр 

а та ки . В едущ и й  д е р ж и т 
<ный крен, зада нную  ско- 
ть . То ч н ы , размеренны  
ж ени я р уля м и  у п р а в ле - 

У в е р е н н о  п и л о ти р у е т  
боевую  м аш ину в строю  мо
лодой  ле тч и к -и н ж е н е р  Ге н 
надий Щ и то в.

Р азворот закончен. П р я 
мая. И стр е б и те ли -б о м б а р ди -
р о в щ и ки  и д у т  в го р и зо н 
та ль н о м  по ле те  до тех пор, 
пока с и л у э т  находящ ейся на 
аэродром е цели не заним а
ет н у ж н о го  поло ж е н и я по 
о тн о ш е н и ю  к сам олету Бе
ляева. Едва это п р о и с х о д и т, 
В и к то р  вновь в во ди т св е р х
з вуко в ую  м аш ину в разво
рот. И о п я ть  вним ательно 
н аблю да е т за целью .

В аж но своеврем енно на
ч а ть  по сле дн и й  —  четвер
ты й  разворот. Н ельзя сп е 
ш и ть , нельзя и о па зды вать. 
И в том и в др уго м  с л у ч а я х  
в о зни к нет ош ибка. А  она, ко
нечно же, п о в ли я е т на то ч 
н о сть  п р и ц е ли в а н и я , с н и зи т 
р е з у л ь т а т  ф о то стр е ль б ы .
П о м н и т ка п и та н  Беляев и о 
том , что  он не о д и н : ч у ть  по-
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зади ведет свой сам олет его 
подчиненны й, д л я  кото рого 
ош ибка ведущ его со зда ст до 
п о лн и те ль н ы е  тр у д н о с ти .

Но нет, ош и бки  не будет. 
В ик то р Беляев все де ла е т 
то чно и вовремя. И стр е б и те 
ли -бо м бар ди ров щ ики  несутся  
к земле. У го л  п и ки р о ва н и я 
заданны й, заход на цель 
п р а в и льн ы й . Те п е р ь каж ды й 
из ле тч и к о в  с л е д и т  за своей 
миш енью . С екунды  на п р и 
целивание. Д и с та н ц и я  н у ж 
ная, nopal К апи та н  Беляев и 
ле й те н а н т Щ и то в  наж им аю т 
кнопки. М аш ины  у с тр е м л я 
ю тся ввы сь.

Новы й маневр, новая а та 
ка. Потом еще и еще. С в е р х 
звуковы е ракетоносцы  вы 
по лн я ю т все эв олю ции та к  
слаж енно, б у д то  сам олетам и 
уп р а в ля е т одна рука.

—  Задание в ы п о лн и л, —

докладывает ведущий на 
командный пункт.

П о н я л, за хо ди те  на по
с а д к у ,—  отве ча е т р у к о в о д и 
те л ь  по лето в .

Истребители-бомбардиров
щики приземляются.

Пока те х н и ч е ск и й  состав 
го то в и т м аш ины  к п о в то р н о 
му в ы ле ту, В и к то р  Беляев и 
Ге н н а ди й  Щ и то в  п о д в о дя т 
и то г. Зам ечаний у  ком анди 
ра звена нет: м олодой л е т 
чи к де й ств о в а л в воздухе 
отм енно (в п о с ле д с тв и и  п р о 
яв ле н н а я  п ле н к а  п о д тв е р д и 
ла , что  м еткой бы ла и 
с тр е ль б а  из ф о то к и н о п у л е 
м ета). За о тли ч н ы й  п о ле т 
паре п яте р ка !

У с п е х . Но, чтобы  он п р и 
ш ел, чтобы  недавние к у р 
санты  обрели  крепки е к р ы 
ль я , много п р и ш ло с ь  п о т р у 
д и ть с я  к о м м ун и сту  Б е ляе 

ву. В звене, которым о* 
ко м андует, два молодых лет 
чи ка -и н ж е н е р а  —  лейтенан
ты  Ге н н а ди й  Щ итов и Вл 
мир Чанов.

Два человека —  два ра> 
ны х х а р а кте р а . Щитов не 
с к о ль к о  медленнее, че» 
св е р с тн и к , усваивал то, че
му у ч и л  ком андир. Зато н» 
крепко  п р и ж и ва ли сь у него 
навы ки. Ч анов же, наоборот 
все сх в а ты в а л быстро, нале 
т у , но ненадолго . Не лади
ло сь  у  него и со стрельбой 
в паре. П р и ш ло с ь  капитану 
Б е ляе в у  за н я ть ся  с летчикои 
д о п о л н и те л ь н о , провезти его 
на «с п а р к е ». И дело налади 
ло сь .

К каж дом у свой под 
хо д  —  та к о го  правила при 
де р ж и в а е тся  в обучение 
В и к то р  Беляев, награжден 
ны й за у сп е х и  в службе ор 
деном К расной  Звезды. Ок 
м ож ет и то лк о в о  рассказать 
и образцово показать 
и ли  иной прием . У  него есть 
м оральное право сказать лю 
бому из подчиненны х:

—  Д е ла й , как я!

Об у сп е х а х  молодежи за
бо тя тся  и ста р ш и е  товари 
щ и: ком андир эскадрильи
майор Л е в  С уп р а н , его заме
с ти те л ь  к а п и та н  Евгений 
Князев. О бщ им и усилиями 
у ч а т  н а ч а ль н и к и  летчиков- 
инж енеров м астерству пило
ти р о в а н и я  сверхзвукового 
и с тр е б и те ля  - бомбардиров 
щ и ка, п р и в и в а ю т им навыки, 
необходим ы е д л я  победы i 
соврем енном  бою. Благодаря 
п о сто я н н о м у  вниманию мо 
ло ды е оф и церы  многое успе 
л и  п о зн а ть  за го д службы ■ 
стр оевой  ч а сти , готовятся в 
бли ж ай ш е е время повысить 
л е тн у ю  квалиф икацию .

А  при м ер им есть с ного 
б р а ть. Н едавно майор Суп 
ран, к а п и та н ы  Князев и Бе
ля е в  д е р ж а ли  ответственный 
экзам ен, подним аясь в зачет 
ны й п о л е т  на первый класс. 
З им няя ночь бы ла непри
в е тли в о й , тем ной. Однако ин
с п е к то р  по те хни ке  пилоти
ров ани я не наш ел изъянов 
в по д го то в к е  проверяемых, 
и каж дом у п остави л отлич
ную  о ц е н к у. Обязательство 
в честь съезда выполнено.

Л е й те н а н ты  равняются на 
ком андиров. Звено набирает 
в ы со ту, с та ло  одним из луч
ш и х  в ча сти .
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..Снова с та р ту е т в небо 
пара краснозвездных и с тр е 
бителей - бом бардировщ иков. 
Покрыв в считанны е м и н уты  
большое расстояние, сам оле
ты появляются над п о л и го 
ном. В боевом по р ядк е захо
дят на цель. П ики ров ани е. 
Индивидуальное п р и ц е ли в а 
ние. Сброс бомб. Д ы б и тся  
внизу от разры вов зем ля.

Капитан В икто р Беляев и 
лейтенант Геннадий Щ и то в

Он вернется радостны м
о тту д а , 

Улыбнется: дочь с женою
ж д у т .

Скажет, как обы чно:
—  Знаеш ь, Лю ба, 

А сегодня я пойм ал звезду...
Эти стихи м олодой арм ей

ский поэт А. С ороки н п о св я
тил Любови П етровне, жене

б е р у т к ур с  на свой а э р о д
ром. Вскоре т у д а  п о с ту п а е т 
сообщ ение о р е з у л ь та та х  
бом бом етания: о тл и ч н у ю
о ц е н к у  п о л у ч и л  ком андир 
звена, хо р о ш ую  —  его ведо
мый. О бщ ая оценка —  п я ть !

Д ва вы лета —  две п я те р 
ки! У с п е ш н о  с п р а в и лс я  с за
данием  и ле й те н а н т В ла д и 
мир Чанов. Т а к  за к о н ч и ли  
ле тч и к и  о дин де н ь боевой 
учебы .

ком андира звена А н а то л и я  
Ф едо сеевича Та р а н е н к о .

—  К Восьм ом у м арта по
д а р и л . А  перед этим  до лго  
п р и с м а тр и в а лс я , как мы ж и 
вем т у т .  На ночны х п о ле та х  
п р и с у тс тв о в а л . Х л е б н у л  с те п 
ного ветерка.

Та р а н е н к о  рассказы вает 
и р о н и ч е с к и -ш у тли в о , но ч у в 

с тв у е тс я , ч то  с ти х и  ему 
н р а в я тся  и он го р д и тс я  этим 
именны м посвящ ением .

Пойм ал ли  он свою звезду7
К а пи та н  не с п е ш и т с о тв е 

том . П о д х о д и т к заиндевев
ш ем у о к н у , п р и о тк р ы в а е т 
н а б р я кш ую  от мороза ф о р 
то ч к у . В ком нату вры ваю тся 
серы е, иссеченны е синью  
клуб ы  воздуха. Е сли  в гл я 
де ть с я  в ды м чаты й сум р ак, 
м ож но п р и м е ти ть  за п о ло н и в 
ш ие го р и зо н т призем исты е 
сопки  с неровны м и пикам и 
деревьев. Уж е взош ла лу н а . 
О тб л е с к и ^ в е тл я ч к и  броско 
рассы паны  по п р и п о р о ш е н 
ной снегом  сте п н о й  тр аве .

—  Т а к  вот, насчет звезды,
—  м едленно го в о р и т А н а то 
ли й  Ф едосеевич. Те п е р ь  он 
снова с и д и т  п р о ти в  меня и 
со гну ты м и  пальцам и  б у д то  
п р и тр а ги в а е тс я  к ч у тк о м у  
сам олетном у ш ту р в а л у .

—  П ола га ю , у  каж дого че
ловека до лж н а  б ы ть  своя 
звезда путе в о дн а я  —  это 
ц ель в ж и зни . И хорош о, 
е сли  см олоду завладееш ь 
ею. То гд а  п р а в и ль н о  пр о ш а 
га еш ь по ж и зни .

Он го в о р и т раздум чиво. 
С и д и т , сле гк а  на кло н и в  го 
ло в у . К аж ется, п р и с л у ш и 
вается к чем у-то  ли ч но м у , 
сокровенном у.

К о лле к ти в н ы й  к о р р е сп о н де н т ж у р н а л а  
«А в и а ц и я  и К о см о на вти к а » —  ре да кц и я газеты  
М о сковского военного о к р у га  «К р а с н ы й  в о и н ».

СЧАСТЛИВАЯ 
ЗВЕЗДА

К о м м у н и с т ы  военные летчики первого к л асса В. Авдин (слева) и Ж. Поляков, летая в 
слож н ы х метеоусловиях днем и ночью, добились отличных результатов в выполнении 

учебно-боевых заданий. Их ратный труд не раз отмечался командованием.
Ф о т о  К. К у л и ч е н к о .



Сегодня полетов нет После тренировки в кабине сам олета -  снова в учебный класс 
Н а с н и м к е  (слева направо): капитаны  А. Тараненко, И. Сучков. В Хлевнюк

Ф о т о  И. Ширмана ,

Н ад дверью  о тли в а е т се
ребром м ассивная чаш а 
эле к тр и че ско го  звонка. Т а 
раненко то  и де ло  п о гля д ы 
вает на нее.

—  Деж урим  ведь. Как го 
во ри тся , покой нам то ль к о  
сн и тся . Отсю да до маш ин 
счи танны е се кунды . В о т на 
дн я х  было...

Звено п о д н я ли  по тр е в о 
ге. Ц ели н а х о д и ли сь  в об ла 
ках, на п одходах к рубеж ам  
перехвата с разны х н а п р а в 
ле н и й . П ер е хв а тчи ки  у с тр е 
м ились в небо и, набрав вы
со ту, л е гл и  каж ды й на свой 
курс.

Командир звена —  весь 
вним ание. «П р о т и в н и к »  ле 
те л гд е -то  рядом . Об этом 
го вор или  ком анды , п о с ту п а в 
шие с зем ли. Б ле с н у ла  о т 
метка цели на экране. А н а 
то ли й  Та р а н е н ко  сде ла л до - 
ворот. О тм етка по п о лзла  к 
нулевом у ази м уту . Те п е р ь —  
пр и це лив ани е с одноврем ен
ным контролем  за показани 
ями приборов. К аж ется, все 
в порядке. О гонь! «П р о т и в 
н и к »  перехвачен. Вы ход из 
атаки... А  на земле тем вре
менем р а зы грала сь непого
да.

—  Посадка на запасном 
аэродроме, —  ком андую т с 
земли.

И стр е б и те ли  про ры в аю т 
белесую  м глу  облаков, вы хо
д я т  к п у н к т у  назначения.

—  Х оро ш о с л е та л и , —  го в о 
р и т  уж е на земле ка п и та н  
Та р а н е н к о  своим ведомым.

Э ту  же ф р а з у  про изнес и 
ком андир п о лк а , когда б л а 
го д а р и л  др уж н о е  звено за 
то ч н о с ть  в боевой работе, 
успеш но е в ы по лнени е зада
ни я. Т а к  де р ж а ть! Э то зна
чи т, не ж а ле ть  времени на 
тр е н и р о в к и  и расче ты , на 
д а ль н е й ш ую  з а к а лк у  воле
вы х качеств.

—  И нте ресны е эпизоды ? 
М ного и х бы ло за п я т н а 
д ц а ть  л е тн ы х  л е т  у  А н а то 
ли я  Ф едосеевича Та р а н е н к о . 
Но на п р о сь б у  р а сск азать о 
самом зн а чи те ль но м  зам еча
ет с усм еш кой:

—  Чего то ль к о  не п и ш у т  
о нас! К ры ла ты е  бо га ты р и , 
п о к о р и те ли  с ти х и и , лю ди  со 
ста ль н ы м и  нервам и. А  ведь 
зря все это. Обы кновенны е 
мы, и да ж е гр и ппо м  и ногда  
болеем. О тр у д е  нашем н а 
до го в о р и ть . В лю бом де ле  
без него ни чего не д о б ь е т 
ся, а в летно м  особенно.

Он снова п о д х о д и т к о к 
н у , в см а три ва ется в го лу б о 
ваты е п р о ж е кто р ны е  сп о ло 
хи . У  него ш ир окие п ле ч и , 
тв е р до  посаж енная го ло ва , 
ту ги е  м ы ш цы . Н аверно, ф и 
зическая закалка непло хо  
пом огает ему, когда в воз
д у х е  схв а ты ва е тся  один  на 
один  с п ере грузка м и . П о л то 
ра д е с я ти л е ти я  в по ле те , а 
все та ко й  ж е крепы ш , как

и в ю но сти , энергичный, жи 
во р е а ги р ую щ и й  на все.

—  К огда в воздухе Тара 
ненко, —  сказал нам коман
д и р  э с к а д р и л ь и ,—  я спокоен. 
Не пом ню  тако го случая, 
чтобы  он сплоховал. И лет
чи ки  в звене подобрались 
один  к одном у, будто одни* 
ды ханием  спаяны .

—  Ч то  же о себе рас
сказать? —  Тараненко по
ворачи в ается спиной к окну. 
П р о ж е кто р  бросает при
го р ш н ю  б ле сто к , и они бу
си нка м и  рассыпаются по 
с т о л у . А н а то л и й  Федосеевич 
п р и к р ы в а е т их широкой ла
до нью  и весело улыбается.

—  З наете, что , расскажу я 
вам л у ч ш е  о Валентине Хлев 
ню ке. В о т у ж  о ком очерни 
пи са ть ! Д о водилось слы
ш а ть , как он во время ноч
ны х по ле то в  посадил маши
н у  на две точки?

В т у  ночь капи тан  Хлевнюн 
в ы ле те л  в зону. Когда зада
ние бы ло  уж е выполнено и 
сам о лет с та л  заходить на 
п о са д к у, не выпустилась 
правая сто й к а  шасси. Ника
кие эв олю ц ии  не помогли. 
И то гд а  р ук о во ди те ль  поле
то в  п ере дал ком анду: сажать 
м аш и ну на левую  и перед
нюю с то й к и ... Хлевнюк вы
п о л н и л  ком анду блестяще.

—  В самом деле, почему 
бы вам не написать про 
Х левню ка? —  настойчиво пов-
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торял наш собеседник. Л е т ‘ 
чик -  что надо, акти в ны й  
коммунист, рац и о нали за то р. 
Золотые руки у  человека!
Вы думаете, он то ль к о  там , 
в воздухе, хозяйничает7 Н и 
чего подобного. И на земле 
Валентин Евгеньевич ч у в с т 
вует себя прео тли чно. В от, 
к примеру, м одернизировал 
свой мотоцикл, те п е р ь  ему 
нипочем любое бездорож ье. 
Думаю, если бы не до ка за
ли люди нереальность веч
ного двигателя, В а ле н ти н  
первым взялся бы за его
конструирование!

Помедлив, Та р а н е н к о  до 
бавляет:

-  На днях заш ел я к не
му на квартиру. И , честное 
слово, удивился. Вроде бы и 
не ездил товарищ  ни в Р и гу , 
ни даже в поселок соседний .
А мебель в комнате —  одно 
загляденье. И зящ ная та х та . 
Откуда, спраш иваю , б о га тс т 
во такое?

_  Ну, сам сде ла л, что  т у т  
особенного, р у к и -то  не зря 
человеку даны! —  отвечает.

Смеется. У  А н а то л и я  Ф е - 
досеевича светлы е л у ч и к и  
разбегаются к вискам , в 
глазах теплые о го ньк и .

-  Вот вы и нте р е со ва ли сь ,
как мы готовимся к X X III  
съезду, —  пр о до лж а е т о н .—  
Наши успехи в воздухе , в 
полетах рож даю тся. Когда 
вели речь на п а р тсо б р а ни и  о 
предсъездовских о б я за те ль 
ствах, ясное де ло, не м огли 
не сказать о сов е р ш е н ство 
вании мастерства д а льн е го  
перехвата, значении первой

а та к и , п и ло ти р о в а н и и , ра 
д и о д и с ц и п л и н е . В ы с ту п и л  и 
Х ле в н ю к. Т о л ь к о  го в о р и л он, 
п о ж а лу й , меньш е всех. Ко
р о тк о  и то ч н о , сло в н о  уж е 
в п о ле те  бы л. З наете, как 
та м : «П о н я л . В ы п о л н я ю ».
П р о  его д е ла  не то л ь к о  в 
п о л к у  известно. Н едавно от 
сам ого главком а письм о п р и 
бы ло. П р о с и т в ы р а зи ть б ла 
го да р н о сть  к а п и та н у  Х ле в - 
ню ку за о тли ч н ы е  де й ств и я  
на у ч е н и я х : он первы м об
н а р у ж и л  и п е р е х в а ти л  р а к е 
то н о се ц  «п р о т и в н и к а » .

С увлече нием  рассказы ва
е т ком анди р звена и о д р у 
ги х  св о и х п о д ч и н е н н ы х. 
Ч у в с тв у е тс я , ему д о с та в ля е т 
и сти н н о е  у д о в о ль с тв и е  нахо
д и т ь  в лю д я х  хоро ш ие каче
ств а . Кого ни возьми —  все 
ком м уни сты  по п ри звани ю , 
в ы п о лн я ю т вои нск и й  д о л г , 
ш и р ок о ш а га ю т н а в стр е ч у  
съ е зду . Зве н у  при сво ено зва
ние о тл и ч н о го . Л е тн ы й  со
ста в  з н а ч и те ль н о  пе р е в ы п о л
н и л пла н  н а ле та , особенно в 
с ло ж н ы х  у с ло в и я х  и в о б ла 
ках. Д е вяно сто  п р о ц е н то в  
пере хва тов оценено о тли ч н о . 
Не до п ущ е н о  ни одной п р е д 
п о сы лки  к летны м  п р о и сш е 
ств и ям . Те х н и к и  звена все, 
как оди н, но ся т на гр у д и  
знаки с п е ц и а ли с то в  первого 
кла сса . М е ха ники  со р е в н у 
ю тся за вы м пел «Л у ч ш и й  са
м олет п о л к а ».

Н ет, ко м а н ди р у звена не 
н у ж н о  ни чего п р и у к р а ш и 
вать. Е с ть  чем го р д и ть с я . 
И с ти н н о  п о -п а р ти й н о м у  Ре‘ 
ш аю т здесь задачи боевой 
п о д го то в к и .

Он у м о лк , н а к ло н и в  го ло 
ву, п р и с лу ш и в а е тс я . В идно, 
часто ведет с собой это т 
в н у тр е н н и й  разговор.

—  П р и х о д и ло с ь  ли  и сп ы 
ты в а ть  в по ле те  ч увство  р а с
те р я н н о сти ?

—  П олага ю , р а сте р я н н о сто  
п р и х о д и т, когда с та лк и в а 
еш ься с тем , к чему не го 
то в и л с я  заранее. Чем больш е 
ле та е ш ь , тем меньш е ста н о 
в и тся  неож иданностей . С та 
раемся не п о в то р я ть  ош и 
бок. А н а л и з  каж дого  с л у 
чая —  га р а н ти я  от п о в то р е 
ния. Он хоро ш о знает л ю 
дей. З нает, как ком андир и 
как п а р ти й н ы й  р у к о в о ди 
те л ь . Т р и  года п о д р я д  ока
зы ваю т ему ком м уни сты  вы 
сокое доверие. И те р п е ли в о , 
без сетова ний  на служ е б н ую  
з а н я то с ть , пом огает он лю 
дям  н а х о д и ть  себя, о тбрасы 
вать все м елкое, наносное. 
Ведь п а р ти й н а я  работа б о ль
ше всего связана с в о сп и та 
нием.

И когда воины  этого п о д
р азделени я р а п о р ту ю т о сво
их новы х у сп е х а х  в канун 
съезда, они знаю т, что  в 
этом нем алая за с луга  и и х 
п а р ти й н о го  вож ака.

К о лл е к т и в н ы й  ко р р е сп о н де н т ж у р н а ла  
«А в и а ц и я  и К о см о на в ти к а »  -  редакци я о к р у ж н о й  
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В последние годы проведена довольно большая работа по улучшению пла
нирования капитальных вложений и более эффективному использованию средств. 
Так, в результате выполнения годового плана ввода основных фондов в действие 
за 1964 год на 105,5%  объем незаконченного строительства снижен в целом 
на 16%, а его удельный вес по отношению к плану работ 1965  года стал равен  
54,5'/..

Эти данные являются одним из главных экономических показателей и сви
детельствуют о более эффективном использовании средств, выделяемых на капи
тальные вложения ВВ С .

По капитальному строительству и эксплуатационному содержанию аэродро
мов в 1965 году достигнута значительная экономия денежных и материальных 
средств. Постараемся раскрыть, за счет чего она была получена.

Прежде всего за счет исключения из проектов и смет излишеств, измене
ния методов строительно-монтажных работ, уточнения их объемов и стоимости. 
Далее была снижена стоимость строительных материалов, поставляемых промыш
ленностью. Приличную сумму составила экономия вследствие заготовки инертных 
материалов в местах строительства; замены дорогостоящих материалов и оборудо
вания на более дешевые, но равноценные по качеству.

Хотелось бы назвать одну цифру — 8 3  тыс. рублей. Это экономия средств 
на ремонт машин и техники непосредственно силами и средствами личного состава 
войсковых частей, лучшая организация работ и повышение производительности 
труда при выполнении строительства хозяйственным способом.

Заслуживает внимания и такая инициатива, как замена щеток к машинам  
КПМ непосредственно в частях силами личного состава. Если вычесть стоимость 
материалов, то полученная экономия составит десятки тысяч рублей.

Но еще встречаются факты, когда экономической работе не уделяется доста
точного внимания, когда офицеры не занимаются анализом стоимости выполнен
ных работ, допускают нарушения в производственной и финансово-хозяйствен
ной деятельности. В частности, такие недостатки обнаружены в войсковой части, 
где начальником службы офицер Н. Желтухин.

Иногда средства расходуются не по прямому назначению. Так, в одной из 
частей средства, отпущенные на текущий ремонт и эксплуатационное содержание 
аэродромов, незаконно потратили на внеплановое строительство. Имелись случаи 
разукомплектования машин, механизмов и оборудования, порчи материалов.

В свете решений сентябрьского Пленума ЦК КПСС большое значение име
ют вопросы экономного расходования материальных и технических средств, эф 
фективного использования труда личного состава, обеспечивающего летную ра
боту авиационных частей. Работникам тыла В В С  далеко не безразлично, с ка
кими затратами труда решаются поставленные задачи по боевой подготовке.

В целях рационального использования подвижных средств наземного обес
печения самолетов за  последние годы большинство аэродромов В В С  оборудовано 
централизованными системами заправки топливом, зарядки воздухом, обеспече
ния электропитания для запуска авиадвигателей и проверки оборудования са
молетов.

Централизованные системы позволяют не только сократить сроки подготов
ки самолетов к вылету, но на 25 — 30%  уменьшить количество выделяемых под
вижных средств обслуживания полетов и тем самым получить экономию моторе
сурсов на специальных машинах. Кроме того, высвобождается определенное ко
личество личного состава обслуживающих частей, и его можно использовать для 
обеспечения второй смены полетов и выполнения работ по содержанию и уходу 
за автотракторной техникой.

Какую же экономию дает использование централизованных систем?
Только за счет сохранения моторесурсов спецавтомобилей и расхода авто

тракторных ГСМ она достигает 20 тыс. рублей в год (по одному аэродрому). Так, 
в подразделении, где командиром офицер В. Павлов, за счет эффективной эксплу
атации централизованных систем и разумного выделения на полеты подвижных 
средств сэкономлено в течение года 99  160 км пробега специальных автомобилей  
и около 25 т автомобильного горючего.

Эти примеры говорят о том, что возможности по улучшению экономической 
работы в области аэродромно-технического обеспечения полетов очень велики. 
К сожалению, далеко не везде их используют.

Еще нередко на аэродромы, оборудованные централизованными системами, 
вызывают необоснованно большое количество технических средств (по принципу 
«чем больше, тем лучш е»), В результате часть машин бесцельно простаивает, 
а обслуживающий персонал находится без дела. Это отрицательно сказы вается  
на боевой подготовке и состоянии воинской дисциплины подразделений тыла В В С  
и не позволяет организовать плановое техническое обслуживание полетов назем
ной техникой. И это далеко не пустяк. При одинаковой авиационной технике и 
примерно таких же условиях на один час налета в некоторых частях расходуется
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вдвое больше машино-часов работы средств наземного обеспечения, чем там, где1 
к этому подходят по-государственному.

Настало время ввести строгие обоснованные нормы расхода средств назе» 
ного обеспечения в машино-часах на час налета, конечно, не ограничивая выпоа 
нение планов летной подготовки.

Обоснованные нормы расхода помогут упорядочить работу по обеспечен® 
полетов авиационных частей и повышению их боевой готовности, будут способ! 
ствовать более экономичному и рациональному использованию сил и средсп

Существенный источник экономии — безаварийная работа техники. Люба 
поломка машины приводит к большому расходу материальных средств. Вот по 
чему в каждом подразделении важно обеспечить безаварийную работу всех видов 
техники. Ф акты показывают, что благодаря умелой воспитательной работе и вы
сокой требовательности командиров в ряде частей на протяжении многих лет пол 
ностью изжиты автомобильные происшествия.

Большую экономию дает увеличение норм межремонтных и амортизациов- 
ных пробегов автотранспорта, срока эксплуатации электрогазовой техники и ав- 
кумуляторных батарей, правильное расходование эксплуатационных и ремонтнш 
материалов и запчастей. Вот характерный пример.

В  подразделениях, где командиром Е. Назаревский, за  год сэкономлено 
52  тыс. км моторесурса, 25  комплектов авторезины и 15 аккумуляторов. Хорошо 
поставлена эта работа и в подразделении, где командиром офицер В. Степанов 
Здесь годовая экономия только за  счет увеличения пробега авторезины составила 
8,7 тыс. рублей, а от продления срока эксплуатации аккумуляторных батарей -
1,2 тыс. рублей.

Возможности экономии заложены и в службах материально-технического 
обеспечения. На складах и базах авиационного тыла хранятся огромные мате
риальные ценности, которые надо умело хранить, строго учитывать и правильно 
расходовать.

В  последние годы много сделано для того, чтобы улучшить состояние скла
дов и баз. Значительная часть дорогостоящей техники, вооружения и запасов 
материальных средств была укрыта от непогоды, в связи с чем сократились рас 
ходы на содержание.

Подача горючего на аэродромы по трубопроводам имеет важное значение 
как в обеспечении безопасности полетов, так и в экономии сил и средств. Расче
ты показывают, что затраты  на прокладку стационарных трубопроводов на рас
стояние 5 — 7 км окупаются менее чем за  два года. А  затем  эксплуатация тру
бопроводов дает прямую экономию.

Решен вопрос увеличения сроков хранения авиадвигателей на открытых 
площадках и в закрытых помещениях. Приняты на снабжение новые гермети
зирующие смазки ПВК, ГП и ЗИП. Все это даст экономию в затратах материала 
ных и денежных средств и позволит высвободить складские емкости закрытого 
типа для хранения другого ценного имущества.

Следует рационально и экономно использовать денежные средства, выде
ляемые на приобретение авиационной техники и имущества. Приведу лишь один 
пример. Только снятие с поставок групповых комплектов запчастей к авиадвига
телям и обеспечение ремонта все большего их количества за счет мотокомплек 
тов (ремкомплектов) дало возможность сэкономить солидные денежные средства

Очень важной задачей командиров всех степеней является борьба за сохра 
нение и экономию горючесмазочных материалов. Пока что экономия горючего у 
нас достигается в основном за  счет уменьшения естественных потерь при приеме, 
хранении и выдаче нефтепродуктов на складах ГСМ. Этого недостаточно. Нужно 
вести постоянную борьбу за  экономию горючего при эксплуатации авиационной 
и автотракторной техники. Следует анализировать не только случаи экономии, но 
и пережога горючего, а личный состав части, добившейся экономии горючего, по
ощрять. Все еще остается чрезмерно высокой наработка авиационных двигателей 
на земле при выполнении регламентных работ и в период предполетной подго
товки самолетов. Руление, а не буксировка автотягачами самолетов по аэродром}' 
приводит к нерациональному расходу авиационного топлива и ресурса авиацион
ных двигателей. Недопустимо большое количество горючего расходуется на ра
боту тепловых машин, которые иногда используются для очистки дорог от снега 
и удаления воды с искусственных покрытий.

Пора научиться рациональнее использовать каждую тонну горючего. По ори
ентировочным расчетам, за счет сокращения расходов топлива на земле, лучшей 
организации управления полетами, более широкого применения автобуксировщи
ков можно добиться такой экономии топлива, что позволит дополнительно полу
чить несколько часов налета на экипаж. Эта задача стоит того, чтобы над ней 
постоянно работали все службы В В С .



Пчрнь лажно точно исчислять потребности авиационно-технического имущества, 
^£печиват^ е г о  сохранность, правильно использовать и своевременно ремонти- 
1ать  И в это™ деле не все благополучно. Так, в результате упущении н нека- 
чественной отработки годовых заявок были простои авиационнои техники нз  з а *  
отсутствия двигателей колес, мягких топливных баков. Допускались случаи

ня отдельные виды имущества. Приходилось изымать и пере- 
“ише" " “  доуги м Гчастям и  сотни вагонов запчастей. В подобных не-
распределять межд> др> о работники тыла В В С , но и инженерно-авиационная
с л у ж б а  Упугцения в исчислении потребности различного имущества слишком

Д0Р°В о ^ьш 2Г ^^  УЩеРб наносится государству из-за несвоевремен
ного в Г Г в  действие отпускаемого для нужд В В С  станочного оборудования и 
тм н и я сверхнормативных запасов фондируемых материалов. В 1965 г. пос- 
п ппииятия соответствующих мер было реализовано излишествующего и неис- 

= ^  °Р= я ЮГ ХсуммРу около 50 0  тыс. рублей. Однако еще имеется
^иячитрльное количество такого оборудования и имущества.

Нрп^уппимо пересмотреть существующую систему планирования заказов и
сн аб ж ен и я  4 с т е й  и учреждений В В С  указанными видами продукции. Планиро- 
снабжения. частей и у у дсвоевреМенно разработанные и утвержденные данные
^показатели. Б ез этого невозможно определить истинную потребность в матери-

ШНЗначительшлми "р е м р в а м ^ э ю ш о м и и  материальных и денежных средств 
наши уотяйственные службы Здесь многое зависит от инициативы 

К х  офицеров от их организаторских способностей, умения привить всему 
л и ч н о м у  Составу чувство бережного отношения к обмундированию, обуви, мебе-

ЛН’ ^Немало сделано ^ Г б л а г о у с г р о й с ?в а  казарменных и жилых городков, прод-

« S S S ? 5S 5S S S =
ивентарь и мебель. К Г и 'д и р Г  и начальники должны всячески поддержи-

средств является улучшение ила-

s s s s s s

"неполной “ ГРУ^ ие отметнть полезную работу наших раи1 1 0 налнм торов и

изобретателей. Их вклад в фонд S S S S J t T S S  прТдл“ ж е га ! рационализа- 
Достаточно сказать, что только провед»внное; _ переоборудованию под-
торов автотракторнон и электрогазовои слгж бь В Р СЭК0Н0Ш1ТЬ б0Лее

Гмлн^р/бл^й ^и оОеспечить бе^сребойн^'ю  работу частей „ а  новой авиационной 

“ 'инициативе рац„онализ=
автоматическнЛв к л ю ч а ^ т ™ ^ в ы к л ^ ^ о т м ^ с о с ь ь  р е г у л и ^ ^ и ^ ^ п о д а ч у ^ о ш ш -

ва в зависимости от ™ ™ ^ тв“ в“ * ™ Х а ю щ е г о  перемещение железнодорожныхот в н е д р е н и я  приспос^ления^ обеспечива щ  эле11.Рролебе„ кя достигнута эконо

мия* до* 1 2 0 (^рублей в ™ д . З д ^ ^ д о  мин1ш у м а свели^потери тг®^Юд ^ °н*  ддКбо™ ще 
встманмДГу д ^ м ь С̂ " ^ о м л № 1 а т о р а № ^ р а б ^ ^ ^ п о м о г а т ь ^  н оваторам ^  Комиссии,

быстроЮ̂ ссм атри ” атьВпос купившие предложения и активно их внедрять. Наибо- 
л е е  ц е н н ы е  неполезные нужно обобщать и широко распространять.

Экономное х о з я й с т в о в а в ^  укрепление государственной «  бюджетной д и с 

циплины немыслимы без хорошо °Р  ® степеней политорганы, партий-
ные^комсомо^ьские” 3* "  профсоюзные организации частей и учреждений стали



больше уделять внимания вопросам экономии, обеспечению сохранности социа
листической собственности. Улучшилось и состояние контрольно-ревизио 
работы. Существенную помощь командирам в этом важном деле оказыв 
группы и комитеты содействия народного контроля.

Активизации деятельности внутренних проверочных комиссий обязаны спо
собствовать командиры и начальники всех степеней. Известно, что ревизии име
ют большое практическое значение. В  процессе их вскрываются и предупрежда- 
ются нарушения штатной и финансовой дисциплины, пресекается бесхозяйст
венность, принимаются меры по возмещению нанесенного материального ущерба. 
Поэтому в состав комиссий следует включать принципиальных и инициатинньп 
людей, обучать их методике проверок, проводить с ними учебные сборы. Резуа- 
таты проверок комиссий целесообразно периодически обсуждать на заседания 
парткомов, партбюро, на партийных и комсомольских собраниях.

Экономическая работа в области материально-технического обеспечения ВВС 
нуждается в продуманном и целенаправленном ее планировании, строгом учете 
и анализе проведенных мероприятий. Она должна быть тесно связана с планиро
ванием всей хозяйственной деятельности и направлена на поддержание боевой 
готовности и улучшение качества материального, аэродромно-технического н 
медицинского обеспечения авиационных частей и соединений. Из чего следуе? 
исходить при составлении плана экономической работы? Основой ее служат пла
ны боевой и политической подготовки, а также годовые хозяйственные плана 
К разработке плана экономической работы части нужно шире привлекать всех 
командиров подразделений и начальников служб не только авиационно-техниче- 
ских частей, но и соответствующих командиров и начальников обеспечиваемы* 
авиационных и других частей и подразделений. Очень полезно, чтобы в этой ра
боте принимали участие секретари партийных и комсомольских организаций, 
члены групп содействия народного контроля. По нашему мнению, в план необ
ходимо включать только те мероприятия, которые дают реальный экономический 
эффект.

Решения сентябрьского Пленума ЦК КП СС требуют от людей, работающих 
в области материально-технического обеспечения В В С , больших технических и 
экономических знаний, высокой ответственности за порученное дело.

Проблемы материально-технического снабжения В В С  нуждаются в глубокой 
теоретической разработке, особенно такие, как улучшение системы планирования, 
рациональное и эффективное использование сил и средств, упрощение учета и 
отчетности, применение математических методов и современной вычислительной 
техники. Над решением их должны повседневно работать специалисты всех 
служб.

Думы и заботы воинов тыла В В С  направлены на улучшение качества мате
риально-технического обеспечения авиационных частей в новом учебном году, 
на рациональное использование всех сил и средств, на дальнейшее повышение бое
вой готовности и укрепление воинской дисциплины в борьбе за достойную 
встречу X X III съезда КПСС.

Прочит айт е ♦ Ш о/куш а, А те ♦ Н ал и ж ете

(О тв е т  на вопрос, опубликованный в № 1 на стр. 32)

Нормальный человеческий глаз способен 
различать угловые расстояния в Г , то 
есть с расстояния в 25 см будет раздельно 
видеть две точки, отстоящие друг от дру
га на 0,075 мм.

Самая мелкая деталь лунного диска, до
ступная невооруженному глазу, имеет в 
поперечнике около 150 км. Поэтому нево
оруженным глазом на Луне можно уви
деть только темные пятна равнин и свет
лые горные районы.

Назначение телескопа — увеличить 
угол, под которым видно небесное тело, и 
собрать как можно больше лучей света, 
идущих от него. Принцип действия теле
скопа очень прост: изображение далекого 
предмета, даваемое объективом, рассмат
ривается в окуляр, как в лупу.

Средняя «толщина» человека в скафанд
ре равна 0,5 м, т. е. в 300 ООО раз меньше 
величины, различаемой невооруженным 
глазом Таково и должно быть минималь
ное увеличение телескопа.
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Олегу Константиновичу Антонову-60 лет
Г )  Ф ЕВРАЛЕ общественность нашей страны отметила 60 лет со дня рождения Г 
D  нерального конструктора, депутата Верховного Совета Союза ССР Оле га  он- 
стантиновича А н то н о в а , одного из выдающихся создателей современных са“ о л *ТОВн 

Авиационным спортсменам хорошо известен одноместный планер А-9^ На нем 
советские планеристы установили большинство рекордов. И не только А-9. П о д  ру 
водством О. К. Антонова был создан целый ряд  конструкций планеров и самолетов. 
АН-10 АН-24 А Н -2  и т. д. Все они эксплуатируются на воздушных линиях нашей 
дины.'А замечательный самолет-гигант АН -22  -  это тоже творение коллектива кон
структоров, инженеров и рабочих, которым вот уже много лет руководит О ле г  
ста н ти н о в и ч . Пока еще нет в мире самолета, который по своим характеристикам был 
бь, близок к «А н те ю » .  С  грузом в 80 тонн он легко взлетает с грунтового « р о д р о м а  
и садится на него. Три автобуса свободно помещаются в грузовом отсеке самолета.

Он может взять на борт 720 пассажиров. Го„ пг
XXIII съезд К П С С  коллектив конструкторского бюро, которым руководит 

Социалистического Тр уда  О . К. А н то н о в , встречает б о ль ш и м и  успехам и в развитии  ави-

а4Т т 0ателиХНж у р н а л а  «А в и а ц и я  и К о см о н а в ти к а », все воины  В о е н н о -В о зд уш н ы х  С и л  

шлют сердечны й п р и в е т О л е г у  К о н ста н ти н о в и ч у  А н то н о в у  и о т всей д у ш и  ж е ла ю т ем у 

и всем рабо тни ка м  ОКБ новых тв о р ч е ск и х  успехо в , д о б р о г о  з д о р о в ь я .
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ЗА БО ТА  ПАРШ  

О С О В Е Т С Н О Й  АВИАЦИИ

ЦАГИ
И Р А З В И Т И Е  
АВИАЦИОННЫХ 
Н А У К

1 .9 1 8  Г0Д ~  п_е р в ы й  год ста н о в ле н и я  со- 
оВ пл.  ветскои в ла с ти ; го д в е ли к и х  пре- 
°‘ ~ н *  "• «- »  которы й н у ж н о  былосломать старые устои и создат1> новые. гзд

да и р а зр у х и ; го д к о н тр р е в о лю ц и о н н ы х 
заговоров, когда м олодой С оветской рес
п уб ли к е  п р и ш ло сь  о тб и в а ть ся  от бело
гв ардей ски х  банд и и н те р в е н то в

в Л п Т п  бЫЛ Г8НИЙ П артии  и ее ве ли к о го  
вож дя В лади м и ра И ль и ча  Л е н и н а , чтобы  в 
э ти х  ж е сто ча й ш и х у с ло в и я х  ни на м и н у
т у  не о с та в ля ть  заботы  о будущ ем .

з а и и ^ Т .  ПрИМером этом у с л у ж и т  о р га н и 
зация Ц е н тр а ль н о го  аэр о ги дро ди нам и че- 
ского и н с ти ту т а . Его  создание неразры вно

Н и к о л Т  Ср ИМенем <<отЧа Р усской  а в и а ц и и » 
Н иколая Егоро ви ча Ж уко вско го .

не й ш и х ' Н ‘ Е ‘ Ж у к о в с к о го > одного  из к р у п - 
начала р у сск и х  Учены х конца X IX  в. и 
начала XX  в., п ри о бре ли  особую  значи -

Н а  с н и м к е :  Н . Е. Ж уковский.

м ость в р а зв и ти и  м еханики как науки. В

ти чесВкоРйЧеСТВе М еХаника из чисто матема- 
л а с ь »  Д и с ц и п ли н ы , какой она сложи-
щ ается ПП6РВ0И п о ло в и не X IX  в., превра- 
kvT  о  * УКУ е сте с тв е нн ую  И техничес- 
о п и о а е тся ° ТВеЧаеТ запросы  практини и 
метолы  Нв ТОЛЬКО на математические 
методы , но и на экспе р и м е н т, на практику. 
Сейчас соверш енно ясно, что  только тан

В пепи р а зв и в а ться  ави аци онная наука. 
В первы е же годы  XX  в. Н. Е. Жуковско-

н а у Ке!> * ПРИПИСЫВалИ изм енУ «чистой 
ни ки  п р е в Ра Щ ение теоретической меха- 
ни ки  -  то чно й  м атем атической науки -  в 
«н е то ч н у ю » и нж ен е р н ую  д и с ц и п ли н у.

П р о з о р ли в о сть  Н. Е. Ж у к о вск о го  в на- 
хо ж д е н и и  м етодов и п у те й  научного реше-

реш енирм °СОВ' « СВЯЗаННЬ,Х С п Рактическим 
нем у т  Пр°блемы п о ле та , привлекла к 
нем у та л а н тл и в ы х  у че н и ко в  -  студентов 
М о сковского вы сш его те хни ческого  учи
ли щ а  и М оско вского  ун и в е р си те та



Этими учениками Н. Е. Ж у к о в ск о го , впо
следствии его бли ж ай ш и м и  пом ощ никам и 
по организации Ц А Г И  и первы м и н а у ч н ы 
ми руководителями о тде ло в  и н с ти ту т а , за
ложившими основы м ногих разделов ави а
ционной науки, бы ли : С. А . Ч а п л ы ги н , А . Н. 
Туполев, В. П. В е тч и н ки н , Н, В. К ра сов ски й , 
Г. М. Мусинянц, Г. X . С а б и ни н , Б. С. С те ч - 
кин, К. А. Уш аков, А . М. Ч е р е м ухи н , Б. Н. 
Юрьев.

ЦАГИ был организован как и н с т и т у т  по 
аэродинамике и, кроме то го , как ко м п ле к с
ный институт д л я  п р а к ти ч е с к о го  реш ени я 
вопросов авиации. Э то т с и н те з  науки  и 
техники ярко о траж ен в стр о к а х  первого 
«Положения о Ц А Г И » :  «Ц е н т р а л ь н ы й  аэро- 
гидродинамический и н с т и т у т  создается с 
целью:

а. Способствовать ра зв и ти ю  аэро- и ги д 
родинамики в н а п р а в ле н и и  ее п р а к ти ч е с 
кого использования в р а з ли ч н ы х  о тр а с л я х  
техники. Самое и спо льзо в а н и е  до б ы ты х  
результатов такж е в х о д и т в про грам м у 
деятельности и н с ти ту т а , п о с к о ль к у  оно но
сит характер по к а за те льн о го  о п ы та  и по 
верочного расчета и ли  д а ль н е й ш е го  и с с ле 
дования.

б. Способствовать о тде ль н ы м  у ч р е ж д е 
ниям и работникам в и х н а у ч н ы х  и п р а к 
тических и сследов ани ях и и зо б р е те н и ях  в 
области аэро- и ги д р о д и н а м и к и ».

Поэтому наря ду с общ етеоретиче ски м  и 
экспериментально-аэродинамическим о тд е 
лами в состав и н с ти ту т а  бы ли  вклю че ны  и 
такие, как отдел ав и аци и , ги др о а в и а ц и и  и 
опытного с тр о и те ль с тв а  (А Г О С ), в о згла в 
ленный А. Н. Ту п о ле в ы м ; о тд е л  и сп ы та н и я  
авиационных м атериалов и к о н с тр у к ц и й , 
руководимый И. И. С и до р и н ы м ; винтом о
торный отдел — во гла в е  с Б. С. С течк и ны м .

В аж нейш ей задачей и н с ти ту т а  в первы е 
ж е годы  его о р га н и за ц и и  бы ло создание 
эк сп е р и м е н та ль н о й  базы.

Тр е б о в а ло сь огром ное творче ско е н а п р я 
ж ени е м а ло ч и сле н н о го  то гд а  н а учн о го  я д 
ра Ц А Г И  —  весь к о лле к ти в  насчи ты ва л 
всего 41 ч л е н а ,—  д л я  то го  чтобы  разрабо
та ть  м ето дологию  экспери м ента , пара м е т
ры э к сп е р и м е н та ль н о й  базы и про вести  
огром ную  и ссле до в а те ль ск у ю  раб о ту , не
обходим ую  д л я  п р о е кти р о в а н и я  этой базы.

Н уж н о  бы ло со зда ть к ва ли ф и ц и р о в а н н ы е  
кадры  д л я  работ с соверш енно новым по 
то м у времени аэродинам ическим  и ги д р о 
ди нам и ческим  э к спери м ента ль ны м  обор у
дованием .

С л е д у е т  о тм е ти ть , что  стр о и те ль ств о м  
э к сп е р и м е н та ль н о й  базы зани м а лся весь 
к о л л е к ти в  и н с ти ту т а . Д о ста то ч н о  сказать, 
что  с тр о и те л ь н у ю  ком иссию  во зглав и л 
к р у п н е й ш и й  уч е н ы й -м е ха н и к  С. А . Ч а п лы 
ги н , ста в ш и й  р ук о во ди те ле м  Ц А Г И  после 
см ерти Н. Е. Ж ук о в ск о го .

Т р и  основны х п р и н ц и п а  —  вовлечение и 
в о сп и та н и е  новы х кадров, непреры вное 
вним ание к э к сп е р и м е н та ль н о й  базе и де й 
ств е н н а я связь с п р а к ти к о й  —  с та ли  с ти 
лем работы  Ц А Г И .

У ж е  29 а п р е ля  1926 г. Ц А Г И  бы л на
гр аж де н орденом  Тр у д о в о го  К расного З н а 
мени за работы  «в  о б ла сти  аэр оди нам ики , 
да вш и е ц енней ш и е р е з у ль та ты  в деле раз
в и ти я  наш ей а в и а п р о м ы ш ле н н о с ти », за 
оазреш ение проблем ы  м ета лли ческо го  
с а м о ле то стр о е н и я и о ргани за ци ю  первого 
се р и й н о го  п р о и зв о дств а  м е та лли ч е ск и х  
боевы х маш ин

К 1930 г. бы ло заверш ено в основном 
с тр о и те л ь с тв о  эк сп е р и м е н та ль н о й  базы.

Самолет ПЕ-2 в натурной аэродинамической трубе ЦАГИ.



Аэродинамическая труба для и ссле до в а н и я

В 1930 —  1932 гг . неск о ль ко  о тде ло в  Ц А Г И

гу г ь ,  - Ьц',в э и НЬ^ % “ М0" ОЯТе—  и 1 г и  Ц В Э И , В И ГМ , В И А М , Ц И А М  * Это

внимание* в" У сосРеД ° т° ч и ть  основное 
вним ание .на аэродинам ике и п р о ч но сти

ДвиГен1О„В ,пГ в ; д Г Л Г Г к о етоСКьОРОСТН0Г°
сах про м ы ш ленной аэроди нам ики * В°ПР°'

вом ЭАТ0 1 У т РеМеНИ В Ч А Г И  П°Д Р У ково д ст- 
леты  1 н т ° ^ еВа создаю тся та ки е само- 
былм Н Т ' 3’ А Н Т *4* А Н Т *9’ ” а кото ры х

соверш ены  пере леты  по Европе

Р<и к у Т с т о Г >>’ г КРЫЛЬЯ С ов етов *> и в Ам е- 
ные Р С о в ето в »>. в писавш и е с л а в 
н о  стр ани ц ы  8 и сто ри ю  авиации. Ш и ро - 

внедрен бы л сам олет А Н Т -6  (Т Б -3 )- за-

r o Z r r r  ПОСТ“ ОЙ" а ги га н та  «М а к си м  
Р " И И »  и пр о сла в ле н н о го  а дальней ш ем  

перелетам и  В. п. Ч н а л о .а  и » „ г “ . . а  
да льн е го  сам олета А Н Т -2 5 .

и А Г И СВ°еМУ 15‘Л е ти ю * 22 Декабря 1933 г., 

КрасногоН°Зи бЫЛ Н аГраж « ен оРДеном 
технически аМ®НИ *3a и ск лю ч и те ль н ы е  
зацию  н Г и  ДОСТИж ения- хоро ш ую  о р га н и 
зацию  н а у ч н о -и ссле д о в а те ль ск и х  работ в

про чно сти  аЭР°ЯИНаМИКИ’ ги «Р ° Д ” н ™ и к и ,
созда ни й  и ! ВИаЦИОННЬ1Х и н с т р у к ц и й ,  за 
создание и введение в серийное про и зв о л- 
с т в о  на  з а в о д а х  С С С Р  папа 
С П Р М И Л HL.ULI Р я Д а Н О В Ы Х  т и п о в

ск и х  сзи Х И па сса ж и Рсн и х  м е та лли ч е - с к и х  с а м о л е т о в » .

образоМАГ ЬНеЙШИЙ ПУТЬ Ц А Г И  теснейш им  
деляе3т°сМя СВЯЗаН С Ж изнь*° стр аны  и опре- 

ним Р одина ’ К°ТОРЫе СТаВИт " ере«

иия Г Г 3™ 6 Г°ДЫ’ К° ГДа « «Д У с т р и а л и з а - 
Ция стр аны  д о с ти гл а  огром ны х успехов,

создается мощмг 
отечественная а», 
ационная промы* 
ленность. Возник 
Ют новые колле» 
тивы талантливы
конструнторов, 80> 
главляемые А, А 
Арханге л ь с к и >,
С. В. Ильюшиным,
С. А. Лавочкины», 
А - И. Микоянои 
в- М. Мясицевыи, 
в - М. Петляковыи. 
п - О. Сухим, Д. с 
Яковлевым, г. II 
Бериевым, О. К. Аи 
тоновым, Н. Н. По- 
ликарповым и др
Организационно!
объединение опыт
ного строительств! 
в системе ЦАГИ

ш топора сам олетов. с ы гРавшее искл» 
ч и те ль н о  важную

так и для Р°ЛЬ Кан для ЧАГИ,
в новых у ^ о ВияхПЬсТтаОГ° СТР°” —  
нальным. отдел авиации С”  НеРЗЧИ> 
опытного г т п !  авиации, гидроавиации и

« п с т Г т е я ь н Т е  ; К Б С1И  ■ ••
ствонной вазой. ЩНОИ пройм»

Развитие авиационной техники нрпп.. рывно TDe6v » T  «пт . техники непре-

г .
вотировании а а ^ Х н н ь Г ^ у Г - Г

ПИН, составивших” ™ ^  ИНЖенернь,х Дисцип
науку. В определении " т и х ”0 аВИаЦИОННУю н делении этих дисциплин, нро

тический и н с т Й Э Т Ж !"  аэтро-аиерге. 
институт ГИДПО-МЯГНиа!  ̂ ~  ВсеСОЮЗНЫЙ
В с е с о ю з и ы й и  н с ти тут ^ и ^ °г ИЯ ’ ВИАМ ~риалов; ЦИАМ _ п ави аЧионных мате-
авиационного м о т о р о с т р ^ и ^ 111 ИНСТИТУТ

Н Т у п о л е в , В . п . В е тч и н ки н .



ме учеников Н. Е. Ж у к о в ск о го , р у к о в о д я 
щую роль начинаю т и гр а ть  м олоды е к а д
ры, непрерывно вливаю щ иеся в Ц А Г И . С ей - 

II час многие из них заним аю т ведущ ее по 
ложение в отечественной науке —  академ и
ки М. В. Келдыш, Г. И . П е тр о в, Л . И. Седов,
С. А. Христианович и д р у ги е .

Совершенствование сам олетов, м акси 
мальная скорость ко то ры х непреры вно 
возрастала, требовало о т О К Б  б о ль ш о го  на
пряжения. С ле до в а те льн о , та кж е  н а п р я 
женно должны бы ли  р а б о та ть  н а у ч н о -и с 
следовательские о р га н и за ц и и , и в первую  
очередь Ц А ГИ .

Уже в начале 30-х годов с та ло  ясно , что  
экспериментальная база Ц А Г И  н е д о ста то ч 
на для решения в о зн и к ш и х  п е р с п е к ти в 
ных задач. И вот снова п р и  огром ном  в н и 
мании Ц е нтрального К о м и тета п а р ти и  вы 
носится специальное реш ение о с тр о и т е л ь 
стве новой базы. С это го  времени в п л о ть  
до 1941 года д е я те ль н о с ть  Ц А Г И  в зн а чи 
тельной мере о пр е де ля е тся  и с т р о и т е л ь с т 
вом новой базы.

Тяжелые и сп ы та н и я в ы па ли  на до лю  
нашей Родины в годы  В еликой  О те ч е ст
венной войны. О бъе ди н е н н ы й  и в оодуш ев
ленный партией со в етск и й  наро д с те 
ной встал пр о ти в  п о лч и щ  ф а ш и сто в  и 
отстоял свою со ц и а ли с ти ч е с к у ю  Р о ди н у. 
Еще более у с и л и л а с ь  в эти  тр у д н ы е  годы  
связь ЦАГИ с пр о м ы ш ле н н о сть ю , еще бо
лее конкретными с та ли  н аучны е и ссле до 
вания.

Уже к нача лу  войны  п о я в и ли с ь  сам оле
ты с высокими ле тн о -те х н и ч е с к и м и  п о ка 
зателями. Надо бы ло обеспе чи ть их мас
совое серийное п р о и зв о дств о  в у с ло в и я х  
перебазирования а ви аци онной  про м ы ш 
ленности на восток ; надо бы ло не то ль к о  
удержать эти вы сокие п о к а за те ли  при  мас
совом серийном про и зв о дств е , но и в д а л ь -

I. С. Стечкин, В. А. А рхангельский (1928 г.). 

3 Авиация и К осмонавтика JSft 3

Аэродинамическая лаборатория имени а к а 
демика С. А. Чаплы гина (вид с улицы Р а 

дио).

нейш ем д о б и ть ся  к ачественно го  п рев осхо д
с тв а  н а ш и х сам олетов.

Н ад реш ением  этой задачи тр у д и л и с ь  
наш и О К Б  и н а учн о -и ссле д о в а те ль ск и е  
о р га н и за ц и и , в первую  очередь Ц А Г И .

На основе да н н ы х , п о лу ч е н н ы х  в н а т у р 
ны х а эр оди нам иче ски х тр у б а х , в Ц А Г И  бы 
ли  разработаны  реком ендации, п о зв о ли в 
ш ие путем  не б о ль ш и х м о ди ф и ка ц и й , не на
р уш а я  процесса се р и й н о го  про изв одств а, 
зам етно п о в ы си ть  ле тн ы е  х а р а к те р и с ти к и  
с е р и й н ы х сам олетов, в том ч и сле  и их мак
с и м а льн ую  ск о р о сть.

О дноврем енно разра баты ва ется аэр о ди 
нам ика новы х о п ы тн ы х  сам олетов.

Б о льш и е  работы  в е дутся  и в об ла сти  
п р о ч н о сти , та кж е  п о дчи ненны е в основном 
сери й но м у п р о и зв о дств у : надо бы ло обес
п е ч и ть  п р о ч н о с ть  сам олетов см еш анны х 
к о н с тр у к ц и й , с больш и м  процентом  древе
си ны , при  росте их м аксим альной скоро
с ти  и изм енении п о ле тн о го  веса. Тр е б о ва 
ло сь  серьезно и з у ч и ть  и н ди в и дуа льн ы е  
о собе нности  се р и й н ы х сам олетов, про во
д и ть  ле тн ы е  и сп ы та н и я  и де та ль ны е  и спы 
та н и я  сам олетов на п р о ч но сть .

У ж е  в пери од В еликой О тече ственной  
войны  Ц А Г И  начал си стем атически е и с 
следо ва ни я по аэродинам ике и п р о ч но с
ти  сам олетов при  очень б о ль ш и х ско 
р о с тя х  п о ле та , когда необходимо у ч и 
ты в а ть  в ли я н и е  сж им аем ости воздуха. Осо
бенно ш ироким  ф ронтом  эти  и сследов ани я 
Ц А Г И  повел после  войны , когда опы тное 
с тр о и те л ь с тв о  р е а к ти в н ы х  сам олетов в ста 
ло  на п р а к ти ч е ск и е  рельсы .
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Модель аэродинамической трубы  НК.

° СВЯЗИ со СВОИм 25-летием  «за  выдаю- 
Щиеся з а с луги  в о б ла сти  и а уч н о -и ссле до - 

те ль с к и х  работ по а в и а ц и и » Ц А Г И  бы л

л ~ Н 26 ~

ТИ b Z ! X°A аВИаЦИОНН°й те х н и к и  на реак- 
.  Д в и га те ли , а сле до в а те ль но , и ог-

молеНт Т  по0"  МаКСИМаЛЬНЫх скоростей  са
молета, п о ста в и ли  новые проблем ы  перед
авиационной науной. Естественно, потребо

оим ?нЬгЯДаЛЬН-еЙлШаЯ Реконс тр у к ц и я  эк сп е 
ри м ентальной  базы, и вновь эта  задача 
ста ла  определяю щ ей  в послевоенной де я 
те ль н о сти  Ц А Г И . Д

и О ккаНг°ВИЛСЯ еЩе 6 о ль ш и * к о н та к т  Ц А Г И  
° ВОря ° Д о сти ж е н и ях  ави аци онной

что о » !  ЭТ°Т  ПеРИ°Я’ ВСеГДа наД° пом ни ть, 
и д т и  п РеЗУЛЬТаТ совместн о й  работы  
Ц А Г И  и О КБ. Та к ж е  в тесном  к о н та к те  с 
ОКБ после войны  в Ц А Г И  н а ч а ли сь си сте -

Г эапТо 1 еСКИв и сслеД°вате ль с к и е  работы  по 
аэродинам ике и пр о ч но сти  в ерто лето в  в 
у сло в и я х  их о пы тн о го  про изв одств а  

На базе э ти х  и сследов ани й  бы ли  р азра
ботаны  обобщ енны е методы аэр оди нам иче
ского расчета и расчета у сто й ч и в о сти  и 
управ ляем ости  в ерто лето в ; п о луч е н ы  ре
ком ендации д л я  про м ы ш ле нно сти  в очень 

~
н аш у с тр а н у  как передовую  и в обла- 

сти  верто лето стро е ни я.

в е ш г ВСеМ« ПР°ТЯЖеНИИ Д е яте ль н о сти  Ц А Г И  
велись работы  в о б ла сти  про м ы ш ле нной

аэр оди нам ики  и аэрогидродинам ики ра> 
л и ч н ы х  судов . К а н а ли за ц и я воздуха в пво-

г . — " - и — -™ Ро с т р « : „ : :
ны иа?иТСЯ На РабОТах Ц Д Г И. где заложе- 

на учн ы е  основы  вентиляторостроения.
В Ц А Г И  б ла го да р я  Г. X . Сабинину и ру

ковоДимому им коллектИву заложены науч

ные основы  ве тр о и спо ль зо в а н и я и ветр* 
дв и га те ле с тр о е н и я .

с о 1 Г иИДеСЯТИЛеТИ*° В е л и к °й Октябрьской 
пит  нлГ ТИЧеСКОИ р е в о лю ЧИи Ц А ГИ  подхо
ды * Г  МОЩНЫи высококвалифицирован- 
ны й к о лле к ти в  н а у ч н ы х  и инженерно-тех 
н и че ски х  р а б о тн и ко в  и рабочих, связан 
ны х единои сло ж н о й  специф ической рабо-

и пра°„тГ«уИН" ЮЩеИ ЭЯСП'» " “«"
Наш а оте че ств е н н а я а ви аци я за эти де

с я т и л е т и я  пр о ш ла  гр ом адны й  путь. От са- 
олетов со ск о р о стью  поезда до самолетов 

с б ольш о й  св ерхзвуков ой  скоростью  и гро
з н ы х  па сса ж и р ск и х  р еа ктив ны х лайне- 

п у ти  ВОТ качественнь,е  показатели этого

Гр андиозны е у сп е х и  наш ей страны в 
ра зв и ти и  ави аци и  и освоении космическо
го п р о стр а н с тв а  тож е, конечно, опираются 

а всю п р е д ш е ств у ю щ у ю  историю  разви-

ки и Г еТСК° И а в и а ^ о н н о й  науки  и техни- 
ни. И х  можно о б ъ я с н и ть  тем , что  партия и

внимание*0180 " Р0ЯВЛ" Л ”  исклю чительно:
ГпГггы  ПОСТОЯННО по ддерж ивали  про- 

Р вС; ВНЫе н а ч и н ани я н а ш и х ученых, от-
н а у к е и "  ШИР° КУЮ я о р о гУ всему новому в науке и те хни к е .

Член-корреспондент АН СССР А. МАКАРЕВСКИИ,
Н. СЕМЕНОВА.



ПАРТИЯ ВОСПИТАЛА 
СОВЕТСНИХ БОГАТЫРЕЙ КОСМОСА

м ш а м

С ОВЕТСКИМ летчикам мужества не за
нимать. Вся история нашей авиа

ции _ это удивительная книга, рассказы
вающая о немеркнущих подвигах крыла
тых богатырей во славу Советской О тчиз
ны, свободы и счастья народа. Авиаторы 
старшего поколения, те, кого называют 
нынче ветеранами, воспитывались на при
мерах мужества, проявленного в период 
гражданской войны красными военными 
летчиками —  красвоенлетами.

Мужеству красвоенлетов изумлялись и 
друзья и враги. И нельзя было не удив
ляться отваге крылатых защитников со
циалистической революции. Летали они 
на старых, латаных-перелатанных машинах, 
заправляемых вместо бензина различны
ми горючими смесями. В неравных, т р у д 
нейших условиях они сражались против 
технически хорошо оснащенного сильно
го врага и побеждали. П обеж дали .пото
му, что в бой их звало победное знамя 
Великого Октября.

Остались позади огневые годы граж
данской войны. По заветам Ленина наша 
партия стала создавать советскую авиа
цию. Как чудесные легенды, передавали

Герой Советского Союза 
генерал-майор авиации Л. ГОРЕГЛЯД

из уст в уста м олоды е летчики рассказы 
о подвигах героев-красвоенлетов1 учась 
у них мужеству, отваге, любви к Родине. 
На этих традициях воспитывались такие 
летчики, как В. П. Чкалов, Г. Ф . Байдуков, 
М. М. Громов, первые летчики Герои С о 
ветского Союза, а затем и прославленные 
воздушные асы периода Великой О тече
ственной войны.

Примером мужества и геройства для  
молодежи нашей страны всегда были ле т 
чики, а теперь стали и герои космоса. 
Коммунистическая партия Советского 
Союза прививает м олодеж и любовь к Ро

дине.
В приветствии Ц К  нашей партии XI 

съезду В Л К С М  говорилось, что комсомол 
д олж ен воспитывать среди молодежи бес
страшных, бодрых, жизнерадостных, уве
ренных в своих силах, готовых преодолеть 
любые трудности бойцов за свободу и 
честь нашей Родины, за дело  Коммуни
стической партии, за победу коммуниз

ма.
Многомиллионный комсомол был всег

да впереди на самых решающих участках 
строительства коммунизма в нашей стра-
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не. На IX съезде Ленинский комсомол 
принял шефство над Военно-Воздушными 
Силами. По путевке комсомола в авиа
цию пришли многие тысячи молодых л ю 
дей. Они овладели сложнейшей техни
кой, стали отличными специалистами. Вос
питанники комсомола были и среди тех, 
кому партия и народ доверили п р о л о 
жить первые космические трассы. Так хо
рошая традиция шефства комсомола над 
Военно-Воздушными Силами перешла на 
летчиков-космонавтов. Члены Ц К  В Л К С М  
Ю рий Гагарин и Герман Титов, все летчи
ки-космонавты С С С Р  стали активно участ
вовать в воспитании советской молодежи. 
-Летчики-космонавты —  частые гости ком
сомольских конференций республик, о б 
ластей и городов нашей Родины. Они 
встречаются с молодыми хлеборобами 
целины и рабочими Камчатки и Севера, 
хлопкоробами среднеазиатских р е с п уб 
лик и молодыми учеными Сибири, ведут 
активную переписку с пионерами.

Единство *и преемственность поко ле

ний —  характерная черта советского о б 

щества. Бесценный опыт борьбы старших 

поколений за коммунизм —  неисчерпае

мый источник идейной убежденности, 

патриотизма, гражданственности д л я  м о
лодого поколения.

Коммунистическая партия определила 
в качестве главной задачи Ленинского 
комсомола воспитание м о ло до го  поко ле
ния на героических традициях револю ци
онной борьбы, на примерах самоотвер
женного труда рабочих, колхозников, ин
теллигенции, на великих идеях марксиз
ма-ленинизма. Вся деятельность комсо
мола направлена на воспитание в каждом 
юноше, в каждой девушке верности п а р 
тии, нашем/ коммунистическому де лу , го
товности к подвигу во имя Родины, непри
миримости к классовым врагам.

Воспитание м олодежи в духе советско
го патриотизма и пролетарского интерна
ционализма приобретает особо актуаль
ное значение в настоящее время —  от
метил в своем постановлении VIII пленум 
ЦК ВЛКСМ. Д л я  того чтобы активно уча
ствовать в строительстве коммунизма, от 
каждого м олодо го  человека требуются 
ленинская идейная убежденность^ высо
кие знания, революционная энергия и д е 
ловитость, мужество и упорство в дости 
жении цели.

Постоянная связь космонавтов с моло- 
дыми строителям и коммунизма вдохии- 
ляет их « а  новые подвиги, помогает узна- 
вать жизнь нашей страны.

ЗНАМЕНАТЕЛЬНАЯ ВСТРЕЧА

I I  Е Д А В Н О  в одной из частей, сформи- 
рованной на базе старейшей эскад. 

Рильи, носящей имя В. И. Ленина, со
стоялась встреча авиаторов-однополчан 
представителей разных поколений, Слу. 
живших в этом полку. Там был участии* 
славной эпопеи спасения челюскинцеа 
первый военный летчик, удостоенный Зо
лотой Звезды Героя Советского Союза,-  
генерал-лейтенант авиации Н. П. Каманин 
ветеран эскадрильи. Рядом с ним был 
воспитанник комсомола, обретший крылы 
военного летчика^ а затем космонавта -  
Алексей Леонов.

Эта встреча однополчан явилась выра
жением эстафеты мужества, передающей- 
ся от поколения к поколению. Именно об 
этом говорил Алексей Леонов в задушеа- 
ной беседе с теми, кто сейчас, в наши 
Дни, хранит и множит традиции, сложив- 

шиеся десятилетиями. И участник челюс
кинской эпопеи, прошедший трудный бое- 
вой путь в годы Великой Отечественной 
воины, и летчик-космонавт, и совсем мо- 
ло до й  летчик, который только начинает 
боевую служ бу  в авиации, -  все они го
ворили о той закалке характеров, кото
рая происходит в процессе повседневной 

оевой учебы в авиационном полку.
Эта интересная встреча знаменовала 

преемственность лучших традиций в авиа
ции и космонавтике. В самом деле, ведь 
наши летчики-космонавты^ лю ди новой в 
истории человечества профессии, по са
мой п р ир оде своей героической, крылья 
обретали в авиационных звеньях и эскад
рильях.

СТАНОВЛЕНИЕ ЛЕТНОГО ХАРАКТЕРА
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Г " 1  А В Е Л  БЕЛЯЕВ по окончании средней 
I  I  школы поступил на местный завод, 
где освоил профессию токаря по метал
лу. В авиационную ш колу он был направ
лен по путевке комсомола. На всю жизнь 
в его памяти остался первый ознакоми
тельный полет с инструктором на учеб
ном самолете П О -2 . Было это зимой. При



посадке самолет скапотировал и оказал

ся вверх лыжами.
Прямо скажем, авиация встретила Бе

ляева суровым испытанием. Говорят, что 
после подобной ситуации некоторые кур
санты отказывались от дальнейших по ле 
то в . Только молодые лю ди, глубоко влю б
ленные в авиацию, обладающ ие большой 
силой воли, преодолевают страх и про
должают добиваться своей заветной цели.
Так поступил и курсант Павел Беляев.

Окончено летное училище. Беляев 
назначен в морскую авиацию на Дальний 
Восток. В период боев с японскими ми
литаристами ему довелось участвовать в 
боевых полетах по сопровождению бом

бардировщиков.
Летчик, командир звена, а затем эскад

рильи, Беляев много лета л  в трудных и 
сложных условиях над морем вне види
мости родных берегов. Эти полеты зака
лили его волю, характер. П р и ш е л  он в от
ряд космонавтов уже после окончания 
академии, и здесь на его д о л ю  выпало 
также немало испытаний. О дн а ж ды  во 
время тренировочных парашютных прыж
ков о« сломал ногу. Встал вопрос о воз
можности и целесообразности дальней
шего его обучения. И снова настойчи
вость и трудолюбие помогли ему п р е о д о 
леть трудности и продолж ать учебу в от 

ряде космонавтов.
Свое летное умение, выдержку, хлад

нокровие Павел Иванович по-<настоящему 
проявил во время приземления на косми
ческом корабле «Восход-2». Окончена 
программа полета. Остались позади неза
бываемые минуты выхода в открытый 

космос Алексея Леонова.
Поступила команда о посадке. Но... о б 

наружена неполадка в системе автомати
зированной посадки. Надо садиться с п о 
мощью ручной системы —  это делало сь 

впервые.
Впоследствии полковник Беляев сказал, 

что успешно выполнить посадку космиче
ского корабля «В осх од-2»  ему помогли 
качества летчика-истребителя. При захо
де на посадку он чувствовал корабль, 
как летчик чувствует самолет. О н  был 
уверен в технике, а во время тренировок 
на земле тщательно отрабатывал и такой 

вариант посадки.
Павел Беляев искусно выбрал район 

посадки —  вдали от крупных населенных 
пунктов, беспокоясь о безопасности жи

вущих на земле. Корабль приземлился 
с небольшим перелетом. Командир дей
ствовал хладнокровно и мастерски ска
зались особенности летчика-истребителя.

Во время полета космического корабля 
«В о сх о д-2 »  мужественно выполнил свое 
задание по выходу в открытый космос и 
подполковник Леонов Алексей А р х ипо 
вич. О н  тоже оф ицер ВВС, летчик-истре
битель. Как и многие юноши^ закончив 
учебу в средней школе, Алексей по пу
тевке комсомола был направлен в авиа

цию.

ЛЮ ДИ ЗВЕЗДНОГО ГОРОДКА

ПР И Ш ЕЛ м олодо й летчик в Звездный 
городок. О н  хочет стать космонав

том. Здесь его знания долж ны  попол
ниться и расшириться, а навыки и харак
тер, выработанные за годы службы в 
авиации, —  окончательно отшлифоваться.

В Звездном —  крепкий коллектив ин
структоре в̂  преподавателей, специали
стов, воспитателей. Л ю ди  разные, каждый 
примечателен по-своему. Роднит, сближа
ет их одно: общая цель. И  трудятся они 
упорно, скромно, отдавая будущ им  кос
монавтам все то, чем обогатила их жизнь 
в авиации. А  жизнь эта у каждого инте
ресная и отнюдь не из легких. Вот штри
хи биографий некоторых офицеров из 
Звездного —  участников Великой О т е 

чественной войны.

Ш е л грозный 1941 год. Ровесник О к 
тября лейтенант Григорий Масленников 
после окончания военного авиационного 
училища штурманов с первых дней Вели
кой Отечественной войны участвовал в 

боевых действиях.

.. .Противник хорошо замаскировал свой 
полевой танковый завод, на котором ре
монтировались танки.

В дни, когда борьба с танками врага 
приобрела особую остроту, найти и унич
тожить танковый завод было очень важ
но. Командование поручило это полку, в 
составе которого был Масленников.

По лет  подходил к концу. Наконец по 
едва различимым приметам Масленников 
распознал цель^ засек координаты. Вско
ре появились над вражеским танковым 
заводом наши бомбардировщики, наве
денные на цель штурманом Масленнико
вым, и метким бомбовым ударом завод
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напряжение ф и з и ч е с к и х  и м о р а л ь н ь

сил.
Много хороших л ю д е й  ж и ве т и р а б о та 

ет в Звездном го р о д к е . З д е с ь  косм онав 

та изучают новую  к осм иче скую  те хни ку, 

готовятся к новым п о ле та м , зак аляю т с е 

бя физически и ду х о в н о , при ним ая эста 
фету мужества от ста р ш е го  п о к о ле н и я

авиаторов.

В ЛЕДЯНОЙ КУПЕЛИ

П О Л Я  и М У Ж Е С Т В О  ч е ло в е к а  п р о я в - 

D  ляются в самых ра зли чн ы х случа ях, 

более двух ле т назад, в канун нов ого , 

1964 года, А ле к се й  Л е о н о в  вм е сте с с у п - 
ругой возвращ ался * 3  са н а то р и я д о м о й ,

, Звездный городок. Машина бы стро мча- 
, ась „о запорошенной снегом дороге. 
Встречных машин почти не  быпо. В о д - 
„0.  населенном пункте дорога дела ла  
. н к «й поворот влево, на узкую  дам бу 
между прудами, ограж денную  по к р а я »  
бетонными столбиками. Водитель, погру
женный в свои ДУМЫ, развил больш ую  
скорость и п о з д н о  за м е ти л п о в о р о т. Р ез

к и й  тормоз, но маш ина, со хр а н яя с к о 
рость и перв о н а ча льн о е  н а п р а в ле н и е , по 

инер ц и и  пош ла прям о .

Столкновение со сто лб и к а м и  по о б о ч и 

не дороги н е и зб е ж н о . Л е о н о в , си де в ш и и  

рядом с в о ди те ле м , правой  р у к о й  у п е р ся  

в переднюю часть м аш ины , а ле в о й  за

крыл лицо. М е р ы  п р и н я ты  св о е в р е м е н н о : 

удзр _  и би тое  сте к ло , как д р о б ь , у д а 

рило по руке.

Машина выскочила на середину пруда. 
Тонкий л е д  не выдержал тяжести автомо
биля и провалился. Сидевшие .  « е м  лю ди 
оказались п о д  водой. Через разбитое пе
реднее стекло а машину хлынул поток 
воды со льдом. Алексей вынырнул на по
верхность, набрап полные легкие возду 
„  и погрузипся в воду. Несколько раз 

ои влезал в машину, спасая пюдеи. Нако 
„ец все были на берегу. Опасность ми-

новала. _

П О  ТУ СТО Р О Н У БРАНДЕНБУРГСКИХ  
ВОРОТ

К О Л Ь К О  б ы л о  з а р у б е ж н ы х  п о е з д о к  

С *  с о в е тс к и х  к о с м о н а в то в  за  м и н ув ш и е  

го д ы ? М н о го , о ч е в и д н о , у ж е  б о л е е  с та . 

Л ю д и  н аш ей  п л а н е ты  х о тя т  в и д е ть  ге р о е в  

к о с м о с а , сл ы ш а ть  их го л о с а , в ы р а зи ть  им 

св о ю  р а д о с ть  и с е р д е ч н у ю  б л а го д а р 

н о с т ь . К а ж д а я  п о е з д к а  с о в е тс к о го  к о с м о 

н ав та  за  р у б е ж  -  э то  д е м о н с тр а ц и я  в за и 

м о п о н и м а н и я  н а р о д о в  р а з н ы х  с тр а н , их 

с тр е м л е н и я  ж и ть  в д р у ж б е  и м и р е , эт 
т е п л о та  ч е л о в е ч е с к и х  с е р д е ц , в о схи щ е н и е  

ге н и е м  ч е л о в е к а -тв о р ц а . Т а к  б ы л о  н а  в с е х  

к о н ти н е н та х  З е м л и  в б о л ь ш и н с тв е  с л у 

ч а е в .
Н о  б ы в а л о  и та к о е .
Программа пребывания летчиков-космо- 

навтов П. Беляева и А. Леонова в Герман
ской Демократической Республике п о дх о 

дила к концу. Грандиозный по масшта
бам и удивительному единодушию мас
совый митинг в Берлине, волнующие
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встречи с горняками Шварце-Пумпе, су
достроителями Ростока, членами сельско
хозяйственных кооперативов, с жителями 
Лейпцига, Дрездена, Ф р а нк ф урта-на- 
О де р е  и других городов остались поза
ди. Всюду героев космоса принимали, как 
родных братьев, с которыми радостно 
жить, трудиться, дерзать на Земле.

И вот предстоит поездка в Западный 
Берлин. Там ж д у т  члены общества гер
мано-советской дружбы, лю ди  разных 
профессий и взглядов. О ни  ж дут  совет
ских космонавтов, хотят выразить им свои 
чувства, поведать планы и думы.

Западный Берлин —  город, в котором 
наряду с тысячами честных тружеников, 
простых и искренних людей, еще подви
заются недобитые гитлеровские преступ
ники, реваншисты, слуги его препоха
бия —  капитала и просто уголовники, че
ловеческое отребье, опустившееся на са
мое дно.

Поэтому возможны провокации... Так 
предупреждали советских космонавтов 
немецкие друзья. Остатки фашизма —  это 
фашизм сегодня.

...Позади остались Бранденбургские во
рота. Горят огни вечернего города. Чем 
ближе к клубу, в котором намечена 
встреча, тем гуще толпа берлинцев, стоя
щих на перекрестках улиц. Знакомые воз
гласы: «Ф р о й н дш а ф т!  Д руж ба! Беляев, 
Леонов!»  Но вот появился и злобный, 
истеричный выкрик, за ним другой, п о 
том —  свист. И, перекрывая тявканье ф а
шистских наймитов, вновь слышится м ощ 
ный приветственный гул: «Ф р о й н д ш а ф т !»

На следующ ем перекрестке полупья
ный недоросль с провокационным плака
том на груди пытался броситься под го
ловную машину кортежа. Его схватили за 
руки дюжие полицейские, повернули ли 
цом, а значит, и провокационным плака
том к проезжающим: смотрите, лю буй
тесь!

Настороженные, готовые ко всяким с л у 
чайностям вошли в переполненный зал 
космонавты, вышли на сцену, утопающую 
в цветах. Выступил председательствую

щий, затем Павел Беляев, которого встре
тили очень тепло.

Свое выступление Алексей Леонов н*| 
чал несколько необычно. О н  встал и ь- 
соко поднял лист  бумаги с только что; 
нарисованным им дружеским шарже* 
советский космонавт обнимает... медведи 
Зал разразился овацией, неподдельно ве
селым смехом: ведь медведь —  это сим
вол Берлина. Дружеская улыбка Леонова 
окончательно растопила сердца присут-1 
ствовавших в зале берлинцев.

На обратном пути проходимцы органи
зовали новые провокации. Были и злоб
ные выкри-ки и новые угрозы. Озверев
шие хулиганы с пьяными мордами броса
лись на машину, намереваясь проколоть 
шины. Быстрозасыхающей краской зали
ли смотровое стекло автомобиля, пытаяс« 
задержать движение советских космонав
тов.

На перекрестках в наши машины бер
линцы кидали букеты цветов, а фашист
ское наемное охвостье —  булыжники. 
Л ю ди, сидевшие в машинах, на улыбки 
друзей отвечали улыбками.

Когда машины пересекли нейтральную 
полосу, к космонавтам кинулись немец
кие пограничники первого демократиче
ского государства Германии. Они горячо 
жали им руки, что-то говорили теплое, 
человеческое, прочувствованное. Так 
встречают своих друзей-бойцов, вернув
шихся с победой из тяж елого боя. А кос
монавты продолж али  заниматься своим 
обыденным а таких случаях дело м  —  под
писывали автографы пограничникам.

Эстафета мужества в надежных руках, 
И летчики-космонавты, как и все совет
ские воины, повседневно помнят и четко 
исполняют краткие слова военной прися
ги: «Я, гражданин Союза Советских Со
циалистических Республик, вступая в ря
ды Вооруженных Сил, принимаю присягу 
и торжественно клянусь быть честным, 
храбрым, дисциплинированным, бдитель
ным...»



НПНПТРУКТОРЫ —  СЪЕЗДУ

ЛЕТАЮЩЕЕ
ШАССИ

О ДИН из пр о сто р н ы х  и 
светлых залов к о н с тр у к 

торского бюро, которы м  р у 
ководит доктор те х н и ч е с к и х  
наук Н. И. Камов. Р яды  с то 
ив и чертежных до со к  с 
кульманами. На л и с та х  в а т- 
■ана чертежи у зло в  и де та - 
лей нового вер то ле та . Все 
здесь живет завтраш ни м  
днем. Мысли лю дей у с тр е м 
лены в будущее. Н ародном у 
изяйству нужен новы й вер
толет. Коллектив к о н с тр у к 
торского бюро не ж а ле е т 
сил для того, чтобы  со зда ть 
наиболее эконом ичную  ма
шину. И результаты  уж е  на
лицо. В сборочном ц е х у  но- 
1ый вертолет КА-26 сверкает 
свежими красками.

-  А вот это т экзе м пляр  
уже побывал в п о л е т а х ,—  
показывает ведущ ий и н ж е 
нер Юрий Иванович П е тр у - 
хин на соседний в е р то л е т.—
Ьо ветеран, про ш е дш ий  л е т 
ные испытания. С ейчас на 
нем выполняют до р а б о тки .

Подходим ближе. Р а с к р ы 
ты двигатели, р е д у к т о р .  К 
машине то и дело п о д х о д я т  
инженеры, рабочие.

-  Обратите в н и м а н и е ,—  
говорит Юрий И в а н о в и ч ,—  
всюду установлены д а тч и к и .

Действительно, д а тч и к и  
видны на дв и га те лях , на т я 
гах... Термопары зам еряю т 
температуру го ло во к ц и 
линдров. Д руги е приборы  
определяют расход то п л и в а , 
фиксируют перемещ ения о р 
ганов управления. На ве р х
нем винте тоже у ста н о в ле н ы  
датчики. К ним п одсоеди не
ны токосъемники. Они пере
дают электрические и м п у л ь 
сы с вращающихся частей 
иа невращающиеся.

З а гля д ы в а ю  в окно каби
ны. Там  необы чны е «п а с с а 
ж и р ы » —  о с ц и лло гр а ф ы , са
м описцы , ф о то а п п а р а ты . Во 
время и с п ы та те ль н о го  п о ле 
та  к и н о - и ф о то а п п а р а ты  
ф и к с и р у ю т по к азани я п р и 
боров.

К в е р то л е ту  п о д х о д и т ве
д у щ и й  инж енер по летны м  
и сп ы та н и ям  В ла ди м и р  Семе
нович Д а р да н . У  него свое 
рабочее м есто в кабине. Он 
зани м ает правое сиденье 
рядом  с л е тч и к о м -и с п ы та те - 
лем В ла ди сла во м  В ла ди м и р о 
вичем Гром овы м . П еред ним 
п у л ь т  д и с та н ц и о н н о го  у п 
р а в ле н и я  всей а п п а р а ту р о й , 
н а хо д ящ е й ся в грузовом  о т 
секе. С  пом ощ ью  тум б ле р о в  
мож но в к л ю ч и ть  лю бой п р и 
бор. Об и сп р а в н о сти  а п п а р а 
ту р ы  с и гн а л и з и р у ю т ла м 
почки .

__ Кроме качественно й
оц енки  поведения в е р то ле 
та  ле тч и к о м , —  рассказы ва
е т инж енер Д а р да н , —  н у ж 
на к о ли ч е ств е н н а я . Я имею 
в в и д у  запи сь парам етров 
по ле та , работы  си лово й  у с та 
н овки. Все эти  да нны е о 
д е й с тв и я х  л е тч и к а , о пове
де ни и  в е р то ле та , работе всех 
его у зло в  и а гр е га то в  затем 
обра баты ва ю т, в ы чер чиваю т 
кривы е, о п р е де ля ю т х а р а к 
те р и с ти к и , которы е п о д тв е р 
д я т  п р а в и ль н о с ть  расче тов 
и ли  п о м о гут н а й ти  о ш и б ку .

И н те р е сн а я работа у  В ла - 
цимира Д а р да н а . К аж ды й по
л е т  д л я  него по-своем у нов. 
В каж дом  и сп ы та те ль н о м  по 
ле те  п р о я в ля ю тс я  новые ка
чества в е р то ле та , особенно
сти  в его поведе нии . В этом 
о тл и ч и е  о пы тн о й  маш ины  от 
сери й ной .

К А -26 не совсем обы чны й 
в е р то ле т. Его образно назы 
ваю т «ле та ю щ е е  ш а с с и ». В 
зависим ости о т назначения 
м еняется и внеш ний  вид ма
ш ины . В от в е р то ле т с пасса
ж и р ско й  кабиной на 6 че 
ловек. Е с ли  о т к и н у т ь  си 
де н ья, то  в кабине можно 
п ере во зи ть гр узы . Но еще 
л у ч ш е  д л я  этой цели вос
по ль зо в а ться  о ткр ы то й  гр у  
зовой пла тф о р м о й  (она вхо
д и т  в к о м п ле к т в е р то ле та ), 
кото рая по двеш и вается к 
ц е н тр о п л а н у  вместо кабины . 
Гр у зы  мож но п о две ш и в а ть  и 
непоср е дстве н н о  на крю к. 
Т о г д а  в е р то ле т пре в р а щ а е т
ся в ле та ю щ и й  кран. О снов
ное ж е назначение КА-26 —  
в ы полнени е се ль ско хо зяй 
ств е н н ы х  рабо т. П ри  подвес
ке б унке р а  с со о тв е тс тв у ю 
щ ей а п п а р а ту р о й  обеспечи
вается равном ерное р а спы 
ле н и е , рассы пани е, разбры з
ги в а н и е  хи м и като в.

Как в о зн и к ла  идея созда ть 
м ногоцелевой верто лет? Ка
ковы основны е этапы  его

к о н стр уи р о в а н и я?
Предостави м  слово заме

с т и т е л ю  Г л а в н о го  К о н с т р у к 
то ра М а р к у  А л е к с а н д р о в и ч у  

К у п ф е р у .
__ Э то —  р е з у л ь та т  м но

го ле тн е й  совм естной работы  
с А э р о ф ло то м , тщ а те л ь н о го  
эконом ического ана ли за  п р и 
м енения в ерто лето в  в н аро д
ном хозяй ств е. М ож но бы ло 
бы со зда ть  м аш ину с п е ц и 
а ль н о  д л я  а в и а ц и о н н о -хи м и 
чески х рабо т на п о ля х  к о л 
хозов и совхозов. Она имела 
бы б у н к е р  с с о о тв е тс тв у 
ю щей а п п а р а ту р о й , короб
кой пр и водов и эле ктр о о б о 
рудованием  (ком прессор, ге 
нера то р перем енного то ка  
д л я  при в едени я в де й 
ств и е  насосов о п р ы ск и в а 
те ля  и т . п .). Но расчеты  по
казали , что та ко й  вер
то л е т  не б у д е т эконом ич
ным. Вы с п р о си те , почему? 
О брабо тка полей  —  де ло
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сезонное. А  что  же он б у д е т 
д е л а ть  остальное время?
П р о ста и в а ть  по н е ск о ль ку  
месяцев в го ду. В от почем у 
реш и ли  созда ть м ногоцеле
вой верто лет. За основу взя
ли  эконом ический показа
те ль  —  сто им ость обработки  
ге ктара садов и ли  в и н о гр а д
ников не до лж н а  п рев ы ш а ть 
тр е х  р ублей . А  как д о б и ть 
ся, чтобы сто и м о сть  ле тн о го  
часа бы ла невелика? В е р то 
л е т до лж е н  бы ть деш евы м , 
им еть больш ой ресурс, бы ть 
те хно ло ги чн ы м , а сле до ва 
те ль н о , удобны м  в э к с п л у а 
та ц и и .

По окончани и  эски зного  
про ектир ов ания п р и с ту п и л и  
к построй ке макета. С та р а 
ли с ь  п р и б ли з и ть  его по воз
м ож ности к де й с тв и те ль н о м у  
в е р то ле ту . Нам пом огали 
своим и советами инж енеры  
А э р о ф ло та , л е тч и к и , сп е ц и а 
ли сты  сельско го  хозяй ства. 
Тр е бова лось р е ш и ть  целы й 
ряд проблем.

Почем у, наприм ер, вы бра
ли  соосную  схем у, а не одн о 
в интовую ? П реи м ущ еств а  
этой схемы —  вы сокая ма
н ев ренность и хорош ая у п 
равляем ость, малые га ба р и 
ты  и о тн о си те ль н о  н е боль
шой вес вер то ле та , та к  нак 
нет тр а н см и сси и  к х в о с то 
вому в и н ту . Кроме то го , нет 
потери  м ощ ности на х в о с то 
вой винт.

Как ском поновать в ерто 
ле т, чтобы его ле гк о  можно 
бы ло в полевы х у с ло в и я х  
пере делы вать из одного ва
ри а н та  в др уго й ?  На выбор 
п одвеш и в ать б унк е р  д л я  х и 
м икатов, п а сса ж и р скую  ка
б и н у, п ла тф о р м у  д л я  тр а н с 

п о р ти р о в к и  н е га б а р и тн ы х 
гр узов , поисковое о б о р удо 
вание ге ологов  и л и , нако
нец, н и чего  не по д в е ш и в а ть  
к ц е н тр о п л а н у , и с п о ль з у я  
м аш ину как ле та ю щ и й  кран. 
О с та н о в и ли с ь  на схеме « л е 
та ю щ его ш а с с и ». Она позво
л я е т  осв о бо ди ть ц е н тр а ль 
ную  ч а сть  м аш ины  д л я  
съем ного обо р удо в ани я (к а 
бины , гр узо в о й  п ла тф о р м ы ), 
да е т возм ож ность б ы стро пе
р ео бо рудо в ать в е р то ле т из 
о дного  в ари анта  в др у го й . В 
каждом с луч а е  в е р то ле т не 
в озит ни чего  ли ш н е го . И, 
наконец, та ка я  схема да е т 
возм ож ность с о х р а н и ть  по
сто я н н о й  ц е н тр о в к у  м аш ины  
в лю бом в ари анте. Д в и га те 
л и  у с та н а в ли в а ю тс я  по бо
кам в е р то ле та  в о тд е ль н ы х  
м о то го н до ла х.

Вы спраш и в аете , поче
му на в е р то ле те  у с та н о в л е 
ны два по р ш не вы х д в и га те 
л я ? —  п р о д о лж а е т М. А . К у п - 
ф ер. —  Реш ение бы ло п р и 
н я то  преж де всего по чи сто  
эконом ическим  со обр аж ени 
ям. Н ебольш и е порш невы е 
д в и га те л и  к о н с тр у к ц и и  А . Г. 
И вченко и И. М. Веденеева 
ч у ть  л и  не в два  раза эконо
мичнее га зо тур б и н н ы х  (т а 
кой же м ощ ности ). К ста ти  
зам ечу, что  подобны е д в и га - 
те ли  да ле к о  не и сч е р п а ли  
всех св о и х  возм ож ностей. Я 
не говорю  уж е  об и х вы со
кой наде ж н о сти  при  э к с п л у 
а та ц и и  в е р то ле та  на п о ле 
вых аэродром ах, и сп о льзо в а 
нии его на се ль с к о х о з я й с т
в енны х работах.

В созда ни и  в е р то ле та  п р и 
ни м а ли  у ч а с ти е  не то ль к о  
ра сч е тч и ки  и к о н с тр у к то р ы

р а зли ч н ы х  специальности 
к а р к а сн и к и , двигателю 
ги д р а в л и к и  и т. д . , - »  
р я д  о тр а сле в ы х институт» 
Н апри м ер, несущий викт 
ли ко м  п р о дув а ли  в аэрс:< 
нам ической трубе ЦАГИ 
всем диапазоне скоростей 

Х о те ло сь  бы отметить 
о д н у  особенность вертолг 
КА-26. В спом ните прошлое 
ню ю  в ы ста вк у «Химиям 
С о к о ль н и к а х . Там демог 
р и р о в а лся  наш  вертолет, 
это не случайно. Научм» 
те х н и ч е ск и й  прогресс, of 
ч ественны й  и зарубежн 
о п ы т п о сле д н и х  лет 
по лнее раскры вают раст* 
щ ие возмож ности хиия 
ской и н д у стр и и , поднимав 
ее р о ль  в развитии прои 
д и те ль н ы х  си л общее 
У с п е х и  больш ой химии гк 
в о ли ли  нам множество де:; 
лей  в е р то ле та  изготовить 
с и н те ти ч е с к и х  материалов 
ч а с тн о с ти , лопасти  несун» 
го  в и н та  изготовлены 
п р о ч но го  стеклопластика 
ф енольно-эпоксидны х си 
ла х . Из пластм асс изгот» 
лены  оперение, бункк 
тр уб о п р о в о ды , обтенате* 
д в и га те ле й , пол кабины о 
л о та , п а н е ли , коробки arpt 
га тов. Э то т  список моим 
бы ло бы продолж ить.

...Та к  создавался весь*; 
эконом и чны й  советский вк 
т о л е т  ти п а  «летающее mat 
с и » . Пож елаем  ему успей: 
в ы де рж ать все летные исп» 
та н и я  и п о лу ч и ть  путевку 
наро дное хозяйство.

Инженер-полновнг" 

Н. КОНЬКОВ

КОРОТКО О РАЗНОМ  +  КО РОТКО о  РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

Атомы, электроны, фотоны и вообщ е эле
ментарны е частицы  заним аю т не так  уж 
много м еста в пространстве. Между ними су 
щ ествует некая среда, в обыденной жизни 
ее назы ваю т пустотой, раньш е в науке ее 
именовали эфиром. Сейчас она получила н а
звание вакуум  (латинское слово «ваку у м » 
означает «пустота»), В технике вакуум ом н а
зы вается  разреж енны й газ, давление которо
го таково, что пробег частиц больш е р азм е
ра сосуда. Например, в приборостроении до
биваю тся разреж ения, точнее, давления газа  
порядка одной десятимиллиардной доли мм 
рт. ст. Это означает, что в одном кубиче

ском сантиметре содерж ится около трех  мил
лиардов атом ов или молекул газа . Наиболее 
высокий вакуум сущ ествует в м еж звездном 
пространстве. Там на кубический сантим етр 
приходится всего около одной частицы. Та
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Что такое вакуум?
ким образом , меж звездны й вакуум в милями 
р аз  лучш е, чем наиболее совершенный по 
лученный человеком.

Что ж е такое «п устота> — пространство, 
не зан ятое атомами и элементарными части 
цами, — с точки зрения физики?

С овременная ф изика считает элементар 
ные частицы квантами, то есть возбужден 
ными состояниями поля. Так, напри 
мер, электроны  являю тся квантами элект 
ронно-позитронного поля, фотоны — кваа 
тами электромагнитного поля и т. д.

Поле, в котором отсутствую т кванты, на 
зы ваю т нулевым полем или вакуумом Та 
ким образом , вакуум представляет собо! 
вполне определенное состояние поля и вов 
се не является абсолю тно пустым простран 
ством.



МЕЧТАЮ
КОСМОНАВТЫ ОТВЕЧАЮТ 
НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

О ГРЯДУЩИХ 
Л О AST АХ

Майор В. НИКОЛАЕВА-ТЕРЕШ КОВА, 
Герой Советского союза, 

летчик-космонавт СССР

ИСЬМА Ч И ТА ТЕ Л ЕЙ . Они  приходят в 
адрес журнала и летчиков-космонав- 

тов сотнями. Из самых отдаленных у го л 
ков нашей необъятной Отчизны, со всех 
континентов земли. Пишут рабочие и сту
денты, летчики и шахтеры, мужчины и 
женщины, школьники и пенсионеры. С о 
ветских граждан и наших зарубежных 
друзей интересует буквально все: жизнь 
Звездного городка, наши планы на бу
дущее, тренировки, личная жизнь.

Нередко приходят письма-вопросы и на 
мое имя. Очень жаль, что на некоторые 
«з них не удается ответить лично. Жизнь 
летчика-космонавта заполнена д о  преде
ла. Занятия, консультации, выступления 
на фабриках и заводах, поездки по стране 
и за рубеж отнимают массу времени. 
Надеюсь, что возможность выступить пе
ред читателями, предоставленная редак
цией журнала «Авиация»  и Космонавтика», 
поможет мне в какой-то мере удо влетв о
рить интересы многочисленных коррес
пондентов.

После полета, который мне было п ору
чено выполнить в июне 1963 года вместе 
с Валерием Ф едоро вичем  Быковским, 
прошло около трех лет. За это время 
были сделаны новые важные шаги в по
корении космического пространства, в 
том числе и выход Алексея Архиповича 
Леонова в открытый космос с борта ко
рабля «Восток-2», на котором команди
ром был Павел Иванович Беляев, и мяг
кая посадка автоматической станции на 
Луну.

Но вернемся к нашему полету. Нет 
необходимости п одробно перечислять 
все работы, выполненные в ходе поле
та. М ногое уже известно из пр е ды ду
щих публикаций. Расскажу только о том, 
как снимки, полученные при полете ко
рабля-спутника «Восток-6», помогли уче
ным при изучении оптических свойств 
атмосферы на высотах от 10 до  120 ки
лометров. Именно в этом слое возникает 
заря —  чарующая игра красок при вос
ходе и заходе солнца. А  разгадка кра
савицы зари дает много д ля  изучения 
структуры атмосферы, составных ее ча
стей.

Если говорить коротко, результаты по
лета удовлетворили и ученых, и органи
заторов наших тренировок, и нас, лет -  
чиков-космонавтов. Весь комплекс за
планированных наблюдений и исследова
ний был выполнен полностью. Обработка 
материалов второго группового космиче
ского полета советских космонавтов поз
волила внести определенный вклад в 
д е ло  изучения и освоения атмосферы и 
космического пространства.

Известно, что оптические свойства ат
мосферного воздуха зависят от присут
ствия в нем очень малой и изменчивой 
примеси аэрозоля —  мельчайших твер
дых и жидких частиц различных пород 
земного происхождения. Потом к этому 
геофизики присоединили метеоритную 
пыль, падающую на Землю из космоса. 
А  совсем недавно американский ученый 
X. Ю н ге  высказал идею, что твердые ча
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стицы аэрозоля могут возникнуть в вы
соких слоях атмосферы в результате хи
мических реакций.

Советский ученый, профессор Г. Розен
берг, автор теории явления зорь, изучая 
фотографии, сделанные в космосе, полу
чил веское подтверждение такой точки 
зрения. О н  пришел также к выводу, что 
эта химическая реакция поддерживается 
газами, выделяющимися при вулканиче
ских извержениях.

Сообщение ученого невольно воскре
сило в памяти незабываемые часы поле
та. Согласно заданию я несколько раз 
занималась киносъемкой ореола Земли. 
Как потом выяснилось, эти-то кадры и 
помогли профессору Розенбергу обнару
жить тени стратосферных слоев на высо
те 11 и 19 километров.

Существование скоплений аэрозоля 
подтвердил и полет первого в мире мно
гоместного космического корабля-спутни
ка «Восход». Научному сотруднику кос
монавту Константину Петровичу Ф е о к ти 
стову удалось получить отличные цветные 
фотографии этих слоев. С  помощью но
вых снимков профессор Розенберг дока
зал, что аэрозольный слой обусловливает 
интересное явление аномальных зорь и 
его происхождение связано с вулканиче
ской деятельностью.

Однако хватит воспоминаний о полете. 
Читателей интересуют не только события 
двухлетней давности и традиционное со
трудничество советских ученых с космо
навтами. Во многих письмах содержится 
один и тот же вопрос: «Чем Вы сейчас 
занимаетесь?» Ответить на него и легко 
и трудно. Легко потому, что о подготовке 
летчиков-космонавтов к космическим 
рейсам написано очень много и повто
ряться, очевидно, нет необходимости. 
Трудность —  в другом. Как рассказать о 
многочисленных встречах с нашими заме
чательными советскими людьми? Их было 
сотни, и каждая оставила массу ярких 
впечатлений, теплоту сердец и радость 
улыбок.

Мои занятия и тренировки по специаль
ности мало чем отличаются от тех, что 
предшествовали первому старту в кос
мос. Теоретическая подготовка, полеты на 
самолетах, специальные упражнения на 
различных снарядах и установках... Конеч
но, они проводятся не без учета накоп
ленного опыта. Полеты многоместных

космических кораблей-спутников и выход 
человека в открытый космос позволил» 
найти некоторые новые эффективные ме
тоды тренировок.

Короче говоря, все идет установленным 
порядком. Только вот времени свободно
го стало гораздо меньше. К повседневной 
работе летчика-космонавта добавились 
учеба в Военно-воздушной инженерной 
академии имени профессора Н. Е. Жу
ковского, заботы хозяйки дома и матери. 
Но мы с А ндрияном  выбираем время по
смотреть новый кинофильм, прослушать 
концерт, прочитать книгу, съездить а 
театр.

Вместе со мной живут и трудятся под 
руги по о тр я ду  женщины-космонавты. 
Все они замечательные люди, отличные 
специалисты. М не  думается, пройдет не 
так уж много времени, и имена мои* 
п о д р уг  по о тр я ду  узнает весь мир.

За время, прош едш ее после полета, 
мне довелось побывать в десятках зару
бежных стран, встречаться и с теми, кто I  
успешно строит социализм, и с теми, кто I 
еще находится под пятой капитала. В I  
каждом государстве свои обычаи, свои j 
нравы, свои традиции. Но одна черта, по- I 
жалуй, объединяет все без исключения | 
встречи. Это —  радушие, сердечность, 
гордость простых лю дей за успехи Стра
ны Советов.

Вспоминается недавняя встреча с япон
скими текстильщицами. Ослепительные 
улыбки, ласковые рукопожатия, восторг 
и... удивление. У  молодых японок не ук
ладывалось в голове, как это простая 
девчонка, выросшая без отца в рядовой I 
рабочей семье, первой в мире полетела 
в космос. Честное слово, у  меня навер
нулись на глаза слезы. Эти милые, сер- ' 
дечные девушки и женщины не понима
ли того, что понятно каждому советско- | 
му первокласснику. И гордость за нашу | 
великую Огчизну, за наш народ, родную 
Коммунистическую партию переполнила 
мое сердце.

Японки, не знающие русского языка, 
своим женским чутьем поняли мое со
стояние. О ни  наперебой рассказывали о 
своей жизни, а мне почему-то вспомни
лись комсомольские годы, родной Яро
славль, красавица Волга... И коммунисты: 
Валентина Усова, секретарь парткома; 
Станислав Морозычев, инструктор авиа
спортклуба; О л е г  Буянов, секретарь
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В Николаева-Терешкова среди японских ткачих.

горкома комсомола. Это они, рядовые 
партии великого Ленина, привили мне 
вкус к комсомольской работе, а комсо
мольская работа научила быть честной, 

верить в людей, любить их.
Когда мне д а л и  с ло в о , я начала рас

сказывать о ком м уни стах, с кем п р и х о 

дилось жить и р а б о та ть , и дти  о т станка 
к кабине косм ического к о р а б ля . С  затаен

ным дыханием с луш а ли  япо нск и е те к 
стильщицы рассказ о ж и те ля х  З в е з д н о го  

городка, о том , какие до с ти ж е н и я  науки 
воплощены в зам ечательны х косм ических 

кораблях, м огучих ракетах, надеж ны х ска
фандрах, системах ж и зн е о б е сп е ч е н и я  и 

другой косм ической техни ке.
Стоило мне умолкнуть, как раздались 

аплодисменты. Японские текстильщицы 
поняли, что полет космонавта финал 
напряженного труда  тысяч людей, десят
ков учреждений. И мне было приятно от 
сознания, что овации, выпавшие на мою 
долю, предназначались тем пока еще 
безвестным героям, которые делают на
шу работу такой блистательной и такой 
безопасной. Спасибо Вам, замечательные 
создатели космической техники, лоцманы 
неведомых трасс, медики и другие спе
циалисты, всем, кто готовит летчика-кос- 

монавта к полету.

Сквозь толпу  с тр уд о м  протолкнулась 
немолодая женщина. На ее руках малень

кая девочка.
__ Я мать, вы мать, —  сказала она не

громко. —  Д о л о й  войну! Пусть наши дети 

не знают ужасов Хиросимы!
Мы обнялись. Девочка доверчиво по

шла ко мне на руки. С о  всех сторон по
сыпались вопросы о нашей дочери. В не
которых голосах звучала неподдельная 
тревога. Позднее стало известно, что пе
ред нашим приездом в Японию кто-то 
пустил слух, б удто  Аленка страдает ка-

ким-то недугом.
Что я могла ответить? Дочка растет ве

селым, здоровым ребенком. Очень л ю 
бит фрукты и прогулки по заснеженным 
улицам нашего городка. О т  первых слов 
_  папа, мама, баба, дай -  перешла к 
составлению целых фраз. Знает, чья она 
дочь и свою фамилию. Аленка и А н д р ю 
ша _  похожи как две капли воды и лю 
бят д р у г  друга ДО безумия. Стоит отцу 
прийти домой, и Аленка забывает о суще

ствовании бабушки...
Рассказ о муже и дочери привел япон

ских текстильщиц в восторг. « Д о л о й  вой
ну во Вьетнаме! Д а  здравствует мир во 
всем мире!»  -  неслось над площадью.

М ож но было бы много еще рассказы-



вать о встречах в Японии, где мы были 
с Андрияном по приглашению социали
стической партии. Но, кроме этой стра
ны, в минувшем году  мы посетили А л 
жир, Монгольскую Народную  Республику, 
Францию, были участниками празднова
ния 20-летия освобождения Венгрии от 
фашистских захватчиков. Там тоже было 
много памятных событий, и не рассказать 
о них просто нельзя.

Взять, к примеру, грандиозный митинг 
во французском городе Лиле, который 
так богат революционными традициями. 
Шахтеры, металлисты, машиностроители 
устроили нам, представителям Советского 
Союза, неописуемую овацию. Просто не 
верилось, что мы находимся в капитали
стической стране.

Незабываемы встречи в Монгольской 
Народной Республике, в А лж ире. Везде 
нас принимали как посланцев мира и 
доброй воли, полномочных представите
лей страны, строящей коммунизм.

Очень яркое воспоминание осталось от 
встреч в Венгерской Народной Республи
ке. Здесь мы особенно остро почувство
вали величие победы Советской Армии 
над фашистской Германией.

Но о поездках пока хватит. Читателей 
журнала интересует также, какими со
ветскими и иностранными орденами на
граждены члены первой космической 
семьи.

Пре ж де чем ответить на вопрос, мне 
хочется сказать вот о чем. Кстати, точно 
такого же мнения придерживаются и А н 
дриян и все наши небесные братья. На
ши награды —  высокая оценка труда всех 
покорителей космоса: ученых, конструк
торов, инженеров, рабочих, медиков, на
ших инструкторов. О р де на  и медали кос
монавтов, если так можно выразиться, —  
коллективные реликвии.

За успешное выполнение космических 
полетов нам с Андрияном  присвоены вы
сокие звания Героев Советского Союза 
с вручением орденов Ленина и медалей 
«Золотая Звезда», а также —  звания л е т-  
чиков-космонавтов С ССР. Еще раньше, до 
полета, Ан др иян у  были вручены орден 
Красной Звезды и две медали: «За без
упречную слу ж б у»  III степени и «40 лет 
Вооруженных Сил С С С Р » .  У  меня перед 
полетом никаких правительственных на
град не было.

В ходе поездок по зарубежным стра

нам А н др ия н  стал кавалером Золотой 
Звезды Героя труда  Демократической 
республики Вьетнам, ордена Сухэ-Баторе 
и Золотой Звезды Героя Монгольской 
Народной Республики, ордена «Звезда 
республики И ндонезии» II степени с лен
той, национального ордена Непала I сте
пени, высшего ордена оф ицера ВВС Бра
зилии, ордена знамени Венгерской народ
ной республики с диамантом. Все пере
численные иностранные награды были 
вручены и мне. Кроме того, я удостоена 
звания Героя Социалистического Труда 
Чехословакии, Героя Социалистического 
Тр у да  Болгарии с вручением ордена Ди
митрова, орденов Карла Маркса (ГДР), 
Грюнвальдского креста I степени (ПНР], 
ордена Вольты (Гана).

Памятные медали «Д вадцать  лет побе
ды в Великой Отечественной войне 1941 
— 1945 гг.»  нам с Ан др иян о м  вручали 
вместе.

«Какое самое памятное событие после 
космического полета корабля-спутника 
«Восток-6»  произошло в Вашей жизни?»
—  спрашивают некоторые читатели.

Жизнь летчиков-космонавтов много
гранна. Т р у д  советских людей, строящих 
коммунизм, события за рубежом, успехи 
наших друзей —  все занимает наши умы, 
находит отклик в наших сердцах.

А  как не радоваться итогам семилетки, 
широкому размаху социалистического со
ревнования в честь XXIII съезда Комму
нистической партии Советского Союза? 
Эти события неустанно приближают нас 
к светлому завтра —  коммунизму.

В своей личной жизни самыми памят
ными событиями после полета считаю за
мужество, рож дение дочери и поступле
ние в Военно-воздушную инженерную 
академию имени профессора Н. Е. Жу
ковского.

О  планах на будущ ее много писать, по- 
видимому, нет надобности. Как и каждый 
из нас, летчиков-космонавтов, я мечтаю 
о новых стартах в космическое простран
ство. Было бы очень хорошо если б дове
рили его выполнить вместе с Андрияном.

Это, образно говоря, программа-мак
симум. Ближайшие же задачи более 
скромные, но, по-моему, не менее важ
ные: учеба в академии, воспитание Ален- 
ки, специальные тренировки. Жизнь лет- 
чика-космонавта —  труд, т р у д  и еще раз 

ТРУД-



ПОЛЕТЫ- 
ШКОЛА ВОСПИТАНИЯ

ИЗ ЗАП И СО К КОМ АН ДИРА  
ЭСКА Д РИ ЛЬИ

Подполковник А. ЯРЧУК, 
военный летчик первого класса

2 . Тэез дисциплины  —  ни м ащ

КАЖДЫЙ Р А З , когда я анализи
рую состояние воинской дисцип

лины в подразделении, в памяти не
вольно всплывает разговор с одним из 
молодых командиров эскадрилий. Р а з
говор этот состоялся на совещании, в 
перерыв после доклада, в котором стар
ший начальник упрекнул офицера за  
упущения в воспитательной работе.

— Вот стою здесь, — проговорил 
командир эскадрильи, нервно закури
вая,—а на сердце не спокойно. Вдруг 
там что-то случилось.

— Где там?
— В эскадрилье...
Многим из нас, командиров подраз

делений, тревога товарищ а показалась 
необоснованной. Р азве  мало в эскад
рилье людей, способных при отсутст
вии командира поддержать порядок и 
организованность! По-иному отнесся к 
этому беспокойству полковник, стар
ший командир.

— Плохо вы, очевидно, знаете под
чиненных, — сказал он задумчиво,
не верите в них.

— Да разве каждому влезеш ь в ду- 
Шу( _  вздохнул молодой командир 
эскадрильи.

— Влезеш ь? Ну и ну! Слово-то ка
кое придумали, — упрекнул пол
ковник. — Знать людей надо, верить 
в них, а не лезть им в душу.

До самого конца перерыва шел раз
говор о значении доверия в обучении 
и воспитании летчиков. Возобновился 
он и в гостинице, куда мы пришли 
вечером. В конце концов все пришли 
к одному выводу. В подобной неуве
ренности, в беспричинной тревоге за  
подчиненных командир эскадрильи ча
ще всего бывает виноват сам. Значит, 
не сумел он понять подчиненных, не 
знает, кто чем дышит, на что способен.

А почему это происходит? Где при
чина очередного нарушения дисципли
ны, о котором мне доложили? Может 
быть, и я плохо знаю летчиков или не 
приучил командиров звеньев к высо
кой требовательности? Записная книж
ка хранит пример, который в какой-то, 
мере, пожалуй, отвечает на эти во
просы.

Служили у нас в эскадрилье два 
друга: командир звена и летчик (за 
давностью их фамилии упоминать не 
будем; оба они повышены в должно
сти, стали хорошими воспитателями).
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Так вот, летчик вылетел ночью на р аз
ведку. Задание не из сложных, он не 
раз успешно справлялся с подобныдш. 
По на этот раз офицера постигла не
удача. Он временно потерял ориенти
ровку и вернулся на свой аэродром, 
как говорится, «с  пустыми руками».

Причиной невыполнения задания 
оказалась слабая предварительная 
подготовка летчика. Он бегло просмот
рел район цели по карте, мысленно не 
представив себе характерных световых 
ориентиров. М аршрут также изучил 
поверхностно. Однако хуже всего было 
то, что командир звена знал о слабой 
подготовке летчика к полету и не по
требовал, чтобы он устранил недоста
ток.

— Не хотелось ставить человека в 
неудобное положение, — признался 
он после разбора полетов. — Дума
лось, что летчик справится с заданием.

Пришлось и мне признаться в своем 
промахе: при контроле я переоценил 
способности летчика и его готовность 
к полету проверил довольно поверх
ностно.

Старший начальник строго наказал и 
летчика и командира звена. Меня это 
не коснулось, но угрызения совести 
мучили долго. Ведь в основе предпо
сылки к летному происшествию леж а
ли и мои упущения по службе. Хотя и 
знал людей, но воспитать чувство от
ветственности у одного и требователь
ность к себе и подчиненным у другого 
не сумел.

Детальное изучение обстоятельств 
возникновения предпосылки научило 
меня многому. Не прошло оно бесслед
но и для командира звена. Мы еще 
раз убедились, что обучение и воспита
ние — единый процесс. Изучая зада
ния или выполняя вывозные полеты с 
подчиненными, инструкторы стали об
ращать внимание обучаемых не толь
ко на «чисто технические» стороны де
ла, но и на отношение к полету, на
поминать об ответственности.

Командир звена, да и летчик осо
знали весь вред низкой требовательно
сти. Нет, дружба между ними не рас
палась. Наоборот, она стала еще креп
че. Но их взаимоотношения теперь ба
зировались не на приятельских по
блажках, а на партийной принципиаль-
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ности. Постепенно это сказалось и на 
результатах боевой учебы — звено стэ 
ло отличным.

Дисциплина летчика. С чего начи
нается ее воспитание? Как лучше 
командиру построить взаимоотноше
ния с̂  подчиненными, сделать процесс 
боевой учебы непрерывным, а порядок 
и организованность в подразделении -  
образцовыми? Конечно, вся ответствен
ность за  состояние дел в эскадрилье 
лежит на командире. Но значит ли это, 
что он должен заниматься разбором 
каждого нарушения, лично принимать 
меры к провинившимся? По-видимому, 
так ставить вопрос нет необходи
мости. В эскадрилье есть командиры 
звеньев — непосредственные настав
ники летчиков, начальники групп. Они 
лучше чем кто-либо знают сильные и 
слабые стороны подчиненных, лучше 
могут влиять на них, предупреждая 
проступки.

Если командир звена постоянно про
являет строгую и разумную требова
тельность на земле и в воздухе, не 
оставляет без воздействия любые, 
пусть даже на первый взгляд незначи
тельные отступления от установленных 
правил, лучше порядок в подразделе
нии, выше показатели в боевой и поли
тической подготовке.

В зять, к примеру, звено, которым 
командует капитан Г. Лапинский. Вос
питанию летчиков в полете он постоян
но уделяет серьезное внимание. В чем 
это проявляется? Прежде всего в вы 
работке у летчика стремления к чи- 
стоте техники пилотирования. Сам ка 
питан Лапинский — военный летчик 
первого класса. Благодаря настойчи
вости и кропотливой подготовке он до
бился высокого летного мастерства 
Умению Лапинского выдерживать ре
жимы полета может позавидовать лю- 

ои летчик. Вот эта-то филигранная 
техника пилотирования и служит для 
летчиков образцом, к которому нуж
но стремиться.

Командир звена перед полетом счи
тает своей обязанностью напомнить 
летчикам, а при необходимости запла
нировать показной полет на учебно
боевом истребителе и научить, как 
нужно выполнять тот или иной эле
мент полета, боевого применения.



Однако, приучая летчиков пунктуально 
соблюдать требования инструкций и 
наставлений, Лапинский вместе с тем 
старается развивать у них творческое 
отношение к летной работе. Ведь из
вестно, что абсолютно одинаковых по
летов не бывает. Каждое задание имеет 
особенности.

Подчиненные капитана Лапинского 
на земле и в воздухе отличаются под
тянутостью, дисциплинированностью. В 
звене чувствуется хорош ая сплочен
ность. Офицеры видят в своем коман
дире не только строгого начальника, 
но и старшего друга, заботливого то
варища.

Однако, к сожалению, иногда еще 
встречаются командиры звеньев, осо
бенно молодые, которые уставные
взаимоотношения с подчиненными под
меняют панибратством.

Молодой командир звена на первых 
порах нередко не может определить 
своего места. Находясь постоянно сре
ди подчиненных, он как бы сравни
вается с рядовыми летчиками и начи
нает думать, будто воспитательной ра
ботой должны заниматься только стар
шие командиры. А он, мол, еще неда
леко ушел от рядовых летчиков, и ему

нет необходимости быть излишне стро
гим.

В таких случаях командир эска
дрильи должен проявить себя настоя
щим наставником молодого воспитате
ля, научить его быть требовательным 
и в то же время заботливым начальни
ком, убедить его в том, что справед
ливая требовательность — суть успе
хов подразделения.

Строгая требовательность, однако, 
не должна выходить за  рамки дозво
ленного — переходить в грубость, не
обоснованные придирки. Иначе она по
родит у подчиненных замкнутость, 
скрытность, а порой и неуверенность 
в своих силах. Опыт говорит, что тре
бовательный и справедливый командир 
всегда пользуется авторитетом.

Нередко недисциплинированность яв
ляется следствием молодечества неко
торых офицеров, этакого ухарства: 
«М ол, нам, опытным летчикам, можно 
кое-чем и пренебречь». Был и у нас та
кой случай. Однажды офицер А. Бед- 
ненко вылетел в зону на сложный пи
лотаж без противоперегрузочного ко
стюма. Обладая крепким здоровьем, он 
без особого труда перенес перегрузки

4 Авиация и К осмонавтика № 3
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Нои успешно выполнил упражнение, 
ведь могло быть и иначе.

Этот факт нарушения дисциплины 
стал возможен еще и потому, что 
командир звена и врач проявили ха
латность. Они не проверили экипиров
ку летчика перед полетом. Пришлось 
вмешаться мне, командиру эскадрильи. 
Летчика наказали, командиру звена и 
врачу было сделано строгое внушение, 
а мы вместе с заместителем по поли
тической части и секретарем партий
ной организации усилили контроль за 
подготовкой летчиков к полетам, стро
же стали спрашивать с командиров.

Большой вред укреплению организо
ванности и порядка наносят так назы
ваемые «мелочи». В зять, например, со
блюдение плановой таблицы полетов 
по времени. Составляя таблицу, коман
дир строго рассчитывает время взле
та и посадки каждого летчика. Личный 
состав во всех деталях знакомится с 
основным документом летного дня и 
обязан строго выполнять его. Однако 
некоторые летчики иной раз не при
дают этому значения.

Бывали такие случаи и в эскадрилье, 
которой я командовал. Капитан В. В ер
дин несколько раз преждевременно за 
прашивал разрешение на запуск. На 
первых порах это кое-кому не казалось 
нарушением дисциплины, но впоследст
вии все пришли к иному мнению. Да 
иначе и не могло быть. Во-первых, 
своими преждевременными запросами 
летчик отвлекал внимание руководи
теля полетов от контроля за  экипа
жами, находившимися в воздухе. А  во- 
вторых, он проявлял недисциплиниро

ванность не выполнял плановой таб-1 
лицы. Кроме того, летчик, не привы: 
ший на земле строго выдерживать вре- 
мя, указанное в плановой таблице, мс j 
жет допустить серьезный промах и з 
воздухе.

Гдще всего это случается с молоды
ми офицерами при отработке упражне
ний на боевое применение. Стремясь 
как можно лучше выполнить задание, 
они задерживаю тся над целью или з 
зоне пилотажа, в результате чего па 
рой создаются опасные ситуации.

Однажды летчик капитан В. Логви
нов в простых метеорологически! 
условиях вылетел в зону ночью. Как н 
положено, ему были определены зона 
и высота полета. Но Логвинов, увлек 
шись, снизился раньш е заданного вре- 
мени и сблизился с другим самолетом.

В последующем за полетами Логви
нова постоянно вели строгий контроль. 
Надо сказать, что принятые меры возы
мели действие: Логвинов больше не 
допускал нарушений.

Но они появились у других летчи
ков. Некоторые пренебрегали расчетом 
времени и возвращ ались на аэродром с 
минимальным запасом топлива. Требо
валась широкая разъяснительная ра
бота, повседневное воспитание молоде
жи. Опытные летчики рассказывали 
молодым, к каким пагубным последст
виям могут привести подобные наруше
ния. Многое дали и дополнительные 
тренировки на тренажере, детальное 
изучение упражнений и плановой таб
лицы. Постепенно число предпосылок 
по вине личного состава заметно с* 
кратилось.

ГЕРОИНЯ

ВОЗДУШНОГО

ТАРАНА

1 1 Е М А Л О  с л а в н ы х  п о д в и 
гов во им я победы  н ад  

вр аго м  со в е р ш и л и  н аш и  
л е тч и к и  в го ды  В е ли ко й  
О те ч е ств е н н о й  в о й н ы . И все 
ж е  в о зд у ш н ы й  та р а н  н а в с е г 
да  о с т а н е тс я  в п а м я ти  наро- 
Да к а к  о р у ж и е  с м е л ы х .

В п е р в ы е  м е ся ц ы  войны  
за  п р ед елы  ав и ац и о н н о го  
со е д и н е н и я  р а з н е с л а с ь  в е сть
о то м , что  л е тч и ц а  135-го 
бом бар дир овочн о го  п о л ка  
Е к а те р и н а  З е л е н ко  на с а м о 
ле те -б о м б ар д и р о вщ и ке , ведя 
н е р а вн ы й  бой с и с тр е б и те 
л я м и  п р о ти в н и к а , с о в е р ш и л а  
в о зд у ш н ы й  та р а н .

Более д в а д ц а ти  л е т  п ро
ш ло  с то го  д н я , о д н ако  и се-



Дисциплина в воздухе, безусловно, 
прежде всего зависит от самого лет
ника. Но многое может и обязан сде
лать по поддержанию порядка на зем 
ле и в воздухе руководитель полетов.
Он должен немедленно и решительно 
пресекать все нарушения. Однако у нас 
иногда впадают в другую крайность, 
малейшее проявление творчества от
дельные руководители полетов квали
фицируют как нарушение. Это, без
условно, неправильно.

Вспоминается такой случай. Перво
классный летчик вел разведку. С пер
вого захода на большой высоте ему не 
удалось обнаружить малоразмерную 
цель, хотя по второстепенным призна
кам он предположил, что она располо
жена именно в этом районе. Хорошо 
зная, что в данный момент в этом 
квадрате он находится один, летчик 
снизился до безопасной высоты и, об
наружив цель, сфотографировал ее* 
Задание было выполнено.

После посадки офицер рассказал, 
как ему удалось отыскать ракетную 
установку «противника». Все были до
вольны: и летчики, и командование. 
Все, ко только не руководитель поле
тов. Снижение на малую высоту он 
считал нарушением дисциплины поле
та И быть бы летчику наказанным, 
не вмешайся в это дело старший 
командир. Он по достоинству оценил 
разумную, вытекавшую из сложившей
с я  обстановки, инициативу летчика.

Конечно, каждый руководитель обя
зан зорко стоять на страже безопасно
сти полетов и не оставлять без воздей
ствия проявления недисциплинирован

ности. Но в то же время он обязан 
развивать инициативу летчиков. Без 
этого они не станут зрелыми воздуш 
ными бойцами.

В совместной работе зарождается 
настоящ ая дружба летчиков и техни
ков. Она помогает авиаторам вскры
вать и ликвидировать недостатки, кре
пить воинский порядок и дисциплину.
В нашей эскадрилье капитан А. Чер
ных и старший техник-лейтенант
А. Ш ершнев в парковые дни вместе 
осматривают самолет, устраняют де 
фекты. Конечно, летчик не работает 
вровень с техником, да в этом и нет 
нужды. Важно, что он в меру сил и 
возможностей помогает ему проводить 
осмотры самолета.

Но, как говорят, дружба дружбой, 
а служба службой. А. Черных никогда 
не оставляет незамеченными промахи 
техника по службе, какими бы «мелки
ми» они ни были. Справедливости ради 
нужно сказать, что и сам А. Ш ерш 
нев — дисциплинированный офицер, 
отличный специалист.

У нас в подразделении много сдела
но для укрепления дисциплины. Но 
нет-нет, да и поступит сигнал о про
ступках некоторых товарищей. Для 
воспитания недисциплинированных
воинов широко используется не толь
ко власть командиров и начальников, 
но и сила общественного мнения. Пар
тийная и комсомольская организации 
давно уже стали помощниками коман
дира в укреплении порядка и органи
зованности. И всю воспитательную ра
боту они подчиняют тому, чтобы каж 
дый воин отчетливо помнил: в армии 
без дисциплины — ни шагу.

ИННИПИИИЧ»” ” ” ” " " ” "

годня нельзя не вспо м н и ть  
об этой славной дочери на
шей Родины. -о .

Свои первые боевые вы ле 
ты Екатерина Зеленко совер
шила над Карельским  пере
шейком зимой 19 39  —  1940 гг.
А когда началась B0Mf a 
гитлеровской Герм анией, она 
уже командовала звеном, за 
боевые заслуги бы ла у д о 
стоена ордена Красного Зна-

МеСН первого дн я  В еликой 
Отечественной войны  Е ка те 
рина Ивановна Б еленко 
участвует в боях с Ф аш и с^ ' 
скими захватчиками. По тр и - 
четыре вы лета в де нь со
вершал отваж ны й эки паж ,

о б р у ш и в а я  смертоносны й
гр у з  на ж и в у ю  с и л у  и те х -

НИ1К2У се н тя б р я  1941 года э к и 
паж  с та р ш е го  л е и т е “ * " л е  Зеленко в озвра щ а лся  после 
возду ш но й  разведки войск 
пр о ти в н и к а .  Задание коман
д о вани я б ы ло в ы полнено у с 
пешно. Н ад селом 
С ум ск ой  об ла сти  самолет 
ата к о в а ли  семь «м ессерш - 
м и т т о в » ,  но э к и п а ж  не АРог 
н у л  перед опа сно стью . В не
равной схв а тк е  бы л сби т 
ф а ш и с т с к и й  самолет. Однако 
с т е р в я т н и к и  п о в т °Рялих/1Я ^ ’ 
ну  а т а к у  за д р у г о й .  У б и т  
ш ту р м а н .  К о н ч и л и с ь  бо 
при пасы . Сам олет загорелся.

И то гд а  Зеленко реш и ла  
по й ти  на та ран.  Она н а п Ра‘ 
вила  свой го р я щ и и  самолет 
на враж е ски й  и стрео итель.  
Ценой своей ж и з ни  бесст
ра ш н а я  л е тч и ц а  вгоняет в 
землю еще один «мессер- 
ш м и т т » .  „  д

Т а к  в 25 л е т  поги б ла  х р а б 
рая ле тч и ц а ,  комсомолка 
Е к а те р и н а  Ивановна Зелен
ко. П осм ертно за э то т  подви г 
она б ы ла нагр аж де на орде
ном Л ени на.

П о д п о лк о в н и к  А .  З А Й Ц Е В ,  
с о т р у д н и к  в н е ш та т н о го  о тде 

ла и сто р и и  ави аци и  и
космонавтики.
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Ш ш ш & т т

Гвардии майор В. ЮХИН

I S  О Г Д А  говорят об обучении и вос
питании летного состава, как 

правило, внимание сосредоточивают на 
РОЛИ командира. И  это, безусловно 
правильно. От командира-единоначаль- 
ника в первую очередь зависит то, как 
решаются задачи совершенствования 
ластерства летного состава, борьбы с 
предпосылками к летным происшестви
ям укрепления дисциплины и порядка.

° ИН0ГДа забывают о таком важном 
звене руководства и управления, как 

та . тогда складывается впечатле- 
“  Штаб сним ается в основном
как бы iT ПЛанированием и находится 
как бы в стороне от решения главных

в л и я й ™ 16 °Ка3ывает непосредственно 
влияния на повышение боевого мастер
ства летного состава.

Такая оценка роли штаба, конечно 
не верна. Недаром авиационные коман
диры постоянно заботятся о том что
бы штаб эффективно воздействовал на 
все стороны жизни и деятельности п о т 
чиненных. Ведь без этого сейчас не- 
мыслимо добиться высокой боевой вы
учки авиаторов. Во всяком случае v  
нас многие успехи летного состава ста
ли возможны именно потому что 
командиры всех степеней совместао со 
штабом решают важнейшие вопросы 
;  чебно-боевой подготовки на всех эта 
пах обучения и воспитания подчинен

рн^ о р н: г а я с п л а н и р о в а н и я и - -  

^ Г 1 г ;ч„ ;6г ,1 овТ  влияет на
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Становление воздушного бойца, era!
. я " " 08 совеРШенствование на.то 

п В известной зависимости от 11
"емкой ° РГаНИЗации и проведения на] 

ной подготовки, В ходе которой II
ю Г т ^ Т  изучают технику, приобрета в

этого ч т п 7 8СКИе ЗНаНИЯ- Но помимо1 
О е ж п я т Г  Научиться Уверенно n J  
беждать врага, надо овладеть всем а» I
сеналом современных тактических при-I 
емов и способов боевых действий Н I  
даром сейчас крылатым стало ВЫра" |  
н и е ,«Т а к ти к а  _  второе о р у ж и е »

ВЫУЧКОЙ°Чи МУ У ИаС наряду с летн0*
серьезное Т аНДИР "  Штабвнимание тактической под
ютовке летного состава, которую ш 
планируем в соответствии с требова 
ниями руководящих документов, с уч(- 

Уровня, достигнутого каждым I 
летчиком, парой звеном г, I
нием в целом ' подРаз« ®

В  интересах высокой натренирован- 
пости летчиков и повышения „ П 2  
го мастерства в повседневных поле* 
последовательно отрабатываются все

мененияЛ наНЫе ЭЛ8Менты боев°го пр»

летчиков «о сторона подготовки 
летчиков находится под постоянным 
контролем ш табя r  ^тояннымv  «cm ш таоа. в  частности один m

иияИЦкаждымТа6а В6ДеТ У,6Т ~  каждым летчиком летно-тактичо
ских упражнений и заданий „а У1  

. Последовательность, количество I 
и качество выполнения летно-тактиче-



ских упражнений систематически ана
лизируются штабом, что позволяет пра 
внльно оценить уровень подготовки 
каждого летчика и проследить за  ходом
его обучения.

В результате подобного анализа, на
пример, выяснилось, что военный лет
чик первого класса гвардии капитан 
И. Дергачев долгое время не выпол
нял летно-тактического упражнения в 
сумерки в простых метеоусловиях. Об 
атом офицеры штаба поставили в изве
стность командира, который дал ука
зание запланировать капитану полеты 
в сумерки.

Штаб осуществляет постоянный дей
ственный контроль тактической под
готовки летного состава. В свое время 
в штабе не обращали должного внима 
ния на то, как изучается поступающая 
литература. Теперь выделен офицер, 
который обобщает все новое, что свя
зано с боевым применением и такти
кой, и знакомит с ним летчиков.

Перед каждым летно-тактическим 
учением мы планируем групповые уп
ражнения и тактические летучки. Груп
повые упражнения обычно проводятся 
по теме предстоящего ЛТУ. Разрабаты 
ваются они, как правило, командиром с 
привлечением офицеров штаба.

Офицеры штаба проверяют, как лет
ный состав готовится к групповому уп
ражнению. Один из них смотрит, так 
ли нанесена обстановка « а  карту, 
другой выясняет, вся ли рекомендован
ная литература изучена, третий отве
чает за классы, схемы, макеты. Офи
церы вышестоящего ш таба проводят 
консультации, оказываю т необходи
мую помощь подчиненным. Однажды 
при подготовке к групповому упраж
нению офицер вышестоящего ш таба за 
метил, что начальник штаба авиаци
онной эскадрильи гвардии капитан С. 
Ильченко неправильно обозначил на 
карте зоны поражения ЗУ Р  «противни
ка» по высотам. Офицер ш таба напом
нил Ильченко тактико-технические дан
ные зенитных средств и показал, как 
все это нужно отраж ать на карте.

Раньше у нас были случаи, когда из- 
за недостатка времени групповые уп
ражнения проводились с большим ко
личеством слушателей. Практика пока
зала, что так делать нецелесообразно.

поскольку в этом случае учебные во
просы отрабатываю тся недостаточно 
глубоко, трудно учитывать индивиду
альную подготовку летчиков. И полу
чается, что на учениях они не всегда 
действуют с полным учетом сложив
шейся обстановки.

Когда же групповые упражнения 
проводятся с меньшей аудиторией, во
просы разбираются гораздо глубже, 
что положительно сказы вается на вы
полнении летчиками учебно-боевых за
даний. Теперь мы стараемся умень
шить состав группы, дать возможность 
каждому летчику полнее усвоить сущ е
ство отрабатываемой темы.

Офицеры ш таба у нас оборудовали 
специальную площадку, на которой на
глядно воспроизводятся район «боевых 
действий», линия «боевого соприкосно
вения» войск, марш рут полета, схемы 
того или иного тактического приема. 
На этой площадке летчики готовятся 
к заданиям, которые им предстоит вы
полнять на летно-тактическом учении.

При организации летно-тактического 
учения командир ставит задачи, штаб 
разрабаты вает документы. Большое 
значение мы придаем разработке на
земной и воздушной обстановки, мак
симально приближенной к боевой. 
Здесь мы учитываем современные 
взгляды на боевое использование сто
ронами авиации, боевой техники сухо
путных войск и средств ПВО.

При подготовке к летно-тактическо- 
му учению между офицерами штаба 
распределяются обязанности, каждому 
ставится конкретная задача.

Ш таб готовит карту руководителя 
учения, на которой наносится тактиче
ская обстановка, отражается замысел 
учения. Эту работу у нас всегда воз
главляет наиболее подготовленный 
офицер.

Не менее важное значение имеет 
разработка задания, необходимых спра
вочных данных и указаний по подго
товке к ЛТУ и его проведению. В за 
дании указы вается тема учения, учеб
ная цель, условия решения учебно
боевых задач. Большое внимание уде
ляется мерам, обеспечивающим безо
пасность полетов.

Цели на местности обозначаются ма
кетами, которые располагаются в со-



ответствии с разработанной обстанов- 
ои- уководит полетами на тактиче 

ском полигоне опытный летчик или 
штурман. ик или

скамиВ» » ИМ° ДеЙСТВИИ 0 «т е м н ы м и  войсками летчики на ЛТУ действуют „  „ „

сГлучаЬе" мыЦвЛЯМ “  “ ° Ле боя» ' В этом ска L 1  высылаем в наземные вой-

офицера ш т аб а °со  с р е д а ™ ™ ™ *  "
который поддерживает связь Г К П  
ком ан да и одновременно Готов„т 
Данные для разбора т

z p z s z z z  ж :
тактически^приемы еТЧИК° В’ оценивает

воепны Г л е т ч и к Т  бЫЛ°  3аМеЧеН0- чт°  
тан П к Л  Первого класса капи-

молета из п Т к и Г  "  ВЫВОда са‘ 
положения солнца Т Г  Н6 УЧИТЫВал
ки Допускали и дру™ е л ? ЧНЫе ° ШИб-
«ер  штаба в о е н Т ы Г л е т ч н Г ^ т  ° ФИ‘ 
класса гвардии майор в  Лаухин п °  
вил в известность , к  У пос'га'
И высказал свое мнение T  К0Мандира 
НИХ явлений 1  ° РИЧИнах та-

-  и п ри казав  разобратьГЛвс1ИЛСЯ С
недостатки со всем летным составом '''в

Г р Г Г подобн№
а о в 1 Г с етьУЧ„еИог ° ЧеНЬ НУЖНЫ °Р га» “ -
офнцеров штаба От*В четкой' S f ™  
штаба многое зависит. Р 6° ™

о к а ° з ы ^ Г ^ у к о в о д и т ? л ю ^ 1 и й ° Т Ь
контролируют готовности экипажей к

Р ль за самолетами в воздухе.

полета -  в е с ь м Г  РаДИ°  °  б° рта са‘ 
Учениях. Раньше hx*” !?1 Момент на 
май наведения K II Т е п е в ь ^  ШТУР' 
Деляют офицера штаб^ специаль™

первых, С р а ш а е т с я  ТвоеТя Т *  * *

Г Ур Г Г е - Г ™ ’
управления с а Г Г т Г и  Г ~  "

На одном из учений отлично лрй»1

а°ВагЛвИа РГ и Г Ые ~  гвардии капитаны А. Бывшее в
Ю. Бо]рвов. Они точно по времени* 
их гп цели' стремительно атаковалИ Х  с о  С Л 0 Ж Н Ы Х  в и д о в  м а н е в р а к^ |

готовка3' н " Р0ДУМанная наземная „и 
' а групповом упражнений

л ~ й ~ т И З У Ч И Л И И  =

с т о я л о \ы п г г т Т 7 в ? з д у х ТееМ ВИ; Г
о н и  п р о я в и л и  и н и ц и а т и в у  д е й с т в о Г  

ветКс™вЧ„е„СКИспГР аМ 0™ 0 ’ В — Г
КОЙ Н а  п а я *  СЛ0Ж" а  обегано,.

ч т о 'б о л ь ш а я  о *  К0МандиР отмети,

о ф и ц е р о в  ш т а б а РГаихИ ™ Г КаЯ Ра6”
н е м а л о й  с т е п . ™  о п е Р а тивность .
п е ш н п м ,,  "  с п о с о б с т в о в а л и  
п е ш н о м у  в ы п о л н е н и ю  з а д а н и я

т и ч е Г к Г в еьГуча„ Г и И 60°  П° ВЫШеНИ“  »
летчиков имеют тщ а те Гн о  “ “ „ 7 ™  
ленные разборы п о л е т о в Т у ч е н Г !  
каждом разборе должнм 
недостатки летной и У  ВСКрыты 
готовки офицеров и а * ТИЧеской по*  
кретные п у т Л !  намечены кон-
ветственность з я пРанения ОШибок. От- 

ние разборов л о ж и т с я ^ 8^  И ПР° Веде' 
офицеров штабя п  командиров ь
подготовку^азбопа лИ. ЧеМ ВРеМе™  ■ 
Учения, как гта ви ло  Ле™ ° -Та“ ™ ^кого 
Поэ том у  е т .  Ра 0СТа«тся немного.

ш т а б а  с о & п а ю тХОДе УЧеНИЯ 0 ф т ,е 1>ы 

ВС8ц Не0б да н^ о СТеМаТНЗН^ ЮТ

а н а л и з а  Н^ ^ у 5 ш т а т о в И л ^ . ^ >ективнос1н 

Д ан н ы е  о ф о р м л я ю т с я  J  ° СН° ВШ'
КОВ, т а б л и ц  с т . »  ч  в и д е  граф “-

в ы я в и т ь  и  п о к а з а т ь  н Ц П° М0ГаеТ Яр,е 
и ы е  т а к т и ч е с к и е  п р и е м ы ™ 6 Характе|>' 
бомбометаний и Результаты

схемы. имеются типовые

б о р ? ^ Р Я ийЬ,'даю ОДГОТОВЛеННЬ,е "  РИ '

ш а т ь  зэ Т а а д  п °М 0ГаеТ к о м а н Д ован и ю  ре-

с т е р с т в а Д л ;Г г о Т о Ь; ШаевНаИ:  ~
СТИ подразделений. оеготовно-



ОБСУЖДАЕМ С ТА ТЬЮ  А

НЕ ПОВТОРЯТЬ ОШИБОК!

п  СТАТЬЕ « В  неразрывном един- 
D  стве» подполковник И. Захаро  

рассматривает “ ^ „ “ 'П ^ о п а с н о -
шения Л ево го  м а с т е ^ т ,з а  ^

от полетов. спра.ведливо
кто,а ра6РоТая по принпи- 

„• «ак бы чето не в“ ШЛО» не ис 
пользуют всех возможностей для, сонер-

юз и порождает различного P ° « *  “ * > £  
шения Особенно вредно упрощенчес 

сказывается на обучении молодых

" Т л " ? м е ет ш ь . что в большинст-

: = г = г = 5 ? = =

очярпять б о л ь ш е  л е т н ы х  дней , лу

Казалось бы, все Делае™  Д строй

иЫзатемРуспешноРпродолжать совершен- 

Т ^ Г п ^ = = ет. 
ч„нов встречались отдельные недост^^ 

ки С ущ н ость и причины их 
проследить на примере одното подраз 

деления.

Полковник Г. СЕМ* ” Кс? ;  
военный нетчик первого класс.

ДО начала полетов здесь все. было

" л и .  “ " “ Е Г Г я с н Г и

Г  б Г о " Ква .короткие сроки и 

ПРеоДд„еаЩкаоЛ°с началом полетов сокровен-

-  — т р Г Г Г д е Г - Т ы »  с а Г -  
можно быстрее^ о сбылись. н ач а

л о с ь в с Г с  того, что в дополнение к су
ществующим методическим доиуме ^
там, .онределяющиМноПорядоКав^  ^

“ Г "
оекомендации, якобы направленные на

- • • - г г г ; —  з
с“ ли°тГоДрмозом в

. Т ' с п ^ Г е П е Г Г  «аждому
предстояло выполнить не «ен ее деся™  
полетов на учебно-боевом « м о л  
ппржде чем вылететь на боево. . 
" Г м о ж е т  сказать, что 
мендацня при начальном обуче 
лишена основании. Конечно, о

Г и П0Г ° у й; — г : —
Г л е ~ в  обучаемые получат 
сроки ( 3 - 4  летных дня), иначе
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н а в ы к о в 'Г "  МаЛ°  ДЛЯ восстановления навыков в пилотировании. В  данной
случае имеиио так „  п о л у ч и л о с ь ™
чав провозные полеты в январе и вы-

ч и к Г н а П°во ДНОМУ °  Л€ТНЫЙ День’ ле1‘ 
самолете вылетели

слаться И Г 6” ' МОЖН°- К0нечн° .  со- 
“ “  “  отсутствие соответствую
щ ем  “ eJ eoycJ,OB,,Ji- Верно, погода в

Щ ествен и П  В ЗИМНСе Вр№ я пРеимУ' 
статочнп Л0ЖНаЯ' Одна"о  было до
статочно летпых дней и с хорошей по

Значительно'раньшеНа в0вВ° М “ *
В дальнейшем вместо того, чтобы 

н а в е р с т а т ь  упущенное в  подготовкр 
л е т ,„ „ „ а  путем увеличения наДлге°™ вяе

н Г ™ Г М° ЛеГе' С° ГЛасн°  Дополиитель-
о к о н ч Г  аНИЯМ’ Кажяого летчика до
ежедневно ярограммы переучивания
с а С е т е  "  ЗИЛИ На двУхм естном с а м о л е т е ,  н е з а в и с и м о  о т  то го  н у ж л а л

а е ^ е А и Т  ИЛИ Н" '  * “ »  »а е , е с л и  о н  к а ж д ы й  л е т н ы й  д е н ь  вы

покаНзываяаДаНИЯ На * вВ0“  само- т е , '  показывая при этом хорошие и отлич
я результаты, летчика все же вози

™ мНажеСПТоК„е„  Б°ЛЬШе гого- ~ о ' 
летчику л : Г Ш‘ТеЛЬНЫМ Уназаниям,

У д а в а л и  к о н т р о л ь н ы е  п о л е т ы  и 
в т а м  с л у ч а е , е с л и  о н  л е т а л  в т е р н и е  
П яти  .к а л е н д а р н ы х  д н е й  н е  н а  б о е в о м  
а  н а  у ч е б н о -б о е в о м  с а м о л е т е  '

л еп ю го" обучения* ° СН° ВН° Й’ " "
подход к каждому л Г т С Г ШДУаЛЬЯЫЙ 
не в почете И  Z ,  У ~~ оказался

Лейтенант Миргородский.ЭТ'"навдмер

MojTeTe°neDRbH°  ВЫЛе™  на боев™  са
па пе™ апреля. а первый полет

- ь “ з0~ ЦеЛИ С~  

ч е г ^ Г ^ Г о с о Г Г с  ЛеЙТеНаНТ К ° -
ными качествами летчик * *
авиаучилище с отличием О д и а к П т о

ннеУ9 Им еВаЛ0СЬ " РИ обуче™  В течение 9  месяцев он выполнил на боевом
самолете .меньше полетов, чем на у
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но-боевом. Причем ич I
сяткпо гтлч нескольких А
на боев В На боевом самолет
толы°о ч прил,енение было
в е с ь  ня по « 1Р6' К а к  в и д “ - " «
техники п, ,Л Затрачен на отравоЭ 
техники пилотирования. Короче гп*Г

сР̂ тьПе0Т з Л0СЬ Та'К' КЭК “ Чстатье И. Захаров: молодой летчика

вания за^6ДеЛеННЫе НаВЫКИ J  » затем  из-за перерывов утрача-
вал их снова восстанавливал, а Э  

?я на м'естеЛУ,а Л °СЬ’ ЧТ° Лв™ «  '

г о т о в ^ е ^ м п Г ^ '  ЭТИ улуЩе“ л в «•» готовке молодых летчиков явили!

~ Г  К°е'где се рди в ш его ся » 
нятия, что «лишний полет на уЛ  
боевом самолете не вреден» ш  !  
этом такой подход не Р*
важных обстоятельств. Он торчознт

вод в б й р ° й чолодь|х *  Р » т

СЯ материальные затраты р!  
сентябрьского Пленума Ц К  КПСС 

« ■ £ £  
нные нам материальные ресурсы и 

технические средства Р И

р  он используется для деча
Ьсли же летчика д а>
ка», то такой пппр <<ДЛЯ no^
разен. бТ ВРЯД ли Целесооб-

'Допустим, инструктору в летный 

из них * Между тем некоторые

мгао Г т : „ мГ п Рг Г и а т ь н а в о ~

У ч ^ ~ Нс“ молетаИСи°ЛпЬ30ВаВаеМ=  4 = т а ,

предварительной подготовкр

Г ^ т у ^ Т Г ^ ^
Допустил, скажем, летчик ош и б куТ п а



жировании или эксплуатации самоле
та, его сразу же на спарку и в воздух 
Правильно ли это? Если летчик не у 
зоил на земле определенный порядок 
действий, то вряд ли он сразу  испра
вит свои ошибки в контрольном полете.
Как правило, он и в самостоятельном 
полете повторит их. Значит чтобы ис
ключить повторяемость ошибок по од 
ним и тем же причинам, к использова
нию двухместного самолета следует 
прибегать только после того, как на 
земле сделано все, что необходимо. Т 
гда летчик не будет бесполезно «утю 
жить» воздух, и минимальное количе
ство полетов на учебно-боевом самоле- 
те принесет желаемый результат.

В каждом полете летчик должен от
рабатывать или ш лифовать те или иные 
элементы, а не просто «утю ж ить» в о з 

дух чтобы выработать горючее перед 
заходом на посадку. Значит, надо точ
но рассчитывать и запас топлива для 
почета, который может выполняться 
с промежуточной заправкой самолета, 
что к сожалению, не везде практи
куется. А это как раз и является од
ним из условий сокращения холостого 
налета и увеличения налета на боевое
применение.

Отрицательно сказы вается на подг 
товке молодых летчиков и необъектив
ная оценка летных заданий. В некото
рых подразделениях узаконены только 
оценки «хорошо» и «отлично». Удов
летворительная оценка не в почете и 
встречается лишь в случаях, гранича 
щих с летным .происшествием: плохих 
же оценок почти вообще не сущ еству
ет. В подтверждение можно привести 
такой пример. Лейтенант Кравцов в 
шести полетах допускал грубые ошио- 
ки, однако все эти полеты оценены «хо
рошо» и «отлично».

Подобное завышение оценки полета 
вредно вообще, а для молодых летчи
ков особенно. За высокими баллами 
иногда скрываются весьма серьезные 
недостатки. Подумать только, за по
средственный полет — отличная оцен
ка! Будет ли после этого летчик серь
езно готовиться к выполнению следую 
щего задания, не принесет ли его оче

редной полет предпосылку или более 
серьезную неприятность — гарантиро
вать трудно. Кто же в этом повинен 
Прежде всего командиры звеньев и 
подразделений, непосредственно ооу- 
чающие летчиков. Но повинны и стар- 
шие командиры и начальники, кот 
не всегда полно и объективно контро
лируют ход и качество подготовки мо
лодого летного состава, мало интересу 
ются эффективностью своих же реко
мендаций и указаний.

Опыт показы вает, что многие наши 
командиры достигли немалых успехов 
в подготовке молодого летного состава. 
Секрет их работы прост: четкая поста
новка задач подразделению на >чео- 
ный год с указанием конкретных сро
ков подготовки летчиков по тому или
иному виду полетов: постоянный конт-
поль за  выполнением планов, предо 
ставление полной инициативы команди
ру подразделения и командирам звень
ев в объеме требований руководящих 
документов и разработанных в соответ 
ствии с ними методических задании по 
видам подготовки к летным упражне 
ниям при надлежащем контроле ст р- 
ших начальников: образцовая орган 
зация подготовки к полетам и трениро
вок; хорошее знание летным составо^ 
аэродинамики и авиационнои техники.

Учебно-боевые самолеты используют
ся рационально, главным образом для 
показа новых видов (элементов) подго 
товки, для тренировки в приборном пи
лотировании и контроля готовности 
летного состава. Заведен такой поря
док: если летчику запланированы поле
ты и он к ним хорошо подготовлен, то 
намеченное должно быть обязательно 
выполнено. При перерывах в полетах 
на боевом самолете необходимость про
возки летчика на спарке ° пРеДе; 1яет 
командир подразделения. Каждый по 
лет на боевом самолете тщательно раз
бирается, анализируется и оценивает

с я  по данным объективного контроля. 
К анализу каждого полета и его оцен
ке привлекаются сами летчики. А все 
это, вместе взятое, способствует повы
шению боевого мастерства летчиков и 
безопасности полетов.



ПРЕДПОСАДОЧНОЕ 
МАНЕВРИРОВАНИЕ 

И БЕЗОПАСНОСТЬ
П О Л Е Т А

Г 7 РИ ВЫСОКОЙ интенсивности движе
ния самолетов военно-транспортной 

авиации в районах аэродромов для обес
печения безопасности полетов применяется 
рассредоточение самолетов на безопасные 
дистанции, распределение их по воздуш
ным коридорам, эшелонирование по высо
там, поочередное или поэтапное снижение 
и т. д. Однако подобные меры связаны с 
существенным увеличением времени пре- 

ывания самолетов в районе аэродрома и 
усложнением управления.

Обеспечить безопасность полетов уве
личить пропускную способность аэродрома 
и сократить сроки пребывания самолетов 
в районе аэродрома можно путем автома
тизации управления воздушным движе
нием.

Комплексная автоматическая система 
управления самолетами, как нам представ
ляется, будет разрабатываться и внедрять
ся по этапам. В частности, на одном из 
первых этапов будут исследованы и выб
раны наиболее рациональные методы за
хода на посадку, создана унифицирован
ная методика планирования при предпо
садочном маневрировании, выбран опти
мальный объем навигационно-пилотажных 
средств. Ограничимся рассмотрением толь
ко этих вопросов.

При исследовании методов захода на 
посадку очень важно в первую очередь 
выбрать подходящие технические средст
ва, гарантирующие, с одной стороны, вы-
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сокую точность навигации в процессе 
предпосадочного маневрирования, а с дру
гой простоту пилотирования. Анализи
руя возможности комплекса навигацион
ных средств современных самолетов и их 
использование при построении захода на 
посадку, нетрудно заметить, что таким ус
ловиям в наибольшей мере удовлетворяет 
радиотехническая система ближней нави
гации типа РСБН-2. Покажем это на 
примере.

П р е д п о с а д о ч н о е  ма не в риро-  
в а н и е  в в е р т и к а л ь н о й  плоско- 
с т и. Известно, что наименее контролируе- 
мыи с земли и недостаточно автоматизиро
ванный элемент предпосадочного маневри
рования — это снижение в сложных ме
теоусловиях (пробивание облаков) с за
данного эшелона до входа в равносигналь
ные зоны курсового и глиссадного радио
маяков. При использовании РСБН-2 ука
занный недостаток почти полностью уст
раняется. С ее помощью самолет снижает
ся по строго заданной траектории Это 
позволяет руководителю полетов по гра
фику зависимости высоты от дальности 
следить за высотой наблюдаемого само
лета.

Траектория снижения в системе РСБН-2 
заранее запрограммирована, благодаря че
му достигается ее жесткая привязка к 
радиомаяку РСБН-2. Программа пробива
ния облаков, заложенная в бортовую ап
паратуру РСБН-2, в зависимости от на-



Рис. 1. П рограмма пробивания облаков и ее сдвиг по 
давлению.

стройки барометрического дат
чика давления обеспечивает 
полет самолета по поверхности 
усеченного конуса (рис. 1).
Причем, если настроить датчик 
высоты на большее или мень
шее давление, чем над уров
нем аэродрома, то усеченный 
конус сместится соответственно 
вниз или вверх.

Этим свойством РСБН-2 
можно воспользоваться для 
эшелонирования группы само
летов по программе проби
вания облаков. Так, если 
у трех самолетов датчики 
высоты настроить по-разному (Р 0 —АР. Ро 
и Р0 +  АР ) . то эти самолеты будут сни
жаться по концентрическим поверхностям 
конусов, смещенным в пространстве на 
величину, пропорциональную А Р. Измене
ние давления АР выбирается с учетом по
грешности высотомера и точности пилоти
рования при выдерживании траектории 
снижения. На рис. 2 показаны приближен
ные зависимости среднеквадратических 
ошибок выдерживания программной тра
ектории по прибору КПП-M на самолете 
АН-12 в зависимости от дальности до мая
ка для двух случаев: когда чувствитель
ность приемного устройства РСБН-2 по
стоянна на всей траектории и равна 100 м 
на радиус кружка шкалы прибора и ког
да чувствительность приемного устройст
ва меняется в пределах 260-4-160 м на ра
диус кружка.

В процессе программного снижения во- 
енно-транспортных самолетов, следующих 
в боевом порядке «поток самолетов», каж 
дый экипаж должен непрерывно следить 
за воздушной обстановкой и иметь воз
можность маневрировать скоростью на 
случай неблагоприятного изменения ди
станций между снижающимися самолета
ми. Опыт показывает, что если не вести 
контроль за дистанцией между двумя да
же однотипными самолетами, снижающи
мися по программам пробивания облаков 
с разной настройкой датчиков высоты, то 
не исключено опасное сокращение дистан
ции между ними при одинаковом режиме 
работы двигателей из-за разброса их тяги.

Особенно эффективным РСБН-2 может 
быть при организации воздушного движе
ния между двумя аэродромами по типу 
воздушного моста. Дело в том, что про

грамма пробивания облаков может быть 
успешно использована не только для сни
жения, но и для набора высоты. Так, ес
ли у снижающихся самолетов датчики вы
соты будут настроены на давление Р — Ро, 
а у набирающих высоту — на Р =  Р 0+А Р, 
то возможны одновременный набор высо
ты и снижение самолетов на встречных 
курсах (рис. 3).

Самолет, набирающий высоту, во избе
жание столкновения обязательно должен 
находиться на своей траектории. Экипаж 
этого самолета непрерывно получает ин
формацию о границе, выше которой под
ниматься ему нельзя. Когда избыток тя
ги становится недостаточным для про
должения набора по «программе», о чем 
сигнализирует уменьшение скорости поле-

Рис. 2. С реднеквадратические ошибки вы 
держ ивания програм мы .
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Рис. 3. Схема одновременного набора и снижения

та ниже инструктивной, экипаж продол
жает набор на режиме максимальной ско
роподъемности, будучи полностью уверен 
что его траектория не пересечется с тра
екторией снижающихся самолетов.

Для выдерживания программы сниже
ния летчик при подходе на заданном эш е
лоне к началу снижения (о чем сигнали
зирует движение горизонтальной стрелки
К П П Рш еГ°  ПОЛОЖения к Центру прибора 
КПП-M) на самолете АН-12 уменьшает 
приборную скорость до 350 км/час.

В момент касания горизонтальной стрел
ки верхнего обреза черного кружка РУД 
Двигателей устанавливают в положение 
малого полетного газа (на проходную за- 
Щелку) и самолет переводят на снижение
10 мВ,ерТИК̂ ЛЬН0Й скоростью порядка 
10 м/сек. В процессе снижения по «про
грамме* горизонтальная стрелка удержи- 

ается в пределах черного кружка 
путем незначительного (в пределах

«оро'сти с™жен„ИяЗМеНеНИЯ ВеР™ КаЛЬИ0Й

Рис. 4. Схема заход а на посадку с выхоппн
в Упрежденную точку а  самолета
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По мере выхода самолета 
на высоту 2000- f- 600 м верти
кальная скорость будет непре
рывно уменьшаться от 10 м/сек 
До 0. Уменьшение приборной 
скорости на конечном участке 
снижения ниже 350 км/час па- 
рируется увеличением тяги 
Двигателей.

П р е д п о с а д о ч н о е  ма
н е в р и р о в а н и е  в гори
з о н т а л ь н о й  плоско- 
с т и. При выборе рациональ
ных методов маневрировании 
в горизонтальной плоскости 
следует исходить из условия 

обеспечения ун„ф„ц„рованной ,
пилотирования и работы экипажа с .о »  
ратурои.

в  зависимости от направления подхол! 
к аэродрому могут быть рекомендован» 
а  а метода построения маневра захода и 
посадку, предусматривающие работ,

Гы»™ В РеЖ" Ме ‘ СРГЬ: когда « п а ,  
выводит самолет непосредственно в створ

л п  (зону курсового радиомаяка) и ког
да самолет предварительно выводится . 
район третьего разворота с курсом, обр1,  
ным посадочному.

Первый метод построения маневра на

аэполпо ЧЗЩе ПрИМеняется »*а подходе к 
аэродрому с курсом, близким к посадочно-
му или отличающимся от него в предела,

са!/отрПОСтроении маневра первоначально 
самолет следует со снижением по про- 
грамме в упрежденную точку А (рис. 4) 
расположенную на продолжении оси ВПП 
примерно в 25 км от аэродрома. Эта даль
ность выбирается с таким расчетом, чтобы 

самолет вышел на посадочную 
прямую на удалении, позволяю
щем выпустить шасси и свое- 
временно включить режим «По
садка» до момента автоматиче
ского переключения горизон-

КПП м  СТреЛК"  "рнбора
М Ш -М  с программы пробива- 

° блаков на Радиоглиссаду 
"а -4. Расчет координат точ

ки А при размещении наземно
го маяка РСБН-2 на аэродроме 
трудности не представляет.

Угол цели (азимут точки А)
Д л я  у с т а н о в к и  н а  с е л е к т о р а х  

Щ и т к а  у п р а в л е н и я  ( Щ у )  и



блока управления (БУ) счетно-решаю
щего прибора (СРП) должен быть ра
вен обратному истинному курсу посад
ки с поправкой на смещение места 
установки маяка РСБН-2 относительно 
оси ВПП, т. е. УЦ =  А =  И К п о с ±  180°±ср. 
Поправка ср берется со знаком «плюс», ес
ли маяк находится справа от оси ВПП по 
направлению захода, и со знаком « м и 

нус» — при расположении маяка слева.
Направление полета в упрежденную точ

ку определяется подбором истинного пу
тевого угла на селекторе «ИПУ» БУ СРП. 
Подобрать ИПУ довольно просто. Враще
нием рукоятки селектора «ИПУ» на БУ 
СРП добиваются установки вертикальной 
стрелки в центре черного кружка прибо
ра КПП-M. Для следования в упрежден
ную точку по шкале селектора отсчиты
вается значение истинного путевого угла, 
который с поправкой на магнитное склоне
ние задается летчику как курс полета
МКа =  ИПУ — AM.

О подходе к упрежденной точке сигна
лизирует сигнальная лампочка «подлет к 
цели». По этому сигналу подобранный 
истинный путевой угол в БУ СРП заме
няется углом, равным истинному курсу по
садки, т. е. задается направление посадоч
ной прямой.

Установив на приборе КПП-M заданный 
курс полета и развернув на него самолет, 
летчик так пилотирует его, чтобы верти
кальная стрелка не выходила за пределы
черного кружка.

Поскольку полет в точку А выполняется 
со снижением по программе, то техника 
пилотирования при этом, в сущности, мало 
отличается от пилотирования по курсо- 
глиссадным зонам, например си
стемы СП-50.

В зону курсового маяка входят 
по сигналам вертикальной стрелки 
прибора КПП-M, совмещая ее с 
центром шкалы прибора к момен
ту окончания разворота на курс 
посадки. По выходе на посадоч
ную прямую включается режим 
«Посадка» (при наличии ПРМГ-4) 
или переключается прибор КПП-М 
на работу от системы СП-50.

Второй метод построения манев
ра захода на посадку целесообраз
но применять в тех случаях, когда 
направление подхода к аэродрому 
отличается от посадочного кур

са более, чем на 190°, или когда 
повторно приходится заходить на посадку. 
Маневр строится следующим образом. На 
траверзе ВПП выбирается точка Б 
(рис. 5), удаленная от оси ВПП на 
Д = 1 0  км. Эта дальность выбирается с 
таким расчетом, чтобы между окончанием 
третьего и началом четвертого разворотов 
существовал участок горизонтального по
лета, необходимый для выпуска механи
зации крыла.

При таком расположении точки Б про
ще рассчитать вторую полярную коорди
нату _  угол цели (УДБ), или, что то же 
самое, азимут (АБ).

у ц Б =  АБ =  ИКпос ±  90°.

Знак «плюс» в этом соотношении берет
ся при заходе с правым кругом, знак «ми
нус» — с левым.

Весь маневр захода на посадку с пред
варительным выходом в точку начала 
третьего разворота состоит из трех после
довательных этапов: полета со снижени
ем по программе пробивания облаков в 
район траверза ВПП (в точку Б ); выхода 
в точку начала третьего разворота на вы
соте круга с курсом, обратным посадочно
му; полета к четвертому развороту и его 
выполнения до входа в зону курсоглис- 
садных маяков.

На первом этапе летят в режиме «СРП», 
устанавливая на селекторах БУ СРП угол 
цели

УЦБ =  ИКпос ±  90°

и выбранную дальность Д Б.
При подходе к точке Б на дальности 

срабатывания сигнализации «подход к

Рис. 5. Схема заход а на посадку с выходом в район 
третьего р азво р о та  и повторного захода.
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цели» подобранный ИПУ штурман ме
няет на новое значение

И П У = И К п ОС±  1 £ 0 ° .

Таким образом задается траектория по
лета, проходящая через точку Б и точку 
начала третьего разворота. На эту линию 
выходят так же, как и на посадочный 
курс, совмещая вертикальную стрелку с 
кружком индекса курса прибора КПП-М. 
Начало третьего разворота определяют по 
счетчику дальномера прибора ППДА. Для 
самолета АН-12 дальность третьего разво
рота можно выбрать равной Д3 =  16,5 км. 
Третий разворот делают на 90°.

До начала четвертого разворота на БУ 
СРП необходимо переставить данные, что
бы самолет вышел в створ ВПП:

У Ц = И К п о с  ±  1 8 0 °  ±  ф ;

Д ~  15 ~  25 км;

ИПУ= ИКпос, 
где ф поправка, зависящая от положе

ния маяка РСБН-2 относительно 
оси ВПП и выбранной дально
сти Д.

Четвертый разворот начинают в мо
мент совмещения вертикальной стрелки с 
третьей точкой горизонтальной шкалы при
бора КПП-М. Темп разворота регулируют 
изменением крена и контролируют сравне
нием темпа движения вертикальной 
стрелки КПП-М и стрелки курса.

Полет по зонам ПРМГ-4 или СП-50 на
чинают после выхода на курс посадки 
аналогично первому методу, изложенному 
выше.

Повторный заход на посадку с исполь
зованием системы РСБН-2 строится по ви
доизмененной «коробочке» с предвари
тельным выходом в точку начала третьего 
разворота, т. е. по второму методу.

Маневр повторного захода при исполь- 
зовании РСБН-2 строится в режиме 

Для выдерживания дистанций 
между несколькими самолетами первый 
разворот выполняется в одной точке, даль
ность которой от маяка РСБН можно оп
ределить с большой точностью по счетчику 
ППДА. У

Для повторного захода с минимальным 
временем первый разворот на 90° делают 
сразу после уборки шасси и закрылков на 
безопасной высоте.

Для выхода на прямую, обратную поса
дочной и проходящую через точку Б и 
третий разворот (рис. 5), на БУ СРП уста
навливают угол цели УЦБ =  И К п о с  ± 90°, 
ИПУ =  И К п о с  ±  180° и выбранную даль
ность Д Б«  ю  км.

Второй разворот начинают после совме
щения вертикальной стрелки с третьей точ
кой горизонтальной шкалы прибора 
КПП-М. Темп разворота регулируют изме
нением крена по ранее описанному прави
лу при сравнении перемещения вертикаль
ной стрелки и стрелки курса. После второ
го разворота выполняют маневр в соот
ветствии с изложенным выше вторым ме
тодом.

В отличие от построения маневра с по
мощью АРК в данном случае точность вы
хода в точку начала третьего разворота не 
зависит от места начала первого разворо
та и от влияния ветра.

Преимущества системы РСБН-2 по 
сравнению с другими средствами заклю
чаются в том, что система дает возмож
ность инструментального построения ма
невра захода на посадку по кратчайшему 
расстоянию с любого направления подхода 
к аэродрому и любой высоты. Она гаран
тирует более высокую точность предпоса
дочного маневрирования и выхода в зоны 
курсоглиссадных маяков, возможность за
хода на посадку по информации меньшего 
количества приборов, чем при использова
нии других средств. Система обеспечивает 
однотипность и простоту методики поле
та с выходом в створ или на траверз ВПП 
(действия летчика во всех случаях сводят- 
ся к установке заданного курса полета и 
совмещению вертикальной и курсовой 
стрелок на приборе КПП-М с последую
щим подбором угла сноса).

При наличии на самолете доплеровского 
измерителя путевой скорости и угла сноса 
задача подбора курса упрощается: доста
точно установить заданный курс, исправ
ленный на значение угла сноса.

Внедрение методов предпосадочного ма-
Но г Т ц РОоВаНИЯ С пРИменением системы 
HLbH-2, особенно при интенсивном воз
душном движении, способствовало бы не 
только повышению безопасности полетов 
(главным образом за счет точности вы
держивания траекторий полета), но су
щественно упростило бы управление воз
душным движением в районе аэродромов.



ТЯЖЕЛЫЙ САМ ОЛЕТ  
НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ

Полковник И. Л О Б А Ч ЕВ ,
военный летчик первого класса;

полковник Б. П ЕСТР О В , 
Герой Советского Союза

ПОЛЕТЫ современных турбовинто
вых самолетов на малых высотах 

внесли много нового в организацию ра
боты командира, повысили личную от
ветственность каждого летчика, штур
мана, всего личного состава. Особое 
значение приобрело обеспечение их 
безопасности. Ограниченная видимость, 
малое время наблюдения ориентиров 
затрудняют их опознавание и контроль 
пути. Ограничивается дальность дейст
вия самолетных и наземных радиотех
нических средств, затрудняю тся воз
можности их использования для само
летовождения. Усложняется и пилоти
рование из-за более интенсивной тур
булентности воздуха в приземных 
слоях.

Использование самолетного радиоло
кационного прицела значительно огра
ничивается.

Стремление достигнуть максималь
ных тактических преимуществ и безо
пасности полета на малой высоте по
требовало внедрения новых элементов 
в методику обучения летного состава.

В одной части при организации по
летов на малых высотах рельеф мест
ности изучают не только по маршруту, 
но и в стороне от него на 150 200  км.
При подготовке карты по участкам 
маршрута указывают высоту .полета по 
прибору.

Было много споров о ведении в по
лете на малой высоте детальной ори
ентировки. В результате всестороннего 
обсуждения пришли к выводу, что в 
таких условиях общую и детальную 
ориентировку необходимо вести не 
только штурманам, но и летчикам.

Помимо воздушной разведки погоды 
на средних и больших высотах потре
бовалась разведка и на малых высо
тах. Соответственно возросли и требо
вания к метеослужбе.

В первый полет на малой высоте 
по намеченному маршруту выпускали 
опытный экипаж. Он детально изучал 
навигационную обстановку на каждом 
этапе, оценивал возможности радиоло
кационного контроля за  полетом, про
верял дальность действия радиотехни
ческих средств самолетовождения, воз
можности управления экипажами на 
марш руте. Т акая методика позволила 
лучше и конкретнее проводить подго 
товку всего летного состава к выполне
нию полета по марш руту. Особенно 
важно это было вначале, когда летный 
состав не выработал ещ е навыков и не 
приобрел опыта самостоятельной оцен
ки всех элементов навигационной об
становки.

Полеты на малых высотах поначалу
проводились только днем при видимо
сти не менее 6 — 8 км, ночью же высо-
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ту увеличивали, особенно в бедной све
товыми ориентирами местности, так 
как при этом весь полет практически
выполнялся по приборам.

Самостоятельные полеты на малой 
высоте экипажи совершали после конт
рольного полета с опытными летчика
ми и штурманами-инструкторами, при 
этом строго выдерживался заданный 
режим, и прежде всего высота. Особое 
внимание обращалось на общую и де
тальную ориентировку, постоянную 
осмотрительность.

Показателен опыт обучения в эскад
рилье, которой командует офицер Уря
дов. Летный состав здесь недавно ос
воил новый самолет. Несмотря на это, 
обучение новому виду летной подго
товки проходило успешно. Перед каж 
дым полетом помимо обычных обязан
ностей членам экипажей указывалось 
на необходимость вести наблюдение в 
определенных секторах обзора с учетом 
особенностей полета.

На малой высоте передавать уп
равление самолетом помощнику коман
дира, как это делается в обычных по
летах, нецелесообразно, поскольку пи
лотирование тяжелого турбовинтового 
военно-транспортного самолета и не
прерывное наблюдение за  пролетаемой 
местностью совместить очень трудно. 
Помощнику командира корабля следу
ет поручать ведение осмотрительности 
в передней полусфере, чтобы он докла
дывал командиру о всех препятстви
ях, замеченных впереди, а в случаях, 
угрожающих безопасности полета, мог 
вмеш аться в управление для набора бе
зопасной высоты.

Продолжительное время не могли ре
шить вопрос о режиме работы двига
телей при полетах на малой высоте. В 
полетах на средних и больших высотах 
он не возникал. Но как предотвратить 
опасные последствия, если откажет 
один из двигателей вблизи земли?

Ч И Т А Т Е Л И  П Р Е Д Л А Г А Ю Т  т ш п п и и ш н ш ц , , , , , , ,

Таблица углов схождения меридианов
Г 7  <>И ОРИЕНТАЦИИ гирополукомпаса по 

меридиану аэродрома определяются орто- 
дромические линии и прокладываются на полет
ных картах. Меридиан аэродрома наносится с 
помощью ортодромических линий, что не всегда 
удобно. Гораздо лучше его переносить в точки 
маршрута математически.

Для упрощения расчетов можно прибегнуть к 
искусственному приему. Имея координаты аэро
дрома, заранее выбирают несколько точек с оп
ределенной разностью долгот по параллелям, ма
тематическим путем находят угол между мери
дианом аэродрома и географическим меридиа
ном точки.

Этот угол является разностью путевых углов 
ортодромии, проходящей через аэродром и вы
бранную точку, и равен:

■ф = а, — а,. (j)
где а, — путевой угол ортодромии в точке аэро

дрома;
Ck — путевой угол ортодромии в выбранной 

точке.
Углы а, и Ог определяются по формулам:

C»g ct! ==cos Ф1 - tg ф., - cosec (Х>—Яа) -

— s i n  ф1 C t«  ( Л я — Л , ) ;  ( 2 )

sin ct] • cos а,sin Clo =
cos ф2 (3)

где ф|. Д., координаты аэродрома;
Фг, Л-2 — координаты точки.

Для вычисления можно использовать четырех
значные математические таблицы. Нужно зара
нее сделать все расчеты для определенных точек 
каждого листа полетной карты. Для одного ли
ста можно рекомендовать 5 таких точек — сред
нюю и отстоящие на 2° от обрезов листа по ши
роте и долготе. Полученные значения сводятся 
в таблицу.

На стр. 65 представлен образец таблицы углов 
схождения меридианов для точки с координата
ми К =  50°, и ф =  60° на листах карты масштаба 
1 : 2 ООО ООО видоизмененной поликонической про
екции.

Имея таблицу, штурман заранее переносит 
географический меридиан аэродрома базирова
ния на листы полетной карты в указанных точ
ках.

При использовании на картах масштаба
1 : 2 ООО ООО достаточно провести меридиан аэро
дрома базирования лишь в одной центральной 
точке листа карты. Затем графическим способом 
перенести проведенный меридиан через равные 
промежутки параллельно самому себе на весь 
лист карты. Остальные четыре точки на листе 
карты, для которых рассчитан угол схождения 
меридиана, используются для контроля графи
ческого переноса меридиана, прогеденного че
рез центральную точку листа.
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Тщательно обсудив возможный про
филь полета на малой высоте, пришли 
к выводу, что горизонтальный полет 
н а  многомоторном турбовинтовом само
тек надо проводить на таком режиме 
работы двигателей, при котором обес
печивается автоматическое флюгирова- 
ние винта при отказе одного из двига

телей.
Но может возникнуть необходимость 

уменьшить скорость полета. Как быть 
тогда? Опять начались поиски. И хотя  
решение на первый взгляд «азал ось  
простым, потребовалось немало поды
мать и взвесить, чтобы прийти к нему. 
Так, при необходимости уменьшения 
скорости полета на малой высоте ре
шили убирать РУД не всех двигателеи, 
а только внутренних. Тогда при отказе  
одного из внутренних двигателей и пе
реходе винта в режим авторотации, 
разворачивающие и кренящие моменты  
будут значительно меньшими, чем при 
отказе внешнего двигателя. Летчик

сумеет удерж ать самолет от разворота 
и крена, зафлюгировать винт и наорать
безопасную высоту.

Немало было и других трудностей. 
Повышенная турбулентность воздуха, 
магнитные аномалии, непрерывное на
блюдение за  пролетаемой местностью 
затрудняют выдерживание заданного 
направления с помощью магнитных
компасов.

В эскадрилье в конце концов пришли 
к заключению, что направление полета 
на малой высоте надо выдерживать по 
хорошо различимым ориентирам, кото
рые последовательно намечаются по 
курсу полета. А  заданный курс лучше 
всего контролировать с помощью  
ГПК-52 или курсовой системы в режи
ме «коррекция ГП К ». Опыт показал, 
что такой способ выдерживания задан
ного направления удобен и получает 
все более широкое распространение.

Современный военно-транспортный
самолет имеет значительные верти-
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кальные скорости набора высоты и 
снижении. Поэтому снижение вблизи 

' один из ответственных эле-
- ентов техники пилотирования. Мето
дика занятия заданного эшелона па 
средних и больших высотах которой 
обучены летные экипажи, ш Х т а ™  
» « Р » 0 Д Н 0Й. В подразделении Где 
командиром офицер Авершин, во вре
мя снижения все члены экипажа наб
людают за  высотой. Самолет снижает- 
я С вертикальной скоростью не более

тальный поЫВ0^ ° аМ0лета в горизон- альныи полет начинается за 2 0 — 40 м
ДО заданной высоты. Для контроля

з ~ Я радиовысотомеР и сигнали- 
Ор опасной высоты, который уста

навливается на минимально допусти
мую высоту. В зависимости от рельеф ! 

~ н  П°  МаРШРУТУ ^ « н о в Р„а  э *й
ски м™ я:?снСИГНаЛИЗаТ° Ре

Изменение давления за  время поче
та может достигать 8 - 1 0  мм, что со- 
ответствует ошибке по высоте до

полета. а Э Т °  УГр0жает безопасности

Выло разработано два способа По 
первому высоту выдерживают по ба-

ленному4 нСК° МУ высотомеРУ. УС та нов- 
У на давление, близкое к фак-

, Г = :
рического высотомера с учетом прог-

ностических данных изменения дав* 
ния по этапам марш рута.

Другой способ заключается в VJ

денногоНак ВЬГС° ТОМеРе ДаВЛ6НИЯ’ денного к уровню моря, которое c J
мается с синоптической .карты" Он 

~ ™ ЬТ В(ЭИИ 
м е с тн о с ти  Ы В ая  Р е л ь е Ф  пролетаемой 
ш е н и я  ’ ТЭК КЭК ВС6 ВЬ1С0ТЫ и презы-
носитель П° ЛетН0Й каРт*  Указаны о> 

осительно уровня моря. При эти 
давление, привблрннпо и-
устанавливается на rk УР° ВИ°  МЭД маня / Г  высотомерах штур-
ля Ч т„ Г ° ЩНИКа команДира коД 

касается высотомера команд
Ра корабля, то „а нем у с та н а а ли в ^  
Фактическое давление на аэродроме 
вылета. Ш турман периодически ^  
аст разницу давления на высотомера 

и Докладывает командиру, постоя,,» 
тролируя высоту полета по рад,» 

высотомеру. р

Весьма ответственные этапы полета

иаз Г Г  ВЫС0Те ~  ВЫХ0Д на аэР°ДРом зах °Д на посадку. Маневр захода на

”ж ь ДпеУо Г аНИЗУеТСЯ ™ бы Ч
м м етам н  П° СадОЧНОГО молетами, выходящими с маршрута

ней п п Г *  ПР°ЛеТа Дальней »
Р водных радиостанций. Наибо-

^ б л а г о п р и я т е н  выход на аэродроме
посадочным курсом или с доворотом к

сл у ч а я Г » ,3 0 - 4 5 0 - В °  ВСех оста«
~ о о Г ДЯТ “  высотах не

П р о ч а т н А т е  ♦  П о д у л х а М т (
■ f f  А Я Я Д Г Я те

П О Ч Е М У  Н Е  П Р А В  К А П И Т А Н  И В А Н О В *
( тает на вопрос, опубликованный в № | „ а стр 50j
DUKGRnf)iiTo пи __- С а ^ л Л Т А РУков°д игель занятия:

потомГчто \ , „ ^ аТиЛСЯ за пределы ВПП
спорости, то T tIT Z ™  пп« " "“ енн',й а есть с малым посадочным и?

F - z = -
хил ивирийкоеРтоРм ож !"И евиМКО> ПрШе'

случй ш в данном
водитель. — После поичри >лжал РУК°- 
мер, самолета типа МиГ Напри'
опустить переднее колесо, и н о т о н о ™  не
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РЕЖИМЫ 
ИНТЕНСИВНОГО ВРАЩЕНИЯ 

САМОЛЕТ А
С ТРЕУГОЛЬНЫМ

ПИЛОТИРОВАНИЕ с отрицательными 
перегрузками, особенно большими, 

довольно трудно и обычно не обеспечи
вается на длительный срок работой сило
вых установок. Поэтому оно применяется 
редко, тем более в сочетании с вращением. 
Но при определенном стечении обстоя
тельств некоторые самолеты могут вхо
дить в такие режимы.

Режимы интенсивных вращений с отри
цательными вертикальными перегрузками 
были получены на самолете с треугольным 
крылом, не имеющем гидроусилителя в 
системе управления рулем направления.

В горизонтальном полете на большой 
высоте и дозвуковой скорости, превышаю
щей в 1,5—2 раза минимальную, самолет 
раскручивался элеронами (вправо). Затем 
(или одновременно) отклонялась вперед 
левая педаль (руль направления «против 
вращения» с расчетом, чтобы момент от 
скольжения на крыло не парировал мо
мента вращения от элеронов).

Когда угловая скорость становилась 
равной 2-ь-З радианам в секунду, к концу 
первого оборота ручка управления бра
лась «на себя» (стабилизатор отклонялся 
на кабрирование на 8—10°). Угловая ско
рость возрастала. Увеличивались отрица
тельные вертикальная (отрывающая от 
сиденья) и боковая (прижимающая к пра
вому борту кабины) перегрузки.

КРЫЛОМ

Инженер-попковник В. МЕЛЬНИКОВ

Режим вращения усиливался, несмотря 
на установку элеронов в нейтральное по
ложение. Хотя к педалям и прилагалось 
парирующее усилие, руль направления 
самопроизвольно отклонялся полностью 
влево (левая педаль вперед, т. е. «про
тив вращения»). Режим вращения был 
неравномерным — со значительными коле
баниями угловой скорости вращения отно
сительно продольной оси (от 1,5—=— 2 до 
4 5 радиан в секунду), вертикальной
перегрузки от нуля до минус 4-J-5 и бо
ковой перегрузки до минус 2-J-3.

Вывод самолета из режима осуществ
лялся постановкой педалей в нейтральное 
положение с отклонением ручки «от се
бя» на пикирование. Элероны при этом 
сохранялись в нейтральном положении.

В режимах интенсивного вращения с 
отрицательными перегрузками взаимодей
ствуют аэродинамические и инерционные 
силы и сила веса. Здесь происходят не
обычные на первый взгляд явления.

Так, при созданном элеронами вращении 
вправо отклонение руля направления вле
во, увеличивая отрицательную боковую 
перегрузку, приводит не к понижению, а к 
повышению угловой скорости с элерона
ми, установленными в нейтральное поло
жение.

Или, когда ручку берут на себя (откло
нение стабилизатора на кабрирование на
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Рис. 1. Начальный период вращ ен ия сам о
лета под действием различны х моментов.

8—10°), отрицательная перегрузка не 
уменьшается, а повышается угловая ско
рость, растет отрицательная боковая пе
регрузка и как следствие вынужденно 
увеличивается отрицательная вертикаль
ная перегрузка.

И далее, для выхода из режима враще
ния требуется отклонять руль направле
ния из положения полностью «против вра
щения» относительно продольной оси до 
нейтрального положения.

Отклонение стабилизатора на пикиро
вание в сторону увеличения отрицатель
ных перегрузок благоприятствует выходу 
из режима, т. е. налицо ряд противоес
тественных действий, существо которых 
иногда принимается за особенности «инер
ционного вращения» или «самовращения».

Такому «необычному» поведению само
лета в указанных режимах можно дать 
следующее объяснение.

Существенную роль в поведении самоле
та при таких режимах играют инерцион
ные силы, которые при его вращении при
водят к возникновению больших отриц?-

Рис. 2. Вращ ение сам олета вокруг оси 
а\ — аи не совпадаю щ ей с продольной 

осью сам олета.

тельных вертикальных и боковых пере
грузок, а также к потере флюгерной ус
тойчивости с освобожденным рулем на
правления (к самопроизвольному его от
клонению в сторону, противоположную 
скольжению). Однако вращают самолет 
не инерционные силы. И применение к 
этому режиму названия «инерционное 
вращение» весьма условно.

Какие же силы и в каком взаимодейст
вии создают это вращение при движения 
по спиралеобразной кривой с отрицатель
ными вертикальной и боковой перегрузка
ми, преодолевая сопротивление аэродина
мических демпфирующих сил?

В начальный момент (первый участок) 
вращение (раскрутка) самолета относи
тельно продольной оси происходит под 
действием момента от элеронов Мх (б,) и 
дополнительного момента от отклоненного 
против вращения руля направления 
(вследствие высокого расположения вер
тикального оперения) М х (б„) при проти
водействии моментов от скольжения 
Мх (р), демпфирования Мх (со*) и инер
ционных сил М х ( J *)  (рис. 1).

Только одно сочетание вращений отно
сительно продольной оси за счет отклоне
ния элеронов и руля направления относи
тельно вертикальной оси приводит к вра
щению самолета вокруг оси а, — аь не 
совпадающей с продольной осью самолета 
(рис. 2).

При вращении самолета вокруг оси 
Ci — а  1 от грузов, размещенных в длинном 
фюзеляже, будет возникать инерционный 
момент, направленный на уменьшение уг
ла атаки, т. е. в сторону снижения поло
жительной вертикальной перегрузки или 
перехода в область отрицательных пере
грузок.

Физическую сущность этого явления 
легко понять, если представить, что мас
са фюзеляжа сосредоточена в двух раз
несенных точках 1 и 2, удаленных от оси
Oi — При вращении центробежные си
лы Fi и F i  буду! стремиться уменьшить 
угол атаки.

Кроме того, при интенсивном вращении 
влияние инерционных сил проявляется в 
так называемом инерционном взаимодей
ствии продольного и бокового движений. 
Кратко рассмотрим, в чем заключается 
это взаимодействие.

Когда моменты инерции самолета 
Jy  и ] г относительно вертикальной и по
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перечной осей достаточно большие (что 
свойственно современным самолетам с 
длинными фюзеляжами, в которых сосре
доточены основные грузы), при интенсив
ном вращении в каждом новом положе
нии самолет оказывается несбалансиро
ванным аэродинамически, так как инер
ционные силы существенно тормозят за 
нятие самолетом в новом положении ре
жима балансировки.

Например, если самолет, летящий гори
зонтально с положительным углом сколь
жения Р и положительным углом атаки а, 
мгновенно накренить вправо на угол 90°, 
то он окажется в новпм положении с от
рицательным углом атаки, близким к Р, 
и с положительным углом скольжения, 
близким к я, которые, очевидно, не будут 
равны балансировочным при неизменном 
положении руля направления и стабили
затора. Поэтому под действием аэродина
мических сил самолет будет увеличивать 
угол атаки и менять угол скольжения, 
вследствие чего возникнет положительная 
(на кабрирование) угловая скорость coz и 
в зависимости от соотношения углов 
а и р  изменится угловая скорость а)„, 
обусловленная только отклонением руля 
направления.

Нечто подобное происходит при враще
нии самолета относительно продольной 
оси со значительными реальными угловы
ми скоростями, когда он из-за влияния 
инерционных сил непрерывно попадает в 
новое положение с аэродинамической раз- 
балансировкой как в путевом, так и в про
дольном отношениях. Это обусловливает 
наличие угловых скоростей относительно 
вертикальной и поперечной осей.

При вращении и скольжении вправо бу
дут создаваться положительные результи
рующие угловые скорости относительно 
вертикальной и поперечной осей. Самолет 
в этом случяе вращается с суммарной уг
ловой скоростью Q относительно оси 
а—а (рис. 3).

Из-за разноса масс по длинному фюзе
ляжу при вращении самолета относитель
но осн а __а будут возникать инерцион
ные моменты относительно вертикальной 
и поперечной осей, направленные против 
аэродинамических моментов устойчивости. 
Это приведет к уменьшению запасов пу
тевой и продольной устойчивости, а при 
значительном увеличении угловой скорос-

Рис. 3. Вращ ение сам олета с суммарной 
угловой скоростью  Я относительно оси 

а — а.

ти вращения — даже и к потере устойчи
вости.

Инерционные моменты здесь увеличи
вают положительный угол скольжения и 
уменьшают угол атаки, переводя самолет 
в область отрицательных вертикальных 
перегрузок, где затем повышают отрица
тельные значения вертикальной и боковой 
перегрузок. При других соотношениях от
клонений рулей направление и взаимодей
ствие инерционных моментов будет иным. 
Однако уход на меньшие углы атаки мо
жет быть следствием не только проявле
ния инерционного взаимодействия про
дольного и бокового движений, но на са
молетах с крыльями малых удлинений и 
следствием чисто аэродинамических при
чин.

На дозвуковой скорости при малых за
пасах продольной устойчивости по мере 
развития скольжения на крыло, на кото
ром элерон поднят вверх, исходное рав
новесие моментов от крыла и стабилиза
тора относительно поперечной оси нару
шается. Эффективность левых половин 
крыла и стабилизатора, которые в сово
купности при отклоненных элеронах в об
щем балансе должны давать прирост мо
мента на кабрирование, снижается из-за 
скольжения на правое гфыло. Определяю
щими поэтому становятся правые поло
вины стабилизатора и крыла с отклонен
ным элероном, т. е. половины, создающие 
пикирующий момент, что и может спо
собствовать переходу на меньшие углы 
атаки.

Если в начальный период даже при до
стижении угловой скорости (Ох =  2,5-т- 3
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радианам в секунду стабилизатор не от
клонять на кабрирование, а элероны и руль 
направления поставить в нейтральное по
ложение, то вращение прекратится.

Рассмотрим силы, вращающие самолет 
после установки элеронов в нейтральное 
положение.

На третьем участке режима при откло
ненном стабилизаторе на кабрирование 
при нейтральных элеронах и руле направ
ления, отклоненном против вращения, са
молет движется по спирали с большими 
отрицательными вертикальной и боковой 
перегрузками, которые изменяются по ве
личине. Если бы самолет был полностью 
симметричным относительно плоскости 
XOZ, то при нулевом угле атаки скольже
ние не вызывало бы кренения относитель
но продольной оси, самолет был бы нейт
ральным в поперечном отношении как 
при возникновении скольжения, так и при 
отклонении руля направления.

На положительных углах атаки, когда 
есть положительная подъемная сила, при 
скольжении у самолета с треугольным 
или стреловидным в плане крылом возни
кает кренящий момент в сторону, проти
воположную скольжению. При отрица
тельных углах атаки, когда крыло создает 
отрицательную подъемную силу, скольже-

ПРИ НИЗКИХ ТЕМПЕРАТУРАХ

?~Г РИ НИЗКИХ температурах услож- 
*  I няется уход за планером самолета, 

органами приземления, гидравлической 
воздушной и топливной системами.

Еще более возрастает роль послеполет
ного и других видов осмотра боевой тех
ники. Так, например, при проведении 
осмотров до и после полетов необходимо 
обращать внимание на чистоту выводов 
дренажных трубопроводов топливной, 
масляной и гидравлической систем. За
купорка выводов дренажей снегом или 
льдом может привести к отказу систем.

Технику следует помнить, что в холод
ное время возможно обмерзание топлив
ных фильтров. От этого падает давление 
топлива перед насосами, в результате че
го уменьшается их производительность,

ние приведет к возникновению момента ■  
обратного знака — самолет будет кре- щ 
ниться в сторону скольжения. На отрица- В 
тельных углах атаки самолет становитлщ 
неустойчивым в поперечном отношения К 
(обратная реакция по крену на отклоне-1 
ние руля направления).

Самолеты не обладают полной симмет- I 
рией относительно плоскости XOZ. Сум- К 
марная площадь боковой поверхности, I  
расположенной выше плоскости, проходя- I  
щей через продольную ось самолета, обыч- К 
но больше суммарной площади, располо-1 
женной ниже этой плоскости (рис. 4).

При скольжении верхние поверхности К 
самолета без учета интерференции на ма- к 
лых углах атаки создают момент, увели- I  
чивающий поперечную устойчивость, а К 
нижние — уменьшающий ее. Поэтому на I  
современных самолетах поперечная ус- I  
тойчивость сохраняется и в некотором I 
диапазоне отрицательных углов атаки, I  
т. е. когда крыло создает отрицательную I  
подъемную силу, а при скольжении — мо- I  
мент на уменьшение поперечной устойчи- I  
вости. Момент от крыла (треугольного или I 
стреловидного) возрастает по мере уве- I 
личения отрицательных углов атаки (от I 
рицательных перегрузок). С какого-то уг- I 
ла атаки (перегрузки) он начинает пре- I

i i i i i i i i i i u i i i i i i i u i m  и  ш  ш  ш и и п ш ш н н

сокращается количество оборотов и оста
навливается двигатель.

При резких колебаниях температуры 
наружного воздуха перед началом каж
дого летного дня фильтры бензосистемы 
снимают и проверяют, не появились ли 
кристаллы льда.

При низких температурах наружного I 
воздуха резиновые уплотнения теряют I 
упругость и возможны случаи подтека- I 
ния топлива, гидросмеси и масла в мес- I 
тах соединений. Поэтому при осмотре са
молетов и пробе двигателей на земле I 
тщательно проверяют соединения трубо
проводов топливной, масляной, гидрав
лической и воздушной систем, сальни
ковые и манжетные уплотнения агрега
тов. <

Следует предупреждать неисправ
ности тормозной системы самолетов из- 
за  попадания влаги в воздушную систе
му при заправке самолета воздухом, а 
такж е из-за примерзания колодок к тор
мозным барабанам. Чтобы влага не по
падала в воздушную систему, воздухоза- 
правщики оборудуют специальными 
фильтрами-осушителями. Технику нель
зя забывать своевременно сливать от
стой и менять фильтры.



восходить момент от боковой поверх
ности, и самолет становится неустойчивым 
в поперечном отношении.

Запас поперечной устойчивости (в сто
рону отрицательных углов атаки), кото
рой определяется соотношением боковых 
стабилизирующей и дестабилизирующей 
поверхностей и изменяется при изменении 
угла атаки, зависит от того, является ли 
устойчивость реакцией на случайные 
внешние воздействия (кренение и сколь
жение) или результатом создания сколь
жения за счет отклонения руля направле
ния. В первом случае она больше, во вто
ром — меньше, так как часть вертикаль
ного оперения, занятая рулем направле
ния, из стабилизирующего превращается 
в источник дестабилизирующего момента.

На режимах, на которых крыло создает 
подъемную силу, необходимо учитывать 
взаимное влияние (интерференцию) кры
ла и фюзеляжа, которое может сущест
венно изменять степень влияния боковых
поверхностей.

Размещение под фюзеляжем различных 
подвесок увеличивает дестабилизирую
щую боковую поверхность, снижает по
перечную устойчивость. Поэтому самолет 
с подвесным баком под фюзеляжем вхо
дит в режим поперечной неустойчивости

Стабилизирующая поверх
ность,создающая отрица
тельный момент Мхпри  
положительно* yt 
угле скольже-/  

ния Г

~ — ХТ

Дестабилизирую щ ая^*  
поверхность, создающая 
полоти тельный м ом ент Мх 
при положительном угле  

скольжения /3

Рис. 4. Боковы е поверхности  верхней и 
нижней частей  сам олета и их роль при 

скольжении.

при меньших значениях отрицательных 
перегрузок. На таком самолете на ско
ростях полета, в полтора-два раза пре
вышающих минимальную, переход из об
ласти прямой реакции по крену на от
клонение руля направления в область об
ратной реакции происходит при перегруз
ке порядка минус 0,6 - f-1,0. На скоростях 
полета, близких к минимальной, переход 
в режим обратной реакции по крену осу
ществляется при меньших отрицательных 
перегрузках (примерно пропорционально 
изменению скоростного напора).

„ . „ „ н и ш .......... ................................................ .... .............................................................. .

После заруливания самолета на сто
янку не следует сразу же включать стоя
ночный тормоз колес, так как попавший 
в тормоза колес снег примораживает тор
мозные колодки к тормозным барабанам 
колее.

Очень важное значение имеет соблю
дение правил эксплуатации гидросисте
мы самолета. Чтобы в гидросистему не 
попадала вода, масло АМГ-10 в нее за
ливают с помощью заправочных приспо
соблений, имеющих отстойники и надеж
ные фильтры.

С понижением температуры воздуха 
изменяется ряд факторов, влияющих на 
успех запуска двигателей. Наиболее су
щественные из них: повышается плот
ность воздуха, вязкость топлива и масла, 
понижается емкость аккумуляторов, уве
личивается пробивное напряжение в си
стеме зажигания. На реактивных двига
телях могут обледенеть пусковые блоки.

Во избежание выхода из строя двига
теля необходимо перед запуском убе
диться в том, что не примерзли лопатки 
турбины и компрессора.

Особого внимания заслуживает пред
варительный прогрев двигателя. Извест
но, что ТРД имеют сравнительно ма

лую теплоемкость. Отдельные части их 
могут очень быстро нагреваться и охлаж
даться. От резкого изменения температу
ры коробятся некоторые участки двига
теля. При эксплуатации ТРД в условиях 
низких температур окружающего возду- 
ха следят за плавностью их прогрева и 
охлаждения. С этой целью после выклю
чения двигателя необходимо по возмож
ности быстрее закрыть заглушками ре
активное сопло и всасывающий тоннель, 
так как тогда охлаждение двигателя за
медляется.

При эксплуатации и обслуживании 
поршневых двигателей на вертолетах, 
транспортных и учебных самолетах сле
дует разжижать масло бензином. Это 
обеспечивает равномерную его подачу в 
двигатель, достаточную смазку всех тру
щихся поверхностей, нормальную рабо
ту винта и регулятора оборотов, облег
чает запуск, сокращает время прогрева 
двигателя. Конечно, технику приходится 
более внимательно следить за состояни
ем маслофильтров, ибо при этом они бы
стрее загрязняются из-за попадания в 
масло скоксовавшихся частиц.

И нженер-подполковник А . Л И Т В И Н .
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Ш Е  НУЖНЫ СРЕДСТВА 
«КТИ ВН О Й  ОЦЕНКИ ПОЛЕТА?

Инженер -полковник Н. ЗВЕРЕВИЧ

ИНСТРУКТОРУ, обучающему лет
ный состав, надо знать, как усваи

вается предлагаемый им материал, что
бы делать правильные выводы о после
дующих действиях. Нужна постоянная 
обратная связь с обучаемым, но она 
порой бывает недостаточной, тем более 
что пока нет специальных технических 
средств, позволяющих е е  поддерживать 
субъективность же нередко приводит к 
^ ь н ы м  результатам. Инструктор 
уверен, что обучаемый все понял 
'проверив, продолжает увеличивать на
грузку, и чем дальше, тем больше ус
ложняется положение.

Очень нужны автоматические сред 
ства обратной связи, но их, к сожале- 
1 ,  до СИХ пор нет. Каков же выход 
И создавшегося положения, каким оо- 
разом эффективнее и целенаправленне
строить обучение? „ „ „ „ „ я

Анализ ошибок курсанта и причин 
их возникновения — сложный и отв®̂  
ственный этап деятельности инструк 
ра требующий не только принципиаль- 
Г о ш , н о  и высокой теоретической и 
практической подготовки, индивидуаль
ного подхода к каждому случаю.

Инструкторы и летчики, да Д 
точно подготовленные имеющие бо 
шой опыт летного обучения, подчас 
встречаются с серьезными трудностями

физиологического и психологического, 
характера, которые усложняют а ино
гда и делают невозможным объектив 
ный анализ ошибок, выявление причин 
их возникновения.

Мало изучена надежность контР“ И- 
рующих действий летчика-инструктора 
Неизвестно, сколько времени он может 
контролировать действия курсанта 
заданной точностью, какие условия по
лета снижают надежность контроля, 
как они изменяются в течение летной

СМВ у ч Иебном полете с курсантом инст
руктор воспринимает гораздо 
информации, чем в  полете, н P 
дующем дели обучения. Повышенный 
объем информации, однообразие и 
пряженность полетов ухудшают

ПТ п р о и Т с Г е Рп " л е т ч и к - и н с т РуктоР
обязан непрерывно запоминать -

нения самолета, оп редели в 
обучаемого. Действия инструктора, как 
правило, начинаются после приема бо
лее или менее длинного ряда сигналов,
характеризую щ их действия обучаемого.

По мере выполнения последу 
пов полета некоторые мелкие Де™ л"  
бываются. С  накоплением опыта обУ 
чения инструктор выделяет наиболее 
характерные данные о полете, у
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ливает смысловые связи, обобщает ма
териал. Опытный инструктор может за 
помнить значительную по объему ин
формацию, необходимую для анализа 
полета.-

Естественно, что часть информации 
по контролю за действиями обучаемого 
теряется и не учитывается при анализе 
полета. Поэтому некоторые инструкто
ры записывают ошибки курсанта в по
лете. Потеря информации инструкто
ром возрастает с увеличением летной 
нагрузки.

■ Основным хранителем информации о 
летных данных курсанта пока еще яв
ляется летная книжка. Но, как пока
зы вает опыт, из-за частичной потери 
информации инструктором и влияния 
субъективного фактора ее ценность 
значительно снижается.

Целесообразно применять автомати
ческое устройство как дополнительный 
канал приема информации о действиях 
обучаемого. Человек сравнительно 

ыстро устает, на него влияют различ
ные факторы полета, автомат же может 
воспринять значительно большее ко
личество информации. Возможности си
стемы контроля, -включающей челове
ка и автоматическое устройство, во 
много раз увеличиваются. И это вовсе 
не за счет повышения темпа и напря
женности действий контролирующего.

а  дальнейшем автомат с соответст
вующим запоминающим устройством 
ооеспечит длительное хранение инфор
мации после полета. А перфокарты и 
специальные бланки будут важным 
дополнением к летным книжкам.

Это не значит, что автоматическое 
устройство полностью заменит инст
руктора. Оно лишь быстро считывает 
показания приборов, воспринимает 
ошибки курсанта и отклонения само
лета.

Опытный инструктор дает оценку 
курсанту по многим другим косвенным 
признакам его действий и общему со
стоянию. Он использует такие важные 
данные для анализа полета, как напря
женность, мимику, нарушение радиооб
мена, изменение тембра голоса, неуве
ренность, боязнь и т. д. А  у  прибора 
такая возможность ограничена.

Анализ ошибок — наиболее сложный 
и ответственный этап в процессе обуче-
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ния Умение правильно анализировать!
ет помогает летчику-инструктоот 

быстрее и лучше изучить курсантов, J  
положительные стороны и недостатки 
выяснить причины ошибок, найти ме* 
ды их устранения.

Сущ ествую щ ая методика имеет I

ностью Ые недоста™ и - Не Удаетсяш 
о-тыо выявить стойкость ошибок ни 

систематичность, своевременно опре*

го к ™ Л6 РаЗН° СТЬ овУче» " »  Да»» го курсанта, в достаточной мере о»
ть, насколько совершенствуются т  

ные навыки.
Анализируя ,по действующей метода- 

лет после посадки, инструктора- 
частую встречает трудности. V »
даяньге отсутствия достоверш 
Данных о предыдущем полете с га» 
сайтом (что необходимо для сран» ' 
тельной оценки полетов, выявления си- 
стематичности и стойкости ошибочных 
Действии), недостаточной информацин 
об ошибках и их причинах, а также из- 

полного отсутствия информ>
0 физиологических реакциях ,, 

Уровне нервно-психологического напр, 
ження курсанта во время полета Z  
Д статна данных о рациональности по 

мании™ И ° бработки приборной иифор 

вни™ ния)УРСаНТ° М (°  рас~

т о , 1 Н̂ Я1Дее СРСМЯ еще нет ® “ ' точно Эффективных методических пр«.
емов с помощью которых инструктор
МОГ бы точно определить уровень
■ рвно^сихологичеокого напряжения

что бё™  На различных этапах полета,
. e 3 jсловно, дало бы ключ к опре

делению причин тех или иных ошибок,

. „ ППР"  оцеике качества техники пило 
тирования инструктору важно знать, ка- 

“  усил™  курсант затрачивает на ти 
ли инои элемент полета. Большое на

пряжение курсанта при вьтолкеии»
н н П п Х элементов полета дает основа
ния предполржить. что в усложнившей
ся обстановке при возникновении осо 
б,;, ; лу ,,®е!‘ в полете он допустит гру
бые ошибки и не справитоя с пилот»- 
рованнем. Только опытные инструк» 

могут по косвенным признакам оп
ределять уровень нервно-психологиче- 
сього напряжения курсанта и исиоль-

оиенкр ЭТУ ,П1^ 0рМаг' и,° ПРИ обучении в 
оцеике качества пилотирования. Такие



инструкторы как бы устанавливают 
психофизиологические возможности
данного курсанта, что является важ 
ным критерием уровня их подготовки.

Методика оценки подготовки курсан
та, основанная только на учете макси
мальных отклонений от заданного ре
жима, не может считаться объективной. 
Бывали случаи, когда недостаточно 
подготовленные курсанты за  «полет» на 
тренажере получали положительные 
оценки. Глубокий анализ уровня под
готовки возможен только после изуче 
НИЯ индивидуальных особенностей кур
санта при многократных полетах.

Из всего сказанного нетрудно сде
лать вывод о необходимости введения 
специального устройства для приема, 
регистрации и переработки информа 
ции об уровне нервно-психологического 
напряжения и психологических осооен- 
ностях обучаемого.

Для технического решения вопроса о 
создании такого устройства необходимо 
провести ряд исследований, чтобы уста
новить виды и степень напряженности 
в полете, определить ее причины и 
влияние на качество техники пилотиро
вания.

Одним из методов исследования 
влияния напряженности на качество 
пилотирования может быть опрос испы
тывающих ее действие. Хотя такая ме
тодика и носит субъективный характер, 
тем не менее полученные данные пред
ставляют определенный интерес. Вот 
что они показывают.

Обучаемые чаще всего испытывают 
напряженность при вывозных полетах, 
в первом самостоятельном, в первых по
летах каждой задачи и особенно при 
полетах с контролирующим.

Как проявляется напряженность?
| Возникает скованность движений, кур

санты сжимают кисти рук, зажимаю т 
рычаг управления двигателем и педали, 
■ухудшается осмотрительность,  ̂ нару 
шается последовательность действий, 
изменяется тембр голоса. Напряжен
ность приводит к ошибкам при выдер
живании заданного режима, из-за нее 
ослабляется внимание к приборам и за 
мечаниям инструктора (руководителя 
полетов), трудно становится выполнять 
простые элементы полета.

Основными причинами ее возникно
вения можно считать недостаточный 
опыт, чувство ответственности за  пред
стоящий полет. Не менее важные при
чины — плохая подготовка к полетам 
(недостаточный тренаж в кабине) и 
большой перерыв в них. Напряжен
ность вы зы ваю т также неуверенность в 
своих силах, усталость, слабое знание 
авиационной техники.

Возникновение напряженности зави
сит от индивидуальных психофизиоло
гических данных и уровня подготовки 
обучаемого. Для борьбы с нею нужны 
соответствующие тренировки. Чтобы 
контролировать появление и уровень 
напряженности, можно применить тен- 
зометрические датчики, установлен
ные на ручке управления, педалях, ры
чаге управления двигателем. Запись 
кожно-гальванической реакции в поле
те, использование хорошо разработан
ной методики определения напряжения 
по повышению частоты сердечных со
кращений и артериального давления, 
электрокардиограммы, тензограммы
все это может дать информацию о 
нервно-психологическом состоянии обу
чаемого на тренировке и в полете. 
Синхронная регистрация всего ком
плекса параметров уровня нервно-пси 
хологической напряженности, ошибоч
ных действий курсанта и отклонении 
самолета позволит с большой достовер
ностью определить причины ошибок и 
оценить уровень подготовки.

Теперь остановимся на оценке дейст
вий обучаемого в полете. Метод оцен
ки полета сопоставлением действий лет
чика с действиями модели или автопи
лота не может учесть его индивидуаль
ных особенностей, индивидуального 
летного «почерка». Такая оценка, кро
ме того, не будет отраж ать фактора, 
характеризующ его, какой ценой, какой 
мобилизацией сил летчик достигает оп
ределенного успеха. Поэтому логично 
утверж дать, что два летчика, допустив
шие одинаковые отклонения от задан
ной программы, но достигшие одинако
вого результата ценой различного
нервно-психологического напряжения,
должны оцениваться по-разному.

В  оценке действий летчика должно 
такж е отразиться количество и точ
ность дополнительной информации, ко-
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торую он в состоянии переработать в 
различных ситуациях. Это характери
зует его так называемый психофизиоло
гический резерв. Одним из недостатков 
подготовки некоторых летчиков как раз 
и является малый психофизиологиче- 
скии резерв, вследствие чего в услож
нившейся обстановке они допускают 
грубые ошибки.

Введение параметра психофизиологи
ческого резерва позволит до некоторой 
степени определить вероятность появ
ления ошибочных действий и использо
вать его как один из критериев при до
пуске к самостоятельным полетам.

Для более объективного определе
ния уровня подготовки летчика нужно 
учитывать также способность его про
тивостоять иллюзиям и быстро восста
навливать пространственную ориенти
ровку при полете по приборам.

Таким образом, проблема создания 
технических средств для объективной 
оценки качества техники пилотирова
ния включает в себя целый комплекс 
вопросов методического, психологиче
ского и технического характера. Эта 
проблема может быть успешно решена 
только совместными усилиями летчи
ков методистов, психологов и инжене
ров.

Очень важно определить объем и вид 
конкретной информации о параметрах 
полета, о действиях и состоянии летчи
ка. В процессе исследования этого во
проса необходимо сформулировать еди
ный стандартный критерий для оценки 
уровня подготовки летчика.

Критерий должен быть получен на 
основе экспериментальной разработки 
системы измерений параметров, кото
рые можно разбить « а  три группы: па- 
раметоы. характеризующ ие полет

(истинная, воздушная, приборная и 
тикальная скорости, высота полета, 
курсовой угол радиостанции, угловые 
скорости, углы тангажа, крена и рыска
ния и др.); параметры, свидетельству
ющие о рациональности и точности дей
ствий органами управления (количест
во движений ручкой у п р авлен и я , педа
лями, рычагом управления двигателей, 
их амплитуда, плавность и своевремев  ̂
ность); параметры, объективно отража
ющие психофизиологические данные 
летчика в полете (частота пульса,элек
трокардиограмма, кровяное давление, 
частота дыхания, психофизиологиче- 
скии резерв, устойчивость к иллюзиям 

нервно-психическая напряженность
и т. д.).

Центральной задачей исследования, 
видимо, должен быть научно обоснован
ный отбор из всего многообразия мини
мального количества таких параметров 
учет и обработка которых с макси
мальной объективностью позволили бы 
определить уровень подготовки лет
чика.

Предстоит установить возможные за
кономерности и связи между группами 
И отдельными параметрами. Кроме то- 
го, отбирать параметры нужно с уче
том особенностей оценки отдельных 
элементов полета или упражнений и 
максимального удобства съема данных 
для летчика.

Научно и методически обоснованный 
отбор параметров позволит разработать 
единыи стандартный критерий оценки 
качества техники пилотирования на 
тренажере и самолете. Разработка си
стемы измерений и формулировка еди
ного критерия создадут необходимые 
предпосылки для проектирования тех
нических средств объективного ко»



НА ДАЛЬНЕМ 

С В Е Р Х -

С. СКРИПНИЧЕНКО, 
кандидат технических наук

ПОЧЕМУ такие самолеты привлекают 
1 1 внимание конструкторов ряда стран? 
Например, в США проходит летные испы
тания многоцелевой тактический истреби
тель-бомбардировщик F-111. Разрабаты
вается сверхзвуковой транспортный само
лет Боинг-733, а также тяжелый ракето
носец. Все дело в том, что крыло изме
няемой стреловидности позволяет добить
ся сущ ественного улучшения аэродинами
ческих, а следовательно, и летных харак
теристик прежде всего на взлетно-поса- 
дочных и так называемых некрейсерских 
(промежуточных) режимах полета. Ес
тественно, что вес конструкции такого са
молета заметно увеличивается (на 
4-̂ -5% от взлетного веса). Иными слова
ми, при равном взлетном весе и площади 
крыла располагаемый запас топлива 
уменьшается примерно на 10%. И все же 
конструкторы идут на такую жертву, по
скольку возможность «приспосабливания» 
крыла к тому или иному режиму позво
ляет значительно улучшить аэродинамиче
ское качество самолета на всей траекто 
рии полета, и прежде всего на некреисер-

ских режимах, т. е. при взлете и посад
ке, наборе высоты, разгоне до сверхзву
ковой скорости и снижении (рис. 1). В 
результате удается полностью компенси
ровать уменьшение располагаемого запа
са топлива или даже несколько увеличить 
дальность полета (при меньшем распола
гаемом запасе топлива). Кроме того, для 
тяжелых носителей существенно расши
ряются тактические возможности для 
операций на малых высотах, а также зна
чительно увеличивается дальность полета 
при использовании комбинированных про
филей, большую часть которых состав
ляют участки полета на дозвуковых ско
ростях над своей или нейтральной терри
торией.

Сверхзвуковой носитель с крылом из
меняемой стреловидности может длитель
но барражировать в воздухе в районе 
аэродрома базирования, применяя дозап
равку в воздухе.

Из рис. 1 видно, что для сверхзвуко
вого дальнего самолета некрейсерские ре
жимы даже при типовом сверхзвуковом 
профиле составляют значительную долю в 
общем балансе затрачиваемого на полет
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ЗВУКОВОМ

1. С КРЫЛОМ ИЗМЕНЯЕМОЙ 
СТРЕЛОВИДНОСТИ
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сверхзву к овы х  Тт р а н ^ о р ^ ^ х Тсам олет^в'НИХ

топлива и дальности. Например, у сверх
звукового транспортного самолета, имею
щего фиксированное крыло малого удли
нения, дальность полета которого сосгав- 
ляет пР«мерно 5500 км, суммарное рас
стояние, пролетаемое при взлете, разгоне 
наборе_ высоты и снижении, может дости-’

. 20 /о от общей дальности Что 
же касается расхода топлива, то он дохо-
b7 £ 0 22- 2 4 % 0t общего запаса топли
ва. Причем основная часть его тратится 
на режимах набора высоты и разгона.

Сверхзвуковой дальний самолет должен 
иметь резерв топлива для барражирова- 

ия в районе аэродрома или перелета на 
Другой аэродром при неблагоприятных ус
ловиях для посадки.

Как влияет изменение стреловидности 
крыла на основные аэродинамические па
раметры тяжелого самолета? Прежде все
го это сказывается на удлинении крыла и 
относительной толщине профиля (рис. 2)
Крыло изменяемой стреловидности может 
иметь достаточно большое удлинение и

L км

относительную толщмтИ 
профиля (такого же поря;-! 
ка, как на современных > 1  
звуковых самолетах) пЛ 
малой стреловидности, J  
весьма благоприятно с теИ 
КИ зрения аэродинаадЗИ 
ских характеристик на до-1 
звуковых режимах полеЛ 

В то же время при поло-|
- Кения х крыла, соответст-1 
вующих большим стрел Л  
видностям ПО передне! I  
кромке консолей, обеспечи-1 
нается малая относителЛ 
нчя толщина профиля и №I  
лое Удлинение (такого ж е*

чем hi л» П0РяДка или даже меньше,I 
1 верхзвуковых дальних самолетах!

т я Г э 1 о ОВо б НЬ,М 'ФЫЛ0М мал° г о У * » 1
весьма б !  ™ ™ " ' ™  В СВ0Ю отеР“ 1  весьма благоприятно влияет на аэродиЛ
мические характеристика „а с в е р !з ,» 1  
вых режимах. I

ии!13т ^ Р«ДИНаМ“ КИ извес™о, что коэффн-1
состоит И, ° В0Г0 сопро™ влв" " в с а м » , !  состоит из двух составляющих Их ц т  I
аают коэффициентами пассивного „ Г  I  
дуктивного лобового сопротивления 1  

значают C *Q и СХ/. Последний равен I  
произведению квадрата козф ф щ вд I  
подъемной силы на коэффициент огив I  
поляры с учетом балансировки (в „а„“  I  
случае речь „дет об учете увеличения „- I

органов'0 ш)° Т',МеНИЯ 33 ° ™ ° “ “  Iфодольного управления Д1* I
УР вновешивания продольных моментов)- I  
следовательно,

СХ= С хо +  Cxl — С х  -f A<jaj

А с 
7 
6 
5 

4 
3 
2 
1

* \  
■Дозвуковые  ̂

реж им ы

Сверхзвуковые 
режимы

ПК

к р ы л ! '  Л ^ о т ш & и т а д ы ю в ' г "  у д л н н е н ,!я

Й Й П Ж З Г Ж , " й ' й - Е Т Я Ж
пости S ' J J b S P S S лп.к.
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Как же сказывается изменение стрем- 
идности крыла на коэффициентах пас

сивного лобового сопротивления и отв.- 
ла полиры? На дозвуковых скоростях . 

изменяется незначительно (р„с

нение^от ~  ° ЧеНЬ СИЛЬ" ° '  Свл“ -  « *  ение отвала поляры объясняется преж
де всего значительным изменением уди-нения крыла ,  (см рис 2h  а

' евением циркуляции вдоль размаха j
с к о ь п Г М УДЛИНепия ЛВУ* самолетов: 
с крылом изменяемой стреловидности и с 
Ф ксироваиным треугольным крылом. Н» 
дозвуковых скоростях удлинение первого 
самолета при развернутом положен».
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Рис 3 Характер изменения коэф ф ициента 
пассивного лобового сопротивления С X q

по числам М полета дальнего с в е р ^ в у н о 
вого самолета с крылом изменяемой стре 

ловидности.

консолей будет в 3 раза больше. Соответ
ственно коэффициент отвала поляры у 
первого самолета будет в 3 раза меньше 
(рис, 4). Этим и объясняется, что на до
звуковых скоростях максимальное аэро
динамическое качество первого самолета 
(с учетом балансировки) в 1,5—2 раза 
больше (рис. 5), чем у второго.

При числах М полета больших 0,8 
0.9 начинает расти коэффициент пассивно
го лобового сопротивления самолета 
(рис. 3). Очевидно, для уменьшения лобо
вого сопротивления необходимо увели
чить стреловидность крыла, уменьшая при 
этом С

На больших сверхзвуковых скоростях 
уменьшается разница коэффициентов от
вала поляры при различных углах стре
ловидности консолей крыла. Однако при 
небольших сверхзвуковых скоростях раз
ница в коэффициентах отвала поляр еще 
очень велика. Естественно, напрашивается 

j вывод, что при наборе высоты и разгоне 
целесообразно постепенно увеличивать 
стреловидность консолей крыла по перед
ней кромке. Если предположить, что 
набор высоты с разгоном происходит на 
режиме, близком к режиму максимально
го аэродинамического качества с учетом 
балансировки, то до М «  0,8 целесообраз
но совершать полет при минимальной 
стреловидности — в нашем примере она 
равна 20° (рис. 6). При дальнейшем уве
личении скорости необходимо увеличить 
стреловидность консолей крыла до 40 , 
потом плавно перейти на Хпк =  60° и, на
конец, на Хпк =  75° совершать крейсер
ский полет.

При планировании с крейсерской высо
ты целесообразно по мере уменьшения 
скорости повторить процесс изменения

стреловидности в обратном порядке, с 
максимальной стреловидности, соответ
ствующей крейсерскому полету, до мини
мальной. Как видно из рис. 6, преимущест
ва самолета с плоским крылом изменяе
мой стреловидности реализуются на до
звуковых и небольших сверхзвуковых 
скоростях. Однако и на больших сверх
звуковых крейсерских скоростях, соответ
ствующих М =■ 2,5 -*-3,0, он будет иметь 
преимущество по сравнению с самолетом с 
фиксированным крылом малого удлине
ния, максимальная стреловидность которо
го лимитируется взлетно-посадочными тре
бованиями.

В последние годы в США, Англии и 
Франции ведутся большие работы по ис
следованию неплоских деформированных 
крыльев малого удлинения (изгиб и кру
чение крыла условно называют «крут
кой») для уменьшения индуктивного ло
бового сопротивления на сверхзвуковых 
скоростях. Причем большой эффект реа
лизуется на крыле с дозвуковой передней 
кромкой, когда стреловидность передней 
кромки меньше угла конуса Маха, соот
ветствующего крейсерскому режиму по
лета. Так как крыло изменяемой стрело
видности позволяет получить дозвуковое 
обтекание передних кромок даже при

Рис 4 Х арактер  изменения балансировоч
ного коэф ф ициента отвал а поляры л бат  
сверхзвукового  сам олета с крылом изм е

няемой стреловидности.

К  бол. ток, 

10 

10

уиеняел
стреловид)

* малое удлинение

г 8 10 12 А

Рис. 5. Д иапазон изменения м акси м альн о
го балансировочного качества К м ак с Д а л ь 
него сверхзвукового  сам олета при разл и ч 
ны х величинах удлинения кры ла А, на до

зву к овы х  скоростях.
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больших сверхзвуковых скоростях, то на 
таком самолете можно реализовать до
полнительный эффект, применяя крутку 
крыла. В чем это проявляется? В умень
шении коэффициента отвала поляры
Л б а л  (рис. 7 ) .  *

Совершенно очевидно, что самолет с 
крылом _ изменяемой стреловидности 
имеющих оптимальную крутку, может об
ладать дополнительным преимуществом 
по максимальному балансировочному ка
честву на крейсерском сверхзвуковом ре
жиме (см. рис. 6).

Если даже на крейсерском режиме аэ
родинамическое качество самолета изме
няемой геометрии не улучшится, то на не- 
креисерских режимах его преимущест
во окажется несомненным (наряду с су
щественно лучшими взлетно-посадочными 
характеристиками). Например, 
экономия топлива на пассажир
ском самолете с крылом изме
няемой стреловидности на ре
жимах взлета, разгона у зем
ли, набора высоты может до
стигать 15 —г—25%. Этот выиг
рыш в топливе соответствует 
примерно 2-^-3% от взлетного 
веса *.

ЯблА

1,0 
0,8 
0.6 
0 J  

0.7

Максимальное аэродш 
мическое качество у само 
лета с крылом изменяемо! 
стреловидности на дозвуко
вых скоростях ПОЧТИ В ],: 
раза больше, чем у самоле
та с фиксированным кры
лом малого удлинения рав
ной площади. Поэтому н ре
зерв топлива для барражи
рования в районе аэродрс- 
ма, приземления или пере
лета на запасной аэродро» 
с дозвуковой скоростью у 
него будет соответствен™ в 
1,5 раза меньше, что соста
вит 2,5-ь, 4% от взлетного 
веса.

Таким образом, для поле
та на крейсерском режиме 
Дальний самолет с крылом 

изменяемое стреловидное™ может Z  
больше топлива (несмотря на у вел и » 
веса конструкции,. Поэтому д а * *  
сверхзвукового крейсерского участи , 
него окажется несколько больше» -  
том же взлетном весе н площади крн!
А если принять во внимание его бее 
высокое аэродинамическое качество на 
Участке снижения, то общий выигрыш , 
дальности окажется еще большим.

Поскольку дальним сверхзвуковым са
молетам неизбежно придется летать вбли
зи населенных пунктов, то для ограше- 
ния интенсивности звукового удара пр, 
Дется ограничивать максимальные си
рости на высотах, меньших 11-*-15 км 
(Рис. 8). Следовательно, сверхзвуковы, 
пассажирские самолеты, например, долж

% 3у т о й т '  Ш ,,Ш '

Х'п.к: °Pt
05  10 1 5  2 ,0 15 3,0 М

реж им ахР^  В топливе на этих реж им ах у  тяж елого cbcdx^rv 
нового носителя с больш ей ?я- 
говооруж енностью, набираю щ е
го вы соту без учета о г р а “ ич1-
бы ть в 2Вп а ^ ° МУ уд аРУ- может иь1гь в г  р а за  меньше.
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«  пС„Г р НП е5 " ОЭт* ф и « » « Г ! ; о - в а л а  балансир,- 
стреловидного к о ™  £ ?  °  кры ла с кРУ™ой

круткой и без к р у т к Т п о ечи?ляС̂ ЛОВИДНОСТИ с 
а — крыло изменяемой стреловмнпг™ л М полета; 
угольное крыло без крутки я ^  Д-пЛ ез кРУ™и; б-тре-
мой геометрии с круткой’ Точкам^ крыло изменяе-

экспериментов д й  с т р е л о й "  к р 'Ж Г Г  к Д Ж ™



ш будут разгонять до боль
ших сверхзвуковых скоростей
на высотах 12 -4-15 км, где ин- 
jyrrBBHoe лобовое сопротивле- 
№ играет весьма важную 
роль. Здесь у сверхзвукового 
дальнего самолета с крылом 
изменяемой стреловидности ин
дуктивное лобовое сопротивле- 
кне на трансзвуковых и не
больших сверхзвуковых скоро
стях существенно меньше, чем 
v самолета с фиксированным 
(рылом. Это приведет к допол
нительному уменьшению вре- 
иенв разгона и соответственно 
i;экономии топлива.
Для иллюстрации на рис. 9 

показано, как изменяется отно
сительная потребная тяга. Мы 
видим, что при увеличении вы
соты разгона с 9 до 15 км в 
Два раза возрастает лобовое 
сопротивление самолета с кры- 
там малого удлинения I  =  2. Что же 
касается самолета с крылом изменяемой 
стреловидности, то у него лобовое сопро
тивление на этих режимах на 15-4-4 /о 
меньше. А это означает, что при разгоне 
на больших высотах такой самолет будет 
иметь более внушительное преимущество.

Применяя крутку крыла изменяемой 
стреловидности, имеющего дозвуковую 
переднюю кромку, можно еще на 6-^-Ю А> 
увеличить дальность полета только 
за счет крейсерского участка полета.
А благодаря оптимизации набора вы
соты и разгона, участка планирова
ния и уменьшения резервируемого то
плива (при наличии специально спро
ектированных двигателей с неболь 
шим удельным расходом топлива 
при глубоком дросселировании) даль
ность полета самолета с крылом из
меняемой стреловидности и оптималь
ной круткой увеличится на 10-г-1 о/о 
по сравнению с самолетом с крылом 
малого удлинения.

В зависимости от реализуемой ве
личины дозвукового аэродинамиче
ского качества и совершенства двига
теля на дозвуковых крейсерских ско
ростях увеличение суммарной дально
сти двухрежимного полета может до
стигать 30°/о от дальности при сверх
звуковом профиле полета (рис. 1).

6 Авиация и К осмонавтика № 3

РИС. 8. примерный иетныйдиапазш^ренммов ̂ полета
В  области в о з м ° ^ ” “ о ВВ п р и  ограничениях по несущей вых дальних самолетовпри о Р новесной темпера- 
способности, звУ“ °®°“ ус^лав( в̂ по прочности сверх- 
V g lJ S F S S J S E S & S S g z g  СПС И иизксвысот-

я ;

Благодаря существенно большему аэро
динамическому качеству на дозвуковых 
режимах полета самолет с крылом изме
няемой стреловидности располагает в 
1 5_i_2 раза большим временем барраж 
р’ования, чем самолет с крылом малого уд
линения. Оптимальная скорость барражи
рования на дозвуковых режимах полета у 
него меньше, что облегчает процесс доза
правки топливом в воздухе.

.Малое удлинение 

Н=15км

Рис. 9. Стн01̂ ние^0Лоб0В0Г0рС0пр^^иш^1П̂ я 

s S t -™  iT « pi¥  км пТи c r j v »
~  Т а = Г Г  крэдлом изменялой

звукови и стреловидности.
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Считают, что если самолет сможет силь
но изменять удлинение крыла, то на взлет
но-посадочных режимах у него будут не
сравненно более высокие коэффициенты 
подъемной силы с учетом балансировки 
(в 2—3 раза больше), чем у самолета с 
крыльями малого удлинения. Особенно 
высокие значения СУба1 могут быть в слу
чае применения двухщелевых закрылков 
и предкрылков на консольных частях 
крыльев. Это очень важно, так как позво
ляет вдвое и даже втрое уменьшить дли
ны разбега и пробега (до 500 м и менее) 
и на 40-j-70% — скорости отрыва, захода 
на посадку и касания при равной удель
ной нагрузке на крыло. Следовательно, 
эксплуатационные и пилотажные характе
ристики дальнего самолета с крылом из
меняемой стреловидности могут быть зна
чительно лучше, чем у самолета с фикси
рованным крылом малого удлинения. Что 
же касается аэродинамического качества 
на взлетно-посадочных режимах, то оно 
будет примерно вдвое выше. Это обстоя
тельство чрезвычайно благоприятно не 
только для сокращения взлетной дистан
ции, но и для уменьшения углов планиро
вания при заходе на посадку.

Зарубежные специалисты считают, что 
благодаря лучшим взлетно-посадочным 
характеристикам, малой длине разбега и 
пробега носитель с крылом изменяемой 
стреловидности и большой тяговооружен- 
ностью может действовать с аэродромов, 
имеющих сравнительно небольшие ВПП. 
Они также полагают, что для дальнего но
сителя одним из важнейших режимов мо
жет быть режим проникновения на терри
торию противника на малой высоте со 
сверхзвуковой скоростью.

При максимальной стреловидности кры
ла в полете на сверхзвуковых скоростях 
самолет будет подвергаться меньшему воз
действию от турбулентной атмосферы.

В США рассматривается возможность 
создания дальнего носителя по аэродина
мической схеме, подобной самолету F-111.

Одна из важнейших проблем, возник
ших при разработке такого самолета, —*

ограничение смещения аэродинамичежг. 
фокуса самолета при изменении в шир} 
ких пределах стреловидности крыла. Эи 
требование исключительно важно, так ка 
значительное изменение аэродинамическо
го фокуса может привести к сильному кз- 
менению запаса продольной статиче
ской устойчивости, что в свою очередь за
труднит балансировку самолета, потребу
ет от летчика большого отклонения орга
на продольного управления и, наконец 
сильно изменит динамические свойства са
молета, т. е. хождение за ручкой, свобод- 
ные колебания и т. д. Размещение точки 
разворота консольной части крыла вз 
центроплане, выполненном с большой 
стреловидностью по передней кромке, да
ет возможность свести изменение запаса 
продольной статической устойчивости к 
необходимому минимуму. Стреловидность 
центральной части крыла выбирают с та
ким расчетом, чтобы при максимально)! 
отклонении консолей крыла стреловид
ность по передней кромке консолей была 
примерно равна стреловидности неподвиж
ного центроплана. Считают, что выбор 
точки разворота из условий ограничен»' 
смещения аэродинамического фокуса на 
дозвуковых скоростях при отклонении 
консолей не снижает проблему уменьше
ния запаса продольной статической устой
чивости на сверхзвуковых скоростях, при
сущую сверхзвуковым самолетам. Внима
ние конструкторов привлекают и такие 
средства уменьшения запаса продольной 
статической устойчивости на сверхзвуко
вых скоростях, как плавающее оперение, 
отклоняемые поверхности, система пере
качки топлива.

Таким образом, создание дальнего тран
спортного самолета или самолета-носителя 
по схеме изменяемой стреловидности по
тенциально позволяет добиться лучших 
летных характеристик по сравнению с са
молетом с фиксированным крылом малого 
удлинения, особенно на взлете и посадке, 
а также при комбинированных профилях, 
включающих крейсерские участки полета 
на дозвуковых скоростях или длительное 
барражирование в воздухе.



ЭТОМУ УЧИТ о п ы т

Планирование
В РЕМОНТНЫХ МАСТЕРСКИХ

Капитан технической службы
В. П У Ш К И Н

С е н т я б р ь с к и й  пленум цк
КПСС обратил внимание на важ 

ность повышения эффективности про
изводства, роста производительности 
труда. Эти вопросы были основными 
на партийном собрании в наших авиа
ремонтных мастерских. Коммунисты 
взволнованно говорили об улучшении 
планирования, о расстановке авиаспе
циалистов, распределении обязанно
стей, о системе контроля, трудовых за 
тратах, улучшении качества ремонта. 
Я остановлюсь только на планирова
нии.

Профилактический ремонт самолетов 
в войсковых мастерских рекомендует
ся организовать по цикловому графи
ку. Поэтому каждая мастерская в за
висимости от типа ремонтируемой тех
ники и объема работ имеет свои графи
ки.

Все это развитие рекомендованного 
типового циклового графика. Плохо то, 
что опыт людей не обобщается и не 
пропагандируется. Все графики имеют 
что-то положительное и что-то отрица
тельное. У одних это пассивная фикса
ция пройденного, у других — план 
действия. Но и в том и в другом слу
чаях определяются узкие места ремон
та, облегчается и улучшается его пла
нирование, преодолеваются трудности 
без лишних затрат.

Первую систему, о которой я хочу 
рассказать, можно назвать пассивной. 
На щите вывешиваются бирки с номе
рами технологических карточек. После 
того как выполнена операция по этой 
карточке, соответствующую бирку пе
реворачивают. Таким образом постоян
но фиксируются этапы ремонта, пре
дупреждаются задержки отдельных ра
бот. Подобный график очень удобен 
для начальников цехов (групп). Его 
можно начертить на листе бумаги и за 
черкивать номера технологических 
карт. Однако такая система пассивно 
отраж ает ход ремонта и не ставит за
дач перед коллективом мастерской. Она 
хорош а при освоении новой для дан
ной мастерской авиационной техники, 
так как позволяет в короткие сроки 
отработать всю технологию в целом.

Теперь рассмотрим другую, более 
совершенную систему — планирование 
ремонта самолетов, когда наглядно вы
являются отстающие звенья. На графи
ке весь цикл ремонта самолета раз
бит на рабочие семичасовые дни. В ко
лонке каждого дня бирки с номерами 
технологических карт операций, кото
рые должны быть выполнены. Как 
только работа сделана, бирку перево
рачивают. Вот здесь-то график и тре
бует от начальника цеха (группы) ор
ганизовать работу так, чтобы в конце
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Рис. 1 . Граф ик выполнения проф илактического рем онта сам олетоа.

ДНЯ все намеченные работы были вы
полнены, иначе нарушится ритм, со
рвется план ремонта. График состав
ляется и ведется на несколько самоле
тов в зависимости от мощности мастер
ской.

Чтобы сохранить необходимый ритм, 
ремонт последующего самолета начина
ют на два-три дня позже предыдущего. 
Этот интервал зависит от объема работ 
и возможностей мастерской. Можно ин
тервал делать не между началом ре
монта самолетов, а между работой от
дельных служб (групп). На рис. 1 
взят интервал между началом ремонта.

Здесь показано окончание второго 
дня ремонта самолета №  26. Видно, 
что не выполнены работы по карточ
кам 7 и 4 у самолетчиков и электри
ков. Указана задача на третий день: 
ликвидировать прорыв самолетчикам и 
электрикам на самолете №  26 и сде
лать профилактический ремонт по тех
нологическим картам специалистов со
ответствующих служб.

В дополнение можно составить 
график, по которому установить оче
редность выполнения операций специа
листами различных групп на отдельных 
узлах. Это делается в том случае, ес
ли на каком-то узле не могут одновре
менно работать несколько специали
стов.

Практика показала, что если началь
ники цехов (групп) точно выдерживают
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основной график, то план ремонта вы
полняется ровно, без рывков и штур
мовщины.

Следующий этап совершенствования 
планирования — совмещ ение графиков 
Весь цикл ремонта самолета разбива
ют на 7-часовые рабочие дни. В колон
ках указы ваю т номера карточки и опе
рации. Например, у 6 означает ТК № 1 
и операцию №  6.

В левой стороне графика имеются 
графы. « №  сам олета», «технологиче
ские узлы » (против каждой — лампоч
ка). Здесь разбивка сделана не по служ
бам, а  по узлам для большей конкре
тизации графика и уменьшения его 
разм ера. Далее идут колонки дней ре
монта. Каж дая имеет лампочку и вы
ключатель. В начале рабочего дня 
включают ток. Загорается лампочка 
планируемого дня ремонта и лампочки 
технологических узлов. Последние ука
зывают, на каких узлах будут прово
диться в этот день работы.

Когда запланированная операция вы
полнена, нажимают на штеккер с ее 
надписью, и - лампочка гаснет. Если все 
лампочки погасли, значит, план дня 
выполнен. Если же хоть одна операция 
осталась невыполненной, горит лам
почка «дня работы » и лампочка соот
ветствующего технологического узла.

К этому графику прикладывается 
еще один — очередности работ на от-



дельных технологиче
ских узлах. На тех ма
шинах, которые ремон
тируем мы, наиболее 
загружена кабина. Вот 
для этого узла он и 
составляется. На пра
вой его стороне — 
переключатель «Оче
редность работ в каби- 
чр» лампочка «кабина 
свободна» и лампочки Р*<=- 2- п ри н т 
занятости кабин служ-

Предположим, идет первый день ре 
монта Если, к примеру, первый 
Г ы  кабину з а н и м а е т  в о о р у ж е н е ц
о п ереклю ч атель «Очередность работ
з кабине» ставится в положение «В оо
ружение». Загорается лампочка

занята» службой вооружения. 
Контроль всех операций ф и к с и р у е т с я  
нажатием на штеккер. После выполне- 
Г  “планированных на этот час опе-
1  .погаснет автоматически лампоч

ка «кабина занята» и загорится лам-
м ч к а  «кабина свободна». Об этом опо
вещают очередного специалиста, кото_ 
рый должен работать в кабине. Р 
ключатель ставится в положение
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Такое управление вносит четкость в
1 гломлнта и экономит вре-организадию ремонта и отопи

и  Ведь часто часовую работу люди 
заканчивают за  40 минут, и если не 
оповестить очередного специалиста,
20 минут пропадут.

В график заносят 
только те операции, 
которые проводятся не
посредственно на са
молете. Скажем, если 
радисты снимают с са
молета радиоаппарату
ру и ремонтируют ее в 
лабораториях цеха, то 
в график записывают
ся лишь пункты, свя
занные с демонтажем и 
монтажом. Иначе гра
фик получится гро
моздким и неудобным.

Принципиальная схе
ма кинематики сле
дующая. З а  лицевой 
панелью графика рас

пиальная с л е т а  ---
контактов.

положены ряды контактов (рис. 2 и 
3). которые постоянно замкнуты под 
весом (или под действием пружины) 
верхнего контакта, и ток идет на лаь - 
почки При нажатии на штеккер кон
такты  размы каю тся и цепь лампочки 
разры вается.

Чтобы соблюдалась очередность ра 
бот в кабине, ставится второй ряд кон
тактов, который также замкнут, пока 
не нажат штеккер. Первый ряд контак
тов зам ы кается медным кол еч ком н а 
эбонитовом ш теккере (рис. )• Ри 
жении ш теккера колечко проходит
контакты и они оказы ваю тся р а з о г 
нутыми. Второй ряд контактов размы 
кается заостренным кончиком “ тек“  
ра. Электросхема этого графика на 
столько проста, что не нуждается в
пояснении.

В графиках не учитываются корот
кие рабочие дни и время, затраченное 
на различного рода занятия, наряды и

Рис. 3. Схем а включения “ “ д у^бо й ^л ек троо бору д ова-
работ в кабине. Кабина зан я та  ^  м погаснет лампочка . 1. 
ния. При разр ы ве  контактов ш те Р ^  загорится лам почка 
П ружина зам кнет контакты ^'свободна».
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Рис. 4. У стройство 
ш теккера:

1 — штеккер; 2 — лицевая па
нель; 3 — первый ряд кон
тактов; 4 — медное колечко; 

5 — второй ряд контактов.

отпуска. А  ведь это можно было бы 
сделать (нельзя только предусмотреть 
потерю времени из-за болезни).

В этом отношении удобен месячный 
график, вычерченный на миллиметров
ке. Он объединяет графики ремонта и 
пооперационного контроля. Весь цикл 
ремонта самолета должен быть разде
лен на рабочие дни месяца. И в дни 
политзанятий по тем технологическим 
узлам, на которых работают военно
служащие, указываю тся не все опе
рации семичасовой технологической

карточки, а только то количество, к:-| 
торое набирает в сумме трудозатрат I  
на 5 часов, 2 же часа из этой карте 
ки переносятся на следующий рабе- В  
чий день.

Такой график лучше разместить н;| 
щите и на съемных бирках указать! 
операции. Думается, что это более col 
вершенная система.

Беседуя с товарищами, я все боль- ■ 
ше прихожу к выводу, что порой мы I 
тратим слишком много времени на I 
оформление типового графика, забывал! 
о творческом подходе к планированию.! 
Ремонт же самолетов — творческий! 
труд, и его планирование надо посто-1 
янно улучшать. А  порой бывает так, I 
что одна мастерская выпускает мень-1 
шее количество машин, чем такая же I 
другая, и все с этим мирятся. А отста
ющ ая мастерская довольна таким по
ложением — не особенно ругают, и хо 1 
рошо. Мне кажется, критерием совер
шенства планирования должны быть' 
трудовые затраты  на каждую отремон
тированную машину и оценка, данная 
приемщиками. Тогда от каждого работ
ника мастерской потребуется вдумчи
вая работа над планом ремонта, сокра
тятся затраты  труда и улучшится ка
чество. А это и будет конкретным ре
шением задач, поставленных сентябрь
ским Пленумом ЦК КПСС.

ДЛЯ ПРОВЕРКИ 
АВТОМАТОВ

У СТА Н О ВКА  УКПА пред
назначается для провер

ки времени срабатывания 
парашютных автоматов типа 
КПА.

Все механизмы смонтиро
ваны в футляре, состоящем 
из основания и крышки. На 
крышке установлен электро
секундомер типа ПВ-53Л.

Рядом с ним крепится прин
ципиальная электрическая 
схема установки.

Принцип работы установ
ки основан на замере при 
помощи электросекундомера 
промежутка времени между 
механическим срывом крон
штейна со штуцерами и 
срабатыванием проверяемо
го прибора.

С помощью установки 
можно проверить время
срабатывания приборов 
КПА с точностью ±0,01 сек. 
при изменении давления от 
0 до 1,09 кг/см2. При этом 
нужно иметь ртутный мано
метр с пределом измерения

от 0 до 1000 мм рт. ст. и 
точностью и з м е р е н и я  
+1,1  мм рт. ст. и источник 
давления.

Кроме того, требуются 
монтажные детали (краны, 
шланги, трубопроводы, за
жимы), источник постоянно
го тока 27 в±10°/о и пере
менного тока 220 в, 50 герц. 
Установка может быть легко 
приспособлена для проверки 
времени срабатывания авто
матов других типов. Вес ус
тановки с тарой и монтаж
ными деталями 21 кг.

Инженер-подполковник 
А. К А Л А Ш Н И К О В

86



П О Е З Д  с гр о х о т о м  вы ск очи л из т е м -  
Ю  т у н н е л я  и, з а м е А Д и ХОД,д ОСтаи 

новился у п л а т ф о р м ы  вагона вы ш лабесшумно о т в о р и л и с ь .  t t o M »  п о д п о л _

женщин О н а  п о д н я л а с ь  по
ковника авиации. по з а л и то м у
эскалатору наверх, Р назе м н о м у
светом п р е д з а к а тн о г о  с о л н ц а  н ^ ^  

вестибюлю, вы ш ла на У Л1̂ У  ятно и б л и з-  

районе столи^ Ь' ^ Л п е т р о в с к и й  парк, з д а -нК;ё Генно-воздушной инЖне н е р н о ^ а к а -

А6МИИ ВоМте у ж е Р Аваед ц а т ь  л е т  Ека тер ина 
Тимченко п р о х о д и т  этой д о р о г о й  почти

каждый де н ь.  паока с е г о д н я  вАллеи П е т р о в с к о г о  парка се «
^ ,  ОЙ n n ueM V -T O  ВСПОМНИЛСЯ IV

'ДУГ с аур0 ° 0 Г0  СОРОИ п е р - О  Г О Д ,  ^ Д Э

оли и.  В

Марина ЧЕЧНЕВА, 
Герой Советского Союза

з дани и  академ ии ^  Л С ^ ° РНЬ'а в и а ц и о н н о й  
м ир о в а в ш е и ся  ж е н ск о й

гр уп п ы . п в О Р е ц  т о л п и л а с ь  стайка
у  в хо да  в д в о р е ц  п 0 . воеНному, с

д е в у ш е к ,  сн Р м е шками за п л е -

ПЛ Г НРазгИовВорЩ звумал п о -о с о б о м у ,  о т р ы 

висто, с у р о в о .
—  О тк у д а ?
_ _  М о скв и чка .  ли ф ашИсты.
_ _  А мои гор А те бить радов.
_ _  Т е п е р ь  6 У А ем Раскова идет.
-  Ти ш е ,  ти ш е Д е в о ч к ^ ^  ^  ^  глаза
Р азго в о р см о лк .  А  У я к ним м о -

см отрелиJ M  Ф ^ ""ж е н щ и н у  в вое„ ной 
л о д у ю  крас У о п о з д о р о в а л а с ь  с

ф о р м е .  ° на ПР И летч и ц ам и  и ш т у р -
б у д у щ и м и  в ° енн К атю ш е Ти м ч е н ко  им е н а м и , у л ы б н у л а с ь  К а т ю ш е ^  ^
Ж е н е  Ж и г >",®“ “  ' в у п р а в л е н и и  В о е н н о -
ОНи познакомилис Н
В о з д у ш н ы х  С и л .  ась в о зм о ж ность ,

Как т о л ь к о  п Р едсж  Ж и г у л е н к е  стали
Катя Т и м ч е н к о  и  Ж е н я  Ж  у■
обивать п о р о ги  в оенком ата,  р  ли
со м о ла ,  а э р о к л у б -  Н о  в - А у  тв>
отказ: « П р о д о л ж а й т е  учиться
в а р м и ю  ж е н щ и н  н е б е р У ' £ к

^  ж Г о н Г н е  м о гл а  понять,  как это 

« ж е н щ и н  не берут»_> о ж и л а  о т п р а -

витьсУ,ГО в ОВу п р а в ^ е н и е  В о е н н о -В о з д у ш н ы х

С и л .  .
_ _  В ко н ц е  конц ов,  мы

летч и к и  и л и  нет? В едь  
мы ж е  и ме ем  звание пи

Л О Т О В . . .  _ _

П о л к о в н и к ,  К к о т о р о 
му им у д а л о с ь  « п р о 
р в а ть ся » ,  с с о ж а л е н и е м  
ра зв е л  руками.

__  Н и ч е м  п о м о ч ь  не
м огу,  —  сказал он, —





Нина и Катя в ы ле т е ли  первы ми. Т и м -  
J ko безукоризненно вывела с а м о л е т  в

3сГным ПодТо°шлУиАаиР друЛг и Г в с Т м Х ты

'p j x r z z s r z j z z *
урон.

—  Воина! т ,„ „Очевидно, инж енер-подполковник Тим
ченко произнесла это с л о в о  ВСЛУХ. З в у к  
собственного го ло с а  вывел ее из за д у м

„ивости. Навстречу ш ла  г р С м и й  О н и  с 
офицеров -  с л у ш а те л е й  ак ад ем ии  СJ h h  с 
подчеркнутой м о л о д ц е в а т о с т ь ю  ^
честь своему п р е п о д а в а т е л ю .  Д а ,  
видели войны, а если  и захватила он* их
ТО только несм ы ш лены ш ам ^ Ю ность у
большинства п р о ш л а  б е з о б л а ч н о .  А  У 
нас? Снова воспом и на ния у н е с л и  р

Ш Однажды п о с л е  б о м б о м е т а н и я  в р а й -  
иднажды u  * О к т я б р ь  экипаж

оне поселка Красный
Худяковой —  Ти м ч е н к о  п о п а л  в « п е р е  
„1т, Моросил д о ж д ь  СО снего м. Л е т ч и ц а

вела машину по п Р *6 ? р а * ' - * е'* н е щ е  и 
окутана белой п е ле н о й .  Ш т у р м а н  ещ е 
еще раз пр о ве р яла  свои расчеты. А  если 
ветер в облаках и зм е н и лся  и отнес  са
2  в с то р о н у  о т  м а р ш р у т а !  Д е в у ш к и  
оешили пробиться к ц е л и  в облаках.

Большое и скусство с а м о л е т о в о ж д е н и я ,  
отличная техника п и л о ти р о в а н и я  и, н °е 
нечно, слаженность в р а б о те  « а и м н ое 
доверие летчика и ш ту р м а н а  п о м о г л и  
экипажу выйти из т р у д н е й ш е г о  п о л о ж е

^ Ф е в р а л ь  1944 го да.  П о л к  п р и н и м а л  
активное участие в б о ях  за о с в о б о ж д е 
ние Керченского п о л у о с т р о в а .  Э к и п а ж

Худяковой на п о д 

ступах Вк ^ е ^ е з н о й  д о р о г е  стена з е -  

НИГ Г0 6 о й д е м  с ты ла!  -  п р е д л а г а е т

ШТ1Р Обойдем, —  с о г ла с и ла с ь  л е т ч и 4 а ‘ 
Обошли и снова п о п а ли  в лапы  п р о 

жекторов, под о г о н ь  зе н и то к  Н о  враг 
опоздал. Э к и п а ж  п р о р в а л с я  к ц е ли ,

^ “ " о ж М 6-  = - е л о  к р и ч и т  Н ии а.  -

Ч в"кореКРпосле  э т о го  в ы лета  Е ка тер ина 
Тимченко была пр и н я та  в члены  партии. 
Первой ее п о з д р а в и л а  Ж е н я  Ж и г У лен^ ° ;  
которая в по сле дстви и  ста ла  Г е р о е м  С о

■ фТон°овСа°,Юж и зиь ш ла  св оим  ч е р е д о м .  
КаТя сделала у ж е  430 б о е в ы х  в ы л е то в , 
была н агр аж д ен а  т р е м я  п р а в и те л ь  ц е н 
ными н аградам и . И в д р у г  с л у ч и л а с ь ^  
она тяжело з а б о л е л а . П о с л е  А ли " е л ь » ° г °  
лечения ей н а д о л го  за п р е ти л и  полеты ^  и 
Катя Тимченко н е  в е р н у л а с ь  в п о л к . О н а  
поступила в В о е н н о -в о з д у ш н у ю  и н ж е н е р  
ную академ ию  и м е н и  п р о ф е с с о р а  Н . .

Ж Мн о го ° упо р ств а, т в е р д о с т и  хаР акт®Р* 
фронтовика п о т р е б о в а л о с ь ,  чтобы

Е Тимченко и Н. Худякова. Снимок 
военны х лет.

сти гн у ть  ж е л а н н о й  ц е л и . Н а ф р о н те  с у 
м е л а  с е б я  п р о я в и ть , а т у т , как  ни стРа” '_ 
но , к о е -к о м у  сн а ч а л а  к а з а л о с ь  что  ин 
ж е н е р а  и з н е е  не в ы й д е т . О с о Ь е н н о  
« у с е р д с т в о в а л »  п р е п о д а в а т е л ^ п о  те о р и и

м е х а н и з м о в  и м а ш и н . Н О н а
р е ш и л а  у ч и ть с я  то л ь к о  и .  « о тл и ч н о » . О н а  
п о н и м а л а , ч то  на э то м  э к з а м е н е  пр<едсто^
ИТ с е р ь е з н ы й  б о й  и б о я л а с ь  е го , 
в и л ась  с о с о б о й  тщ а те л ь н о с ть ю .

Н а с та л  д е н ь  э к з а м е н а . « Г р о з н о го »  п р о - 
ф е с с о р а  ВД а у д и то р и и  н е  б ь .л о . О тв е ч а л  
л п у г о м у  п р е п о д а в а те л ю . И в о т , * о г д  
£ н а  у ж е  почти  за к а н ч и в а л а , в о ш е л  «он» и 
у  д в е р и  з а я в и л : « Н е т , у ж  е е -то  я б у д у

экзам еновать с а м !»  о т л и ч -
Э к за м е н  Ти м ч е н к о  в ы д е р ж а л а  о т л и ч

н о . О на п о б е д и л а . П р о ф е с с о р , Р 
ста в  е е  з а ч е т к у , у в и д е л  п я те р к и  по м а  
те м а ти к е , с о п р о м а ту  и с « а з а л - *  J
п о з д р а в л я ю  в а с ,  м о л о д е ц ! Я р а д , о ч ен ь  
р а д  Вы  д о к а з а л и , что  ф р о н то в и ч к а м  все

П°ВДрСемяУ>>л е ти т н е з а м е т н о . У с п е ш н о  о к о н 
ч е н а  не  то л ь к о  а к а д е м и я , но и а д ъ ю н к

Т У А л л е я  п а р к а  п р и в е л а  к п р о хо д н о й . К а к  
и с л у ш а те л и  а к а д е м и и , ч асо во й  ли хо  п р и 
л о ж и л  р у к у  к го л о в н о м у  у б о р у . О н  
т с ж е  з н а е т  э ту  в ы с о к у ю , с тр о й н у ю  ж е н 
щ и н у , к а н д и д а та  в о е н н ы х  н аУ £
о д н о й  и з  к а ф е д р  а к а А е м и и -й ° Н„ао й РпГ гь 
тя р т  т а м  о т к у д а  н а ч а л ся  е е  б о е в о й  п уть .

Я м н о го  л е т  знаю Е к а те р и н у  П а в ло в н у .  
М и н у в ш и е  го д ы  в несли значи тель ны е из
м е нени я в ее ж изнь,  и все ж е она д  
м еня как и д л я  всех наших о д н о п о л ч а н ,  
остается  все та ко й  ж е обаятельной Ка* 

тю ш е й .



ВОЕННО-МОРСКАЯ АВИАЦИЯ С Ш А - 
ОРУДИЕ КРОВАВОГО РАЗБОЯ

В О а™ ™ ровПРГ Г „ ? в Г т н о МеРв " аНСКИХ
° к Т ДгосудаРрас?ве иЫм Г Г  "и '“ ’УД с1Р с т в  И МНОГИХ ДРУГИХ Г Т П Я Н
мира, отделенных от СШД « т л  
морскими и океанскими „ п огРомными

лодки в у ~ ™ иеа„Р„асК„е™Ые П0ДВ0Д" “ е

жатьсяВ°^зыкомВ^1ериканских естоаВЫРа"

" 0и“ сою з™ „вТ оРа ?р ^ с ™ „С еб Г *

флота противника на море и б а з а х ^ б е ^  
печение перехода через S L L  „  » ’ ° беС'
морских десантов на терпитопич ДКИ стран- обегпйиАичо теРРнтории других

= ° = ; ° s i = « a
™  z z p»zizxonynbm в Ж
США0б„р Ид а* На° '  аначе" те командование
войнах по появлению няпи°ГраНИЧенных 
бодительного движения ^ ионально‘осво- 
войне,-утверждает t  ограниченной 
США Нитне М°РСК0И министр
пения всегля а®ианосные Ударные соеди- 

С Ш  пп <рали основную роль»

че„™ е П0° Г з в а Г Г Г Г „ ° ведут ограни-своей п реступ н ости  огРаниченные по 
НЫХ 1.арРо д о Г  На "  в°  " Ы " Р° ТИВ Разл» -  
такая война Ве л е т с Г „ п Г НИИ МН0ГИХ лет 
народа, героически Лпп вьетнамского 
свободу и*̂Рн Г а С „м б„ Г Т ° э СтЯой3а S ° ?  
ничьей войне ам ери кан ец  ^ ои Разбои- 
Делает главную ставку ня * ° м? ндование 
авиацию в том  ЦНр ПО свои  флот и
ные средства затрачи ва^тсТ н Г м  ° ГР° М' 
зацию имеющихся и стп™™ м°Дерни- 
авианосцев, перевооружение иТ нп«“ -ВЫХ
ШВСаас°тое„1аМИ “  Друг“й во“ “"й -техник™’ тоящее время в составе rm p  ртцд 
насчитывается 1R ЙМС" США

ударных авианосцев, в
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п р а й з^ и Т е ю М н ^ б о Г тГ ш Т 4 ‘ Эп*шесть авианоспри типа самолетов,
«и м  колиа е°сСтвоВм Т р и м ^ р Г  « Г Д  .* *  
тов, три _ типа «М идуэйП о ЯП ,  “  
тов на 6 o p t v  кя»ллгл ° °  самоле-
скани» Л 1 У0 самолетамиПЯпЬ ~  ™ а 
вступил в строй п  2  ?  янваРе 19«> 
рика». Его полное^п™ аноссц ,А*
Длина З Ш ^ Т Г р З к о Т п у Т з э з 7! 600'  Рина полетной палубы 7fi я I  ' м ’№ 

Да 30 узлов. ЭкипяХ t  J  ’ М’ скоР0Сть хо- 
ет около 4200 человек В^пп^ насчитыв* 
тельства нахолитгя л, г, пр°„цессе строи- 
«Джон ф. Кеннеди» ударныи авианосец

Hof ааГиац„Ди И„еа57 л а „Г  " арК истРеб»™- 
полностью обновлен Р^ „ авианосцах бш 
на и пополнение по *РОД°лжается заме-
ШИМИ самолетами р а з д в д ы П т о я  г“ *  леты палубной ичных типов. Само-
канского командования " ° мнению амери- 
поддержки сухопутных койгеШеНИИ Задачи 
период войны обладают не 1 »  Начальный 
можностями чем r J ?  меньшими воз- 
авиации. Удары пп пг юлеты тактической 
могут наносить ня ъектам фронтов они 
от оайонп» Удалении 1500—2500 и
ударных группаНеВрИр0Вания авиа" ° ™  

ави аГ о Т ы ” гр ^ Г ы Т а ”  -  1
Обычно включает в себя п Л  И3 К° ТОрых 
всепогодных истпебчтог, *  эскадрильи 
палубных штурмовиков пД ТРИ эскадРИЛЬн 
молетов специальнпгп 0Дразделение са- 
ведывательных, связи “ азначения-раз-

Т с ™ " — в е Т о Т т Г " * '
лы также с о с т о Г ^  в „Их раз“ ™ е *  
ров, эскадренных м и н о н т с т е Г " ! ? * ' '  
кораблей управления и ?  ’ Фрегат°в> 
Имеются специальна - М0Рск°й пехоты, 
носцы. корабли-вертолето-

ва® сяСГ2 ебы еЛЬН0Й эскадрилье нас,»™.
H F  8E  «к 7 у « й “ р°»ЛеГ т „ Р ' 4В  *Ф а« ™ « ™  
лья имеет такое Но УР,Мовая эскадри-
тяжелыхеТШтТуарТов?кеовКОЛИЧеСТВ°  ле™  ■

На вооружение ВМС ггпд 
принять новейший



те.:ь-бомбардировщик F-111B. Этот даль
ний разведывательно-ударный самолет 
предназначен для прикрытия флота с воз
духа, а также для непосредственной под- 
;ержки морских десантов и воздушной 
разведки. К 1970 году на ударных авиано
сцах предполагается иметь по одной 
эскадрилье таких самолетов вместо истре
бителей «Фантом-2» и еще большее коли
чество разведчиков.
Для непосредственной поддержки де

сантов морской пехоты и боевого обеспе
чения войск на захваченной территории 
готовится новый штурмовик А-7А. Коман
дование ВМС США намерено приобрести 
около 1000 таких самолетов и ассигновало 
ка это более миллиарда долларов. Мак
симальный взлетный вес штурмовика 
А-7А — 16 200 кг, радиус действия с бое
вой нагрузкой 1800 кг — 1150 км.
Одна из главных задач морской авиа

ции — борьба с подводными лодками. 
Стратеги из Пентагона понимают, что аг
рессивные действия на море вызовут не
отвратимые ответные удары, в которых 
широко будет использован подводный 
флот. Поэтому в общей системе военных 
приготовлений большое внимание уделяют 
созданию новых и совершенствованию су
ществующих корабельных и авиационных 
носителей противолодочного вооружения, 
средств обнаружения и классификации 
подводных целей.
Как основное средство борьбы с под

водными лодками в море командование 
ВМС США намерено использовать не 
только корабли ПЛО, но и противолодоч
ную авиацию. Характерная особенность 
развития противолодочной авиации — 
переход от одноцелевых к многоцелевым 
самолетам и вертолетам, которые могут 
одновременно осуществлять и поиск, и 
уничтожение подводных целей. Противо
лодочная авиация ВМС США состоит из 
авианосной и базовой береговой авиа
ции, в том числе вертолетов.
Авианосная противолодочная авиация 

базируется на специальные противолодоч
ные авианосцы. В середине 1965 года в 
составе ВМС США таких авианосцев бы
ло 11, все они входили в эскадры противо
лодочных сил Тихого и Атлантического 
флотов. На каждом из противолодочных 
авианосцев размещены две эскадрильи — 
20—24 противолодочных самолета, эскад
рилья вертолетов ПЛО (14 вертолетов) и 
несколько самолетов радиолокационного 
дозора. Противолодочные вертолеты ис
пользуются для поиска и уничтожения 
лодводных лодок. Поиск ведется при по
мощи гидролокатора, опускаемого с борта 
вертолета, а уничтожение — самонаводя- 
щимися противолодочными торпедами.

Базовая противолодочная авиация ВМС 
США состоит из колесных самолетов и 
летающих лодок, оснащенных современ
ной радиотехнической аппаратурой, гид
роакустическими устройствами, глубинны
ми бомбами и самонаводящимися противо
лодочными торпедами. Наиболее совре

менный патрульный самолет авиации бе
регового базирования — Р-ЗА «Орион». 
Это — колесный самолет, вооруженный 
самонаводящимися противолодочными 
бомбами и торпедами. Он способен пат
рулировать восемь часов и просматривать 
за один вылет площадь в 728 тыс. кв. км.

Сравнительно новый тяжелый противо
лодочный вертолет SH-3A «Си Кинг» 
имеет взлетный вес 8,4 т. Он снабжен дву
мя турбовинтовыми двигателями общей 
мощностью 2500 л. с., благодаря чему бо
лее надежен в полете над морем. Эки
паж—четыре человека: два летчика и два 
оператора. Вертолет берет на борт четы
ре противолодочные самонаводящиеся 
торпеды. В решении задач противолодоч
ной обороны вертолетам отводится боль
шая роль.

Наряду с авиацией и флотом, по замыс
лам руководителей Пентагона, «ударной 
группой» в будущей войне должна стать 
морская пехота. Как заявил американ
ский генерал Робинс, она «является пер
вой линией наступления США во время 
войны и первой линией обороны во время 
мира».

Перед авиацией морской пехоты, судя 
по данным печати США, по опыту войны 
против Вьетнама, ставятся следующие за
дачи: обеспечение частей и соединений 
морской пехоты авиационной поддержкой 
при высадке и ведении боевых действий 
на суше; осуществление противолодочной 
и противовоздушной обороны конвоев с 
десантными войсками на переходе морем 
и при стоянках в районе десантирования; 
нанесение бомбовых ударов по береговым 
объектам; ведение тактической воздушной 
разведки; высадка воздушных тактиче
ских десантов, разведывательных и дивер
сионных групп; переброска личного соста
ва, вооружения и боевой техники.

К середине 1965 г. авиация морской пе
хоты США располагала тремя авиа
крыльями, что соответствовало количеству 
дивизий морской пехоты. Два крыла дис
лоцировались на Тихом океане и входили 
в состав 7-го флота, а одно — в состав 
Атлантического флота. В крыле имелось 
до 400 самолетов и вертолетов, которые 
обслуживало 8000—10 000 человек. Всего 
в авиации морской пехоты было 1130 са
молетов и вертолетов.

Самолетный парк морской пехоты мало 
чем отличается от парка авианосной авиа
ции.

4 Открыто выступая в роли мирового 
жандарма, пытаясь подавить националь
но-освободительное движение всюду, где 
бы оно ни возникло, США вот уже в те
чение нескольких лет практически прово
дят во Вьетнаме стратегию ограниченной 
войны. К началу 1965 г. против Вьетнама 
были сосредоточены крупные силы фло
та, авиации и морской пехоты. В составе 
7-го флота находилось 120 боевых кораб
лей и вспомогательных судов, в том числе
3 ударных авианосца. Авиация флота на
считывала 650 боевых самолетов и верто-
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летов. Большое количество самолетов бы
ло сосредоточено также на аэродпомя* 
Южного Вьетнама и Таиланда 

Видные представители командования 
США неоднократно заявляли, что ис
пользуя эти силы, они добьются быстрой 
£ a S  в о ,Вьетнаме- Однако вместо ожи-
встпети ти° пг^Ы американские агрессоры встретили все возрастающее сопротивле
ние в воздухе и стали терпеть поражение 
за поражением на суше. Интервентам и

ни г а з Г н Т я Т  Н6 П0М0ГЛИ ™  Hana™  
Пентагоня н^ ? химикаты- Главная ставка Пентагона на флот и авиацию в агрессив
ной воине против Вьетнама оказалась би-

Однако зарвавшиеся агрессоры не же- 
лают признать несостоятельность св?ей
разбоиничьеи стратегии. Летом 1965 г
"гРоевссТ„е„ЛЬ̂ ВОК СШЛ “ СВЯЗИ с провалом рессии во Вьетнаме приняло решение
увеличить численность вооруженных си !

340 тыс. человек, в том числе ВМС и
морской' пехоты на 65 тыс. человек вы
вести из резерва 23 боевых корабля’и 16
?9б5Нг Ни,ВЬДСаДОЧНЫХ СУД0В- В ноябре row п Атлантического океана к бере-
риканский3^ 3пГ,?Иб“ Л СаМЫЙ !5рупный аме‘о i Ударный атомный авианосец
Ш С Т Ш А * -  ° бЩее x o p a Sm l  США, непосредственно участвую-

ПР° ™  В ~ .  ДОСсТт Г о

Воздушные бомбардировки и обстре
лы с моря Южного и Северного Вьетнама
к а н ск и м° Т я Г  И °  Ь П°  0Ф и^Раль„0ымЬаТмНерМи канским данным, против Южного Вьетна-
П 2  ̂ ^ Ф" ВраЛе 1965 П было совершенобоевых вылетов, в апреле — 4700 а

P H "- 140а0400лап 965 Г- Д°  Середины н°яб против Примерно за это же время
Вьетаам Д е” окРатической Республики 
вылетов. совершено 15 000 боевых

RWC* Tnf“aeTC- высокая интенсивность бое- 
нкгу Д* иствии палубной авиации. С удар
ных авианосцев днем и ночью вылетают
ШикиМ0чтпбИ’ истРебители-бомбардиров-Щики, чтобы разрушать мирные города и
ела, уничтожать посевы на полях. Штур-

“ 1КИ ДПем Действуют, как правило в
4 ло 2? г ДяеНИИ истребителей группами’ от
сом по д™ * ? ЛеТ0В’ ИСП0ЛЬЗУЯ бомбы ве-
тивные сЛ пап  ТаКЖе УпРавляемые реак- ивные снаряды класса «воздух — земля»
вок3 * Вуллпап>>- Для ночных бомбардиро- 
x o L  иИСГ ЬЗУЮТСЯ ШтУРмовики «Скай- 
молета. <<Интрудер» гРУппами по 2 - 4  са-

Пентагон направил во Вьетнам лучшие 
самолеты и наиболее опытных летчиков 
Однако даже министр обороны США Мак*
канской 0ТяпРЫТ°  ПРИЗНЗЛ действия амери- авиации во вьетнамской войне 
^ эф ф ек ти вн ы м и , объясняя это тем что 
«скоростные самолеты не годятся для ан 
типартизанской войны и действий против 
подвижных целей». В связи с этим в США 
в срочном порядке создаются спеииаль
ные «аитипартизанские» самолеты
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В агрессивной войне против Вьетнам 
используется большое количество вер™-
ля « ? Я° С ЩеНИЮ американского журна
ла «Таим» в июне 1965 г. их число до
стигало 500, а к концу года _ 1450

ва?ь лля V 9 *5 П США Начали использо- вать для бомбардировки Южного Вьетна
ма тяжелые бомбардировщики Б-52 ба
зирующиеся на острове Гуам.

° бГ К*ТаМИ а м е р и к а н с к и х  бомбардиро-
зом ° ВнЬ6ТНаМе являются главным обра. зом мирные города и села, промышленные 
предприятия и плотины, дороги н мосты 
ог°  ™ ему характеру эти бомбардировка 
открыто террористические. Их цель -
волю3?  вьетнамский наРОД и сломить его 
волю К  сопротивлению. Но ч е м  более 

США расширяют свою агрессию те» 

сильнее становится сопротивление’ вьет
намского народа и тем большие потерн 
несут агрессоры. Если с 5 августа 1964 г 
по 5 августа 1965 г. северовьетнамские 
енитчики сбили 400 американских само- 

- I ° V °  33 ^следующие 4 месяца - £  
“  “ т° м числе много машин нов*
ших марок. Растет также боевое мастерст
во южновьетнамских зенитчиков. Только 
за минувший 1965 г. они сбили и поврем 
Z Z T  1340 амеРнканских самолетов, 
С ™  НеСК0ЛЬК0 сот вертолетов.
а ш и и я Ъ м ШИе П0Т6ри несет м°Рская 
ВМС Г 1Г1Д 6ЛЬ начальника штаба

V о™ ~  вице-адмирал Рамсей при- 
нп?пя и  деиствовавшая с ударного авиа
носца «Индепенденс» 75-я штурмовая эс
кадрилья, на вооружении которой были
широко разрекламированные штРу° ИМ0бв“
А-6А «Интрудер», за короткий срок поте 
ряла четверть своего состава.

и н ^ е р ^ е н т ^ ^ 6 П° ТерИ’ амеРиканские интервенты не смогли улучшить свои
военные позиции во Вьетнаме. Силы осво
бождения по-прежнему контролируют че
тыре пятых территории Южного Вьет-
тя ^ еИРеаКЦИ0ННая американская газе- 
J a * Нью’Иорк П0СТ;!> в декабре 1965 г. с 
оречью заявила, что проводимая США

политика бомбардировок Северного Вш
нама потерпела полный провал, а глав
ный резидент Ц Ру  в с РЙГ0Не’
Лэнсдеил вынужден был признать что 
американские «бомбы бессильны про
2 1 ,  Т Га*  ( т - е - Н ационального 
фронта освобождения Южного Вьетнама).

ланию "т Мр6Нее США пР°Д°лжают эскалацию, т. е. неограниченное расширение 
воины во Вьетнаме. Практически эта эс
калация выражается в увеличении амери
канских войск во Вьетнаме с 23 тыс чр-

KOtme 1964 г- ДО 180 тыс. в КОН. це 1965 г. и до 250 тыс. к весне 1966 г-
£ии3 ГШЛШеИ к?ндентрации флота и авиа
ции США в районе Индокитая; в расши
рении военных действий не только против

Л а о с Ра Т к аИ, Г ЖНОГО В ь е т а а м а - "Р ° ™Лаоса и Камбоджи; в настойчивом emeu- 
Ленин вовлечь в войну против Вьетаам 
многие другие стп я н м  оье™амэ
сивных бдаков Р ~  у,астш цы агР *



Причем США все еще делают главную 
ставку на свою авиацию. В декабре 1965 г. 
Гаиник штаба ВВС США Джон Мак- 
юнелл хвастливо заявил, что несмотря 
«и на что американская авиация «обес- 
ечнт выполнение всех стратегически,с це- 
ф  Пентагона во вьетнамской воин . 
Но даже в США многие этому не верят.

Недавно влиятельная ам ери канская г а 
зета «Нью-Йорк тай м е» писала. «Д о  сих 
пор эскалация ничего не д ал а . Д альн е

шая эскалация, видимо, также ничего не 
даст и вызовет самое серьезное и широ 
кое возмущение». Нельзя с этим не согла
ситься Опираясь на братскую помощь Со
ветского Союза, других социалистических 
гтоан и моральную поддержку всех наро 
д о а  м и р а ,  вьетнамский народ „непременно 
одержит победу а героической борьбе аа 
свою свободу И независимость.

Полковник М. ПЕТРОВ.

ИНОСТРАННАЯ АВИАЦИОННАЯ 
И КОСМИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ

Психологическая война воздуш н ы х пи*
т̂ов ВВС США в Южном Вьетнаме. Из

вестно что попытки США ударами с воз- 
иха счомить сопротивление национально- 
ссвободительной армии и партизанского 
движения в Южном Вьетнаме не увенча-

“ С е я н и е  месяцы ВВС США решили 
применить наряду с варварскими бом- 
бармровками и методы психологической 
войны, а именно широковещательные р 
•иопеоедачи и сбрасывание листовок 
специально оборудованных вертолетов
“ населенными пунктами и районами
расположения войск нацнонально-освобо-

Т Г с 1 ш “ время насчитывается более 
■к,ш ?акЩ„х специально оборудованных 
мотолетов UH-1B и самолетов U-10B,
входящих в состав десантно-диверсионнои
эскадрильи, которая базируется в Бьен 
\оа На каждом вертолете и самолете
установлено по два гРом^ гов° Рй7 т0ВИя Дальность эффективного их деистви

^Полеты с радиовещанием совершаются 
, " : ™ x  4 5 0 -6 0 0  м, а с б р а с ы в а н и е ^
ставок при сильном ветре — на бреющем 
полете. Каждый самолет и вертолет совер
шает по два полета в день. О том, какил 
в̂ниманием» со стороны Освобояительнои 

армии Южного Вьетнама П0ЛЬЗУ^Т<“Я н°  
Еоявленные пропагандисты, г о в о р и т ™
Что они не знают, куда деться от огня с 
земли. Их самолеты вынуждены непРе* 
wbho маневрировать по высоте, скорост 
и направлению полета. Кабины вертеле- 
тов UH-1B с боков и снизу защищаются 
бронированными листами.

Никакими ухищрениями нельзя сло
мить волю народа, борющегося за свою

По страницам иностранной печати.

свободу. Это следовало бы давным-давно 
понять империалистическим заправилам

А м е р и к а н с к а я  ракета «Ш райк» во 
Вьетнаме. В агрессивных боевы*  
ствиях во Вьетнаме американцы приме 
няют ракету «Шрайк» класса «воздух 
земля» для борьбы с радиолокацион
ными станциями. Ракета запускается с 
самолета в направлении Ради0‘10ра^ з ° “ 
ной станции и самонаводится по ее излу 
«  Ракета «Шрайк» имеет длииныи 
цилиндрический корпус, C0CT0*^ ™  
скольких отсеков, в которых размещают 
ся: аппаратура пассивной Ра^ ^ окацион;  
ной системы самонаведения, боевая часть, 
снаряженная обычным взрывчатым веще
ством, автопилот и двигатель твердого 
топлива. Система самонаведения ракета 
воспринимает импульсное излучениера
диолокационных станции, Ра.б.ота1^щ *  
диапазоне частот 1550-5200 Мгц. Старто
вой вес ракеты -  200 кг, максимальная 
дальность стрельбы -  40 км, скорость 
полета — 900 м/сек, радиус поражения

^Б ундесвер  вооружается Раке^ -  На
конец 1965 года на вооружении ВВС ФИ1 
бы по уже следующее количество зенит
ных раГет американского производства:
1 дивизиона ракет «Найк-Аякс», 2 диви
зиона «Найк-Геркулес» и 9 Диаизнонов
«Хок». Все 15 дивизионов этих ракет 
входят в состав объединенной европей
ской системы ПВО НАТО.

Летные испытания американской воен 
ной ракеты-носителя «Титан-ЗС». В конце 
декабря 1965 г. состоялся третии запуск 
экспериментальной ракеты-носителя «Ти-
тан-ЗС», в ходе которого на орбиту высо 
той около 34 000 км планировалось вы- 
1ести четыре спутника: два эксперимен
тальных -  для отработки .аппаратуры 
военной системы связи, третии — для из-
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мерения радиации в космическом прост
ранстве и четвертый — для работы в се
ти любительской радиосвязи. Спутники на 
расчетную орбиту выведены не были, так 
как не удалось включить двигатели 
третьей ступени в космосе.

В ходе предыдущих летных испытаний 
ракеты «Титан-ЗС» проверялась работо
способность всех ступеней ракеты и от
рабатывалось многократное включение 
двигателей третьей ступени в космиче
ском пространстве с целью маневрирова
ния и вывода нескольких спутников на 
различные орбиты. Первый запуск прошел 
успешно, ракета смогла вывести два спут
ника на различные орбиты. Второй за
пуск закончился неудачно: при включении 
двигателей третьей ступени произошел 
взрыв и ступень распалась на части.

Ракета «Титан-ЗС» по планам Пентаго
на предназначается для военного освое
ния космического пространства. С ее по
мощью предполагается выводить на орби
ты спутники-шпионы для фото- и радио
технической разведки, спутники глобаль
ной сети военной системы радиосвязи, 
спутники для разведки ядерных взрывов 
в атмосфере и космическом пространства, 
пилотируемые аппараты для перехвата на 
орбитах спутников не американского про
исхождения и, наконец, военные орби
тальные станции и, в частности, военную 
орбитальную лабораторию «МОЛ».

Программа летных испытаний ракеты 
«Титан-ЗС» предусматривает еще 9 запу
сков.

Подсчеты американской печати. Газета 
«Нью-Йорк тайме» в декабре прошлого 
года привела такие статистические дан
ные. «Соединенные Штаты вывели в кос
мос в общей сложности 330 спутников, в 
том числе много спутников военного наз
начения, в то время как Советский Союз 
вывел на орбиты 125 спутников». Однако, 
как заявляет газета, «все эти американ
ские спутники не имели и около половины 
веса спутников, выведенных на орбиты 
Советским Союзом». В американской 
прессе отмечается, что в настоящее вре
мя Советский Союз имеет ракету-носи- 
тель, мощность которой более чем в 2 ра
за превышает мощность ракеты «Титан-2», 
используемой для вывода в космос кораб
лей «Джеминай». «Соединенные Ш та
ты, — отмечается далее в печати, — из
расходовали миллиарды долларов в по- 
чытке выровнять положение. А пока США 
пытались недостаточную мощность своих 
ракет компенсировать запуском большего 
количества спутников меньших размеров 
и веса».

Можно оставить на совести «Нью-Йорк 
Таймс» подсчеты количества советских 
спутников. Но признание недостаточной 
мощности ракет-носителей США соответ
ствует действительности.

Стратегические ракеты Франции. В :Л
ответствии с планами создания нацяД 
нальных стратегических ядерных c p j I  

Франция предполагает к 1968 г. иметь Л  
вооружении 25 стратегических ракет :В 
дальностью действия до 3000 км, о ш | 
щенных ядерными боевыми зарядауД 
Боевой заряд ракеты будет иметь мос-1 
ность 250 кт. В 1965 г. в департамент'■  
Воклюз начато строительство подземншИ 
шахт для этих ракет.

Военные спутники связи. На 1966 г. зз-К 
планирован запуск 24 спутников связш 
которые должны образовать пояс вокруг! 
экватора. Представители армии, ВВС i l  
ВМФ США работают над предварите*. I  
ным проектом военных спутников связи ■ 
Запуск их предполагается провести с по-1 
мощью ракет-носителей «Титан-ЗС», коте-1 
рые еще не прошли стадии испытаний.

Для слежения за спутниками строятс-1 
специальные наземные станции в районе I 
форта Дикс (штат Нью-Джерси) и Кэмз| 
Робертс (штат Калифорния).

Руководство проектом поручено адук-1 
ралу Ф. Бойлю, заместителю директораI 
управления военной связи.

Отмена научных космических проект! 
Руководству Национального управления I 
по аэронавтике и исследованию космиче-1 
ского пространства (НАСА) пришлось oi l 
казаться от ряда программ научных кос-1 
мических исследований.

Недавно НАСА сообщило об отмене I 
проекта орбитальной солнечной обсервз-1 
тории, запуск который предусматривался 
в 1969 г. Поставлены под угрозу и дру-1 
гие научные космические проекты, так как I 
ученым все труднее доказать целесообраз
ность перспективных исследований.

Отложены на два года планы исследо
вания Марса с помощью автоматических 
станций «Воиджер». Полтора миллиард* 
долларов, которые предполагалось израс
ходовать на эти программы, пошли на 
нужды военных космических исследова
ний и на продолжение войны во Вьетнаме 
Сокращены ассигнования на научно-иссле
довательские работы таким организациям, 
как Национальный научный фонд США. 
Комиссия по атомной энергии, Националь
ный институт здравоохранения.

Планы и возможности. В этом году за
планирован запуск искусственного спут
ника Земли в ОАР. Согласно официаль
ным сообщениям недавно завершен по
следний пункт программы подготовки к 
запуску спутника. Специалисты молодого 
арабского государства создали капсулу, 
способную обеспечить кратковременный 
полет космонавта, защиту от воздействии 
различных условий космического прост
ранства, управляемое с Земли возвраще
ние п плотные слои атмосферы и посадку. 
Космонавт будет иметь возможность уп
равлять капсулой, следить за работой ее 
систем и вести различные эксперименты.



К АК  С Т А Т Ь
военным летчиком 
или техником?

Ппктпп Шевчик из г Донецка пишет в редакцию журнала

мне в каких городах имеются такие училища и по каким пре

*i% $ Z T c ? e f£ ?  ш ^ ^ Т р ^ а н а А ^ Т с а н д р  Грек-со спра
ш и в а е т  ^Что нужно сделать, чтобы поступить в военное
ционное училище и стать хорошим м тчи ком ^

добиться».
Таких писем поступает очень много- 

Отвечаем на них.

Служба в рядах Военно-Воздушных 
Сил _  это не только священный долг 
нашей молодежи, это важное и почетное 
дело, полное героизма и романтики.

Советские воины как в тяжелые годь 
военных испытаний, так и в мирное вре
мя всегда показывали образцы высокого 
мастерства, мужества и геройства. Мно
гие прославленные летчики, инженеры и 
техники удостоены высоких правительст
венных наград и почетных званий. Наши 
летчики стали первыми покорителями 
космоса. Думается, что и юноши, желаю
щие стать авиаторами, никогда не пожа
леют о том, что изберут себе трудную, 
но очень интересную и почетную профес
сию офицера ВВС.

Офицеры ВВС готовятся в высших лет
ных и средних технических военных 
авиационных училищах различных про
филей. Юноши могут выбрать сеое спе
циальность по призванию с учетом своих
способностей. лт1Т1 ~

Современное развитие авиационнои 
техники требует от человека большой 
выносливости, сильной воли, отличных 
моральных и физических качеств, раз
витие которых необходимо начинать с 
самого раннего возраста. Желающие по
ступить в училище ВВС должны заранее 
готовить себя к этому, систематически 
заниматься физкультурой и различными 
видами спорта, закалять свой организм 
и воспитывать твердую волю.

В связи с тем что трудности военной 
службы, большие физические и мораль
ные нагрузки в течение длительного вре
мени девушкам не под силу, они соглас
но существующему положению в воен
ные авиационные училища не принима
ются. При желании девушки могут зани

маться авиационными видами спорта в 
организациях ДОСААФ или приобретать 
авиационные специальности в граждан
ских авиационных вузах. „

Овладение сложной авиационнои тех
никой немыслимо без хорошей общеобра
зовательной подготовки. Поэтому тем, 
кто хочет стать военным летчиком или 
техником, надо хорошо учиться в сред
ней школе, особенно по математике и 
физике, участвовать в технических 
кружках.

Программы обучения в военных авиа
ционных училищах рассчитаны на лиц, 
уже имеющих среднее образование.

Юношам, желающим поступить в то 
или иное военное авиационное училище, 
нужно до 30 апреля подать заявление 
в райвоенкомат по месту жительства, а 
военнослужащим — рапорт команд^  
части. К заявлению (рапорту) следует 
приложить подробную автобиографию, 
аттестат или диплом о среднем образо
вании (выпускники средних школ прила
гают табель успеваемости за предыду
щий класс и выписку из табеля за вы
пускной класс), свидетельство о рожде
нии, характеристику с места работы 
(службы) или от директора ш к о л ы ^ л е 
ны ВЛКСМ, кандидаты в члены и
члены КПСС представляют комсомоль
скую или партийную характеристику), 
справку о месте жительства и занятии 
родителей, три фотокарточки размером 
3 X 4  см (без головного убора).

Если в военкоматах или воинских ча
стях нет разнарядки на отбор кандида
тов в военные авиационные училища, 
военкомы и командиры частей, получив 
от желающих поступить в училище до
кументы, прилагают к этим документам
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свое заключение, а также заключение 
врачебной комиссии военкомата (гарни
зонной военно-врачебной комиссии) и на
правляют их вышестоящему командова
нию или непосредственно в соответствую
щее училище.

Райвоенкоматы и командиры частей 
выдают отобранным кандидатам воин
ские перевозочные документы на бес
платный проезд и к установленному сро
ку направляют их в училища.

В училищах кандидаты обеспечивают
ся бесплатным питанием, общежитием и 
необходимыми учебными пособиями, 
проходят медицинскую комиссию и под
вергаются вступительным экзаменам.

Конкурсные вступительные экзамены 
проводятся в объеме программ средней 
школы по следующим предметам:

в технических училищах (с 10 по 30 
июля) по математике (письменно и уст
но), физике (устно), русскому языку и 
литературе (сочинение);

в летных училищах (с 20 июля по 20 
августа) по математике (письменно и 
устно), физике (устно), русскому языку 
и литературе (сочинение) и иностранному 
языку (устно).

Начало занятий в училищах 1 сентяб
ря, срок обучения в технических учили
щ ах — 3 года, в летных — 4 года. За 
время учебы курсантам ежегодно предо
ставляются двухнедельные каникулы в 
зимнее время и месячный отпуск с бес
платным проездом по окончании учебно
го года.

Всем окончившим военные авиацион
ные училища присваиваются офицерские 
звания «лейтенант» или «техник-лейте
нант», выдаются нагрудные знаки и дип
ломы общесоюзного образца с присвое
нием квалификации: 

летчик-инженер или штурман-инже
нер — по окончании летных училищ;

техник соответствующей специально
сти — по окончании технических учи
лищ.

В 1966 году объявляется прием кур
сантов в следующие военные авиации- 
ные училища:

Тамбовское высшее военное авиации 
ное училище летчиков имени М. М. Рас 
ковой, г. Тамбов;

Черниговское высшее военное авиацг 
онное училище летчиков, г. Чернигов, 3:

Харьковское высшее военное авиаю- 
онное училище летчиков, г. Харьков, 28;

Ейское высшее военное авиационное 
ордена Ленина училище летчиков, г 
Ейск, Краснодарского края ;

Качинское высшее военное авиацион- 
ное ордена Ленина, Краснознаменное 
училище летчиков имени А. Ф. Мяда 
кова, г. Волгоград, 10;

Балашовское высшее военное авиар 
онное училище летчиков, г. Балашов, Са 
ратовской обл.;

Сызранское высшее военное авиацион 
ное училище летчиков, г. Сызрань, Куй
бышевской обл.;

Оренбургское высшее военное авиар- 
онное училище летчиков, г. Оренбург 
(обл.), 14;

Челябинское высшее военное авиар- 
онное Краснознаменное училище штур
манов, г. Челябинск, 15;

Тамбовское военное авиационно-тех
ническое ордена Ленина, Краснознамен
ное училище, г. Тамбов;

Воронежское военное авиационно-тех
ническое училище, г. Воронеж;

Рижское военное авиационно-техниче
ское училище, г. Рига;

Васильковское военное авиационно
техническое училище, г. Васильков, Ки
евской обл.;

1-е Харьковское военное авиационно
техническое училище, г. Харьков;

2-е Харьковское военное авиационно
техническое училище, г. Харьков;

Ачинское военное авиационно-техниче
ское училище, г. Ачинск, Красноярского 
к р ая ;

Иркутское военное авиационно-технн- 
ческое училище, г. Иркутск.
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