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В О С П И Т А Н И Е  
ОФИЦЕРСКИХ КАДРОВ 
А В И А Ц И И

Генерал-лейтенант авиации Ф. ГУДКОВ

К о м м у н и с т и ч е с к а я  п а р т и я  проявляет постоянную  заботу о
подготовке  и воспитании кадров  для народ ного  хозяйства и Во
оруж енны х Сил. Вот что сказано в П р о гра м м е  К П С С  о военных 
кадрах: «Партия будет неустанно заботиться о подготовке без

заветно преданных делу ком м ун изм а  командных, политических и техни
ческих кадров армии и флота, ком плектуем ы х из лучш их представите
лей советского народа. О на  считает необходим ы м , чтобы  командный 
состав настойчиво овладевал марксистско-ленинской теорией, имел 
вы сокую  военно-техническую  подготовку, отвечал всем  требованиям 
современной военной теории и практики, укреплял воинскую  дисцип
лину».

М н о го  внимания работе  с кадрам и уделил X X III съезд нашей пар
тии, которы й отметил, что в соврем енны х условиях реш аю щ ее  значе
ние имеет правильное выдвиж ение и воспитание руковод ящ их кадров. 
Поднять это дело на общ епартийный, общ егосударственны й уровень — 
такова задача, поставленная X X III съездом  партии.

Свидетельством  больш ой  заботы , о гр ом н ого  внимания к Воору
ж енны м  Силам  и их кадрам  являются традиционны е еж егодны е встре
чи в Крем ле выпускников военных академий с руководителям и  Комму
нистической партии и С оветского  правительства. На этих встречах вы
пускники высших военных учебны х заведений рапор тую т партии и пра
вительству о готовности отдать все силы, знания и энергию  дальнейше
му повы ш ению  боевого  м огущ ества  Советских Вооруж енны х Сил.

О бр ащ аясь  к выпускникам  военных академий ны неш него года на 
приеме в Кремле, Л. И. Бреж нев в своей речи сказал, «... что в наш век 
величайшего технического прогресса и бур н ого  развития военного де
ла военные кадры  в своем  росте  не долж ны  стоять на месте. Кто ду
мает жить стары м  багаж ом  знаний и опы том  прош лого, тот мож ет ока
заться неспособны м  реш ать по -соврем енном у  задачи управления 
войсками». Э то  указание полностью  относится и к кадрам  советской 
авиации.

Военно-Воздуш ны е  Силы  располагаю т политически зрелыми, хоро
шо подготовленны м и в военном  и техническом  отнош ении кадрами.
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Увеличилось количество оф и церов  с высш им  военны м  или специаль
ным образованием  на основных командно-летных, штабных, инж енер
ных и тыловых долж ностях. Ш ирокий  военный кругозор , глубокие зна
ния теории и практики летного дела п озволяю т таким руководителям  
организовать и проводить  бо е вую  учебу  подчиненных с учетом  тр е бо 
ваний соврем енного  боя. В частях и подразделениях, возглавляемы х 
опытными, вы сококвалиф ицированны м и ком андирам и, растет клас
сность летного состава, успеш но осваивается новая ракетоносная техни
ка, быстро вводятся в строй м ол од ы е  летчики и ш турманы , инж енеры  и 
техники, прибы ваю щ ие  из высших авиационных училищ.

Бурное развитие авиации за последние годы  потребовало  коренно 
го улучшения подбора, изучения и расстановки оф ицерских кадров, 
особенно на р уковод ящ и е  ком андно-летны е долж ности. К ом андир -ру 
ководитель в авиации призван реш ать слож ны е и м ногоо бр азн ы е  зад а
чи боевой и политической подготовки. В его подчинении воины различ
ных профессий и специальностей. При  применении соврем енного  сам о
лета долж ны быть согласованы  и направлены  к достиж ению  успеха 
летным составом  усилия тех, кто обеспечивает полеты, и тех, кто гото 
вит машину к вылету.

Во всем этом  ре ш аю щ е е  слово  принадлеж ит командиру. Как о р 
ганизатор всего учебного  процесса он несет полную  ответственность за 
боеготовность вверенной части или подразделения. А  тут уж е недоста
точно даже сам ой вы сокой  летной квалификации. Н еобходим ы  полити
ческая зрелость, организаторские  способности, педагогическое м астер 
ство Н еотъем лем ы е качества ком анд ира  такж е воля и требователь
ность, сочетаем ы е с заботой  о воинах.

Все эти качества приобретаю тся  не сразу, они вы рабаты ваю тся и 
воспитываются в ходе повседневной работы  с людьми. М н о го е  в ста
новлении оф и цера  как ум ел ого  ком андира-воспитателя зависит от него 
самого. О д н ако  нем аловаж на и роль старш их начальников.

Немногим более  трех лет назад  был назначен ком анд иром  эскад
рильи военный летчик в торого  класса В. Бармин, выпускник Военно-воз- 
душной Краснознам енной  академии. Глубокие теоретические знания и 
незаурядные организаторские  способности  в сочетании с заботой  стар
ших начальников о  становлении оф и цера  как ком андира пом огли  ем у 
быстро войти в строй. О ф и ц е р  Бармин в короткий  срок  восстановил 
летные навыки, подтвердил  классную  квалиф икацию. С  лучш ей стороны  
он зареком ендовал себя и как командир-воспитатель. И м енно поэтом у 
в руководимое им подразделение  была назначена группа м олоды х 
летчиков-инженеров.

М ного  забот  легло на плечи недавнего выпускника академии. Нель
зя упускать из виду личную  летную  подготовку. Н о  ведь надо заним ать
ся и обучением  подчиненных. М о ж е т  быть, о д н о м у  оф и церу  Бармину, 
человеку новом у  в подразделении, и не одолеть бы  встретившихся сра
зу трудностей. Но р я д о м  были старш ие товарищ и, коммунисты . С л о в о м  и 
делом они пом огали  м о л о д о м у  ком андиру. И года не минуло, а летчи
ки-инженеры уж е заканчивали пр о гр ам м у  подготовки  на второй  класс. 
Эскадрилья по результатам  в боевой  учебе заняла ведущ ее место в 
части. Что обеспечило успех?

Крепкая воинская дисциплина, товарищ еская в заи м о по м ощ ь  и вза
имовыручка. Конечно, и в этом  была немалая заслуга командира. С о  
временем он успеш но освоил сверхзвуковой  ракетоносец, стал перво
классным летчиком. Х о р о ш и е  организаторские  способности  оф ицера, 
его деловитость, умение работать с лю д ьм и  не остались незам еченны 
ми. Валентин Петрович Бармин был выдвинут на вы сш ую  долж ность.
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Так ж е успеш но справляется со своими новы м и ком андирским и обязан
ностями и оф ицер  В. Подольский.

Заместители ком андиров и начальников —  основной резерв руко
водящ их кадров. Им енно из этой категории оф и церов  подбираются, 
как правило, кандидаты на долж ности  командиров-единоначальников. 
Естественно, при назначении оф ицера зам естителем  командира, как и 
при выдвижении на р ук о в о д я щ ую  сам остоятельную  работу, необходи
м о  всесторонне учитывать его политические и деловы е качества, уро
вень специальной подготовки. Д аж е  солидный опы т не м ож ет быть оп
ределяю щ им  критерием. Если товарищ , скажем, не идет в ногу с 
жизнью, не пополняет своего образования, разве  см ож ет он со знани
ем дела учить других? Ведь теперь в строевы е части приходят моло
дые летчики-инженеры и ш турм аны -инж енеры , специалисты с высшим 
образованием.

В связи с этим принцип строгого  индивидуального подхода к каж
дой кандидатуре при назначении оф ицера на новую  долж ность прио
бретает ещ е бол ьш ую  актуальность.

В век сверхзвуковой  ракетоносной  авиации теория и практика лет
ного дела все более услож няю тся. С ам а  ж е специф ика работы  авиацион
ного ком андира л ю б ого  ранга такова, что именно он долж ен учить лю
дей как на земле, так и в воздухе. Н о  лю бой  полет на современной ма
шине предъявляет исклю чительно высокие требования к тому, кто ею 
управляет, сопряж ен с больш ой  м оральной  и ф изической нагрузкой. А 
это означает, что успех ком андирской  деятельности зависит не только 
от специальной выучки руководителя, но и от его ф изической подго
товленности. Здесь уж е м ало  сказать, что сам о по себе здоровье  не 
долж но вызывать сомнений, перспективность того  или иного офицера 
как кандидата на ком анд ную  долж ность определяется такж е и его воз
растом.

Всегда ли это учитывается? К сож алению , нет. Н ередко  на должность 
заместителя ком андира и ком андира авиационной части представляют 
оф ицера в возрасте  старш е 40 лет М о ж н о  ли это считать нормальным? 
На наш взгляд, нет. Правда, в последнее врем я на р уковод ящ и е  летные 
долж ности стали смелее выдвигать м олод ы х оф ицеров, что обеспечи
вает стабильность руководства. Н есколько иной подход  долж ен быть 
при выдвижении кандидатов на долж ности  штабные, инженерные и 
тыловые. Но и здесь нуж но учитывать, что и эти долж ности  в строевых 
частях целесообразно  уком плектовы вать более  м ол о д ы м  составом. Ну, 
а как быть с оф ицерами, зани м аю щ им и  долж ности  ком андиров  подраз
делений, заместителей ком андиров и ком андиров  частей, имеющ их не
перспективный возраст? Их, безусловно, обиж ать нельзя. Подавляющее 
больш инство этих оф ицеров  накопили больш ой  служ ебный опыт На 
наш взгляд, их нуж но использовать на ряде долж ностей  в старших шта
бах, где этот опы т будет весьма полезны м  и окаж ет положительное 
влияние на р уковод ство  боевой  подготовкой  частей.

Нельзя такж е считать нормальным, когда о работнике  судят не 
столько по результатам  его деятельности или по деловы м  качествам, 
сколько по анкетным  данным. Так было, в частности, с назначением на 
командные долж ности  тт. В. Спиридонова  и И. Вради. П о  анкетным 
данным у них вроде все было: и необходим ое  образовани е  и соответ
ствую щ ий возраст Н о через непродолж ительное  врем я оба они были 
освобож дены , как несправивш иеся со своими обязанностям и. Эти и 
подобны е им ф акты преж де всего говорят о том, что некоторы е  коман
диры, равно как и работники кадровы х органов, не занимаю тся по- 
настоящ ем у изучением  и п о д б о р о м  оф ицеров, назначаем ы х с повыше
нием. Не будет преувеличением  сказать, что если товарищ , которого
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рекомендовали на ту или иную  долж ность, вдруг оказы вается к ней 
неподготовленным, это свидетельствует не только о его низких дело
вых качествах, но и в какой-то  м ере  характеризует деятельность самих 
начальников, аттестовавш их оф ицера. О чевидно, и они не все сделали, 
чтобы подготовить его к сам остоятельной работе. Не снимается также 
ответственность с работников  кадровы х органов. Бывая в частях и п од 
разделениях, они обязаны  интересоваться, как ком андиры  заботятся о 
росте своих заместителей, на м есте вскрывать и устранять недостатки 
в работе с оф ицерским и кадрам и

Большой отряд  р уковод ящ е го  состава авиации составляют, как из
вестно, ком андиры  звеньев, непосредственные наставники летчиков. 
Командир звена —  важная ком андная ступень оф ицера. Им енно на этой 
должности ф ор м и р ую тся  у него организаторские  способности, вы раба
тываются такие ком андирские  качества, как воля и требовательность, 
приобретается м етодическое  мастерство. О тсю д а  понятно, насколько 
велико долж но быть повседневное внимание к этой категории оф и цер 
ских кадров. Важно, конечно, не только  определить достойного  канди
дата и назначить его ком анд иром  звена или отряда. М о л о д о м у  оф ице- 
ру-руководителю необходим а постоянная пом ощ ь, друж еская рука 
старшего, более  опы тного  товарищ а. Тогда быстрее  идет становление 
офицера как командира.

В печати высказывалось мнение о необходим ости  обсуж дения кан
дидатур оф ицеров, выдвигаемы х на долж ность ком андира звена (о тря 
да), на совещ аниях оф и церов  части или соединения. В этом  пред лож е
нии, думается, есть резон, и его следует поддерж ать.

Не менее ответствен в работе  с оф ицерским и кадрам и  и ввод в 
строй м олоды х летчиков-инж енеров и ш турм анов-инж енеров. М о л о 
дые летные кадры  —  это поистине золотой  фонд, б уд ущ ее  нашей авиа
ции. В училищ ах они получаю т высш ее образование, достаточный налет 
на современных самолетах. Н о  в строевой  части происходит дальней
шее соверш енствование б оевого  мастерства. При  этом, естественно, 
встречается немало трудностей. П ом оч ь  их бы стрее преодолеть, в о о р у 
жить м олодеж ь прочны м и  навыками в освоении боевой  техники —  пер 
вейший долг каж д ого  командира.

В Н -скую  авиачасть, кажется, совсем  недавно прибыли м олод ы е  
летчики и ш турманы , но все уж е  стали специалистами второго  класса, 
а многие подготовлены  до  уровня  военных летчиков и ш турм анов  пер 
вого класса. Н ем ало  м олод ы х  оф и церов  получили повыш ение по служ 
бе, а некоторы е старш ие летчики и ш турманы , наприм ер  оф ицеры  
Е. Шапошников, Е. Ш лыков, С. Седов, В. О лиф ерчук, назначены ком ан 
дирами и ш турм анам и  звеньев. Х о р о ш о  поставлена работа  с м ол од е ж ью  
и в другой части. В этом  году здесь пять м олод ы х  оф и церов  получили 
путевку в академию, двое  из них —  В. Короткий и В. Ш р уб  —  окончили 
авиаучилище в 1964 г.

О днако воспитательная работа, ввод в строй м олод ы х оф ицеров  
не везде ещ е отвечаю т соврем енны м  требованиям . В некоторы х п од 
разделениях имею тся серьезны е упущ ения и недостатки как в летной 
подготовке недавних выпускников, так и в воспитательной работе  с ни
ми. Бывает, проводится нем ало массовы х м ероприятий воспитатель
ного характера, но нет целеустрем ленной индивидуальной работы  с 
каждым человеком. А  там, глядишь, м олод ой  оф ицер, предоставлен
ный сам ом у себе, допустил какой-то промах, соверш ил проступок  . И 
только после этого с ним начинают заниматься по-настоящ ем у.

Ну, а разве  назовеш ь правильными скоропалительны е реш ения тех 
начальников, которы е  «рубят под  гор ячую  руку» и, не задумы ваясь, пи
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шут представления к сниж ению  в воинском  звании, настаивают на уволь
нении того  или иного м о л о д о го  оф ицера, которы й  был на хорошем 
счету, потом  вдруг оступился. Спраш ивается, чем  руководствую тся сто
ронники крайних м ер  наказания, кро м е  как неж еланием  повозиться с 
человеком, стрем лением  избавить себя от лишних хлопот. Сош люсь на 
такой факт.

О ф и цер  П. соверш ил проступок  и был представлен к увольнению 
в запас. Когда ж е разобрались, оказалось, что достаточны х оснований 
для столь крутой м еры  не было. С тарш ий  начальник принял во внима
ние также заверение П., что больш е  такого  с ним не повторится. За 
проступок оф и цер  был наказан, но все ж е был оставлен в кадрах 
армии и переведен на д р угую  работу. В настоящ ее врем я к нему нет 
претензий по службе, надо полагать, человек осознал  свою  ошибку, 
стал на верный путь. П ри м ер  этот далеко не единственный, и он под
тверждает, что м ож н о  обойтись без крайних мер, ими нельзя подме
нять каж додневную  и кропотливую  работу  с людьми.

Трудно переоценить роль уставного  порядка, дисциплинарной прак
тики в обучении и воспитании военных кадров. Дисциплина в авиации, 
где каж дый специалист обращ ается  со слож ной соврем енной  техникой, 
приобретает особое  значение. Заним аясь воспитанием  летных кадров, 
необходим о вооруж ать  их ком андирским  мастерством , учить неприми
ри м о  относиться к м алейш им  недостаткам, прим енять свою  власть, 
правильно сочетая м еры  убеж дения и принуж дения. Казалось бы, все 
это прописные истины, но говорить о них приходится хотя бы потому, 
что дисциплинарная практика иных ком андиров  оставляет желать луч
шего. Вот факт. На оф ицера  Г. Исаева бы ло  налож ено дисциплинарное 
взыскание, но тем  не м енее его тут ж е  представили... к очередному 
воинском у званию. П р ям о  скажем, странная забывчивость.

Говоря о воспитании кадров, нельзя не отметить б ол ьш ую  роль в 
этом  ком андиров и преподавателей военно-учебны х заведений, гото
вящих оф ицерский состав для ВВС. Только при правильно поставленном 
учебном  процессе  и ум елом  сочетании учебной и воспитательной рабо
ты м ож н о  ожидать, что выпускники училищ  наряду с больш им и знания
ми по своей военной специальности будут обладать высокими нравст
венными качествами, присущ им и советском у оф ицеру.

О д н ако  не всегда ещ е  воспитательная работа  в некоторы х вузах 
отвечает соврем енны м  требованиям . Все ещ е имею тся случаи выпуска 
из училищ  и даж е академий таких оф ицеров, над воспитанием  которых 
приходится в дальнейш ем  очень м ного  работать  их командирам. От
дельные из них так и не находят своего  места в с тро ю

Больш ую  пом ощ ь  ком анд ирам  и работникам  кадровы х органов в 
подборе  и расстановке лю дей призваны  оказать политорганы, партий
ные организации. Вся их деятельность неразры вно  связана с боевой 
учебой, идейно-политическим  воспитанием  личного состава авиации. 
Человек, его дела и нравственные качества —  постоянно в поле зрения 
партийной организации, о  нем она всегда м ож ет сказать веское слово.

В работе  с авиационными кадрам и преж де  всего необходимо 
строго соблю дать  ленинские принципы  изучения, подбора, расстановки 
и воспитания людей. Н уж но  всесторонне изучать их политические, де
ловые и м оральны е  качества, наклонности и организаторские  способ
ности, чтобы  использовать на той работе, где они принесут наибольшую 
пользу. Э то  будет способствовать дальнейш ем у укреплению  боевой 
м ощ и  наших Военно-Воздуш ны х Сил.
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тенантаЬм ^ и ц > ж ск о й Р служ быХОЮОГВ о л ы н к т ^ 1,Иы,аеМ С п Убли«а ^ и  статьи  генерал-лей- 
Г. Зарановского «ПсихолоГия и ^ 'р у д  л ^ ч и к ! *  А  н / п ^ п о Г ^ и  медицинской служ бы  
цанция попросила ответить известного еоветгиогп Р оф ицера В. Д м итриева ре-
дицинской служ бы  в отставке  К онстантина К о н с т а н т и н о в  полковника ме-

ПСИХОЛОГИЯ И ТРУД ЛЕТЧИКА
Генерал-лейтенант медицинской службы Ю. ВОЛЫНКИН; 

подполковник медицинской службы Г. ЗАРАКОВСКИИ

П Е Р Е Д  авиационными командирами 
в связи с  революцией в военно.м 

деле, означающей применительно к 
авиации невиданный рост скоростей , 
дальностей, высот полета и оснащение 
боевых машин современными видами 
оружия, встала серьезная проблема —  
необходимость глубокого знания психо
логии человека в полете. Без решения 
ее сейчас просто немыслимо с наиболь
шим эффектом использовать боевые 
возможности летательных аппаратов, 
организовать на долж ном уровне обуче
ние и воспитание летного состава, под
нять на новую ступень боевую  готов
ность частей и подразделений. Словом, 
сама жизнь заставляет авиационных 
командиров всех степеней и рангов ос- 
заивать основы военной педагогики и

психологии, всесторонне учитывать пси
хологические факторы  при организации 
повседневной боевой учебы.

Р азум еется , нельзя сказать, что пре
ж де предавались забвению психологи
ческие и физиологические закономер
ности как в боевой деятельности летно
го состава, так и при обеспечении безо 
пасности полетов. Они, эти закономер
ности, в той или иной мере учиты ва
лись в летной работе. Однако на совре
менном этапе развития летного дела, 
боевой техники, состоящ ей на вооруж е
нии ВВС, неизмеримо возросли требо
вания к физическим и моральным каче
ствам воздуш ного бойца. Именно по
этом у  изучение основ военной педаго
гики и психологии введено в программу 
боевой подготовки оф ицерского состава.
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Знание психологии имеет прямое от
ношение к практике авиационного 
командира, важнейшая обязанность ко
торого —  обучать и воспитывать людей, 
формировать у них высокие морально
боевые качества. И это не только в бое
вых условиях, но и теперь, при органи
зации повседневных полетов. Только на 
основе глубокого знания психологиче
ских качеств личности мож но улучш ать 
отбор экипажей для выполнения о -о б о  
слож ных заданий, определить их гс ?ов- 
ность к обычным полетам (нал;.лить 
психологическую экспертизу), выяснить 
причины ош ибочных действий, выраба
тывать рекомендации по индивидуаль
ному обучению и тренировке на спе
циальной аппаратуре.

Если командир умеет правильно оце
нивать влияние факторов полета на 
психологические функции каж дого чле
на летного экипажа, ему легче опреде
лить более действенные пути устране
ния неблагоприятных явлений. Он см о
жет смелее разрабатывать психоф изио
логические требования к технике, повы 
ш ать результативность деятельности 
летного состава и других специалистов. 
Все это в конечном счете отнюдь не ма
ловажно в летной работе.

Знание психологии летного труда по
зволяет руководителю  с научных пози
ций анализировать процесс обучения и 
переучивания на новую технику, нахо
дить новые, наиболее эффективные при
емы и способы  подготовки муж ествен
ных и умелы х воздуш ны х бойцов.

Теперь же, чтобы  перейти к практи
ческим советам, очевидно, следует хотя 
бы в общ их чертах остановиться на не
которых теоретических положениях, 
уяснение которы х нам представляется 
необходимым.

Итак, что означает само понятие—  
психика человека? (Какова ее суть? Ос
новой психики является работа головно
го мозга, а главным в этой  работе —  
условно-рефлекторная деятельность, 
т. е. формирование временных, непо
стоянных, образую щ ихся лишь при оп
ределенных условиях связей меж ду 
различными сигналами, воспринимае
мыми человеком, и его ответными 
реакциями.

Психическую деятельность человека 
составляют как бы две группы процес

сов: переработка информации и мотива
ционно-волевые явления, определяю
щие направленность, интенсивность и 
устойчивость этой переработки.

П ереработка информации. Первый ее 
этап —  восприятие сигналов. Он вклю
чает в себя процессы  ощущения, выде
ления полезного сигнала и опознания. 
Ощущ ения представляют собой наибо
лее просты е познавательные процессы 
отражения отдельны х свойств предме
тов. Выделение же полезного сигнала 
основы вается на обнаружении призна
ков, характерных только для этого 
сигнала. Явным признаком для такого 
выделения считается энергетическая ин
тенсивность сигнала по отношению к 
ш уму. Однако могут быть и другие при
знаки, например выделение знакомого 
голоса в говоре толпы. Признак этот 
основан на восприятии статистической 
структуры  колебательного процесса и 
субъективно воспринимается как тембр 
звука, издаваемого знакомым челове
ком.

В летной практике этот процесс луч
ше всего проследить на радиообмене 
К аж дому члену экипажа хорошо из
вестно, как важно руководителю поле
тов или ш турману наведения знать и 
уметь определить индивидуальные при
знаки речи каж дого летчика. От этого 
порой зависит успеш ное выполнение за
дания и безопасность полетов.

Опознание представляет собой ассо
циативно-аналитический процесс сравне 
ния воспринятого образа с эталоном, 
хранящ имся в памяти. Опознаются 
сигналы тем надежнее и быстрее, чем 
больш е отличаются они друг от друга 
по своим признакам. Для повышения 
опознавательности речи, скажем, при 
радиообмене нужно следить, чтобы в 
командах не было близких по звучанию 
слов. Во фразах же, имеющих наиболь
шее информационное значение, необхо
димо строго разделять каждое слово. 
Д опустим , «взлет разреш аю » и «взлет 
не разреш аю » лучш е заменить на 
«разреш аю  взлет» и «запрещ аю взлет»; 
вм есто «п я тьдесят», что созвучно с 
«ш естьд еся т», следует говорить «пол- 
сотни» и т. д.

Второй этап переработки информа
ции заключается в запоминании воспри
нятого сигнала и формирования ответ-
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I ной реакции. В связи с этим, очевидно, 
г есть необходимость подробнее остано- 
f виться на понятии «п а м я ть» .

Оперативная память обеспечивает за- 
Щ поминание определенной группы сведе- 

■  кий на неоольшой срок, необходимый 
К для принятия решений; долговрем ен

ная -  необходима для накопления зна
ний, нужных человеку в повседневной 

I жизни. В работе летчика оба вида па- 
I ши очень важны. В слепом полете,
I например, показания различных прибо

ров. характеризующих динамику дви- 
II жония самолета, работу  двигателя и 
I т. д.. настолько разнообразны , что для 
I юинятия решения нужно больш ое на

пряжение оперативной памяти.
Нагрузку на оперативную память по 

I возможности надо стремиться умень
шить, чтобы все необходимы е для одно- 

I мментного принятия решения прибо- 
■  ры, номограммы или таблицы находи- 
II лись в поле зрения летчика.

I Для. развития же долговременной 
I памяти в практике имеет смысл ис

пользовать ассоциативную память. С 
этой целью при изучении материала ну- 

I жно раскрывать причинно-следственные 
орошения и применять «мнемониче
ские» приемы, которы е особенно целе
сообразны при механических запоми- 

I наниях. Например, зоны полетов запо
минаются лучше не по номерам, а по 
названиям, которы е вы зы ваю т какие- 

I л::бо ассоциации из ж изненного опыта.
|! И еще необходимо учитывать одну де- 
I таль. Как показала практика, цифровой 
I код большинством людей запоминается 
I 1}"же, чем образно-словесный.

Теперь же мож но перейти к рас- 
I сказу о формировании ответны х реак- 
I ж  которые происходят либо посред- 
I авом автоматизированного выбора, ли- 

оо путем принятия решений с активным
I участием мышления.

Многолетний опыт показывает, что
II мастерство в значительной мере зави- 
I сит от того, до какой степени автома- 
I газации доведены навыки управления 
I „амолетом. А  что мы подразумеваем 
I [ под этим? Автоматизация навыков лет- 
I чина обеспечивает принятие бы строго 
I И: в первый момент не осознаваемого 
I человеком решения, которое вызы вает 
I соответствующие тонкокоординирован- 
I рые двигательные реакции по париро

ванию сил, выводящ их самолет на но
вый, не предусмотренный заданием ре
жим. Только при вы сокоавтом атизиро
ванных навыках летчик имеет возм ож 
ность, не нарушая качества пилотиро
вания, обдумы вать обстановку, реш ать 
тактические задачи боя.

Различают репродуктивное и продук
тивное мышление. П ервый вид мыш ле
ния имеет в основе воспроизведение ра
нее усвоенны х вариантов связей меж ду 
сигналами и возмож ными решениями. 
Они обы чно предусмотрены  инструк
циями. Однако это не значит, что "не 
надо искать пути повыш ения эф ф ектив
ности репродуктивного мышления. Один 
из них состоит в использовании для 
обучения и тренировки летного состава 
логических схем  решений и действий. 
Кстати, в некоторы х училищ ах успеш но 
обучаю т курсантов действиям в особы х 
случаях с помощ ью древовидных логи
ческих изображений отдельных п у н к 
т о в  инструкции.

Но инструкция остается  инструкцией, 
в ней нельзя предусм отреть всех ва
риантов, которы е могут встретиться в 
полете. Следовательно, помимо трени
ровок  в принятии решений по докумен
там, регламентирующ им летную рабо
ту, необходимо развивать и продуктив
ное мышление. Делать это  мож но пу
тем периодической постановки вводных 
по случаям и условиям, которы е отли
чаются от стандартных.

Теперь познакомимся с мотивацион- 
но-волевыми явлениями. М отивация —  
сознательная потребность, определяю 
щая то или иное отнош ение человека к 
выполнению своих обязанностей. В свя
зи с изменением обстоятельств мотива
ция мож ет бы ть очень разной. Вот вы 
явление их изменений путем наблюде
ния за поведением человека, его реак
циями на те или иные явления и есть 
одна из психологических задач авиа
ционного командира, политработника, 
врача.

В практике отмечено немало приме
ров, когда внимательное отнош ение к 
изменению поведения летчика давало 
возм ож ность своевременно предотвра
тить тяж елые происш ествия. Однако од
ного умения наблюдать и оценивать пси
хическое состояние человека ещ е недо
статочно. Командир долж ен научиться
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определенным образом  воздействовать 
на подчиненного. При этом  надо пом
нить, что реш ающ ую роль играет зна
ние психологии. Бывает, одно неосто
рожно сказанное слово может вызвать 
у человека состояние неуверенности, 
поколебать реш имость. Так случилось 
с одним из инструкторов-летчиков, ко
торый непосредственно перед полетом 
был вызван к командиру для неприят
ной беседы . Разговор с командиром на
столько изменил психическое состояние 
офицера, что на предполетном осм отре 
врач вынужден был поставить вопрос 
об отстранении его в тот день от поле
тов.

Для достижения цели мало одной 
мотивации. Нужна ещ е и воля, т. е. со 
знательное поддержание устойчивой, 
целенаправленной деятельности. О зна
чении этого качества для авиаторов го
ворить не приходится. Об этом  свиде
тельствую т примеры, приведенные в 
статье заслуж енного военного летчика 
С С С Р генерал-майора авиации Н. Ко- 
робчака «Самообладание в слож ном 
полете» («Авиация и К осмонавтика», 
1966, №  7).

Рассматривая вопросы  психологии, 
нельзя не остановиться на эмоциях, ко
торые сопровож даю т всякую  деятель
ность человека. Различают стенические 
эмоции —  они поднимают общ ий уро
вень жизнедеятельности человека, спо
собствую т достиж ению целей (чувство 
радости, боевой порыв) —  и астениче
ские эмоции, действую щ ие в обратном 
направлении. Последние проявляю тся в 
д Е у х  формах: перевозбуждения, когда 
человек начинает хаотически действо
вать, суетится, принимает случайные 
решения, и ступора, когда человек це
пенеет и перестает действовать.

Реакции перевозбуждения чаще всего 
проявляются в несоразмерности дви
жений, а ступор —  тормож ении всей 
двигательной системы  человека. П одоб
ные состояния могут возникать, напри
мер, при прыжках с парашютом.

Н екоторые авиационные командиры 
к астеническим эмоциям иногда отно
сят чувство опасности. Как показывает 
практика, это неверно. Эмоции, возни
кающие в опасных ситуациях, чаще 
всего мобилизуют летчика на борьбу, 
с ней.

У отдельных лиц эмоциональная 
реакция астенического типа иногда ра • 
вивается при возникновении неожидан
ных опасных ситуаций, для распознава
ния причин которы х крайне мало вре
мени. Здесь для принятия правильного 
решения важно уметь предвидеть со
бытия. Качество и «дальность» предви
дения зависят прежде всего от летного 
опыта. Однако помимо тренировок
есть и другие меры, обеспечивающие 
возм ож ность прогнозировать события. 
И их нужно знать каждому авиацион
ному командиру. К конструктивным 
мерам прогнозирования можно отнести, 
например, сигнальные устройства на 
истребителях, показывающ ие направле
ние предстоящ его разворота еще до то
го, как поступила исполнительная 
команда. Очевидно, аналогичный прин
цип подачи ряда предварительных ко- 
манд следует использовать и при уп
равлении голосом .

Самыми неожиданными событиями в 
полете обы чно бы вают особые случаи 
Сохранить в таких ситуациях нужное 
для правильных действий эмоциональ 
ное состояние помогает тренировка в 
оценке имеющ егося в распоряжении 
времени. Не спешить, если нет край 
ней необходимости, —  к этому должны 
быть приучены все авиаторы. И надо 
помнить, что преодолеть неуверенность 
летчику часто помогает спокойная и 
убедительная команда руководителя по
летов.

Н есколько слов о внимании, ибо вся 
кая деятельность человека, а тем более- 
летчика, протекает только при сосредо
точении внимания.

Внимание —  это  поддержание наи
лучш его для данной деятельности чело
века состояния активности центральной 
нервной системы  и направленности со
знания. Различают несколько характе
ристик внимания: концентрация, пере- 
ключаемость, устойчивость. Рассмотрю1 
их.

Концентрация внимания в полет 
должна поддерживаться в пределах «зо 
лотой середин ы ». Д овольно часто, осо-. 
бенно на посадке, возникают ошибк- 
из-за чрезмерного сосредоточения вни
мания на каком-то одном параметре по
лета, например на расчете точности по
садки по знаку Т. При этом  летчик упу
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снает из поля зрения прибор скорости, 
з результате посадка проходит с  недо
летом или перелетом.

Переключаемость внимания —  спо
собность бы стро переходить от одной 
деятельности к другой, а последова
тельность его переключения опреде
ляется прежде всего объективно сущ е
ствующими закономерностями процес
сов, за которыми следит или на кото
рые воздействует человек в системе уп
равления.

Существуют психические закономер
ности переработки информации. К ним 
относится, например, стремление чело
века к уменьшению объема перераба
тываемой информации путем последо
вательных клгссификаций. Практиче
ски в полете по приборам это  выра
жается в том, что летчик в первую оче
редь считывает показания приборов, 
.тающих хотя и грубую , но ш ирокую  (по 
числу параметров) информацию: А ГИ  
иДГМК. Заметим, с учетом  этого надо 
вырабатывать оптимальные схемы  рас
пределения и переключения внимания, 
учить летчиков запоминать их, объ яс
няя причины происхождения, но не на
стаивать на автоматизации, так как у 
каждого летчика есть ещ е и индиви
дуальные особенности  восприятия и 
действий.

Устойчивость внимания зависит от 
многих факторов, и прежде всего от 
степени активности головного мозга, а 
следовательно, от качества предш ество
вавшего отдыха, условий газовой ср е
ды и т. п. Больш ое значение имеет 
здесь интерес к реш ению поставленной 
садачи, отсутствие монотонности в ра
боте. Известно, что при осущ ествлении 
в основном контролирующ ей деятельно
сти (например, полет с автопилотом) ин-
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тенсивность внимания колеблется с пе
риодом 1 — 1,5 часа. Во время «западе- 
ния» следует принимать специальные 
меры по поддержанию внимания: физи
ческие упражнения, музыка, чай или 
кофе, радиопереговоры .

А  вообщ е человек не мож ет постоян
но сохранять максимальный уровень 
внимания. П оэтом у летчиков следует 
учить не тому, чтобы  они всегда могли 
поддерживать максимальное внимание, 
а тому, чтобы  умели правильно органи
зовать его в зависимости от этапов по
летного задания.

К раткое описание задач психологиче
ского обеспечения авиации, структуры  
и некоторы х закономерностей психики 
человека, разумеется, дает лишь самое 
общ ее представление о путях использо
вания психологических знаний.

Л И Т Е Р А Т У Р А  ДЛЯ ТЕХ,
КТО И ЗУ Ч А Е Т  П СИ ХО Л О ГИ Ю

К оллектив авторов «О сновы  военной 
психологии и педагогики» (Воениздат, 
М., 1964).

К о в а л е в  А . Г. «П сихология лич
н ости » (П росвещ ение, М ., 1965).

П л а т о н о в  К. К. «П сихология 
летного труда» (Воениздат, М., 1960).

Д е н и с о в  В.  Г. ,  Л о п а т и н  П. Н. 
«Л етчик и сам ол ет» (О боронгиз, М., 
1962).

К оллектив авторов «И ск усство  вос
питания» (М осковский рабочий, М , 
1965 ).

Г е р а т е в о л ь  3. «П сихология че
ловека в сам ол ете» (И ностр. литер., М., 
1954).

Коллектив авторов «Современная 
бурж уазная военная психология» (Воен
издат, М., 1964).

ПРОВЕРЬТЕ СВОЮ  НАБЛЮ ДАТЕЛЬНОСТЬ

Засеките время, нуж ное  
вам, чтобы запом нить  об
становку на самолетной сто 
яние. Потом переверните  
страницу и такж е  засеките  
время, которое потребуется  
вам, чтобы зам етить измене
ния в рисунке.

Проверьте себя и учтите, 
снольно раз вам надо было  
сравнивать рисунки  для 
окончательного реш ения за 
дачи.



АВИАЦИОННАЯ ПСИХОЛОГИЯ. 
КАК ЕЕ ПОНИМАТЬ?

Профессор !<. ПЛАТОНОЗ

А в и а ц и о н н а я  п с и х о л о г и я  —  это 
не самостоятельная наука, как 

иногда считают, а отрасль психологи
ческой науки. С этого я начинаю, что
бы еще раз подчеркнуть особенную  не
обходимость ее методологической фи
лософ ской опоры на теорию общ ей 
психологии.

В связи со сказанным нельзя хотя 
бы бегло не остановиться на тех собы 
тиях, которые сыграли известную роль 
в развитии современной психологиче
ской науки. В 1962 г. состоялось 
В сесою зное совещ ание трех академий: 
Академии наук С СС Р, Академии меди
цинских наук ССС Р и Академии пе
дагогических наук С С С Р (его материа
лы опубликованы в книге «Ф и л ософ 
ские вопросы  физиологии высшей нерв
ной деятельности и психологии»—  М., 
1963 г.); недавно прошел В сесою зны й 
симпозиум, материалы которого опуб

ликованы в книге «П роблемы  сознания» 
(М., 1966  г.). И уж е совсем недавно, в 
августе 1966  г., в М оскве состоялся 
X V III М еждународный психологический 
конгресс. Материал получен обширный, 
и одна из важнейших задач авиацион
ной психологии —  применение всех 
итогов этих общепсихологических фору
мов к задачам современной авиации.

Авиационная психология изучает пси
хологические особенности различных 
видов летной деятельности и их зависи
мости от индивидуальных качеств лет
чика, общественно-исторических усло
вий, полетных заданий, авиационной 
техники, методов обучения и предпо
летной подготовки. Иными словами: 
авиационная психология —  это психо
логическая наука в ее применении к за
дачам авиационной практики. Но нельзя 
забывать, что решение этих задач име
ет обратную связь, обогащая теорию 

психологии.
Когда начала развивать

ся авиационная психоло
гия? Любая отрасль лю
бой науки начинает раз
виваться тогда, когда в 
пей появляется общест
венная потребность. По
требность в применении 

< психологии к авиации поя
вилась ещ е задолго до 
.массового внедрения само
летов, в период воздухо
плавания и споров о пре
имущ естве аппаратов лег
че и тяжелее воздуха. Од-
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I нако организационные формы авиаци- 
I онная психология получила только в 

1935 г., когда в Качинском училище 
летчиков был создан филиал институ
та авиационной медицины и на курсах 
'совершенствования начальствую щ его 
отава (инструкторов-летчиков, коман
диров звеньев и отрядов) был введен 
курс психологии.

| К слову сказать, по-видимому, наста
ло время опубликовать более подроб
ные материалы по истории отечествен
ной авиационной психологии и при 
этом провести более четкую  грань меж- 
:> авиационной психологией и авиа- 
ционной медициной.

Задачи авиационной психологии опре- 
юляются потребностями авиационной 
практики и возмож ностями психологи
ческой науки. С этой  точки зрения и 
яадоих рассматривать. До недавнего 
времени авиационная психология раз- 
зивалась в двух основны х руслах —  в 
русле авиационной медицины и воен
ной педагогики. Но за последние годы 
под влиянием революции в военном де
ле быстрее других стала развиваться 
!:Еженерно-авиационная психология. Од
нако и она пока ещ е тяготеет к меди- 
рнскому руслу. Вторая из актуальней
ших проблем сегодняш него дня __
проблема психологического отбора кур
антов летных училищ —  тож е идет по 
медицинскому руслу, но здесь все боль
шую роль начинают играть методы  фи
зической подготовки. Пока эти две про
блемы определяются диаметрально про- 
нвоположным подходом  к системе «ч е 
ловек-техника»: отбор, исходя из су 
ществующей техники, отсеивает негод
ных кандидатов, а инженерная психоло

гия оценивает и приспосабливает техни
ку к требованиям человека. Сближение 
этих проблем —  одна из насущных за
дач авиационной психологии, которую  
надо реш ать уж е сегодня.

М ож но назвать ещ е немало по-ново
му стоящ их традиционных проблем. Н о 
более всего заслуж иваю т внимания те, 
что родились в связи с революцией б*. 
военном деле.

Очень важно учитывать специфиче
ские условия в процессе нравственного 
воспитания и формирования личности 
Заслуж ивает внимания, в частности 
проблема психо-ф изиологической со в 
местимости членов экипажа, разработка 
которой успеш но идет в космической, 
психологии.

и  ещ е два очень актуальных м етодо
логических вопроса, которы е нельзя 
рассматривать как только организаци
онные. Первый —  о соотнош ении авиа
ционной и космической психологии. Ис
торически космическая психология раз
вивалась на основе авиационной. Но- 
сейчас многие ее достиж ения (и преж де' 
всего свойственное ей единство пролон
гированного отбора и тренировки) оста
ю тся  в силе только при работе с кос* 
монавтами. По-видимому, все лучшее, 
чего достигла космическая психология,, 
нужно внедрять и в авиационную психо
логию.

Второй вопрос —  это  соотнош ение ра
боты  по авиационной психологии в на
учных центрах и в войсках. Я  думаю, 
что материалы новой рубрики журнала 
помогут реш ению этого  вопроса,“ реш е
нию, без которого авиационной психоло
гии трудно успеш но развиваться.

..................................................................................................................

ПРОВЕРЬТЕ СВОЮ  СООБРАЗИТЕЛЬНОСТЬ
Найдите закономерность, по котооой

7 а " " Л " ,р7яд„  Г Г ’ и
> т "Р°стой РЯД Дан для того, чтобы
ейшем °’ как  надо Работать в даль- иишем. Очевидно, чтобы продлить и этот
К * 6 Не НаЯО больш ой сообрази-

ти, 12, 13, 11, 12 и т. д.

т  д

| и. т а., - f  ?f- -fo sj- 4 - и. m. a.
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К 50-ЛЕТИЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

1 Ш К 01

в о н ы
Б Л А Г О Д А Р Я  постоянным заботам Ком- 

мунистической партии советские ВВС 
оснащались все более совершенными 
боевыми самолетами. Был полностью за
кончен переход на отечественные конст
рукции самолетов всех типов и двигате
лей. Резко возросли производственные 
мощности серийных заводов.

Остановимся более детально на само
летах, с которыми советские Военно-Воз
душные Силы СССР вступили в Великую 
Отечественную войну.

Истребители. Новыми были три типа: 
ЯК-1 конструкции А. С. Яковлева, МИГ-3—  
конструкции А. И. Микояна и М. И. Гуре
вича и ЛАГГ-3 —  конструкции С. А. Ла
вочкина, В. П. Горбунова и М. И. Гудко
ва. Самолеты ЯК-1 и ЛАГГ-3 имели оди
наковые двигатели и были близки в дру
гих отношениях. Однако ЯК-1 обладал не
которыми преимуществами в весе и аэро
динамике. Поэтому в «ачале 1942 г. ист
ребитель ЛАГГ-3 был снят с производства 
и затем модифицирован. На «его устано
вили другой двигатель. Самолет МИГ-3 
из-за очень большой высотности двига
теля оказался непригодным для малых и 
средних высот полета и в дальнейшем 
применялся как перехватчик ПВО. Таким 
образом, основным фронтовым истреби
телем оказался самолет ЯК-1 с двигате
лем М-105 жидкостного охлаждения (и 
последующие его модификации). К осени 
1942 г. на вооружение стали поступать 
самолеты ЛА-5 с двигателем ALU-82 воз
душного охлаждения.

Многие истребители были в основном 
деревянной конструкции, за исключением 
шасси и фюзеляжа самолета ЯК-1. В по

следующих модификациях процент метал
лических деталей увеличивался.

Чем объяснить широкое применение де
рева, и особенно фанеры, в конструкции 
истребителей того времени? Тогда еще не 
была отработана технология производст
ва малых металлических крыльев с высо
кой степенью гладкости обшивки. Произ
водство же деревянных крыльев и фюзе 
ляжей было довольно простым, не требо
вало специальных станков.

В конструкции малых самолетов обла
гороженная древесина конкурировала по 
весу с алюминиевыми сплавами. Для 
крупных (И тяжелых самолетов дерево бы
ло явно не выгодно. Таким образом, по 
соображениям экономии металла, просто
ты производства и аэродинамических пре
имуществ очень гладкой обшивки при
менение дерева в конструкции истреби
телей казалось оправданным.

Вооружению истребителей уделялось 
очень большое внимание. Еще в начале 
тридцатых годов стали испытываться но
вые автоматические пушки. Во время со
бытий на Халхин-Голе на 'истребителях 
применялись реактивные снаряды.

На самолеты-истребители устанавлива
ли 20-мм пушки ШВАК, тяжелые пулеме
ты М. Е. Березина калибра 12,7 мм, а 
также 23-мм и 37-мм пушки. Схема воо
ружения самолета в большой мере оп
ределялась двигателем. Так, в случае 
применения рядных двигателей водяного 
охлаждения с редуктором (двигатель 
М-105) можно было ставить пушки 20-, 
23-мм и даже 37-мм для стрельбы через 
полый вал винта. Эта установка исполь
зовалась на самолетах Яковлева с добав-
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ВСЕ Д АЛ ЬШ Е в историю  отходят от нас годы Вели
кой Отечественной войны. Но не меркнет, а, наоборот, 
все ярче и полнее проявляется величие героического  
подвига советского народа, которы й под руководством  
Коммунистической партии  м уж ественно отстоял в не
виданно жестокой борьбе с ф аш и зм ом  н а ш у  Родину, за 
воевания социализма.

Еще задолго до войны  К ом м унисти ческая  партия  
принимала все меры для того, чтобы поднять эконом иче
скую и оборонную м ощ ь страны . Н акануне  нападения  
фашистской Германии наш и  Вооруж енны е Силы  обладали значительной  мощ ью. А в и а 
ционная промыш ленность, созданная благодаря неустанной  заботе партии, переж ивала  
крупную реконструкцию . С 1939 по 1940 г. на 19% возросло производство боевы х сам о
летов. В 1940 г. были приняты  на вооруж ение новые образцы  истребителей, ш тур м ови к  
ИЛ-2, пикирующий бом бардировщ ик ПЕ-2.

Коммунистическая партия  сосредоточила вним ание всех государственны х, хозяй ст
венных и общ ественны х организаций  на создании слаж енного  военного хозяйства, спо 
собного обеспечить ф ронт всем необходимым для победы над врагом. Благодаря этом у  
наша авиационная п ром ы ш ленность  за  четы ре года войны  произвела около 137 ООО бое
вых самолетов.

Военно-Воздушные Силы  сы грали  кр уп н у ю  роль в Великой Отечественной войне. 
Они принимали самое активное  участие  во всех боевы х действиях. Бы ло соверш ено  
3125 тыс. самолето-вылетов, сброш ено на голову врага  30 450 ты с. бомб различного  
налибра.

В конце войны наш а авиация  в несколько раз превосходила нем ецко-ф аш и стскую  
по своей численности. По качеству  советские самолеты, в начале войны  уступ авш и е  не
мецким, в дальнейш ем превзош ли  их.

Что же собой представляли н аш и  самолеты  н акануне  и в годы Великой  Отечествен
ной войны7 Об этом  и р ассказы вает в своей статье  проф ессор Владим ир Сергеевич  
Пышнов.

лением одного-двух пулеметов калибра 
12,7 мм. Пушки калибра 20 мм ставили на 
крыле, вне плоскости вращения винта (са
молет И-16). На самолетах ЛА-5, ЛА-7 
ставились две-три 20-мм пушки, стволы 
которых проходили между цилиндрами 
звездообразного двигателя Alil-82. 
Стрельба велась через плоскость враще
ния винта.
На самолете МИГ-3 были установлены 

три пулемета LUKAC калибром 7,62 мм и 
один БС-12,7 мм.
Самолеты ЯК-1, МИГ-3 и ЛАГГ-3 по 

своей аэродинамике, мощностным и весо
вым показателям были вполне современ
ными. Некоторые недоработки устраня
лись в процессе модификаций.
Штурмовики. Успешные действия со

ветской авиации по наземным фронто
вым объектам определило в большой ме
ре создание бронированного штурмовика 
ИЛ-2 конструкции С. В. Ильюшина. Идея 
бронированного штурмовика была выдви
нута еще в период первой мировой вой
ны. Однако малая грузоподъемность са
молетов того времени ме позволила при
менить броню, достаточную для защиты 
от огня пулеметов нормального калибра. 
Впоследствии конструкторы самолетов 
возвращались к этой идее, но удачных ре
шений получено не было. Только С. В. 
Ильюшину в 1939— 1940 гг. впервые уда
лось сконструировать весьма удачный 
бронированный штурмовик. Успех самоле
та определился логичной компоновкой 
центральной и носовой частей фюзеля
жа, применением мощного двигателя 
АМ-38 (1600 л. с.) и крыльев довольно 
большой площади. Все это обеспечило

хорошую маневренность самолета, столь 
необходимую при штурмовых действиях.

В ходе войны самолет ИЛ-2 подвергал
ся ряду усовершенствований. Его переде
лали в двухместный. Существенные изме
нения произошли в вооружении. Боль
шие размах и площадь крыльев позволи
ли увеличить полетный вес самолета без 
значительного ущерба для скоростных и 
маневренных свойств. В 1943 г. были скон
струированы самолеты ИЛ-8 и ИЛ-10, пре
восходившие ИЛ-2 по летным характери
стикам. В серийную постройку был принят 
ИЛ-10, который в 1944— 1945 гг. посту
пил «а фронт.

Штурмовики, которые применялись в 
других армиях, особенно в Германии, 
имели или слабую броневую защиту, или 
низкие маневренные характеристики. 
Двухмоторные штурмовики оказались 
более тяжелыми >и практически менее жи
вучими.

Бомбардировщики. Бомбардировочная 
авиация периода Великой Отечественной 
войны подразделялась на дневную —  
фронтовую, ночную средней дальности и 
ночную, или высотную, большой дально
сти.

Стремление повысить бомбовую на
грузку и увеличить запас топлива, есте



ственно, приводило к уменьшению скоро
сти п-олета, так как требовались крылья 
большой площади. Для получения боль
шой скорости, необходимой при днев
ных полетах, площадь крыльев должна 
быть относительно мала, а грузоподъем
ность самолета по вооружению и топли
ву ограничена.

Для дневных действий и бомбометания 
с пикирования в 1939— 1940 гг. был по
строен пикирующий бомбардировщик 
ПЕ—2 конструкции В. М. Петлякова. По 
скорости этот самолет мало уступал ист
ребителям. Такая быстроходность позво
лила ему действовать ib дневных усло
виях в течение всей войны. Однако бое
вая грузоподъемность самолета и даль
ность полета были 1малы. Требовался бо
лее грузоподъемный фронтовой бомбар
дировщик. Кроме того, ОЕ-2 имел (малую 
устойчивость на больших углах атаки.

Другой фронтовой бомбардировщик 
«103» был разработан конструкторским 
бюро А. Н. Туполева. Но до 'начала вой
ны не было закончено его испытание. Се
рийное производство самолета «103» с 
двумя двигателями АШ-82 началось в 
1942 г. В таком виде он носил наименова
ние ТУ-2. По своим летным характери
стикам ТУ-2 был лучшим фронтовым бом
бардировщиком второй (мировой войны.

Ночной бомбардировщик средней даль
ности ИЛ-4 представлял собой модифи
кацию самолета ДБ-3, разработанного в 
конструкторском бюро С. В. Ильюшина 
еще в 1935 г. ИЛ-4 отвечал требованиям 
времени и был основным самолетом 
дальней авиации. Кроме ИЛ-4 разраба
тывались другие самолеты —  Н. Н. По
ликарпова, В. М. Мясищева и В. Г. Ермола
ева. Самолет ЕР-2 был построен лишь 
небольшой серией.

Тяжелые бомбардировщики дальнего 
действия хотя и готовились, но не полу
чили широкого применения. С разными 
двигателями строился АНТ-42 (дальней
шее развитие ТБ-3 Туполева). Его исполь
зовали частично для нале
тов на фашистскую Герма
нию, а в большей мере для 
полетов на средние даль
ности, но, естественно, с 
более высокой бомбовой 
нагрузкой. По имени веду
щего конструктора В. М.
Петлякова самолет носил 
название ПЕ-8.

Для транспортных целей, 
связи с партизанами и ноч
ного бомбометания служил 
самолет ЛИ-2.

Довольно неожиданным 
был успех учебного самоле
та ПО-2 (У-2), сконструиро
ванного Поликарповым еще 
в 1927 г. Благодаря своей 
грузоподъемности (10 —  12 
кг на лошадиную силу) о н . 
выполнял не только функ
ции самолета связи, штаб

ного и санитарного, но и ночного бом
бардировщика. Малый шум двигателя за
труднял его обнаружение противником.

За первые 1,5— 2 года войны советские 
ВВС iHe только выросли численно, но и 
повысилось качество авиационной тех
ники. И все это в сочетании с высокой 
выучкой летного состава и его энтузиаз
мом в борьбе за освобождение своей 
Родины способствовало тому, что совет
ская авиация стала более успешно гро
мить врага.

В таблицах 1 и 2 приведены характе
ристики основных типов самолетов, со
стоявших на вооружении наших Военно- 
Воздушных Сил в 1938— 1941 гг. и 1941— 
1945 гг.

Кроме приведенных в таблицах были 
еще самолеты, которые представляли со
бой (модификации, т. е. на них устанавли
вались иные двигатели, изменялись шасси 
м т. п.

Некоторые самолеты строились малы
ми сериями и снимались с производства 
по разным причинам. В условиях надви
гавшейся мировой войны обилие машин 
различных типов было нецелесообразно,

Следует остановиться на некоторых во
просах эксплуатации нашей авиационной 
техники, которые требовалось разре
шить в первую военную зиму 1941/42 г. 
Взлетные дистанции истребителей и штур
мовиков составляли 1000— 1200 м. До 
войны зимой самолеты устанавливали на 
лыжи, а затем перешли на колесные уби
рающиеся шасси.

Необходимо было повысить живучесть 
самолетов, улучшить бронирование эки
пажа, предохранить топливо от вытека
ния из поврежденных баков м от воспла
менения. Для защиты летчика стали уста
навливать сзади бронеспинку и заголов
ник, а спереди —  бронестекло. Широкое 
применение получило протектирование 
баков многослойными затягивающимися 
оболочками.

Т а б л и ц а  I

Самолет
I

И-153 И-16 ЯК-1 МИГ-3 ЛАГГ-3

Год выпуска . . 1938 1938 1 1940 1940 1940
М ощ ность двигате

ля, л. с. . . . 920 920 1200 1350 1200

Взлетный вес, кг 1850 1850 2850 3300 3000

М аксимальная ско
рость у земли, 
км/час . . . . 385 420 500 480 490

М аксимальная
скорость 425 ‘ 480 580 640 560
высота 4500 4800 4000 7800 4000

Высота потолка, км 1. 10.5 10,7 11,5 9,7
Крейсерская дал ь

ность, км 700 800 800 700 800

Вооружение .  . . 4— 7,62 4— 7,62
или

2 - 2 0

1 —  
20 мм 
2 -7 ,6 2

1— 
12,7 мм 
2 -7 ,6 2

1-20 мм

2-12,7
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Сколет

fexDTcxa .

| двига
i. с. .
I вес, кг

шыш
Ь'ВЫСО-

ксгь. км .

. человек

I нагруз-

Штурмовики

ИЛ-2 И Л -10

Т а б л и ц а  2

Бомбардировщики
фронтовые

С. Б. П Е-2 ТУ-2

Бомбардировщики
дальние

И Л -4 ЕР-2 ПЕ-8

Транс
порт
ные

Л И -2

1 м -1940
2 м-1941

1944 1935 1940 1942 1938 1 1940 1939

1500
6300

2000
6300

2X990
6000
6900

2X1200
7700
8300

2X1350
10 500
11 300

2X1101 
9450 

10 000

2X1250 
14 200 
16 200

4X1200 
27 000 
34 000

407/2000 500/2800 420/4000 520/5000 560/6000 440/6000 420/6000 440/6300 3
6000 7500 10 500 8300 9000 8700 7500 9300
700 800 1500 1100 2200 4200 3000 3000

2 2 3 з 4 4500 6000
2—20 мм 

1—
— 12,7 мм

2— 23 мм 
1— 20 мм

4—
— 7,62 мм

1—20 мм 
I —

— 12,7 мм

1— 20 мм 
3—

— 12,7 м м

3
1 — 12,7 
2— 7,62

4
1—20 мм

2—
— 12,7 мм

11
2 - 2 0  мм 
2— 12,7 

2—
7,62 мм

400—600 400 -  600 500-1000 600 -1100 1000 -  3000 1000— 1 0 0 0 - 2000—1 2000 2000 4000

1937

2X850  
10 850

6400

3000

1000— 
1500

Связи,
лег.

бомб.

П О-2

1927

110
900

1200

145/0

450Q
2200

450
300

2 - 6

200

Подача 'Нейтральных газов в дренаж
ную систему баков позволила устранить 
возможность взрыва паров бензина в ос
вобождавшейся части баков. В качестве 
нейтральных газов применялись охлаж
денные, отфильтрованные и обезвожен
ные выхлопные газы двигателя с низким 
содержанием кислорода.
Кроме модификации и создания но

вых образцов самолетов, двигателей, ору
жия, боеприпасов 'непрерывно шла рабо
та по улучшению боевой эффективности 
и живучести самолетов, облегчению их 
жплуатации. Разрабатывались методы 
ремонта авиационной техники, мероприя
тия по предупреждению ее отказов. 
Наладить серийное производство новых 

самолетов и особенно двигателей было 
очень сложно.
Перебазирование промышленности з 

восточные районы и исключительно бы
строе восстановление производства в 
•руднейших условиях —  чудо, на которое 
был способен только советский народ, 
руководимый Коммунистической парти
ей. Перебазировались не только заводы, 
но и научные институты -и вузы. Люди 
отраженно изыскивали пути совершен
ствования техники, состоявшей на воору
жении, и закладывали основы для соз
дания новых ее образцов.
В развитии авиационной техники важ

нейшее значение имели работы основ
ных промышленных институтов —  ЦАГИ 
I ЦИАМ, Летно-испытательного института 
авиационной промышленности, академий, 
научно-испытательных организаций ВВС.
В области новой ракетной техники ра

ботал ряд организаций. Кроме совер- 
даствования реактивных снарядов, ко
торые уже применялись в войсках, ин
тенсивные работы велись по созданию

ракетных и воздушно-реактивных двига
телей. Так, в мае 1942 г. уже нача
лись полеты на опытном самолете «Б. И.» 
(конструкции В. Ф. Болховитинова) с жид
костным ракетным двигателем. Успешно 
работали ученые, которые спустя 15— 20 
лет открыли пути полета в космическое 
пространство.

В совершенствовании самолетов перио
да Великой Отечественной войны боль
шое значение имели модификации ист
ребителей. Для них весьма важно было 
иметь превосходство над истребителями 
противника по скоростным и маневрен- 
ны'м характеристикам, по эффективности 
оружия при достаточной длительности 
нахождения над полем боя, а также жи
вучести.

Истребители Яковлева прошли такой 
путь модификации: ЯК-1, ЯК-7Б, ЯК-9,
ЯК-3. Скорости самолета возросли с 
570 мм/час до 650 км/час, а у последней 
модификации с двигателем ВК-107 
1600 л. с. достигли 700 км/час (см. табл. 3).

Основным фактором повышения скоро
сти прежде всего было уменьшение соп-

г Г Г
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Т а б л и ц а  3

Самолет ЯК-7Б ЯК-9Д ЯК-3 ЯК-3 Я К -9У Л А-5 ЛА-7

Год выпуска . 
М ощность двига

1942 1943 1943 1944 1914 1942 1943

телей, л. с . . . 1260 1260 1260 1500 1500 1500 .1750

Взлетный вес, кг 
М аксимальная 

скорость у зем .

3050 3115 2650 2950 3150 3150 3450

ли, к м /ч а с . 
Максимальная

скорость —  вы

520 540 580 620 600 550 600

сота . . . .  
Высота потолка,

580/4000 600/3500 650/4000 720/5700 700/5500 650/6000 680/6000

км . . . .  
Крейсерская

10 9,0 10,7 11.7 10,5 11 11.8

дальность, км . 800 1300 800 1000 880 800 800

Вооружение . . 1 — 20 мм 
2— 12,7 мм

1—20 мм 
1— 12,7 мм

1—20 мм 
1— 12,7 мм

1—20 мм 
1—'12,7 мм

1—20 мм
2 — 12,7 мм

2—20 мм 3-20 им

ротивления системы охлаждения путем 
сокращения (внешних надстроек «ад ради
атором и улучшения системы регулиро
вания воздушного потока через канал 
радиатора. Кроме того, улучшились об
воды самолета, отделка поверхности; ста
ли целесообразнее использовать реактив
ный эффект выхлопа из патрубков; повы
сили (высотность двигателей за счет луч
шего применения скоростного напора на
бегающего потока. Эти усовершенствова
ния быстро и эффективно были выполне
ны благодаря натурным исследованиям 
самолетов в аэродинамических трубах 
ЦАГИ. Аналогичные работы проводились 
при модификации самолетов ЛА-5, ЛА-7, 
Л А -9, но только совершенствовались не 
радиаторы, а капоты и каналы охлажде
ния звездообразного двигателя ALLI-82. 
Благодаря этому максимальную скорость 
удалось повысить с 570 км/час у ЛАГГ-3 
и до 670 км/час у ЛА-7.

В тридцатые годы основным критери
ем маневренности самолетов принима
лась максимальная перегрузка при дли
тельном вираже. У самолетов И-16, И-153 
на малых высотах перегрузка доходила до 
3— 3,2, что при скорости 250— 300 км/час 
давало время виража примерно 16—  
20 секунд. Самолет ЯК-1 имел перегрузку 
несколько «иже, скорость на маневре 
выше —  350— 380 км/час и время вира
жа на малой высоте около 24— 26 секунд. 
Однако с ростом скорости полета улуч
шились условия совершенствования вер
тикальных (маневров. Преимущества в ма
неврировании стало определяться не 
только максимальной перегрузкой, но и 
скоростью, поскольку сама по себе ско
рость является фактором запаса энергии.

Одним из показателей маневренности 
стала высота, которую может набрать са
молет, если после разгона по горизон
тали он перейдет в очень крутой подъем 
и так будет подниматься, пока скорость 
не станет близка к минимальной.

Подобные сравнения в конце войны 
проводились между отечественными и

трофейными самолетами. Наивысший ре
зультат был получен у самолета ЯК-3, 
поскольку он имел минимальное значе
ние соотношения веса и мощности при 
максимальной скорости 650 км/час.

На заключительной стадии войны наша 
истребительная авиация была вооружена 
в основном очень маневренными истре
бителями ЯК-3 с запасом топлива при
мерно на 45 минут работы на максималь
ной мощности, самолетами ЯК-9У и ЛА-7 
с запасом топлива на один час работы на 
максимальной мощности, но при не
сколько пониженной маневренности. Са
молет ЯК-9Д имел запас топлива на 1,5 
часа работы на максимальной мощности, 
но фактическое время полета было, есте
ственно, больше.

Самолеты ЯК с двигателями ВК-105Ф 
имели максимальные скорости около 
650 км/час, а с двигателями ВК-107 — 
680— 700 км/час. Скорость самолета ЛА-7 
составляла около 670 км/час. Эти самоле
ты по своим скоростям превосходили 
германские истребители МЕ-109 серии G 
и ФВ-190. По маневренным характери
стикам их преимущество было еще бо
лее значительным.

Развитие советских бомбардировщиков 
шло в основном за счет улучшения ид 
оборудования и вооружения, а особен
но совершенствования систем прицелива
ния и бомбометания.

Таким образом, в конце войны на во
оружении ВВС состояли наиболее совер
шенные самолеты из того, что можно 
было создать на базе поршневых двига
телей. Дальнейшие мероприятия по по
вышению мощности поршневых двигате
лей и их высотности не давали сущест
венного повышения летных характеристик. 
Авиационная техника стояла на пороге 
крупного перелома на базе освоения ре
активных двигателей, широкого приме
нения автоматики и электроники и заме
ны пушечного и бомбового вооружения 
ракетным.

Генерал-лейтенант ИТС В. ПЫШНОВ,
профессор, доктор технических наук.



АТАКУЮТ ДАЛЬНИЕ 
БОМБАРДИРОВЩИКИ

Генерал-лейтенант авиации С. УШ АКОВ  
Герой Советского Союза

Переправа —  это узкая полоска из скре
пленных между собой понтонов, связыва
ющая оба берега реки. Чтобы уничтожить 
переправу, надо положить фугасные бом
бы не далее трех— пяти метров от нее, 
чего нелегко достигнуть даже в полигон
ных условиях.
Эскадрилье капитана Третьякова была 

поставлена задача разрушить переправу 
через Западную Двину.
Весь полет от взлета до цели выполнял

ся на малой высоте. Перед целью эскад
рилья перестроилась в колонну звеньев.
Противник не ожидал налета бомбарди

ровщиков, и по переправе сплошным по
гоном двигалась военная техника. Веду
щее звено сделало небольшой доворот, за 
ним повторили этот маневр и ведомые 
звенья. Каждый штурман звена тщатель
но прицеливался. Со всех самолетов посы
пались ротативно-рассеивающие авиаци
онные бомбы (РРАБы), начиненные оско
лочными 10 и 75 кг бомбами. РРАБ напо
минает обычную бочку. После того как 
разрывается сдерживающий ее стенки 
металлический пояс, все находящиеся 
бомбы под действием центробежной си
лы разлетаются на площади эллипса, раз
меры которого зависят от высоты сбрасы
вания и высоты разрыва пояса. Но по
скольку высота сбрасывания была малой, 
бомбы рвались плотно на небольшой 
площади, но с перелетом от центра реки 
н в стороне от переправы. Какая доса
да, все три звена допустили одну и ту же 
ошибку в прицеливании! Успокаивало 
лишь то обстоятельство, что некоторые 
бомбы за счет перелета рвались уже на 
берегу в гуще скопления машин и войск.
— Еще заход, —  передал команду ка- 

шан Третьяков.

Окончание. Начало см. в № 9.

Теперь надо сбросить фугасные бомбы 
внутренней подвески. В колонне звень
ев эскадрилья начала повторный штурм 
переправы. Противник, оправившись от 
первого неожиданного налета, встретил 
ее сильнейшим огнем из всех видов ору
жия. Но ничто уже не могло помешать 
движению эскадрильи к цели. Бомбы 
сброшены и начали рваться в воде, 
опять в стороне от переправы. Только 
последние бомбы серии рвались уже на 
берегу.

—  Переправа цела, —  доложили воз
душные стрелки своим командирам ко
раблей, и каждый член экипажа про себя 
подумал: «Задание не выполнено».

Командование полка принимает реше
ние совершить повторный налет на пере
праву, но уже двумя эскадрильями.

За двадцать километров до цели эскад
рильи перестроились в колонну звеньев 
и через несколько минут РРАБы, сильно 
вращаясь, полетели один за другим вниз. 
Лопаются металлические пояса, аппараты 
мгновенно раскрываются, и из их огром
ных туловищ сыплются осколочные бом
бы. Каждое третье звено эскадрильи вме
сто РРАБ на наружной подвеске имело фу
гасные бомбы крупного калибра. На этот 
раз прицеливание оказалось точным. Мно
го осколочных бомб рвалось непосредст
венно на понтонах, уничтожая технику и 
живую силу. Фугасные же бомбы падали в 
непосредственной от них близости и рва
ли переправу на части. Несколько понто
нов, расположенных ближе к левому бе
регу, вздыбилось, и все, что находилось 
на них, поползло в воду. Однако большая 
часть переправы, закрепленная на правом 
берегу, уцелела, и ее разрушенный конец 
несло течением, прибивая к берегу. Те
перь надо было разрушить и уцелевшую
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часть переправы, лишить врага возможно
сти быстро восстановить ее. Для решения 
этой задачи остались фугасные бомбы 
внутренней подвески.

Разворот —  и вновь экипажи заходят 
на цель, невзирая на неистовый огонь с 
земли. Открыты люки, и бомбы с интер
валом в 10 метров падают вниз. От каж
дого звена по три-четыре бомбы разры
ваются либо непосредственно в понтонах, 
либо так близко, что расщепляют их по
полам. Вот теперь задание выполнено.

Такой дерзкий налет, естественно, не 
мог пройти для бомбардировщиков безна
казанно. Многие самолеты получили про
боины в фюзеляжах и плоскостях. Маши
ну Николая Белоусова над целью подбро
сило, и она с креном резко пошла на 
снижение. Летчику стоило больших уси
лий, выровнять ее и продолжать горизон
тальный полет. Загорелась правая плос
кость, попытка сбить огонь резким сколь
жением ни к чему не привела. Надо тя
нуть, тянуть как можно дольше, пока не 
взорвутся бензиновые баки, выиграть вре
мя, чтобы покинуть самолет ближе к ли
нии фронта.

Больше лететь нельзя, надо прыгать, и 
пейтенант подает команду: «Покинуть са
молет!» Сам покидает последним. Не ус
пел он после динамического удара повис
нуть на парашюте, как впереди раздался 
взрыв и его краснозвездный бомбарди
ровщик разрушился на части. Драгоцен
ные минуты выиграны, и на следующий 
день весь экипаж был уже среди своих 
боевых друзей.

Несмотря на то что для решения за
дач непосредственно на поле боя авиации 
не хватало, Ставка Верховного Главно
командования все же решила 3 июля на
нести массированный удар по немецким 
аэродромам. Для удара предполагалось 
привлечь как фронтовую, так и дальне
бомбардировочную авиацию. Но из-за 
плохих метеорологических условий и 
большой занятости авиации на особо угро
жаемых направлениях фронта замысел не 
был осуществлен.

7 июля стало известно, что гитлеровцы 
сами готовят массированный удар по на
шим аэродромам. Ставка ВГК приняла ре
шение упредить его. Во исполнение ука
заний Ставки утром 8 июля был нане
сен массированный удар по аэродромам 
противника на всем советско-германском 
фронте. Соединения ДБА действовали по
14, а фронтовая авиация —  по 26 аэрод
ромам. Противник понес большие потери 
в авиации.

Здесь уместно сказать несколько слов 
о потерях фашистской авиации в первые 
дни войны. Немецкий офицер Греффрат 
в своей книге «Мировая война 1939— 1945 
годов» (стр. 472— 473) пишет:

«В свою очередь и потери немецкой 
авиации не были такими незначительны
ми, как думали некоторые. За первые 14 
дней боев было потеряно самолетов да
же больше, чем в любой из последую

щих аналогичных промежутков времени. 
За период с 22.6 по 5.7.41 г. немецкие 
ВВС потеряли 807 самолетов всех типов, 
а за период с 6.7 по 19.7.41 г. —  477 са
молетов. Эти потери говорят о том, что, 
несмотря на достигнутую немцами вне
запность, русские сумели найти время и 
силы для оказания решительного проти
водействия».

После выхода немецких войск к 10 ию
ля на рубеж Псков, Витебск, Жлобин, Жи
томир в действиях противника более чет
ко определились три главных направле
ния: Ленинград, Москва, Киев.

С 11 июля начались беспрерывные и 
ожесточенные сражения на дальних под
ступах к Ленинграду, в которых активное 
участие принимали части 1-го корпуса 
ДБА, уничтожавшие живую силу и боевую 
технику врага на поле боя, срывавшие 
его переправы. В итоге напряженной 
борьбы всех родов войск к концу сен
тября противник понес огромные потери
и, не добившись цели, вынужден был пе
рейти к обороне. Фронт под Ленингра
дом стабилизировался.

На центральном направлении гитлеров
ское командование намечало войсками 
группы армий «Центр» при поддержке 
2-го воздушного флота в кратчайший 
срок овладеть г. Смоленском и использо
вать его район как исходный рубеж для 
наступления на Москву. В связи с этим 
смоленская оборонительная операция 
стала одним из важнейших событий лет
ней кампании 1941 года.

С первых же дней сражения авиация 
Западного фронта и Третий дальнебом
бардировочный корпус, действуя группа
ми из 3— 9 самолетов, обрушили свои
удары по войскам и боевой технике вра
га на переходах и на поле боя, разруша
ли переправы через реки Западная Дви
на и Днепр, уничтожали войска и технику 
в местах скоплений. Наряду с фугасными 
и осколочно-фугасными бомбами в зна
чительных количествах применялись и
зажигательные средства.

Фашистский генерал Гальдер в своем 
дневнике 11 июля 1941 г. отмечал: «На
леты русской авиации на переправы че
рез р. Зап. Двина юго-восточкэе Витеб
ска. Командование противника действует 
энергично и умело. Противник сражается 
ожесточенно и фанатично».

Но, не считаясь с потерями, враг про
должал рваться вперед, а его авиация 
стала бомбардировать объекты нашего
тыла. Первый налет на Москву фашисты 
предприняли в ночь на 22 июля. Чтобы ос
лабить ударную мощь бомбардировочной 
авиации противника, Ставка ВГК приказа
ла дальнебомбардировочной и авиации 
Западного фронта нанести удары по аэро
дромам, с которых совершались налеты 
на Москву. В ночь на 23 и 24 июля ча
сти двух корпусов ДБА бомбили семь 
аэродромов врага, а в течение июля и ав
густа —  67.
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В начале августа противник предпринял 
наступление на черниговском и конотоп- 
ском направлениях, а в конце августа и 
на великолукском. Для советских войск, 
действовавших на московском направле
нии, создалась угрожающая обстановка. 
В связи с этим Ставка ВГК решила нане
сти ряд сокрушительных ударов по второй 
танковой группе. Для этой цели привле
калось более 450 самолетов, в том числе 
более 100 самолетов ДВА.

Начиная с 29 августа в течение шести 
суток авиация непрерывно днем и ночью 
наносила удары по танковым колоннам 
противника в районах Унеча, Стародуб, 
Новгород-Северский, совершив 2865 са
молето-вылетов. Недостаток самолетов 
восполнялся высоким напряжением: 
дальние бомбардировщики делали по 2, 
штурмовики —  по 3— 4, а истребители —  
по 6— 7 вылетов в день.

Командующий второй танковой группой 
генерал Гудериан в своей книге «Воспо
минания солдата» этот период описал 
так: «29 августа крупные силы против
ника при поддержке авиации предприня
ли с юга и запада наступление против 24 
танкового корпуса. Корпус вынужден был 
приостановить наступление 3-й танковой 
дивизии и 10-й мотодивизии».

В результате действий наземных войск 
при активной поддержке авиации танко
вая группа Гудериана понесла такие по
тери, что продвижение противника прек
ратилось на всем фронте. С 16 августа по 
15 сентября наша авиация совершила 
6242 самолето-вылета, в том числе 1075 
вылетов сделали дальние бомбардиров
щики.

Смоленская оборонительная операция 
продолжалась два месяца и сыграла важ
ную роль в срыве плана молниеносной 
войны фашистской Германии против
СССР.

Не утихали бои также на юго-западном 
и южном направлениях. Выйдя к 10 июля 
на рубеж Сарны, Житомир, Бердичев, Ка- 
менец-Подольский и Могилев-Подоль 
ский, гитлеровское командование перед 
группой армий «ЮГ» поставило задачу в 
кратчайший срок овладеть Киевом.

Завязались напряженные, тяжелые бои, 
которые продолжались около месяца. В 
итоге противник и на этом направлении 
вынужден был прекратить наступление. 
Немецкий генерал А. Филиппи в своей 
книге «Припятская проблема» так нзписал 
об этом: «Постоянное увеличение сил
противника, усиление его сопротивления, 
активизация артиллерии и авиации и на
ряду с этим очень заметное утомление и 
большие потери своих войск, достигав
шие около 200 человек на дивизию в сут
ки, —  все это рассеивало надежды на до
стижение успеха в ближайшее время... 
Командующий группой армий, пре
дупреждая возможность кризиса в управ
лении войсками, признал целесообраз
ным приостановить наступление на рубе

же Киев— Коростень и временно перей
ти к обороне».

В решение этой задачи внесли достой
ный вклад и летчики второго и четвер
того авиакорпусов дальнебомбардиро
вочной авиации. Только за период с 5 по 
31 августа дальние бомбардировщики в 
интересах наземных войск на этом на
правлении совершили более 700 самоле- 
то-вылетов, а в течение сентября —  900.

Командиру эскадрильи капитану А. 
Омельченко 22 июля была поставлена за
дача нанести бомбовый удар по скопле
нию немецких танков и автомашин в рай
оне населенного пункта Острая Могила. 
Для всех экипажей, кроме командира, в 
прошлом летчика-испытателя одного из 
авиационных заводов, и штурмана капита
на Оленичева, награжденного орденом 
Красного Знамени за войну с белофинна
ми, это был первый боевой вылет.

«До цели летели нормально, —  вспоми
нает ныне дважды Герой Советского 
Союза Осипов Василий Николаевич (моло
дой в то время летчик, который в этом 
полете был ведомым). —  При первом за
ходе на цель на высоте 600 метров про
тивник встретил экипажи несильным ог
нем зенитной артиллерии. С каждого са
молета в этом заходе сбрасывались толь
ко по две бомбы с наружной подвески. 
При последующих заходах огонь ЗА  был 
уже очень сильным и организованным и, 
что самое главное, —  яростный огонь 
трассирующими снарядами темнокрасно
го цвета начала вести скорострельная 
мелкокалиберная зенитная артиллерия. 
Следует заметить, что разрывы крупно
калиберной артиллерии оставляют след в 
виде небольшого облачка темносерого 
цвета, разрывы снарядов среднего калиб
ра —  облачко белого цвета. И они не 
оказывают такого психологического воз
действия, как трассы красных шариков 
М ЗА, беспрерывно шныряющих на раз
ных удалениях от самолета.

—  Летел я правым ведомым в ведущем 
звене командира эскадрильи, —  продол
жает свои воспоминания В. Осипов. —  
Трассы снарядов несколько раз проска
кивали между самолетами нашего звена, 
не причиняя вреда. Несмотря на то что 
мы сделали пять заходов, ни один экипаж 
не был сбит, но на всех самолетах появи
лись пробоины от осколков снарядов. Та
кое количество заходов не вызывалось 
обстановкой и в последующем этого не 
повторяли. Уже в следующих вылетах мы 
поняли, что так легко отделаться не всег
да удастся. В связи с этим вспоминается 
боевой вылет 18 августа 1941 г.

Семерку бомбардировщиков повел за
меститель командира полка капитан Те
рехов: в районе Пятихатки разведка об
наружила скопление различной техники и 
автомашин, и предстояло нанести удар по 
этой цели.

Спустя 20 минут полета на нашем само
лете отказало СПУ, и связь между чле

23



нами экипажа прекратилась. По инструк
ции, вспоминает В. Осипов, —  я мог 
возвратиться на свой аэродром, но, счи
тая, что выполнять полет ведомым мож
но и при такой неисправности, я остался 
в строю. Прилетели в район цели, но ни 
войск, ни машин, ни какой-либо другой 
техники не обнаружили. Начался поиск, 
наскочили на одну небольшую колонну, 
двигавшуюся по проселочной дороге, от
бомбились.

За это время на нашу группу навели 15 
истребителей МЕ-109. Силы оказались не
равными, начался отчаянный бой. Боль
шинство наших стрелков-радистов и 
стрелков уже были опытными и обстре
лянными бойцами и поэтому строго при
держивались принципа —  защищать хвост 
своего соседа. Только так организован
ная оборона позволила сбить 12 истреби
телей, но при этом из наших семи само
летов осталось два —  капитана Терехова 
и мой. Однако бой не закончился, остав
шиеся три самолета один за другим про
должали атаковать нас сверху, сзади. Вот 
пуля пролетела недалеко от правого мо
его уха, сделав отверствие в переднем 
стекле. Самолет весь в пробоинах, от по
тока воздуха задирается обшивка, течет 
бензин и масло, но самолет не горит, спа
сает баллон с СОг, который я правильно 
использовал —  открывал его полностью 
только при появлении истребителей.

Идем парой на высоте 600 м, не манев
рируем. Еще атака истребителей. Вдруг 
на самолете Терехова снизу правого мо
тора появилось небольшое пламя, само
лет неожиданно скабрировал, я, естест
венно, не успел среагировать на этот не
предвиденный маневр и проскочил веду
щего, после чего перешел в пологое 
пикирование. Продолжаю полет в одино
честве. Опять атака истребителей, корот
кая очередь стрелка-радиста В. Синици- 
на (впоследствии Героя Советского Сою 
за) и тринадцатый —  третий на счету Си- 
ницина —  в этом бою истребитель вре
зается в землю. Но и атака истребителя 
не прошла бесследно, снарядом оторва
ло почти треть лопасти винта правого мо
тора. Самолет сильно затрясло. Убрал газ 
мотору, чтобы не развалился самолет от 
тряски. Планирую в центр небольшого 
озера, кругом степь и ни одной живой 
души. Перед водой пробую вывести са
молет в горизонтальный полет и мне 
удается это. Оставшаяся пара истребите
лей вышла из боя.

Иду на бреющем полете. Приборы не 
работают, ориентировка потеряна, связи

с членами экипажа нет. Высота полета 
около 80 метров. Беру курс на восток для 
выхода на свою территорию. Впереди 
ложбина, стоят два дома и несколько по
строек. Тут же стоят несколько грузовых 
автомашин. Из дома выбегают немцы и 
открывают огонь по нашему самолету. 
Делаю резкий разворот влево, в сторону 
работающего мотора, но неожиданно 
оказываюсь над возвышенностью и, чуть 
не задевая кустарник, с небольшим набо
ром преодолеваю препятствие.

Опять продолжаю бреющий полет. 
Вдруг резко обрезает левый мотор, ско
рость падает. Впереди возвышенность, 
подбираю штурвал для посадки; мотор, 
несколько раз вздрогнув, вновь начинает 
давать полные обороты, что позволяет 
преодолеть и эту высоту. Кончается бен
зин, мотор опять «чихнул» несколько 
раз —  надо садиться.

Линия фронта, наверное, позади. Впере
ди по направлению полета показалось 
шоссе, идущее с севера на юг, по нему 
движется колонна автомашин. Подлетаю к 
шоссе, вижу, как с машин посыпались 
солдаты, колонна оказалась немецкой.

Штурман Б. Гущин (впоследствии Герой 
Советского Союза) показывается в верх
нем люке. Начинается объяснение же
стами. Я пытаюсь его спросить: «Где 
Днепр»? Он пожимает плечами, не пони
мая вопроса. Пока объяснялись, выскаки
ваем на Днепр. Выпускаю шасси и сажусь 
прямо перед собой на окраине большо
го села, на посев жита. Зажигание вык
лючено, самолет пробегает несколько де
сятков метров и останавливается. 376 про
боин от пуль и снарядов оказалось недо
статочным, чтобы сделать самолет неуп
равляемым...

Подводя итог боевым действиям ДБА 
ГК в первые месяцы войны, следует ска
зать, что в этот период она действовала в 
основном по войскам противника. При 
прорыве танковых групп день и ночь бом
бардировала колонны в движении, пере
правы и скопления вражеской техники. 
Решая задачу, экипажи вынуждены были 
действовать мелкими группами с высот 
200— 300 метров и менее. Несмотря на 
большие потери, которые несла в первые 
месяцы войны ДБА, она с честью решила 
поставленную задачу. При этом личный 
состав ДБА показал образцы мужества и 
героизма в борьбе с фашистскими за
хватчиками. Родина по достоинству оцени
ла вклад наших летчиков в общее дело 
победы над врагом.



г а  САМЫЙ ДЛИННЫЙ 
[ой I БОЕВОЙ ВЫЛЕТ

Герой Советского Союза, кандидат военных наук 
генерал-майор авиации Н. Ф. Кузнецов, много лет от
давший подготовке послевоенного поколения летчи
ков, активно участвует в военно-научной работе.

В годы Великой Отечественной войны воспитанник 
ленинградского пролетариата летчик-истребитель К уз
нецов совершил около 400 боевых вылетов, сбил 36 
фашистских самолетов.

Публикуем отрывок из его воспоминаний.

ВЕЧЕРУ на аэродром прилетел двух
местный связной самолет, воздушный 

тихоход ПО-2. Из задней кабины вышел 
офицер в унтах, летной куртке и меховом 
шлеме. Через полчаса восемь летчиков во 
главе с Вадимом Лойко сидели в жарко 
натопленной землянке и, поглядывая на 
незнакомого офицера, гадали о цели его 
визита.
Командир полка развернул карту и, 

опершись руками о край стола, негромко 
сказал: «Завтра с утра вам предстоит вы
полнить весьма ответственное задание». 
Летчики насторожились, а командир, 

/казав на сидящего незнакомого офице
ра, продолжал: «Необходимо обеспечить 
полет разведчика в глубокий тыл против
ника. Высота полета пять тысяч. Горючее, 
судя по расчету, —  на пределе.
В бой с противником по возможности 

не ввязываться. Основная задача _ раз
ведка, Маршрут разработан, другие под
робности полета уточните с товарищем,_
снова кивок в сторону незнакомца. '— < 
Встреча с разведчиком над аэродромом  
завтра на рассвете».
Лойко подошел к столу и поздоровал

ся с офицером, который отрекомендовал
ся командиром корабля.
-  Вот здесь, —  указав карандашом на 

«арту, сказал разведчик, —  предполагает- 
мкрупное скопление танков противника. 
?айон сильно прикрыт зенитками и ист
ребительной авиацией. Думаю, лучше 
пройти туда северным маршрутом, а на 
ооратном пути с запада провести раз
ведку и фотографирование.

Лойко кивнул в знак согласия.
Просьба, чтобы истребители не от

ставали.
От этих слов разведчика у всех широко 

раскрылись глаза. Мы знали, что все име
ющиеся на вооружении бомбардировщи
ки и разведчики по скорости значительно 
уступают истребителям.

—  Какую же скорость вы собираетесь 
держать? —  немного помолчав, спросил 
Вадим.

—  Какую вы скажете, такую и буду дер
жать, —  ответил капитан.

—  То есть, как скажем?
Да так. Я лечу на новой машине, 

разведывательный вариант, —  ответил он.
Все сразу прояснилось. Решили держать 

четыреста километров в час. Иначе у 
истребителей оставался слишком малый 
запас скорости для маневра.

Разведчик улетел. Зимний короткий 
день постепенно угасал. Ярко-багровое 
солнце уже ушло за верхушки деревьев, 
косыми холодными лучами освещая золо
тистые стволы сосен. С заходом солнца 
мороз стал еще свирепее. Дым из трубы 
землянки, как свеча, поднимался над 
верхушками деревьев.

Вдали послышался нарастающий гул мо
торов это возвращалась последняя 
группа с боевого задания. За день много 
было схваток в воздухе. Молодежь по
нюхала пороху, увидела «живого» против- 
ника, убедилась, что его можно бить.

Последние самолеты приземлились уже 
в сумерках. Несколько раз заходил на
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посадку Игорь Федорчук. Он никак не 
мог создать машине посадочное положе
ние: рули были повреждены зенитным 
снарядом. Наконец и его машина косну
лась снежного покрова аэродрома. Инже
нер полка Алексей Филимонов осмотрел 
повреждения.

—  Да, —  сказал он. —  Опять всю ночь 
не спать. Еще холод проклятый!

Старший группы Павел Шевлев, доло
жив командиру полка о выполнении зада
ния, быстро вернулся к летчикам, кото
рые столпились у землянки в ожидании 
команды на посадку в автомашину. Вско
ре за ним вышел и командир полка. Пе
рескакивая с корня на корень, полуторка 
помчалась по заснеженной лесной дороге.

Ночь выдалась безветренная и холод
ная. Мороз доходил до тридцати. Звезды 
шатром раскинулись на безоблачном, 
чуть покрытом сизой дымкой небе. Ни 
дать, ни взять мирная ночь русской зимы. 
Но время от времени сторожкую тишину 
нарушала отдаленная артиллерийская ка
нонада, словно напоминая о войне и бли
зости фронта.

Задолго до рассвета летчики снова бы
ли на аэродроме. Свежесть после крепко
го сна и трескучий мороз бодрили. Все 
сосредоточенно готовились к новому бое
вому дню.

Восьмерка, предназначенная для сопро
вождения разведчика, заняла места в ка
бинах самолетов, а резервная группа на
ходилась рядом со стоянкой.

Забрезжил рассвет, еще не погасли, 
лишь потускнели звезды на небе, а само

леты уже один за другим выруливали к 
месту старта и парами, поднимая вихри 
снежной пыли, уходили в просторы без
облачного утреннего неба. Задача пре
дельно ясна: набрать высоту три тысячи
метров и через десять минут после взле
та встретить разведчика над озером, что 
тихо дремлет под снегом в нескольких 
километрах от аэродрома.

Группа разбилась на четверки. Дистан
ция триста— пятьсот метров. Набор вы
соты —  по большому кругу. Полное ра
диомолчание. Ведущий спокойно погляды
вает на часы —  до встречи с разведчиком 
еще пять минут.

Высота два с половиной километра. 
Здесь уже совсем светло. Восточная часть 
горизонта полыхает ярким пожаром на
ступающего нового дня, трудного не 
только для нас, но и для всех людей стра
ны. Ведь многие наверняка в последний 
раз видят этот яркий и чистый восход. 
Идет жестокая война с фашизмом.

Монотонный звук двигателя действует 
успокаивающе. В вязком от мороза воз
духе особенно приятно наблюдать первые 
пробивающиеся из-за горизонта лучи вос
ходящего солнца. Так и хочется думать, 
что под крылом спит прикрытая стужей 
мирная земля. И вдруг устоявшуюся ти
шину разрывает громкий голос земли: «Я
—  ноль один, противник штурмует аэро
дром!»

Молниеносный взгляд на землю, туда, 
где наши друзья готовятся к вылету. 
Сердце сжимает боль. Светлячки взрывов 
пробежали рядом со стоянкой.
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БЫВАЛО М ТАК
В ПУНКТ проката, что

рядом с Измайловским 
парком в Москве, я лопал 
совершенно случайно. Была 
суббота, и возле прилавков 
толпился народ. Одни про
сили подобрать палатку для 
туристского похода, дру
гие — пылесос, третьи — 
магнитофон. Из-за спины
высокого мужчины я никак 
не мог увидеть лица техни
ка, но его голос был уди
вительно знакомым.

Неужели Сергей Глинкин? 
Не может быть.

Высокий мужчина отошел 
в сторону.

— Сергей! — вырывается 
у меня.

— Виталий!
Мы обнялись. Люди смот

рели на нас с  удивлением.

И вряд ли кто из них поду
мал, что под голубой спе
цовкой техника пункта про
ката на пиджаке прикрепле
на Золотая Звезда и не
сколько рядов орденских 
планок.

Вечером мы сидели в но
вой квартире Глинкиных, 
вспоминали недавние годы.

— С Борисом Глинкой не 
приходится встречаться? — 
спросил Сергей Григорьев 
вич.

— Иногда видимся. А 
помнишь, как вас спутали?

В памяти всплыли жар
кие июльские дни сорок 
четвертого. Тогда мы «похо
ронили» Сергея. По траги
ческому стечению обстоя 
тельств в эту историю по
пал и Борис Глинка, родной

брат дважды Героя Совет
ского Союза Дмитрия Глин
ки.

Было это северо-восточнее 
Львова. Группа, которой я 
командовал, прикрывала на
земные войска. Воздушный 
бой завязался сразу же пос
ле пролета линии фронта. 
Тяжелый он был, много
ярусный. Наверху дрались 
истребители. Чуть ниже 
ЛА-5 наседали на фашист
ских бомбардировщиков.

В пылу боя трудно усле
дить за всеми одиннад
цатью самолетами. Но ре
зультаты атак отмечать ус
певаю. Вот Мастерков сбил 
«мессершмитт». Свалился от 
моей очереди «юнкере». 
Еще одного подкосил Ку
рочкин.

Но что это? За самолетом 
Сергея Глинкина потянулась 
предательская лента дыма. 
Через секунду машину ох
ватило пламя.
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— Переворот!
Чья это команда? Неважно. Обе чет

верки, сверкнув крыльями в первых лучах 
j солнца, на максимальной скорости понес

лись к земле. Там жизни наших товари
щей угрожала опасность.
Противника пока не видно. Светлячки 

снова замелькали на опушке леса. А  вот 
и они, непрошеные гости, выводят само
леты из пикирования. Вадим Лойко, ока
завшись сзади, радирует: «Вижу пару
«мессеров», заходят на штурмовку».

— Их шесть, —  передают с земли.
Где же еще два?
— Вижу, —  кричит Федорчук. —  Вижу 

справа еще пару.
Тем временем, имея превосходство в 

высоте, наши летчики быстро догоняли 
самолеты врага. Фашисты, очевидно, не 
ожидали такой встречи в столь ранний 
час и продолжали, как на полигоне, хо
дить по кругу.

— Атака!
В прицеле левый «мессершмитт» правой 

пары. Как только гитлеровцы перешли в 
набор, их настигает огонь. В это время 
Коля Дугин, развив слишком большую  
скорость, проскакивает вперед, обгоняет 
•итлеровца, самолет которого уже был 
объят пламенем, и попадает под огонь 
второго «мессершмитта». Однако все об
идится благополучно. Вторая пара этой 
четверки сбивает и ведущего.

Вадим Лойко со своим напарником так- 
же удачно атаковал пару, которая заходи
ла для штурмовки. Остальных перехвати
ли Ануктин и Федорчук. Но им пришлось

действовать уже в менее выгодных ус
ловиях, так как третья пара имела доста
точную для маневра скорость и большую 
высоту. Заметив наши самолеты, гитлеро
вцы сразу же поспешили убраться.

Над аэродромом чистое небо. Не успе
ли как следует осмотреться, тут же пос
ледовала четкая команда Вадима Лойко. 
До прилета разведчика осталось несколь
ко секунд. А вот и он, вовремя появился 
над аэродромом.

—  Молодцы, —  послышался с земли го
лос командира. —  Спасибо, дорогие, спа
сибо. Выполняйте свое задание.

Разведчик сделал круг над аэродромом, 
поджидая, пока обе наши четверки за
няли свои места в боевом порядке. А  
внизу рядом с аэродромом виднелось 
несколько костров. Это полыхали сбитые 
нами фашистские самолеты.

На душе было легко: воздушный бой 
длился несколько секунд и столько побед! 
Но радоваться некогда: предстоит дли
тельный полет в глубокий тыл врага, на
до обдумать различные варианты, подго
товиться к неожиданностям.

Хорошо, что разведчик все время идет 
с набором высоты: на большой высоте 
меньше расходуется горючего. Линию 
фронта проскочили на высоте пяти ки
лометров. Дышать становится труднее. 
Сзади запоздалые разрывы зенитных сна
рядов. Все внимание летчиков сосредото
чено на постоянном осмотре окружающе
го пространства.

В эфире полное молчание. Вот под кры
лом в стороне медленно проплывает ис-

Врой Советского Союза 
пардии старший лейтенант 
fcprelt Глинкин. Снимок 
IM4 года.

— Серега! Прыгай! — 
кричу в эфир.

Никакой реакции. Глин
кин продолжает бой. Я хо
рошо вижу, как он бросает 
горящую машину на «мес- 
:ершмитта». Взрыв. Облом
ки обоих самолетов пада
ют к земле.

Бой закончился успешно. 
Мы сбили еще трех «юнкер- 
сов»: ни одна бомба не упа
ла на наши войска. Но воз
вращались Домой молча. 
Потеря Сергея омрачала 
радость победы.

Вечером на аэродроме со
стоялся митинг, посвящен
ный памяти Сергея Глинки
на. Выступали его боевые 
товарищи: летчики, техники, 
мотористы. Все единодушно 
просили увековечить память 
геройски погибшего товари
ща. Гвардейцы предлагали 
присвоить его имя первой 
эскадрилье, в которой Сер

гей воевал с первых дней 
пребывания на фронте.

На следующий день наше 
решение .поколебалось. Из 
штаба дивизии сообщили, 
что в районе, над которым 
проходил вчерашний воз
душный бой, танкисты подо
брали летчика с фамилией, 
похожей на фамилию Сер
гея. Командир полка дваж 
ды Герой Советского Союза
В. Зайцев сразу же послал 
на место события Героя Со
ветского Союза М. Игнатье
ва на самолете УТ-2. Лет
чика нашли, но только это 
был не Сергей, а... Герой С о
ветского Союза Борис Глин
ка.

Оказалось, что в то же 
самое время рядом с нами 
вела бой группа .истребите
лей из дивизии А. Покрыш- 
кина. Борис Глинка выбро
сился с парашютом .из под
битой машины и был подо
бран танкистами. О нем-то
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терзанный, весь в руинах древний Нов
город. Купола его соборов и с такой вы
соты четко вырисовываются на снегу. 
Группа уходит все дальше и дальше. Хо
чется скорее достигнуть поворотного 
пункта, а время, как назло, тянется уди
вительно медленно. Впереди раскинулась 
огромная снежная равнина Чудского озе
ра. В памяти всплывают слова Александ
ра Невского: «Кто с мечом к нам придет, 
от меча и погибнет». Не запомнил уроков 
истории Гитлер. Но враг будет разбит.

Разведчик начал разворот влево, 
повторяем его маневр. Группа берет курс 
строго на юг. Дышать трудно, возникает 
какое-то непонятное беспокойство. Одна
ко воздух чист. Снова еще один разво
рот, почти на солнце, которое уже высо
ко поднялось над горизонтом. Разведчик 
слегка покачал крыльями. Все поняли, что 
наступил решающий момент. Но уже не 
столько беспокоит встреча с врагом, 
сколько остаток горючего: хватит ли его 
на обратный путь?

Разведчик заметно увеличил скорость. 
Курс —  точно на восток. Впереди вид
неется большой населенный пункт и 
объект разведки.

Появление советского разведчика в со
провождении восьми истребителей с за
пада в столь- ранний час для гитлеровцев 
было, очевидно, совершенно неожидан
ным. С аэродрома, который располагал
ся недалеко от города и кишел самолета
ми, не успел подняться в воздух ни один 
истребитель. Опоздали и зенитки. Они от
крыли сильный и беспорядочный огонь,

когда наша группа уже прошла над же
лезнодорожной станцией, забитой эшело
нами.

Разведчик получил весьма ценные све
дения о противнике, которые важно было 
во что бы то ни стало доставить командо
ванию. Теперь стало ясно, почему для это
го полета был выделен новейший развед
чик, а для сопровождения его —  восемь 
истребителей. Хотелось, чтобы самолеты 
летели еще быстрее. Пусть на максималь
ной скорости горючего расходуется боль
ше, чем в обычном полете, зато сократят
ся шансы на встречу с истребителями вра
га. Лишь бы не ввязаться в бой, не поте
рять разведчика.

Далеко позади остался древний Псков, 
превращенный гитлеровцами в крупный 
опорный пункт. Первый участок маршру
та пройден, впереди —  Старая Русса. На
ша группа за счет незначительного сниже
ния продолжает полет на максимальной 
скорости. Первая четверка, обеспечивая 
непосредственное прикрытие разведчика, 
попарно следует рядом с ним. Вторая чет
верка, широко разомкнувшись по фронту, 
идет с небольшим превышением сзади. 
Так лучше следить за воздушным прост
ранством и обстановкой на земле.

Чем ближе Старая Русса, тем выше 
внутреннее напряжение. Каждый нерв— 
как туго натянутая струна. Нам доподлин
но известно, что основная масса гитлеров
ской истребительной авиации, предназна
ченной для Северо-Западного фронта, ба
зируется в этом районе. Встречи с истре-
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и сообщили из дивизии. 
Сергея же нигде не было.

Фронт между тем двигал
ся вперед. Наш полк пере
летел на новый аэродром. 
На четвертый день рядом с 
командным пунктом призем
лился санитарный самолет. 
И каково же было наше 
удивление, когда мы уви
дели Сергея Глинкина. Его 
лицо, шея, руки, спина были 
покрыты бинтами. Он не мог 
произнести ни слова. Толь
ко глаза его, серые глаза, 
наполненные слезами, гово
рили о многом.

Несколько позже стали 
известны подробности этого 
воздушного боя. Все было 
так, как доложили после 
боевого вылета летчики. Не 
успел Глинкин выйти из 
атаки, как его самолет прон
зила очередь вражеского 
истребителя. Летчик почув
ствовал острую колющую

боль в ноге. Самолет заго
релся.

Убедившись, что спасти 
машину невозможно, Сер
гей с досадой отстегнул 
привязные ремни, сорвал 
фонарь. Плотная струя 
встречного потока прижала 
его к бронеспинке. А тут 
перед самым носом внезап
но вырос хвост «мессера» с 
паучьей черной свастикой. 
Стиснув зубы, Сергей резко 
послал вперед сектор газа и 
нажал на гашетки. Но бое
припасы иссякли.

Стремительно сокраща
лось расстояние. Пять мет
ров, три, один... Теперь уже 
ничто не в силах предотвра
тить таран. Огромной силы 
удар. В глазах потемнело...

И вот теперь он вернулся 
в родной полк, чтобы через 
несколько минут улететь в 
госпиталь.

Во многих переделках по
бывал отважный летчик.

Последний воздушный бой. 
завершившийся тридцатой 
победой, он провел в небе 
Берлина. За 'мужество и ге
роизм Сергей Глинкин был 
удостоен звания Героя Со
ветского Союза и многих 
боевых наград.

Вот что вспомнилось пос
ле случайной встречи в 
пункте проката, что рядом с 
Измайловским парком Мос
квы.

—  Помнишь, как меня 
долго искали? — задумчиво 
проговорил Сергей. — Ве
ликое дело братство и друж
ба. Хорошо сознавать, что
о тебе беспокоятся люди. И 

<хочется ответить им тем 
же: нести радость, заботить
ся о них.

В этих словах он весь, 
Сергей Глинкин, — летчик, 
герой, коммунист.

Г ен ер ал -м ай о р  авиации
В . П О П К О В , дважды 

Г е р о й  С о в етск о го  Союза.
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бителями не избежать. А чем она кончит
ся, предположить невозможно.
Стрелки бензочасов катастрофически 

быстро двигаются влево. Стоит им кос
нуться красной риски, которая указывает 
летчику, что горючего в баках осталось 
на пятнадцать минут полета, и надо ду
мать о посадке. В эфире полнейшая ти- 
шина, лишь потрескивает в наушниках. 
Значит радиостанция исправна.

Под крылом .хорошо видны очертания 
олуразрушенного запорошенного снегом 

города. Вдруг тишину прервал незнако
мый тревожный голос: «Что такое?» Этот 
необычный вопрос, словно электрический 
разряд, ударил по натянутым нервам. На
чалось томительное ожидание. Но оцепе
нение длилось меньше секунды.
— Слева внизу самолеты противника, 

-  повторил все тот же незнакомый голос.
Действительно, на белом фоне засне

женной равнины озера Ильмень в возду
хе виднелись черные точки. По скорости 
перемещения и резкости маневра можно 
безошибочно определить истребителей.

В эфире снова полное молчание. Ист
ребители растворились в морозной дым
ке. До линии фронта —  рукой подать.
J ететь осталось всего каких-то восемь_
десять минут. Но эти минуты тянутся 
чрезвычайно долго, и нередко именно по
следние минуты полета бывают роковы
ми, особенно для тех, кто ослабляет вни
мание.

На траверзе Старой Руссы вновь тиши
ну разорвала команда: «Истребители сза
ди!»
Так и есть: пара «мессеров» готовит

ся к атаке. За ней на удалении трех— пяти 
километров в разомкнутом по фронту 
боевом порядке следует еще четверка. 
Гитлеровцам трудно следить за советски
ми самолетами: ослепительные лучи под
нявшегося над горизонтом солнца бьют 
им прямо в глаза.

НЪ вот вражеские истребители пошли 
на сближение с разведчиком. Обе пары 
нашей четверки одновременно начали 
разворот во внутреннюю сторону, обра
зуя огромные клещи, огненное острие 
которых замкнулось перед самолетами 
гитлеровцев. Тем ничего не оставалось, 
ш  отказаться от атаки и уйти вниз, что
бы не попасть под губительный перекре
стный огонь.
Наши пары, выполнив маневр в виде 

огромных ножниц, поменялись местами и 
снова заняли прежний боевой порядок. 
Группа непосредственного прикрытия раз- 
•едчика внимательно следила за осталь

ными истребителями противника и была 
готова к отражению их атак. Но атак не 
последовало.

Сильно тряхнуло и бросило в сторону 
самолет Вадима Лойко —  рядом разо
рвался крупнокалиберный зенитный сна
ряд. Только большое мастерство и само
обладание помогли ему вывести маши
ну из сложного положения. Через не
сколько секунд черно-белые шапки дыма 
быстро объединились в одно общее об
лако, заслонившее даже лучи солнца. В 
кабинах запахло пороховым дымом. Са
молеты противника отстали. По всей ве
роятности, взаимодействуя со своей зе
нитной артиллерией, они не рискнули 
дальше преследовать группу, чтобы не 
попасть под огонь своих пушек.

В воздухе творилось что-то страшное.
В течение нескольких секунд даже каза
лось, что вряд ли можно выбраться 
из этого ада. Однако где-то в глубине со
знания начинала теплиться радостная на- 
дежда это же линия фронта, последние 
метры! А там своя территория, родная 
земля.

Очень хочется жить. В воздушном бою  
проще, там побеждает тот, кто лучше 
подготовлен, у кого крепче нервы, острее 
глаз. А здесь? В таком море огня даже 
самый опытный летчик беспомощен.

Но вот линия фронта осталась позади. 
Группа в полном составе, установив наи
выгоднейший режим работы моторов, 
мчалась по прямой к аэродрому. Три 
столба черного дыма —  догорали гитле
ровские самолеты —  служили .нам на
дежным ориентиром.

Вскоре вся восьмерка благополучно 
приземлилась на аэродроме. Разведчик 
приветливо качнул с крыла на крыло и 
на бреющем ушел домой. Две машины 
нашей четверки остановились в конце 
аэродрома с замолчавшими двигателями 
из-за полной выработки горючего.

Тем временем на аэродроме царил вос
торженный переполох. Три из шести фа
шистских летчиков, штурмовавших утром 
наш аэродром, оказались сбитыми. Двое 
выпрыгнули из горящих машин с парашю
тами прямо над стоянками и были взяты 
в плен. Один в самолете врезался в зем
лю на опушке леса.

Так начался и закончился самый длин
ный боевой вылет.

( Генерал-майор авиации Н. КУЗНЕЦОВ, 
Герой Советского Союза, 

кандидат военных наук, 
военный летчик первого класса.



В РАКЕТОНОСЦЕ 
НА ВЫСШИЙ ПИЛОТАЖ

Теко/гйгаж с бо/гйга све/гхзвцкового uanfteSutneMi

Д Д  НОГО РАЗ бы вал я на аэродром ах у л ет ч и к о в -и стр е б и т ел ей , но сегодня мой приезд
* *■ необы чн ы й —  п ол учи л  разреш ен ие вы л е те ть  на истреби теле в зону отработки
техн и ки  п и л оти р ован и я.

И стр еб и тел и -р ак етон осц ы  п охож и  на стр ем и тельн ы е р а к еты . Завтра я лечу на 
одном и з н и х . « В ы в о з и т »  м еня воен н ы й  л етчи к  первого к л а сса , ком м ун и ст Владимир 
У вар ов —  п л отн ы й , к р еп к и й , п л еч и сты й , ви дим о, о чен ь си л ьн ы й , командир звена. Поль
зу ется  больш им  у ва ж ен и ем  в ча сти  —  недаром мне реком ендовали его не только как 
одного из л у ч ш и х  л етч и к о в , но и как  отличн ого м етоди ста и во сп и та тел я . Правда, зна
ком ство с ним для м еня бы ло не очень п р и ятн ы м .

—  На н овы х и стр еби телях  л етал и ? О борудование к аб и н ы , д ей стви я  в особых слу
чаях  и зуча л и ? —  спросил он. П р и ш л ось со зн а ть ся , что  н ет, н а  та к и х  самолетах летать 
не п ри ходилось, а оборудование к аби н ы  и д ей стви я  в особы х с л у ч а я х  —  знаю лишь 
теорети ческ и , х о тя  н есколько  дней перед поездкой в ч а с ть  сп ец и ал ьн о  занимался изу
чением этого сам олета, со ветовал ся  с со ответству ю щ и м и  сп ец и а л и стам и .

—  А м ож ет, с кем  други м  п о л ети те? Что я за ф и гура? Р ядовой то ва р и щ , а у нас 
есть такие асы , что  про них ц ел ы й  роман мож но н а п и са т ь , «В о й н у  и м и р » ,—  делает 
он ди п лом атически й ход. потом  н ехо тя  п р о д о л ж а е т :— Н у  ладн о, раз запланировали —  
п олетим , —  и н ачи н ает детальн о  р а сск а зы ва ть , к ак  вести  себя в полете и действовать 
при вы нуж ден ном  к а та п у л ьти р о ва н и и . И  только когда у бед и л ся , что действую без 
ош ибок, немного см ягчи л ся , д ал  п ер ед ох н у ть .

Я  не о би ж ал ся : он п р а в , в воздухе у ч и ть  поздно. М не п о н р а ви л и сь  его строгая тре
б о вательн ость и манера п о вед ен и я . В . У в а р о в  все делал без сп еш к и , обстоятельно.

И вообщ е немало интересного мож но за м ети ть в этой ч а сти . Н ельзя  сказать, что 
бросается в глаза  ч то -то  н овое, н еобы чн ое, сен сац и он н ое. Н ет, все дел а ется  по уставу, 
как и везде. И в то ж е врем я ч у в с т в у е т с я  свое, к а к о й -т о  н еул о ви м ы й  н астрой , ритм —  
при подн ятость, радостны й эн тузи азм , бодрость, вл ю б л ен н ость  в п о л еты , романтическая 
у вл ечен н ость .

В от командир ча сти  проводит пр ед вар и тел ьн у ю  п о д го то вк у . Н и чего лиш него, ко
роткая вводн ая , затем  слово руководител ю  п о л ето в , оф и церу 0 .  С у сл о ву .

Т ак  ж е четко  и кон кретн о то т сообщ ает н у ж н ы е дан ны е о п л ановой таблице по
л етов, об особенностях вы п о л н ен и я  за д ан и я , прогноз п огоды . Л ак он и чн ы е вопросы от
дельн ы м  спец иалистам . К ороткие то чн ы е о тве ты . К ак  перед боем. С обран ность, дело
ви то сть и .. .  ни одного р а вн о д у ш н о го : го то в и тся  к п ол етам  ве сь  к о л л ек ти в .

Особое вним ание у де л я ется  та к ти к е  д ей стви й . «Н а  так ой  вы соте подходить к це
л и —  сто раз с о б ь ю т » , «Е с л и  п роти вн и к  п ри м ен ит п о м е х и » .. .—  подобны е фразы опять-
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таки напоминают о ф ронтовой обста н о вк е, гов ор я т о той  работе, к оторая проделана в  
части, чтобы к аж ды й  л етч и к  го то в и л ся  к  лю бом у п о л ету , к ак  к боевом у, пом нил о во з -  
иожном п р оти водействи и и у ч и л ся  его п р еод ол евать.

Наконец д ен ь по л ето в . В ер н ее, не ден ь , а н о ч ь : п о л еты  н а ч н у т ся  вечером  и б у д у т  
продолжаться н о ч ью . П олети м  на све р х зву к о во м  учебн ом  сам олете —  « с п а р к е » . У в а р о в  
полностью взял  м ен я под кон тр о л ь, после обеда за ста ви л  л еч ь  сп а ть  —  п о л ож ен о ! В ы 
езд на аэродром в ш естн а д ц а ть  н о л ь -н о л ь . Он п р ед уп р ед и л : «Н а  м и н у ту  п озж е п ри де
те— автобус у й д е т » . Но я  уж е и сам п р и вы к  к  то чн ости  и а к к у р а тн о сти , что  ц ар я т  
здесь.

Выехали то чн о  в 1 6 . 0 0 .  Д нем п р о ш ел  н ебольш ой  д ож д ь, а се й ч а с  свети т сол н ц е. 
Вот и аэродром. П ерлам утр овы е разводы  на л у ж и ц а х , что  бл естят вд о л ь б ето н к и , ж а р 
кие вихри от р у л я щ и х  сам олетов , гу л , сви ст ту р б и н . Один сам олет со взл ета резко у с т 
ремился в вы соту  и р аствори л ся в зел ен оватом  н ебе.

Последние н а п у тс т в и я , вр ачебн ы й  к он тр о л ь , п о д го н к а  сн ар я ж ен и я . Потом У в а р о в  
опять проверяет м еня в кабине сам ол ета. О бъ я сн я ет п редн азн ачен и е тум блер ов и п р и 
боров, опять сп р а ш и ва ет о д ей стви я х  в особы х с л у ч а я х . О твечаю  без за п и н к и , он до
волен. Закрываю ф онарь. Кислород п о сту п а е т , прекр асн о сл ы ш у  голос р ук овод и тел я по
летов и У вар ова : св я зь  работает.

Команда —  и сам олет п лавн о тр огается  с м еста . Р у л еж к а , пробег, стр ем и тельн ы й  
рывок, земля р и н у л ась  н азад и вн и з , ‘п ри ж ало к си ден ью , рук и  и ноги стали тя ж е л ы м и , 
неуклюжими —  набираем в ы со т у . П отом пош л и  в зо н у .

—  Как с а м о ч у встви е? —  и н те р есу ется  У в а р о в .
—  О тличное.
—  Тогда н ачн ем .
Вираж ... Земля сл ева, словно стои т « а  бо к у. П отом сам олет вы р а вн и ва етс я  и идет  

в набор вы соты .
Кабина н евел и к а . С вободного м еста , в прям ом  п они м ан ии этого  сл ова, о чен ь мало.

В сочетании с больш им и пер егр узкам и  и ф и зи ческим и у си л и ям и  н евозм ож н ость рас
прямиться, ра зм яться  сильно у то м л я ет . А ве д ь  л етчи к и  дел аю т в л етн ую  см ену н е
сколько полетов. Да, не н астал ещ е « в е к  к н о п о к » , ф и зи ческ ая си ла , в ы н о сл и в о сть , 
натренированность о чен ь  н у ж н ы  л етчи к ам .

II не только сила и вы н о сл и в о сть . П еред к аж д ы м  пол етом , во врем я подготовки  к 
нему на земле надо многое п р е д у см о тр е ть , п р е д у га д а ть , о тр аботать на тренаж ере п о
рядок действий в той или иной обста н о вк е , даж е в особы х с л у ч а я х , которы е м огут  
встретиться в пол ете. К аж ды й  л етч и к , а особенно л е т ч и к -и стр е б и т е л ь , долж ен б ы ть  
готов к любым н еож и д ан н остям , у м еть  м гновен но оц ен и ть о б ста н о вк у , не т е р я т ь ся , 
действовать реш и тел ьн о  и бы стро . М ногое д ан о  л етчи к у-,и стр еб и тел ю : в его расп ор яж е
нии совершенный све р хзву к о во й  сам олет с м ощ ны м  во о р уж ен и ем , прекрасн ое п р и ц е л ь 
ное оборудование, безотказн ая си стем а вы н у ж д ен н о го  п оки д ан и я сам ол ета. Не дано  
только одного —  врем ени на р азд ум ье. В  п о л ете , а особенно в воздуш н ом  бою , к аж дая  
секунда на с ч ет у . И у п у с т и т ь  вр ем я —  нередко зн ачи т не вы п о л н и ть  задан ия .

Самолет продолж ает н аби рать в ы с о т у . О блака ровн ы м  белы м м аревом ви дн ею тся  
далеко внизу. Небо п о тем н ел о , «та л о  тем н о -си н и м , в бесконечной дали п о я ви л и сь  тон 
кие лучики звезд . Н ачал а ск а зы в а ть ся  вы со та . С лож нее в у п р а вл ен и и , менее п о сл у ш 
ным стал са м ол ет ; р а стя н у ты м , зам едлен ны м  к аж д ы й  разворот. При маневре бы стро  
теряется вы сота, н аби рать ж е ее тр уд н ее . '

Смотрю на вы сотом ер и не ве р ю : н еуж ел и  та к а я  в ы со т а ? С п раш иваю  У в а р о в а , тот  
подтверждает —  все  п р а ви л ьн о . Д а, это не косм ос, но на земном ш аре нем ного лю дей  
побывали на та/кой в ы со те !

—  П р иступаем  к  п и л о т а ж у ,—  говор и т У в а р о в .
Маневр са м ол ета-и стр еб и те л я . К азал ось бы , что  т у т  мож но ск азать  н ово го? Все  

давно расписано, у зак о н ен о. Д елай, к ак  п олож ен о, и  все . Но это , к он ечн о , н евер н о . В едь  
во время войны  с ф аш истам и много бы ло о п ы тн ы х , хорош о п о д го то вл ен н ы х  л е т ч и к о в -  
истребителей, а та к и х , на с ч е т у  к отор ы х бы ло н ескол ьк о  д еся тк о в  сби ты х  са м о л ето в ,—  
не много. В чем  ж е дело? В ооруж ен и е оди наковое, х р абр ости , опы та д остаточн о , а ре
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зу л ь та ты  р а зн ы е. Видим о, дело в таланте 
и ум ен и и  л етч и к а .

Не та к  давно много было споров о 
том , отж и л ли м ан евр . Некоторы е авторы 
док а зы в ал и , что  в связи  с большими ско
ростям и полета м аневрир овать в бою не 
п р и д ется , тем  более, к огд а  применяются 
уп р а вл я ем ы е р а к еты , от которых ма
н евр не о ч е н ь -т о  пом ож ет уйти. Но 
ж и зн ь  п о казал а, что  рано и незачем 
о тк а зы в а ть с я  от м ан евра , и в воздушном 
бою победи т то т, кто делает его искуснее.

Слов н ет, м ан евр и р овать на совре
м енном и стребителе слож нее, техника 
п и лоти р ован и я более своеобразна и тре
бу ет от л етчи к а  п о д го то вк и . Перед поле
том У в а р о в  о бстоятельн о  рассказывал мне, 
как и е особенн ости  н уж н о  помнить вовре
м я отд ел ьн ы х  ф игур простого , сложного и 
вы сш его  п и л ота ж а . При выполнении пет
ли Н естер ова , н апри м ер, нуж но точно и 
равном ерно д ей ство ва ть  ручкой , без спе
ш к и  и р ы вк о в .

Я  полож ил р у к и  на колени, чтобы 
не п о м еш ать п и л о ту . И ви ж у , как плав
но, но м едлен но-м едленн о отходит ручка 
уп р авлен и я н азад. А  тя ж ест ь  наливает 
те л о , д а в и т , п р и ж и м ает к сиденью. При 
громадной скорости пол ета  радиус петли, 
кон ечн о, очен ь больш ой .

Ни с чем не сравним ое чувство ис
п ы ты ваю  я сей час. Его н ельзя ощутить 
на зем ле и не х в а та е т  слов, чтобы пере
дать вп ечатл ен и е. К стати , ни на каком 

другом самолете подобное не во зн и к ает. Видим о, ск а зы ва ется  хорош и й  обзор во все 
стороны , к а к -т о  за бы ва еш ь, что  н ах од и ш ься  в сам олете, как  будто вы росли крылья и 
н есут тебя в бездонную  си неву  н еба! Земли н е видно —  то л ьк о  ощ ущ ен и е полета да 
простор во к р у г . А ви агори зон т п о к а зы ва ет, что  крен а н ет. У в а р о в  пилотирует точно. 
Все вы ш е и вы ш е подни м ается сам олет. П ерегрузки  и счеза ю т, и вот у ж е  где-то далеко
далеко п о явл я ется  к раеш ек  зем л и . И н ах од и тся  она не в н и зу , а в в е р х у , —  не сразу 
приходит о щ ущ ен и е « в е р х а »  и « н и з а » . Сам олет у стр ем л я ется  к зем ле.

Потом разворот, пер еворот, б о ч к а ... К ак огром ны й стр и ж , н оси тся  наш а машина: 
пер ево р а чи вается , м гновен но н аби рает в ы с о т у , потом  сн ова у стр ем л я ется  к земле. Вда
леке видно облако. Р ы вок в т у  сторону —  и п л о тн ы е сер ы е стр уи  уж е обтекают само
л ет , как  будто м у тн ая  вода во к р уг  сам олета беш ен о м чи тся  к у д а -т о . А  через несколько 
секунд —  снова солнц е, облако позади.

П рекрасн ы й сам олет! Он не бои тся пер егр узок , посл уш н о делает самые сложные 
Ф игуры вы сш его  пи лотаж а.

Не так  давно на приеме в Кремле в ч е с т ь  в ы п у ск н и к о в  во ен н ы х  академий отме
чал ось, что  сейчас в СШ А в больш ом  ходу  м асса вся ко го  рода ра сск азо в о военной мощи 
Советского Сою за. И в одном а вто р ы  эти х  расск азов не о ш и баю тся —  у Советского Сою
за и его армии дей стви тел ьн о  с к аж ды м  годом  п о я вл я ется  немало н овы х  грозных видов 
соврем енной боевой те хн и к и , с пом ощ ью  которой мож но бы стро « у г о м о н и т ь »  любого не 
в меру зар вавш егося агрессор а.

Сейчас я своими глазам и ви ж у  ч а с т и ч к у  этого м о гу щ ества  —  современные сверх
звук овы е и стр еб и тел и -р ак етон осц ы . П олная за к о н ч ен н о сть , совер ш ен ство  формы, изя-
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гают, направляю т. Но они на зем ле а л о т ™ *  Л  ВЗЛета до п о са Дк и > п о м о -
особенно в боевой обстан овк е В 0здухе’ г* е м ож ет произой ти вся кое,
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Б Ы Л А  
ПОЛЯРНАЯ НОЧЬ

все движется по восходящей 
спирали. Что ж, может, и так. Ну а в 

жизни, что в ней означает эта самая 'вос
ходящая спираль?

Об этом вновь подумал Иван Яковле
вич когда один за другим припоминал не- 

олько случаев из своей летной практи-
■ И его жизнь тоже имеет свои поворо- 
. Служил на Севере, потом был переве

ден ближе к Ленинграду. А  вот, поди ж 
ты, опять вернулся в Заполярье. И  пео- 
»ои же зимой повторилась история, ана
логичная той, что была несколько лет

-Тогда тоже была зима, и тоже была 
ночь, и тоже бушевала пурга. Из малень- 
о.о дальнего гарнизона пришла тревож- 
ая весть: «Тяжело больны двое военно

служащих, срочно нужна квалифицирован
ная медицинская помощь».
Положение складывалось, прямо ска-

3 Авиация и Космонавтика № 10

жем, трудное. В районе пункта, просив-

го Г« о о Г ^ ОЩИ' не бь,ЛС “ « “ РУЯО^нно- аэродрома; а вездеходу туда доби
раться, ох, как долго! Выручил бы верто-

думатк° Л  ТЗКУЮ П°ГОДУ пось,лать его и 
думать нечего -  ненастье, сильный ве-

И»КанГкНрЛ:сР, .8Ы38аЛ * еГ° ' " ♦ — !>• 

ни7е1°уТ оЧ6 ° ;,И„Г к у ЯКОВЛевИЧ -  ~  “  ° бЬЯС-
Все ясно, товарищ полковник! —  

тветил Крысь. —  Разрешите лететь? 
лио По£ ожАите' —  задержал коман-
д в а с Т о п Г 0 С? ° £ ное- Лету туда -  цаса 
a tM K v  л НОИ' ЛЮДИ ЖДУТ' Г0Т0ВЯТ пло- 
^ т и т !  г посадки, зажгут костры. Но 
У тите, садиться будет очень трудно.

Постараюсь задание выполнить —  
проговорил Иван Яковлевич.

~  Ну что ж' Д°&Ро! —  по-флотски ска
зал командир. _  Возьмите на борт вра- 
еи. возможно, обе операции придется 

делать на месте.
Колючий снег больно сек лица, к хо

лодному металлу прикипали пальцы. Но 

н Т пп п ИШЬ Немного п°У™х ветер, маши-

низкуюНоблачНВосВт !ЗЯУХ "  ^  Ж& В° ШЛд В
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взя ть  себя в руки и д ей ство ва ть , как  тр ебу ет о б ста н о в к а ,—  не всегда  и не каждый мож> 
П редставителям  многих проф ессий , в о б щ ем -то , п о -ж и т е й с к и , мож но простить времен
ны й и сп уг, неж елани е р и ско ва ть здоровьем  или ж и зн ь ю , особенно в мирной обстановке. 
Л етчи к у-и стр еби тел ю  те р я т ь с я  н ел ьзя , «п о  ш та ту  не п о л о ж е н о » . Скоротечен полет, 
мгновенно м ож ет произой ти  собы ти е, у гр о ж а ю щ ее ж и зн и , но ни на секунду не 
имеет права п оддаться  п а н и ке , стр а х у  во зд у ш н ы й  боец, л етч и к -и стр е б и тел ь .

Л етчикам и не ро ж д а ю тся , многие чер ты  х арак тера  вы рабаты ваю тся у них в 
учи л и щ е, в ча сти . В ы р а ба ты в аю тся  постеп ен н о . Не каж ды й  у ч и те л ь  и наставник спо
собен на э то : н уж н ы  вы д ер ж к а , ум ени е, хорош ее зн ан ие п си хол оги и  летного дела, лю
бовь к п о дчин енн ы м  и своей проф ессии. На мой в згл я д , таки м  командиром является 
У вар ов .

После десятилетки Владимир Уваров работал токарем на заводе и одновременно 
у чи л ся в аэр окл убе. Затем военное у чи л и щ е л е т ч и к о в , сл уж ба в частях . В этой 
части  уж е два года. Влю блен в ави а ц и ю , х орош и й  сем ьян и н . Л ю бит спорт, охоту, 
ры балку.

П рибы л сюда на дол ж н о сть к ок а н д и р а  зье н а , им ея у ж е оп ы т работы  в другой 
части . Не сразу звено стало о тл и чн ы м . На п ер вы х  по р а х  м еш ал и  м ел о чи : отсутствовала 
сл аж ен н ость в работе, тер ял о сь  врем я и з -за  н есогл асова н н о сти  дей стви й летчиков и 
техн и к ов после ком анды  за н я ть  го то в н о сть , при за п у ск е  д ви га те л я  и выруливании. 
Л етчи к эконом и т сек у н д ы , заранее на тр енаж ере отр а ба ты вает д ви ж ен и я , порядок дей
ствий в кабин е, а потом  в сам олете ж д е т, пока п рогреется  п о д  током  аппаратура. Летчи
ки и н азем ны е сп ец и а л и сты  стали го т о в и ть ся  и тр ен и р о ва ться  вм есте. Это принесло 
успех.

К огда н ачали отр а ба ты вать  п ер ехв аты  во зд у ш н ы х  ц елей  на больш их высотах, 
близких к п о то л к у  сам олета, один из л етчи к ов  звен а  н и как не мог приноровиться: то 
вы йдет слиш ком  рано в х во ст  с а м о л е т у -ц е л и , то н еп р ави л ьн о  разгон ит самолет —  и в 
р езул ьтате ср ы вал ся п ер ех в а т . У в а р о в  вм есте с други м и л етчи к ам и  звена стал искать 
п ри чин ы  ош и бок. А н ал и зи ровал и  дей стви я  л етчи к а  на каж дом  этапе полета, изучали 
п рокладки с К П , бароспидограм м ы , ф отоплен ки. П риш ли к вы в о д у , что  причиной неу-

1 1 Ш 1 Ш 1 Ш 1 Ш 1 1 Ш 1 1 1 Ш Ш 1 1 1 Ш Ш 1 Ш 1 1 1 Ш Ш 1 Ш 1 Ш 1 Ш 1 Ш 1 1 1 1 1 1 1 « 1 1 1 Ш Ш 1 1 М Ш Ш Ш 1 1 1 1 1 1

Надо ли объяснять, что руководило 
людьми? Надо ли подробно говорить, о 
чем они думали два с лишним часа по
лета в сложнейшей обстановке? Все это 
укладывается в два слова— спасти жизнь!

Наконец штурман старший лейтенант 
Геннадий Долбилин, напряженно осмат
ривавший местность, обрадованно доло
жил:

—  Вижу впереди огни!
Да, это были костры. Их ждали.
И вот приземление на незнакомой пло

щадке. Лыжи мягко коснулись снежного 
покрова, заскользили вдоль линии горя
щих костров.

Пока экипаж проверял машину и гото
вил ее к отлету, врач и фельдшер ока
зали больным первую помощь, заботливо 
уложили их в самолет. Не теряя ни ми
нуты, Крысь поднял АН-2 в воздух.

А лететь обратно, между тем, было 
куда труднее. Погода вконец испорти
лась, в облаках началась болтанка. Лет
чик увел «Аннушку» за облака. Но на 
трехтысячной высоте одному из больных 
стало плохо: не хватало кислорода. При
шлось снизиться 'И продолжать полет в 
облаках, по приборам.

Больных вовремя доставили в госпи
таль.

В довоенном сороковом году Ивану 
Крысю было всего семнадцать. С какой 
радостью он узнал, что зачислен в Крас
нодарский аэроклуб! «Учлет Иван 
Крысь...» Честное слово, это звучало не
плохо.

А вскоре грянула война, и попал Иван 
в Ейское авиаучилище, в то самое, о ко
тором идет большая боевая слава, кото
рое дало стране многих кавалеров «Зо
лотой Звезды».

Но повоевать Крысю так и не удалось. 
После войны он, младший лейтенант, ле
тал на боевых самолетах ТУ-2, ИЛ-28. 
Учился на Высших офицерских курсах и
—  надо же! —  попал на старенький 
ЛИ-2: неожиданно ухудшилось зрение.

Сначала было обидно. Потом свыкся, 
крепко полюбил трудягу ЛИ-2. А когда 
перевели в отдаленный гарнизон, всю 
любовь свою переключил на «Аннушку»: 
в здешних краях АН-2 был незаменим.

Да, много, очень много всякого было 
в летной практике капитана Крыся. Но 
всего не вспомнишь, обо всем не расска
жешь. Разве что вот эта, по-своему инте
ресная, деталь.
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jnI б м и  спеш ка, н ер во зн ость л етч и к а . Т р ен и р овк и , сам оанализ пом огли и сп р ави ть  
ш бки, освоить п ер ех в а ты  и на бол ьш и х в ы со та х .

Прошло немного вр ем ен и, и звено стало одним из л у ч ш и х  в ч а сти  Н едаром л о м а н -  

^ с н о з ^ а д Г м о л Т  К“  ОДН,)ГО И3 " аиб|,лее " « " « « и ™ *  л етч и к о в ,
Но я несколько о твл ек ся  от рассказа  о п о л ете. А он п р одол ж ается .

спереди а эр одр ом ,—  говор и т мне У в а р о в .
Я напрасно в см а тр и ва ю сь : н и чего  похож его  не в и ж у .
Только перед самой посадкой я обнаруж и л  взл етн о -п о с а д о ч н у ю  полосу

« ю ю м Г г о л е т а Т т Т » И 0ПЯР “  <<ВЫС0Т,ШЙ * о м и к » .  ™  собир аю тся л етавш и е и «сдающие п ол ета . Т у т  весел о. Р а сск азы  о п о летах  п р ер ы в аю тся  ш уткам и
(тало совсем тем но. В окно ви д н ы  к р а сн ы е, зел ен ы е, синие огни на летном поле

Стремительно во зн и к аю т на тем н о -си н ем  фоне за хо д ящ и е с фарами на п осад к у  са м ол еты '
«  в я м и е Лл у .ш Я и еЯРКИе Т° ЧКИ’ П И “  0"И р а зг°Р а ю 1ся . У в ел и ч и ва ю тся , п р е вр а щ а -  

Г у ж е со сви стом  п р он оси тся мимо стр ем и тел ьн ая  маш ина, 
вокруг меня у к р оти тел и  р а к ето н о сц ев —  ве сел ы е, к репкие р ебята, остры е на язы к

Г п Г и 6’ НС 00я щ и е ся  н ичего  на с в е т е - Ч и таю т га зе ты , играю т в ш ах м аты  ве д у т р а з-

: : с » : з я х 0еЛ̂ „ к Ра Г УтШ аЮ ТСЯ *  ПеРеГ° В° Р“  д а ° Вад1™ “  «

ш , пм ™ вш иГиз°от^ПсЛкаН-ОЕОЙ Та5Л” ЦвЙ’ <<Б° еВ°Й ЛИСТ° К>>' В йеМ обра1Цение “
В ы , верно , в  Сочи о тд ы х ал и ,
И зрядно н овы х  сил набрали .
Т епер ь х о ч у  вам п о ж ел а ть  
С частли во  см ен у о тл ета ть !

всем 1етчикам°ч1гти  ПР1' С0СЛИНИ? СЯ к aBTW  с™ * ° в  и п о ж ел а ть  сча стл и вы х  пол етов  
кем летчикам ч а сти , за  к о р отк и й  срок ста вш ей  для м еня у ди ви тел ьн о  близкой и родной  

Специальным корреспондент журнала „А кац и я  н Космонавтика»
подполковник О. НАЗАРОВ.

Немало благодарностей заслужил за 
четверть века летной работы Иван Яков
левич Крысь. Несколько именных подар
ков, в том числе золотые часы, хранит он
в своей «семейной коллекции». Часы _
за спасение жизни людей. За тот са
мый случай, с которого и начался наш 
рассказ. Потом были награды за осво
ение новой техники, за безупречное 
выполнение заданий. Короче говоря, за 
знания и умение, за мужество и волю.
Да, многое бывает в жизни. Сколько 

раз садился самолет Ивана Яковлевича на 
необорудованные площадки, пожалуй, и 
не сосчитать. А  что такое эта «площадка» 
в заполярных условиях, объяснять не на
до. Даже рядом с застрявшим во льдах 
кораблем приземлял Иван Крысь свою 
«Аннушку» —  борт о борт, как говорит- < 
ся, Вывозил на Большую землю полярни
ков, попавших в беду. И все это в основ
ном, когда самолет «обут» в лыжи, пото
му что всего-навсего три месяца в году 
носит машина свою «резиновую обувь».

С каждым витком жизненной спирали 
прибавлялось знаний, умения, опыта. Нет, 
зто достояние он не считает своим. Что-то 
получено от других, до чего-то дошел

собственным умом, а накопленное щедро 
передает товарищам.

Звено, которым командует капитан 
Крысь, отличное. Все задания экипажи 
выполняют образцово. Нарушений дис
циплины нет. Впереди идут офицеры Ген
надий Майоров, Лев Ворончихин. Не ска
жешь плохого о бортовых механиках. 
Старшины Андрей Славко, Николай Без- 
губченко, Василий Полынов за образцо
вую работу награждены ценными подар
ками. Своими успехами радуют и моло
дые офицеры Павел Миргород и Алек
сандр Бахманов.

Совсем недавно летал Иван Яковлевич 
на дальнюю точку. В полете машину за
стал сильный снежный заряд. Пришлось 
забраться выше туч. Вверху совсем по- 
летнему светило незаходящее в эту по
ру в Заполярье солнце. А внизу быле 
густая пелена облаков. Пятьдесят минут 
кружил АН-2 над посадочной площадкой. 
Казалось, только и остается повернуть 
назад. Но летчик посадил машину.

Летом и зимой, днем и ночью, в лю
бую погоду уходит на задание «Аннуш
ка». Ведет самолет капитан Крысь. Чело
век большой души, коммунист.

Подполковник В. МАТВЕЕВ.



•  ЭТОМУ УЧИТ опыт

ЛСаюбика

ПОМНИТЬ О ТАКТИКЕ 
НЕ ТОЛЬКО НА УЧЕНИЯХ...

ОДН АЖ ДЫ  ночью нам довелось при
сутствовать на командном пункте 

я наблюдать, как руководят перехвата
ми воздуш ных целей.

На б о л ь ш о м  планшете отобра
жается прямой, как стрела, путь воз
душной цели, следующ ей на высоте 
9000  м со скоростью  700  км/час. На
встречу ей чуть в стороне ложится дру
гая столь же прямая линия —  это  идет 
истребитель-перехватчик. При каком-то, 
видимо, хорош о заученном, взаимном 
положении отметок перехватчика и це
ли штурман бесстрастно приказывает 
истребителю развернуться на 180° и 
предупреждает: «Ц ель слева на травер
зе».

Идут минуты. Выполнив разворот и 
встав на параллельный с «противни
ком» курс, истребитель начинает поиск 
цели. Теперь она не уйдет! Но почему 
так медленно сближ ается перехватчик 
с целью и не докладывает, что видит 
ее? Наконец, поступает доклад: «В и ж у 
цель, атакую ».

Летчик продолжал сближение. П рош 
ла минута, вторая... Время тянулось му
чительно долго, а атаки все не было. 
Но вот короткое донесение: «П у ск ». 
Командир так же коротко отвечает лет
чику: «Н а точку». По всему видно, что 
он доволен выполнением задания.

А у меня сразу возник ряд вопросов: 
какой же самолет противника пойдет 
на такой высоте и скорости: почему он

Полковник С. САВОСИН, 
доцент, кандидат военных наук

не «уви д ел » истребителя и не предпри
нял никакого маневра, чтобы уйти из- 
под удара, не создал помех прицелу 
истребителя и истребитель, так ска
зать, на ощ упь и медленно сближался с 
«противником », в результате чего иель 
за время атаки прошла несколько десят
ков километров; где же она перехваче
на —  до «линии ф ронта» или за ней; 
«уничтож ил» ли истребитель цель? Од
ним словом, где же тут тактика, или 
она исчезла, а остался трафарет, от ко
торого никто не мож ет отойти — ни 
штурман, ни летчик? Не слишком ли 
уж  все это получается просто?

Да, в этом  полете тактических прие
мов не применяли ни «противник», ни 
ге, кто участвовал в его перехвате. Не 
было боевого полета со всеми присущи
ми ему факторами: скрытностью, стре
мительностью , взаимной борьбой. Не 
было сильного, опы тного, хитрого про
тивника и ещ е более сильного, опытно
го, волевого истребителя. Не было ре
шительного и хладнокровного команди
ра, смелого штурмана наведения, реша
ю щ его задачу на перехват с учетом всех 
уловок «противника». Зато был «выу
тюж енны й» в сотнях предыдущих поле
тов на перехват шаблон, какая-то нежи
вая схема, не пригодная для военного 
времени: одно из упражнений по перех
вату —  не больш е. А  ведь если подхо
дить к перехватам с реальных совре
менных позиций, то в них есть беско
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нечное множество вариантов действий 
штурмана и летчика. С ущ ествует осно- 
зательный арсенал тактических прие
мов и способов уничтожения воздуш ны х 
целей.

Сразу оговорю сь, что подобного рода 
«организацию» перехватов сейчас уви
дишь не часто. Подавляющ ее больш ин
ство наших авиационных командиров 
стремятся к тому, чтобы  каждый вылет 
становился новой ступенью  роста боево
го мастерства летчиков, не допускаю т 
шаблона и ненужных условностей. И на 
этом фоне особенно отчетливо виден 
каждый недостаток в методике, органи
зации и проведении полетов теми коман
дирами, которые, когда под видом борь
бы за безаварийность, когда ссы лаясь 
на те или иные «объ екти вн ы е» причи
ны, идут по пути упрощ ения полетов на 
боевое применение.

И пусть такие случаи —  явление 
редкое, о них все равно следует гово
рить, бороться против них и полностью  
изжить подобное отношение к тактиче
ской подготовке летчиков.

В свете сегодняшних требований по
вышения и постоянного поддержания 
высокой боевой готовности нашей авиа
ции такое отношение к тактике недопу
стимо, и никакие послабления не могут 
быть оправданы.

Что же, на наш взгляд, нужно делать 
для того, чтобы каждый полет на бое
вое применение был насыщен тактикой, 
проходил в обстановке, максимально 
приближенной к реальной боевой?

Поскольку полет на боевое примене
ние предполагает двусторонние дейст
вия — истребитель и воздуш ная цель; 
истребитель-бомбардировщик (бом бар
дировщик) и наземная цель, прикрытая 
средствами ПВО; разведчик и объект 
разведки — то к полету должны гото 
виться в равной степени обе стороны . В 
одном случае эти стороны  готовятся од
ним командиром. Тогда он должен быть 
беспристрастным руководителем всего 
полета, учитывающим тактические воз
можности обеих сторон. В другом  —  
каждый командир готовит свою  сто р о 
ну, проявляя при этом  весь  свой опы т 
и находчивость для противопоставления 
своей тактики тактике «противника».

Конечно, комплекс тактических прие
мов должен соответствовать степени

подготовленности летного состава и по
степенно расш иряться и видоизменять
ся. Такие двусторонние действия на
правлены на то, чтобы придать обста
новке полета реальность, сделать ее 
такой, какой она мож ет быть на 
войне.

Возьмем тот же перехват воздуш ной 
цели истребителем. Первое, с чем встре
тятся командир и ш турман,—  это оцен
ка, характеристика цели. В некоторых 
случаях лишь по отметкам на индика
торе кругового обзора радиолокацион
ной станции придется определять коли
чество и тип самолетов «противника» и 
принимать решение: сколько и откуда 
поднимать истребителей, на каком ру
беж е перехватить цель.

Часто ли занимается командир и 
штурман решением таких задач в ходе 
повседневной боевой подготовки? Ска
жем прямо: редко, главным образом на 
ЛТУ. Но этого слишком мало, чтобы 
научиться без ош ибок решать такие за
дачи.

В ходе учебны х полетов командир 
почти всегда заранее точно знает ха
рактеристики цели, параметры ее поле
та. Но ведь это практически будет ис
ключено в военное время. Стало быть, 
в упражнениях на перехват роли воз
душ ного «противника» должны выпол
нять, как правило, самолеты  других ча
стей.

Второе. Командиру, ш турману и лет
чику необходимо учесть применение 
«противником » радиопомех, использова
ние им средств обнаруж ения и наведе
ния. Управление без помех в современ
ных условиях следует считать исключе
нием. Значит, и в учебной практике уп
равление долж но проходить, как прави
ло, при наличии помех. Перехваты вне 
радиопомех следует практиковать лишь 
на первом этапе освоения борьбы  с воз
душ ными целями. То же можно 
сказать и о  постановке помех прицелам 
истребителей-перехватчиков.

Третье условие перехвата —  бы стро
та наведения истребителя, т. е. сокра
щение цикла перехвата. У штурмана из 
множ ества способов наведения истреби
телей на цель есть достаточно простые. 
Есть и такие, которы е подводят истре
бителя к цели бы стро, но сложны по 
выполнению. Практически штурманы
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Задание было обычным — облет самолета пос
ле регламентных работ. Однако осЬицер О. Ле
вин подготовился к нему со всей тщатель
ностью. И не напрасно. В воздухе он встретил
ся с ситуацией, которая в практике еще не на
блюдалась. Хладнокровие и мастерство помог
ли летчику спасти современный сверхзвуковой  

■ракетоносец. Н а с н и м к е :  военный летчик
первого класса О. Левин

Фото Л. П а с т у х о в а .
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нередко ведут истребителя по кривой 
погони, т. е. применяют самый невыгод
ный по времени метод. Здесь имеет зна
чение также место, в которое выводит
ся истребитель относительно перехва
тываемой цели, чтобы летчик после ее 
обнаружения немедленно мог атаковать 
без длительного сближения.

Четвертое, что особо  важно для лет
чика и штурмана наведения,—  это  про- 
тивоистребительный маневр цели. Са
молеты противника могут иметь на бор 
ту аппаратуру, при помощ и которой 
экипаж предупреж дается о подходе ист
ребителя-перехватчика. Естественно,
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как только экипаж обнаружит уг
розу атаки, он сейчас же начнет 
противоистребительный маневр 
П оэтому прямолинейный полет це
ли на этапе сближения с ней ист 
ребителя в реальных боевых усло
виях может бы ть лишь исключени
ем. Значит, надо учить поражать 
маневрирующ ие цели.

Заверш ает перехват атака дели 
Сколько здесь индивидуального 
для каж дого летчика. Иные дума 
ют, что атака с применением уп
равляемых ракет класса «воздух- 
воздух» стала слишком шаблон
ной. На самом деле при этом необ
ходимо выбирать дистанцию 
стрельбы , курсовой угол цели, ско
рость сближения, последователь
ный или залповый пуск ракет. Со 
четание многих факторов, выбор 
наиболее рациональных парамет 
ров атаки и есть тактика.

Мы иногда искуственно сужаем 
этот арсенал, ограничивая даль
ность пуска ракет, скорость сбли
жения и т. д. А  делать это нужно 
благоразумно. Иначе летчик вооб 
ще не будет знать реальных даль
ностей пуска ракет или опасаться 
атак на больш их скоростях сбли
жения с целью, что приведет к не 
эфф ективности атаки или к ее рас
тягиванию по времени.

Больш ое значение имеет конт 
роль результата атаки. Сам по се
бе факт «п у ск а » ракет не должен 
означать, что цель «уничтожена». 
Надо учить атакующ его фиксиро 
вать результат атаки непосредст
венно в воздухе или не да

вать летчику команды на прекращение 
преследования цели до тех пор, пока 
штурман или командир на КП не убе 
дится, что она «уничтож ена».

В современных условиях перехватив 
цель обязательно нужно на заданном 
рубеж е.' Результаты  перехватов должны 
оцениваться не только по данным фото
контроля. Конечно, если подтверждает 
ся, что цель «ун и ч тож ен а»,— это хоро
шо. Но надо знать, где и когда это про
изошло: до ее удара по объекту или 
после. Вот тут-то и скажутся результа
ты предш ествующ ей отработки тактиче
ских приемов перехвата, быстрота, ре-



шлтельность действий штурмана и лет
чика.

Важное место в подготовке летчиков 
должны занять полеты на малых вы со
тах. Причем всякие условности и здесь 
поведут к прямому снижению боеготов- 

I ности. Наиболее остро стоит вопрос о 
тактике действий с малых высот по на
земным целям и при перехвате самоле
тов «противника».

Тактическая подготовка летных под- \ 
разделений проверяется на летно-так- ; 
тических учениях. Но чтобы выйти на I 
Л ТУ, командиры обучаю т летчиков так- i 
тике в процессе выполнения соответст- : 
вующих летных упражнений. :

К сожалению, на Л ТУ  не всегда уде- i 
ляется достаточно серьезное внимание : 
■ акгике. Оценка летному составу или I 
подразделению зачастую  дается лишь • 
по результатам сбора  по боевой трево- • 
ге, стрельб и т. п. Общая оценка неред- \ 
ко выводится без учета своевременно- ■
о выполнения учебно-боевого задания, Е 

преодоления ПВО «противника», дейст- Е 
вии в условиях радиопомех и в слож- Е 
ной радиационной обстановке. А  ведь Е 
решение реальной боевой задачи будет 5 
зависеть прежде всего от успеш ного "  
преодоления тех препятствий, которы е § 
поставит противник на пути к объекту Е 
удара. Значит, чтобы  летно-тактическое -  
\чение соответствовало своем у назначе- Е 
нию, должен быть хорош о и всесторон- Е 
не продуман, а затем практически реа- -  
лизован тактический замысел, конечно, “  
с учетом мер безопасности. Е

Однако, как мы уж е говорили, летно- -  
тактические учения —  это заключи- -  
гельный этап определенного периода “  
учебно-боевой подготовки авиаторов и, § 
е тественно, что их успех целиком за- Е 
висит от качества повседневной боевой Е 
чебы, от того, насколько умело коман- Е 

диры и штабы планируют и организуют S 
эту учебу, правильно сочетаю т все ее -  
виды. Е

И здесь хочется  еще раз подчеркнуть Е 
ведущую роль тактики, которую  смело § 
vojkho назвать «наукой побеж дать». Е 
забвение или умаление ее роли в сов- “  
ременных условиях недопустимо. Необ- Е 
холимо окончательно сделать тактику — 
ведущим предметом в боевой подготов- -  
ке летчиков, экипажей и подразделений Е 
всех родов авиации. Е

КОГДА ЗИМА 
\ ПРИБЛИЗИЛАСЬ 
| К САМОЛЕТАМ...

: n u r L , . P рь затяж к у  всех хом утов дю-
ритовы х  соединении топливной, масля-

■ u n S ’ гидравличесн°й, вы сотной и воздуш -
■ Г Г  ™ стем ’ а Также систем  статической
" нам и ческои проводок самолета. Про-
: Р й еТИЧНОСТЬ этих систем под дав-
■ мит п П о м ни> что слабо затян у ты й  хо-
' тем пегптупзу°*"° Соединения ПРИ низких  . тем пературах  наруж ного  воздуха станет
I трав/Гения ТеЧИ РЗб?,Чей «иДкоХсти или равления газа. Проверь возд уш н ую
' п п о ! ™ У’ чтобы не было в трубо- 
: в е н гЯта .  аИ дрУгих элементах кон- 
: иначе зимой конденсат

зам ерзнет и заку п о р и т  систему. Проверь, 
влаги в ш л ан гах  герм етизации  

дны х лю ков  Убедись, что силикагель  
в ф и льтрах-отстойниках  находится в нор- 

состояни и - П роконтролируй  н а
тяж ение тросов органов управления са 
молетом и двигателем. Убедись в нор
мальной зарядке гидросмесью  стоек ш ас- 

и стабилизи р у ю щ и х  амортизаторов, 
проверь  давление в основной и авар и й 
ной систем ах  торм озов; состояние отоп
ления контейнеров сам олетны х аккум у-  
^ J S poB’ и справн ость  систем  обогрева  
с кол, носков крыла, хвостового опере
ния и входны х устройств  двигателей.

ам, где положено, переведи трущ и еся  
поверхности  на зи м н ю ю  смазку.

Приведи в норм альное состояние чех
лы самолета, приш ей  все лямки крепле
ния чехлов, проверь загл уш ки  входных  
устройств  двигателей, отверстий наддува
гилпдвпи 'Х бак-ов’ ДРенажа масляной и 
гидравлическом  систем, тр убо к  вентиля
ции кабин на м алы х вы сотах  и продува  
м еж капотного  простран ства  двигателей  
Посмотри, хорош о  ли подогнаны  загл у ш 
ки к местам  их постановки, не оставляй  
^ еЛп ~ .7 туда м°ж ет попасть  снег и вла- 
а Проверь состояние трапов  и стрем я

нок для входа в кабины. Поверхность  
ступенек  долж на бы ть ш ероховатой, ина
че зимои мож но поскользнуться. Если  
ступеньки  стерлись, их поверхность не- 
зинкиИМ° восстановить  или наклепать ре-

Особое вим ание обрати на состоя 
ние конусны х  подпятников стремянок. 
Уоедись в и справн ости  гидроподъемни
ков самолета, отрем онтируй  их чехлы, 
устрани  даже незначительную  течь гид
росмеси. Сделай стеллаж и для и н стр у 
мента, агрегатов и оборудования самоле
та,^боеприпасов, К П А  и т. д., чтобы  зи 
мои, при вы полнении работ на авиатех- 
Н̂ ек не класть ничего в снег Сделай  
скребок для очистки  обуви от снега  
перед входом в кабину. И зготовь средст
ва для очистки  стоянки  самолетов от сне
га. Пр иготовь  приспособление для повора
чивания  турби ны  двигателей перед их за- 
п ^ Кт ^ и  гРУппах  обслуж и вания  и гр у п 
пах и м  изготовь подвиж ны е тепляки  
для вы полнения работ при низких  тем пе
ратур ах  и в ветреную  погоду. Отрем он
тируй  контейнеры  для хранения  и н стр у 
мента, расход ны х материалов, ведер, во
ронок, чтобы  туда не забивался снег и 
не попадала влага
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• Э Т О М У  У Ч И Т  о п ы т

кЛе/пная подго/Ловка

МАСТЕРСТВО 
РУКОВОДИТЕЛЯ ПОЛЕТОВ

Майор А. КАРПОВ, 
военный летчик первого класса

БОЛЕЕ в о с ь м и  лет руководит поле
тами Алексей Сергеевич Ш монов. 

И за это время не было у него ни од
ного случая, когда нарушились бы не
прерывность, надежность и четкость в 
руководстве полетами.

Самую справедливую оценку качест
ва руководства полетами могут дать 
летчики. А  они говорят так: «К огда по
летами руководит Ш монов, летать лег
ко. Постоянно чувствуем  себя свя
занными с ним прочными нитями, по 
которым в любой момент придет спо
койный, четкий и добрый совет».

Для успеха в руководстве полетами 
очень важно отлично знать деловые ка
чества летчиков. Ведь у летчиков раз
ные характеры, каждый по своему м ы с
лит и реагирует на изменение обстанов
ки. Офицер Ш монов учитывает это.

Летчик первого класса Титов и лет
чик третьего класса Спиривак несколь
ко раз подряд делали одну и ту же 
ошибку: отходили от ВПП после отры 
ва с малой скоростью . Ошибку и ее 
причину изучили с летчиками и дали 
им контрольные полеты на самолетах с 
полной загрузкой. Летчики успеш но 
справились с заданием.

Больш ое внимание А . Шмонов уде
ляет методической подготовке своих 
подчиненных как руководителей поле
тов, постоянно соверш енствует их навы
ки в руководстве полетами. Так, когда 
в часть прибыл офицер В. Патаралов, 
он не имел достаточны х навыков в ру
ководстве полетами, часто терялся в ус
ложненной обстановке, особенно во вре
мя интенсивных полетов. Ш монов взял 
его под особы й контроль, помогал чет
че представить всю  динамику движения 
самолетов на земле и в воздухе, исполь
зуя средства технического контроля, 
приучал анализировать все действия во 
время руководства полетами. Все это 
помогло П атаралову в его становлении 
как руководителя полетов.

Офицер Ш монов хорош о понимает, 
что успех выполнения полетных зада
ний и безопасность полетов во многом 
зависят от уровня подготовки оператив
ной группы КДП, стартового наряда 
и стремится как мож но лучш е подгото
вить их.

Накануне дня полетов в комнате ру
ководителя, которая оборудована маке
тами и схемами, Ш монов проводит ин
структаж  и розы грыш  действий старто-
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Офицер А. Шмонов руководит полетами.

Гвого наряда на всех эта
пах летного дня или ночи.

Исходя из опыта полетов, 
напоминает действия в на
иболее характерных и 

! гРУДных ситуациях.

Во время предполетной 
подготовки он уточняет 
задачу управления и обе
спечения полетов руково
дителю посадки, деж урно
му штурману и осталь
ным лицам стартового на
ряда. Основное внимание 
уделяет качеству работы  
систем посадки, средств 
управления, запасных
средств электропитания 
и общей готовности  КДП 
1 скп к полетам.
Уточняет предполагаемую воздуш ную 

I обстановку в районе своего аэродрома, 
готовность запасных аэродром ов и  по
лигонов.

Неослабный контроль за  реж имом 
работы оборудования КДП позволяет 
немедленно вскры вать ненормальности 
в работе аппаратуры и устранять их. 

При проверке готовности аэродрома
I к полетам офицер Ш монов проверяет 

светотехническое оббрудование и мар
кировку всех препятствий, правильность 
размещения посадочных прож екторов и

I средств управления ими, а также равно
мерность освещ ения ВПП, готовность к

I действию аварийной команды и проти
вопожарного инвентаря на старте.

Особо важное значение он придает 
изучению и оценке метеорологической 
обстановки. Определяет район предпо
летной разведки погоды, возмож ность 
^пользования других аэродромов на 
мучай ухудшения метеорологических 
условий.

Для обеспечения большей безопасно
сти полета экипажа, выш едш его на 
предполетную разведку погоды, особен
но в сложных метеоусловиях и в период 
грозовой деятельности в районе аэрод
рома, руководитель полетов обязательно 
использует данные радиолокационной 
разведки погоды.

Экипаж, вылетающий на разведку по

годы, а иногда и другие опытные эки
пажи проверяю т качество работы  систем 
посадки, определяя точность работы  
курсо-глиссадной группы, .маркеров, 
приводных радиостанций и системы 
РСП.

На построении личного состава за 
40  минут до начала полетов руководи- 
тель дает последние указания, уточняет 
детали задания, рассказы вает о всех из
менениях, которые произошли непо
средственно перед полетами, и об о с о 
бенностях выполнения полетов в данной 
стартовой, воздуш ной и метеорологиче
ской обстановке.

У нас слож илась многолетняя тради
ция не отступать от плановой табли
цы, какие бы полеты ни проводились.

В процессе полетов, особенно в слож 
ных метеоусловиях или при неустойчи
вой синоптической обстановке, исключи
тельное вни.мание Ш монов уделяет по

стоя н н ой  информации о погоде от лета
ющ их экипажей и от начальника м етео
группы офицера Н. Ольхова. Благодаря 
своевременной информации не срыва
ются планы летной подготовки.

Во время руководства полетами офи
цер Ш монов периодически использует 
дублирую щ ие средства обеспечения и 
управления. Это позволяет ему уверен
но руководить, а расчеты  всех объектов 
регулярно получают тренировку. При
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свою  главную цель и на этих этапах по 
лета концентрируют внимание. При по 
летах же по марш руту задание значи
тельно слож нее. Когда экипаж прихо
дит в район аэродрома, особенно в про
сты х метеоусловиях, тот сложный 
объем работы, который уже остался у 
него позади, видимо, несколько расхо
лаживает, ослабляет его внимание к не 
менее важному элементу, чем весь по
лет,—  к заходу на посадку и посадке.

Этот психологический фактор в пове
дении летчиков обязательно учитывает
А . Ш монов. Своими четкими, ясными 
и уверенными командами, педагогиче
ским тактом он умеет заставить летчи
ков сконцентрировать внимание, быть 
предельно дисциплинированными при 
маневре для захода на посадку и не
посредственно во время самой посадки

М арш рут полета всегда выбирается 
так, чтобы он не проходил вблизи свое
го аэродрома, а только заканчивался 
на нем. Опыт показал, что это лучше 
сказывается на качестве выполнения 
всего задания.

М етодическая подготовка руководите 
'ля полетов проходит по документам, в 
которы х указаны лишь главные сторо 
ны его деятельности. Но на практике 
ему приходится реш ать значительно 
больш е вопросов. Обстановка порой за
ставляет его сталкиваться с частными, #
но не менее важными задачами. Вот 
тут-то и проявляются творчество и ини
циатива Ш монова, способность его 
вникнуть в реально сложившуюся обста
новку.

Особенно внимательно он относится к 
молодым летчикам, хорош о понимая 
что в период становления с ними нуж
но быть предельно тактичным, не про 
являть недоверия, так как это может 
отрицательно сказаться на технике пи
лотирования.

Ш монов избегает и излишней опеки 
молодых летчиков, не сковывает их ини
циативы, но и не передоверяет им при 
усложнивш ейся обстановке.

Он замечает ошибки летчиков на 
взлете, заходе, расчете и посадке. От 
него не ускользаю т мелкие нарушения 
в летной работе, которы е он фиксирует 
и обобщ ает для последую щ его анализа 
и выработки профилактических мер по 
устранению ош ибок в технике пилоти-

полетах используется весь комплекс ра
диотехнических средств КДП. Напри
мер, при проходе экипажами, возвра
щающимися с маршрута, уравнительно
го рубежа для посадки разработан конт
роль: доклад экипажа с фиксацией вре
мени —  радиолокатор —  пеленгатор
—  обзорный радиолокатор.

Наблюдая за полетами, Ш монов обра
тил внимание на такую закономерность. 
Летчики обычно гораздо точнее заходят 
на посадку и пилотируют самолет при 
полетах в районе аэродрома значитель
но лучше, чем при возвращении с мар
шрута. Вероятно, это  происходит пото
му, что при полетах в районе аэродро
ма летчики видят в заходе и посадке

i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i n i i i i i i i

Посадка мотострелкового подразделения в 
воздушный корабль завершена. До вылета 
в заданный район, где предстоит десанти
рование, осталось немного времени. Эти 
минуты и использовали воины для озна
комления с воздушным лайнером. Помощ
ник командира корабля Н. Демидов рас* 
сказывает, об устройстве самолета, о пред

стоящем полете.
Фото Г. О м е л ь ч у к а.



рования и предупреждению предпосы- z  
лок к летным происш ествиям. При раз- Е 
боре полетов детально останавливается -  
на каждой ошибке летчика. Z

После окончания летного дня (ночи) S 
Шмонов подводит итоги полетов, ана- 2 
лизирует нарушения во время полетов, Е 
называет летчиков и экипажи, которы е -  
успешно справились со своей задачей, Е 
ставит их в пример другим. Е

В сборе материала для разбора поле- Е 
тов принимают участие все специали- Е 
сты. Они не только фиксируют отдель- Е 
ные факты, но и квалифицированно их = 
обосновывают, делают выводы, вносят z 
предложения. Е

Например, в ходе послеполетного ос- Е 
мотра специалисты обнаружили обледе- Е 
нение входного устройства и лопаток Е 
компрессора двигателей на нескольких Е 
самолетах. Полеты соверш ались в райо- :  
«е аэродрома в облаках в условиях = 
среднего обледенения при включенных Е 
антиобледенительных устройствах дви- Е 
гателей. При нормальной работе проти- Е 
вообледенительного устройства этого Е 
не должно бы ло случиться. В чем же Е 
дело? Может быть, летчики неправиль- Е 
но пользуются этим устройством ? По- Е 
леты были немедленно прекращ ены. Е 
Инженер А. Киселев тут же стал выяв- Е 
лять истинную причину обледенения Е 
двигателей. Причины обледенения уста- Е 
новили, довели до сведения летного со- Е 
става, усилили стартовый осм отр само- s 
летов. z

Разбор полетов проводится, как пра- :  
вило, на следующ ий день до начала Е 
предварительной подготовки к очеред- Е 
ным полетам со  всем летным составом . Е 
При необходимости для более конкрет- Е 
ного и детального разбора (по специаль- Е 
ностям) применяются схемы, макеты, z 
агрегаты. Е

На разборе руководитель полетов и z  
другие специалисты анализируют допу- z  
щенные летчиками ошибки в технике = 
пилотирования, боевом применении, Е 
эксплуатации авиатехники, глубоко Е 
обосновывая причины и возмож ные по- Е 
следствия. Кроме того, руководитель Е 
дает оценку работы  обслуж ивающ их Е 
полеты служб и подразделений. Разбо- Е 
ры полетов, проводимые офицером г 
Шмоновым,— это  настоящ ая школа без- Z 
аварийной летной работ-ы. Е

•  АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ

Л  О  Е> £  Д  А  
СОВЕГСК'ЛХ 

А Г Г Ч И К О В

В ТЕЧЕНИЕ восьми дней (с 7 по 14 
августа) на воздушной арене Ту* 

шина 63 лучших летчика из 15 госу
дарств боролись за звание абсолютного 
чемпиона мира по высшему пилотажу. 
Поединки были упорные и напряжен
ные. В итоге на пьедестал почета подня
лись три советских авиатора: Владимир 
Мартемьянов, увенчанный лавровым 
венком победителя, лентой абсолютного 
чемпиона мира и Большой золотой ме
далью ФАИ; Вадим Овсянкин с серебря
ной и майор Владимир Пискунов с брон
зовой медалями ФАИ.

Три наши летчицы из десяти, участ
вовавших в чемпионате, также были 
признаны лучшими в мире. Титул абсо
лютной чемпионки мира по высшему 
пилотажу среди женщин завоевала Га
лина Корчуганова. Серебряным призе
ром стала Таисия Пересекина, бронзо
вым —  Маргарита Кирсанова.

Среди девяти команд, оспаривавших 
кубок имени П. Н. Нестерова, на пер
вом месте команда СССР, на втором —  
Чехословакии, на третьем —  ГДР. Далее 
идут команды Испании, Франции, СШ А, 
Венгрии. Замыкают таблицу летчики 
Польши и Великобритании.

Советские летчики-спортсмены, завое
вав на IV  чемпионате мира по высшему 
пилотажу все 24 официальные награды 
Ф АИ и Федерации авиационного спор
та СССР, убедительно доказали, что им 
нет равных в мире.

Подполковник С. КУДРЯВЦЕВ, 
судья республиканской категории.
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•  БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ— 

ПОСТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ

О С В А Л И В А Н И И  
ПРЕДУПРЕЖДАЕТ АВТОМАТ

Инженер-подполковник Н. КОРЕНИЦЫН

С■ ОВРЕМЕННЫЕ самолеты имеют 
различные ограничения, определяю

щие безопасные режимы полета, например, 
по скорости, перегрузке, углу атаки, 

числу М.
В течение полета многие из ограничений 

не остаются постоянными, а изменяются в 
зависимости от высоты, полетного веса 
самолета, положения механизации крыла, 
режима работы двигателей и т. д.

Чтобы не превысить те или иные ограни
чения, экипаж должен постоянно следить 
за режимом полета, не переходить за из
вестные границы. Это загружает его д о 
полнительной работой и не гарантирует от 
возможных ошибок, особенно в сложной 
обстановке. Из-за опасений выйти за ка
кое-либо ограничение нередко не пол
ностью используются маневренные воз
можности самолета.

Особую трудность в полете представляет 
контроль за углом атаки.

Если на большинстве тяжелых самоле
тов приближение к опасному режиму 
обычно сопровождается появлением преду
предительных признаков, например, тря
ски, сигнализирующей о подходе к опасно
му значению скорости полета или угла 
атаки, то у самолета с прямым высокорас
положенным крылом такие признаки прак
тически отсутствуют или возникают слиш
ком поздно.

Высокопланная схема самолета при

удачном выборе и сочетании несущих про
филей крыла и достаточно точная сборка 
самолета при производстве, исключающая 
всякого рода ассиметрию, обеспечили, с 
одной стороны, высокое аэродинамическое 
качество и хорошие характеристики про
дольной устойчивости на больших углах 
атаки, с другой — почти совсем исключи
ли условия для возникновения на этих 
углах срывных явлений на крыле, приводя
щих к интенсивной тряске.

На больших углах атаки на крыле на
ступают явления, приводящие к срыву 
воздушного потока и сопровождающиеся 
поперечной и продольной неустойчивостью 
самолета. Образование срывов потока на 
крыле может приводить к сваливанию са
молета — непроизвольному движению в 
случае превышения критического угла ата
ки. Это движение характеризуется опу
сканием носа, а при ассиметричном обра
зовании срывов — и кренением самолета 
на крыло.

Полет современного транспортного са
молета при критических углах атаки обыч
но запрещается. Но на большие углы са
молет может выйти из-за ошибок в пило
тировании, например, при резком выводе 
из снижения или выброске тяжелых гру
зов, в результате воздействия воздушных 
потоков в «болтанку» или в зоне действия 
ударной волны при взрывах бомб большой 
мощности.
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Чтобы предотвратить сваливание, нельзя 
доводить самолет до а,(р и соответствую
щего ему Су макс-

Значение С у ограничивают скоростью, 
которой соответствует так называемый д о
пустимый коэффициент подъемной силы 
Сщоп- За него принимают коэффициент
С,, который соответствует началу тряски 
или совпадает с началом нелинейного из
менения С у по углу атаки. У нашего само
лета на режиме максимальной дальности 
Су равен 0,5-^-0,6, а С удоп при этом нахо
дится в пределах 1,2 - ь - 1,3. Разность между 
0/доп и Су характеризует запас коэффи
циента до сваливания.

Характер сваливания зависит от режима 
полета, высоты и числа М. Внезапное для 
летчика сваливание снижает степень безо
пасности полета, потому что может приве- 
ти к опасной вблизи земли потере высоты 

при выводе из режима сваливания.
Во время вывода самолета из свалива

ния, если оно произошло на больших ско
ростях, возможно превышение допустимых 
значений числа М полета и индикаторной 
скорости, а также перегрузки, что тоже 
небезопасно. И хотя высокопланный само
лет с прямым крылом на любых режимах 
полета при правильных действиях летчика 
легко выводится из сваливания в режим 
горизонтального полета (при этом просад
ка составляет 100—500 м), все же весьма 
важно, чтобы экипаж заранее был преду
прежден о приближении момента свалига- 
ния. С этой целью самолеты оборудуются 
автоматами сигнализации критических ре
жимов (АСКР).

Какие принципы п о л о ж е н ы  в ochobv 
создания и р а б о ты  а в то м а та ?

Для его настройки использована зави
симость Судоп и линейно связанного с ним 
угла атаки аДОп от числа М полета 
(рис. 1).

В основу создания АСКР положен прин
цип ограничения угла атаки, задаваемого- 
как функция числа М. В полете Су под
считывается по известной формуле:

2 <7-л,

где п. — вертикальная перегрузка, дей
ствующая на самолет в данный 
момент;

— вес самолета (кг);
— площадь крыла (м2);

Р  — атмосферное давление на высо
те полета (кг/м2);

q
К  — отношение теплоемкостей — — .

Су
равное 1,4.

Допустимое значение эксплуатационной 
перегрузки на малых высотах определяет
ся прочностью и ограничением по углу 
атаки, а на больших — только ограничени
ем по углу атаки.

Максимальная скорость на малых высо
тах ограничивается величиной допустимо
го скоростного напора, задаваемого из ус
ловий прочности, а на больших высотах — 
величиной числа М полета, устанавливае
мой из условия приемлемой устойчивости 
и управляемости. Кривые изменения 
Су Д О П  и Су  макс по числу М (рис. 1 )  ПОЛ\'- 
чены, исходя из этого условия. Названные 
особенности при определении летных огра
ничений при нечетких признаках срыва 
привели к необходимости создания прибо
ра, сигнализирующего летчику о подходе 
к ограничению по углу атаки. АСКР вы
дает сигналы, предупреждающие летчика 
о выходе на границу допустимых углов 
атаки (или С улоп) именно в соответствии 
с числом М при данном режиме полета.

Принципиальная функциональная схема 
АСКР представлена на рис. 2.

Принцип работы АСКР состоит в непре
рывном автоматическом сравнении напря
жений, пропорциональных текущим мест
ным углам атаки самолета ам , с напряже
ниями, пропорциональными критическим 
углам атаки.
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Рис. 2. Принципиальная функциональная 
схема АСКР.

Датчики текущих углов атаки (ДУА) и 
критических углов атаки (ДКУ) сравни
вают вырабатываемые электрические сиг
налы и подают в блок управления сигна
лизацией (БУС).

При равенстве напряжений, пропорцио
нальных угдгм атаки а м и а, или в слу
чае превышения напряжения U2 над U\ 
или U3 (ом. рис. 2) юключается световая 
и звуковая сигнализации, извещающие

летчика о том, что самолет вышел «а гра 
ницу допустимых критических углов ата
ки ;на данном режиме полета.

Допустимые углы атаки задаются на
строечной зависимостью ам  =  f (М); со
ответствующая ей зависимость Су=[  (М) 
показана на рис. 1.

Углы атаки ам , замеряемые флюгером 
ДУА в месте его установки, отличаются от 
истинных углов атаки крыла из-за искаже
ний при обтекании самолета. Связь мест
ных и истинных углов атаки выражается 
линейной зависимостью ам  =  /’ (а,М)

dau
постоянным угловым коэффициентом — ,

da
равным в нашем случае 1,58. При данной 
собственной погрешности автомата or 
этого коэффициента зависит точность сра
батывания АСКР по углу атаки крыла.

На крейсерских режимах полета и им 
соответствующих АСКР работает доста
точно стабильно и с приемлемой точ
ностью. На режимах разбега и пробега 
флюгерный датчик ДУА при настройке 
для крейсерских режимов полета работает 
менее устойчиво, так как выпуск механи-
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•  ПРИМЕНИТЕ 

ЭТО У СЕБЯ

КАРТОЧКА
РАЗВЕДКИ
ПОГОДЫ
1303ДУШНАЯ разведка по- 
и  годы. От качества ее 

проведения в большой мере 
зависит не только достовер
ность метеорологической ин
формации, но и надежность 
авиационного прогноза по
годы. Ее результаты часто 
оказываются решающими в 
определении задач летного 
дня.

Для улучшения метеоро
логического обеспечения по
летов и повышения их безо
пасности у нас введена спе
циальная карточка разведки 
погоды (см. рисунок).

Бланк карточки размером 
18X14 см двусторонний. На 
лицевой стороне карточки 
(а) излагается задание 
командира на воздушную  
разведку погоды. В его со
ставлении принимают уча
стие штурман и метеоспе
циалист. Задание изобража

ется графически и допол
няется текстуально.

На радиальной сетке пе
ред полетом дежурный си
ноптик цветными каранда
шами наносит зоны распо
ложения атмосферных фрон
тов. районы с опасными яв
лениями (в том числе и низ
кими облаками), данные ра
диолокационной разведки и 
другие имеющиеся в его 
распоряжении сведения.

Разработанный команди
ром совместно со ш турма
ном и синоптиком маршрут 
и профиль полета также на
носятся на радиальную сет 
ку с обозначением высоты  
полета, мест пробивания об
лаков и других элементов 
задания. Если имеются по
стоянные, заранее разрабо
танные маршруты разведки, 
то они также наносятся на 
радиальную сетку.

Для облегчения ориенти
ровки обозначаются харак
терные наземные ориентиры  
(реки, дороги, населенные 
пункты).

Масштаб сетки выбирает
ся произвольно, но обяза
тельно обозначается на од
ном из лучей радиальной 
сетки.

Элементы задания на ра
диальной сетке лучше всего 
наносить цветными каран
дашами: атмосферные фрон
ты — красным, синим или 
коричневым, в зависимости

от типа фронта; зоны с низ 
кой облачностью — корич 
невым; зоны грозовых оча
гов — синим с указанием, 
символов грозы, ливне
вого дождя или других 
явлений; зоны туманов -  
желтым; маршрут, высоты 
полета — простым, черным.

Вторую графу, располо
женную под радиальной сет 
кой, заполняет синоптик по 
согласованию с командиром 
(заместителем). Здесь могу* 
быть, например, такие запи 
си: «Определить условия по 
лета на эшелоне...», «Опреде
лить влияние ветра при вы 
полнении посадки». «Уточ 
нить границу распростране
ния тумана (зоны осадков! 
и его (их) интенсивность». 
Задание подписывают коман
дир и синоптик.

Обратную сторону карточ 
ки (б) заполняет разведчик 
погоды после посадки, а 
иногда непосредственно в 
полете по результатам наб
людений.

Обратная сторона карточ
ки заполняется простым ка
рандашом. Для наглядности 
результаты разведки пого 
ды в районе аэродрома отоб
ражаются на вертикальном 
разрезе (справа).

С введением карточки у 
нас улучшилась организа
ция и повысилось качестве- 
воздушной разведки погоды 
Теперь разведка проводит
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зации крыла на этих режимах меняет кри
тический угол атаки самолета и местный 
угол атаки в области размещения датчи
ка. Это обстоятельство заставило предус
мотреть работу АСКР и во взлетно-поса
дочном режиме. Переключение на этот 
режим происходит при выпуске закрылков 
на взлетный угол или при его превышении.

Принято, что настроечная зависимость 
Сцвастр =  /  (М ) АСКР должна задавать
ся из условия обеспечения достаточного 
запаса по углу атаки, т. е. АСКР должен 
срабатывать при углах атаки, меньших 
тех, которые соответствуют Судоп для дан
ного значения числа М полета.
Выбор запаса определяется поведением 

самолета на крайних режимах и послед
ствиями, с которыми летчик сталкивается, 
если превысит какие-либо ограничения. Но 
во зсех случаях этот залас должен быть 
достаточным для своевременного преду
преждения о выходе на опасный режим и 
минимальным для обеспечения использова
ния предельных возможностей самолета.

Во время вывода из сваливания транс
портного самолета при правильных дей
ствиях летчика осложнений не возникает,

что позволяет настраивать АСКР почти 
точно в соответствии с изменением СУЛОп 
по М.

На точность срабатывания АСКР замет
ное влияние оказывает режим работы дви
гателей, отчего точки, характеризующие 
моменты срабатывания, несколько разбро
саны. Осредненные положения кривых Су. 
срабатывания АСКР на различных режи
мах работы двигателей при среднем полет
ном весе показаны на рис. 1. О приближе
нии к опасному режиму экипаж преду
преждают световые и звуковые сигналы.

Но АСКР выдает сигналы только в TOM' 
случае, если по какой-либо причине само
лет выйдет на режим полета, при котором 
дальнейшее увеличение угла атаки будет 
небезопасным.

В процессе разбега, после подъема пе
редней ноги, появление сигнала от АСКР 
означает, что достигнут взлетный угол ата
ки. При этом необходимо прекратить даль
нейшее движение штурвала от себя, и сиг
нал опасного режима исчезнет. Если же 
сигнал появляется при наборе высоты, © 
горизонтальном полете или на планирова
нии, летчик обязан уменьшить угол атаки
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ся более целеустремленно и карточке метеоспециалисты лом — выигрывает безопас- 
полно. Появилась возмож- и летный состав получают ность полета, 
кость лучше контролировать дополнительный ценный ма- Инженер-подполковник
ее выполнение. Благодаря териал наблюдений. А в це- В. НЕТЕСОВ.



Рис. 3. Зависимость Vnp срабатывания 
АСКР от высоты, режима работы двигате

лей и положения механизации крыла.

плавным движением штурвала от себя до 
исчезновения сигнала.

При срабатывании АСКР на малой вы
соте (менее 400 м) для ухода от опасного 
режима надо увеличить скорость полета, 
увеличив режим работы двигателей по 
УПРТ.

С момента появления предупреждающе
го сигнала до признаков, характеризую
щих начало сваливания самолета, при 
различных режимах работы двигателей 
имеются определенные запасы по скорости 
и перегрузке.

На рис. 3 и 4 кривые Vnp. Сраг. АСКР и 
У»зсраб АСКР характеризуют границу до
пустимых режимов по скорости.

По кривым зависимости пу срабатыва
ния АСКР (рис. 5) можно судить о грани
це допустимых режимов по перегрузке в 
полете при двух различных полетных ве
сах G 1 и Gi. По ним также можно оцени
вать запасы угла атаки или скорости до 
установленного ограничения. Но чтобы это 
возможно было делать в любой момент 
полета, надо иметь на борту набор кривых, 
что не совсем удобно. Целесообразно 
было бы иметь универсальный сигнализа
тор критических режимов, который бы не

Рис. 4. Зависимость Vi3 срабатывания 
АСКР от высоты, режима работы двигате

лей и полетного веса.

Рис. 5. Зависимость пу срабатывания 
АСКР от числа М и режима работы двига

телей на высоте 8000 м.

только выдавал соответствующие преду
преждающие сигналы, но и позволял на
глядно оценивать границы и запасы допу
стимых скоростей полета и углов атаки 
вместе с их текущими значениями.

Такой прибор существенно облегчит 
пилотирование, еще больше повысит безо
пасность полета и позволит полнее исполь
зовать маневренные возможности само
лета.



•  Э Т О М У  У Ч И Т  о п ы т

ЛСехника. Эксим/айихция

ДИСПЕТЧЕРИЗАЦИЯ
РЕГЛАМЕНТНЫХ

М О Л О Д Ц Ы ! З дорово!» —  Эти сло- 
)}1 V ва одобрения невольно выры ва
лись у многих инженеров при осм отре 
производственной базы ТЭЧ, где началь
ником инженер-майор Н. Ниж егородцев. 
Эта ТЭЧ лучшая в соединении, и инже
нерам здесь было чему поучиться. Они 
увидели пусть небольш ое, но совре
менное, высокоорганизованное произ
водство. В ТЭЧ не бы ло ничего показ
ного, лишнего; многое создано руками 
зоинов-умельцев подразделения, кото
рые стремятся высококачественно вы
полнять регламентные работы.

Много интересных приспособлений 
создали рационализаторы Г. М атяш,
В. Косенков, В. Сентерев, П. Кобанец, 
И. Саверский, В. Бобин.

Рационализаторы прежде всего стре
мились повысить производительность 
труда, качество и культуру регламент
ных работ. Так, на заводском стенде 
ш  проверки оптического прицела мо
жет работать только один специалист. 
Рационализатор В. К осенков предло
жил разнести этот стенд на три рабо
чих места. Теперь один специалист про
веряет решающий прибор, другой —  
контролирует отработку прицелом комп
лексных задач, третий —  выполняет ра
боты на блоке электронных реле. В ре
зультате время, затрачиваемое на рег- 
аамент по прицелу, сократилось на

РАБОТ

Инженер-подполковнич Н. ТИМОФЕЕВ

50 % . И таких предложений много. К ро
ме того, был создан комплекс дополни
тельных сооруж ений, наземного обору
дования, средств малой механизации. 
Своими силами построили и отлично 
оборудовали цех консервации, цех ка
тапультных установок, аварийную элек
тростанцию, навес и бетонированные 
площадки для наземного оборудования, 
универсальные рабочие стремянки-пло
щадки и многое другое.

По-новому переоборудовали систему 
энергоснабж ения ТЭЧ (рис. 1). Непо
средственно у рабочей площадки сдела
ли два заглубленных помещения. В них 
установили энергоузел постоянного тока 
и воздуш ный компрессор. К рабочей 
площадке подвели воду, использовав 
для этой  цели трубопровод подачи сжа
того воздуха. Теперь по одному и тому 
же трубопроводу мож ет подаваться ли
бо вода, либо сжатый воздух. Все тру
бопроводы  и электрож гуты  проложены 
под бетонированными площадками и вы
ходят в специальные раздаточные ко
лонки.

Для улучшения энергоснабжения це
хов силами работников ТЭЧ построена 
и оборудована аварийная электростан
ция Д ЭС-50. Группа радиотехнического 
оборудования создала дополнительный 
энергоузел, применив двигатель 
А Л А -3 ,5 . Этот энергоузел включается

4 Авиация и Космонавтика № 10 49



роль осуществлялся 
путем многоступенча
тых докладов по той 
ж е линии, но в обрат
ном направлении -  
«о т  младшего к стар
ш ем у».

Такая система уп
равления производст
венным процессом ста
новилась тормозом. Она 
не давала возможности 
в ходе регламентных 
работ анализировать 
слож ивш уюся обста
новку, принимать в со
ответствии с ней опе
ративные решения, под
держивать взаимодей
ствие меж ду группами. 
К валиф ицированны  е 
специалисты тратили 
много времени на до
клады, различного ро
да «увя зки », уточне
ния, выяснения и т. д. 
Ж изнь требовала более 
гибкой системы управ
ления производствен
ным процессом ТЭЧ. И 
вновь на помощь при
шли рационализаторы. 
Они предложили дис- 

при перегрузке общ ей сети. П реобрази- петчерскую  систем у управления про
пись и сами цеха, они стали настоящи- изводственным процессом , позволившую
ми лабораториями. объединить в одних руках организацию

Теперь полностью ликвидированы от- и управление процессом  регламентных 
казы авиационной техники по вине лич- работ.
ного состава ТЭЧ. М ногие специалисты Благодаря диспетчерской системе
стали выполнять регламентные работы  с удалось разнести работы , несовмести-
гарантией. Но этого мало. Каждый изы- мые по времени для различных групп,
скивал пути соверш енствования органи- рационально используя специалистов,
зации работ. Теперь мож но вносить (в зависимо-

Если в цехах был твердо установлен сти от состояния оборудования самоле-
ритм, то на самолете часто возникали та) изменения в технологический гра-
заторы. Технологический график заня- фик, не нарушая общ его ритма,
тости рабочих мест, особенно в кабинах Что же касается начальников групп,
и отсеках, не всегда выдерживался. Ни- то они получили возмож ность на осно-
ж егородцеву и начальникам групп мно- ве постоянно имеющ ейся информации
го приходилось тратить времени на (на цеховом пульте) наиболее полно и
«увя зку» этих неурядиц. В управле- производительно использовать специа-
нии производством еще не было необхо- листов.
димой гибкости. Задачи на день шли по Начальник ТЭЧ на основе постоянно
линии «о т  старш его к младш ему» с оп- поступающ ей информации может актив-
ределением временных границ для но вмешиваться в производственный
групп, подгрупп, специалистов. Конт- процесс, устранять ненормальности, не

Рис. 1. Схема энергоснабжения ТЭЧ:
1 — основной энергоузел; 2 — дополнительный энергоузел; 3 — ниша 
подключения ЗИФ-55; 4 — водонапорная колонка; 5 — колонка уп

равления АГПС-35; 6 — раздаточная колонка.
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отрывая начальников групп для докла
да о состоянии и ходе регламентных ра
бот в группах. Учитывая фактическое 
время использования рабочих мест спе
циалистами групп, диспетчер вносит не
обходимые коррективы в технологиче
ский график. И ещ е один очень важный 
момент. Систематический контроль за 
работой групп и специалистов позво
лил повысить технологическую  дис
циплину, культуру в работе, ликвиди
ровать непроизводительные затраты 
времени. В конечном итоге выиграли 
интересы дела, резко повысилось каче
ство регламентных работ.

Много времени потратили офицеры 
Нижегородцев, Сентерев, Травкин, на
чальники групп на отработку и выбор 
схемы диспетчеризации. Задача была 
нелегкой. Ведь система не только долж 
на быть удобной для использования, но 
и проектировать ее нужно бы ло с таким 
расчетом, чтобы изготовить в условиях 
ГЭЧ. Как выбрать функциональную, 
принципиальную и монтажную схемы 
диспетчерской системы ? Были рассм от
рены содержание и границы управле
ния должностными лицами ТЭЧ произ
водственным процессом  регламентных 
работ. Анализ оказался любопытным, и 
о нем стоит рассказать. Начнем с на
чальника ТЭЧ. Что его интересует в 
первую очередь?

Очевидно, последовательность выпол
нения регламентных работ группами 
без взаимных помех. Как соблю дается  
график? Как работаю т группы: с опере
жением или отставанием по технологи
ческому графику? Каковы причины от
ставания и условия, способствую щ ие 
опережению работ относительно време: 
ни, установленного графиком?

Начальника ТЭЧ, безусловно, инте
ресует степень готовности самолета по 
группам в лю бое время. Как добиться 
своевременного обеспечения групп сред
ствами обслуживания и агрегатами, что
бы не было задержки в работе?

Что же касается начальника группы, 
то его интересует право группы на ра
бочие места по технологическому гра
фику. Имеются ли свободны е рабочие 
места, которые мож но использовать, с о 
образуясь с фактическим положением 
дел в группе? Какие операции подле

жат контролю? Сколько для этого нуж
но времени?

Примерно такие же вопросы  интере
сую т и старш его техника (техника). Из
меняется лишь масштаб. Тут уж  речь 
идет о праве специалистов подгруппы 
на рабочие места и т. д.

Чтобы управление было четким и опе
ративным, ни одно долж ностное лицо 
не долж но выходить за пределы этих 
границ. Весь производственный процесс 
разбили на ш есть основных элементов 
или этапов. Для каж дого из них опре
делили конкретные задачи и методы их 
решения. Назову эти элементы. Прием
ка самолета, демонтаж оборудования, 
выполнение регламентных работ и ре
монта, монтаж оборудования, его ос
мотр и проверка работоспособности  под 
током, сдача самолета в аэ. На каждом 
этапе выполнения регламентных работ 
возникают различные задачи. Напри
мер, для элемента «выполнение регла
ментных работ и ремонта» они сводят
ся к следую щ ему. Прежде всего нужно 
обеспечить оборудованием к точно уста
новленным срокам своевременное вы
полнение регламентных работ на всех 
участках.

Каж дую группу надо снабдить пот
ребными средствами и ремфондом. Не
обходимо подготовить наиболее благо
приятные условия для монтажных работ 
в зависимости от складывающ ейся кон
кретной обстановки. Обязательно надо 
соолю дать строгую  последовательность 
регламентных работ на участках, где 
взаимно связаны две или несколько 
групп.

Так складывались требования к дис
петчерской системе. Сущ ество их своди
лось к следующ ему. Система призвана 
обеспечить непрерывное управление 
производственным процессом  на линии 
от начальника ТЭЧ до непосредственно
го исполнителя. Точки связи исполните
лей с диспетчером не должны ограничи
вать места и времени связи.

Светосигнальная связь охватывает 
элементы производственного процесса, 
присущ ие ему независимо от модифика
ции самолета. Что же касается селек
торной связи, то она обязана охваты 
вать элементы управления, меняющиеся 
вместе с конкретной обстановкой. Очень 
важно, чтобы  все элементы системы



Рис. 2. Центральный диспетчерский пульт:
1 —  световое табло — «доклад готовности»; 2 —  силуэт самолета —  отметчик 
занятых рабочих мест; 3 —  силуэт самолета —  запросчик рабочих мест; 
4 —  часы; 5 — микрофон; 6 —  селекторный аппарат; 7 — штеккеры опреде
ления запросов рабочих мест; 8 и 9 —  определители запрашиваемой груп
пы; 10 —  селекторная связь; 11 —  технологический график; 12 — рабочее

место.

были надежными в работе, исключали 
искажения или ошибки в информации, 
поступающ ей от исполнителя к диспет
черу. И, наконец, технология изготовле
ния элементов системы  должна соответ
ствовать возмож ностям ТЭЧ.

Эти требования к диспетчерской си
стеме были одобрены  техническим сове
том части. После этого началось обору
дование самой системы. К зданию ТЭЧ 
пристроили специальное помещение, в 
нем разместили центральный диспетчер
ский пункт. Все было сделано с таким 
расчетом, чтобы  получить хорош ий ви
зуальный обзор стоянки ТЭЧ.

Что представляет собой центральный 
диспетчерский пульт? Сразу же обра
щают на себя  внимание силуэты  само
летов с обозначением наиболее важных 
рабочих мест (рис. 2). Каждое из них 
имеет свой  номер и подсветку (лампоч
ка СМ -30).

Один силуэт самолета используется 
для информации о запрашиваемых рабо
чих местах. Иными словами, он отвеча
ет на вопрос: «Ч то  (какое рабочее ме
сто) просят специалисты групп». Об 
этом сигнализирует лампочка подсвета 
(рис. 3, позиция 1). Но диспетчеру нуж
но знать, какая группа запрашивает ра
бочее место. Для этого на центральном 
пульте имеются глазки, подсвечиваемые 
лампочками СМ -30 с наименованием за
прашиваемых групп. Управление лам

почками подсвета выведено на цеховой 
пульт. Обе лампочки (подсвета запра
шиваемых рабочих мест и наименова
ния запраш иваемых групп) включены 
параллельно через нормально замкну
тые микровыключатели, управление ко
торыми выведено на лицевую панель 
пульта.

Если диспетчер нажмет на хвостовик 
микровыключателя, то одновременно 
погаснут обе лампочки. Таким образом, 
становится известно, какая группа и ка
кое рабочее место запрашивает. Второй 
силуэт самолета —  копия первого. Но 
выполняет другую  роль. Это отметчик, 
он указывает, какие рабочие места на 
самолете заняты специалистами. Элект
роцепь лампочек подсвета наименова
ний занятых рабочих мест замыкается 
штеккерами, размещенными на пульте.

А  как докладывают из групп о ходе 
регламентных работ? Для этого на 
пульте имеется световое табло «Доклад 
готовности».

Диспетчер сразу же определяет сте
пень готовности основного оборудова
ния по принципу: «Г отов  к установке», 
«У становлен на сам ол ет», «Готов к сда
ч е». Этот же пульт сигнализирует и о 
том, какие рабочие места используются 
для установки оборудования и монтаж
ных операций, а также о сроке, к кото
рому рабочее место будет свободно,
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чтобы приступить к установке и монта
жу оборудования.

Удобно расположен на пульте техно
логический график. О нем стоит расска
зать. Время на графике ф иксируется 
подвижной планкой, а рабочее место 
указывается горящ ей лампочкой (она 
загорается одновременно с запросом 
рабочего места).

Кроме того, на центральном диспет
черском пункте имеется селекторный 
аппарат, микрофон и система коммуни
кации переговоров. Селектор обеспечи
вает двустороннюю связь диспетчера од
новременно со всеми точками (цеха, 
стоянка), только со  стоянкой, только с 
цехами, с группой цехов, одним из це
хов. Селектор также позволяет вести 
связь между двумя группами или сто
янки только с цехами одной из групп.

Связь с дежурным по А Т О , техниче
скими складами, пунктом 
управления И А С  диспетчер 
поддерживает по телефону.
Такая коммуникация перего
воров исключает лишний 
шум, отвлекающий исполни
телей от работы.

Во всех цехах установле
ны свои пульты диспетчер
ской системы. На каждый из 
них поступает информация с 
центрального диспетчерского 
пульта о занятых рабочих ме
стах. С цеховы х пультов за
прашивают с помощ ью штек- 
керов диспетчера о рабочих 
местах на самолете. При 
включении переключателя 
«запрос» на цеховом пульте 
загорается лампочка под
светки наименования груп
пы. Световая информация о 
степени готовности оборудо
вания группы ( «готов  к у ста
новке», «установлен на са
молет», «готов  к сдаче») по
ступает на световое табло 
«доклад готовн ости » цен
трального пульта. Для ин
формации специалистов групп 
о праве занять рабочее место 
около каждого цехового пуль
та установлен технологиче
ский график, который пред
ставляет собой  движ ущ ую ся

ленту, намотанную на барабаны баро- 
спидографа.

На ленте имеется выписка из общ е
го графика для специалистов подгруп
пы. Такое устройство облегчает пользо
вание технологическим графиком.

Как же поддерживают связь с дис
петчером и цехами групп исполнители, 
непосредственно работающ ие на самоле
те? У самолета на специальной колон
ке установлен микрофон. На этой же 
колонке имеется силуэт самолета с 
наименованием рабочих мест и планшет 
с технологическим графиком, что поз
воляет исполнителю при необходимости 
уточнить точность доклада.

 ̂же сейчас мож но смело утверж дать, 
что диспетчерская система себя полно
стью  оправдывает. Личный состав ТЭЧ 
просто не мыслит, как без этой системы 
мож но было раньше работать. Диспетче-

Центральный диспетчерский пульт

L. _____________________________ |_ _J_________

Цеховой пульт

Рис. 3. Принципиальная схема светосигнальной 
связи диспетчерской системы:

/ — лампочка подсветки запрашиваемого рабочего места па 
силуэте самолета; 2 — лампочка подсветки наименования 
запрашиваемой группы; 3 —  микровыключатель (определи
тель) наименования запрашиваемой группы и рабочего ме
ста; 4 — лампочка подсветки занятого рабочего места (от
метчик); 5 —  штеккер, замыкающ ий цепь подсветки занятого  
рабочего места; б —  лампочка подсветки табло «доклад го
товности»; 7 — лампочка подсветки занятого рабочего места; 
S —  штеккер цепи лампочки подсветки запрашиваемого рабо
чего места; 9 —  включатель, замыкающ ий цепь лампочки 
подсвета наименования запрашиваемой группы; 10 —  ш тек
кер, замыкающ ий лампочку подсветки на табло «доклад  

готовности».



ризация позволила уточнить все техно
логические графики, сделать их жиз
ненными, до минимума сократить не
производительные затраты, а главное— 1 
повысить культуру, поднять качество 
регламентных работ.

Теперь отпала ‘необходимость раз
личного рода «ув я зок » и сты ковок тех
нологического 'процесса. У офицера 
Нижегородцева .и начальников групп 
высвободилось время для решения чис
то инженерных задач и контроля за 
полнотой и качеством выполнения рег
ламентных работ. Теперь всем  ■произ
водственным процессом  руководит дис
петчер (специально обученный меха
ник). Проследим его действия в процес
се регламентных работ.

Самолет поступил в ТЭЧ. Диспетчер 
получает информацию о состоянии его 
оборудования, агрегатов, узлов, о пот
ребном оборудовании и агрегатах для 
замены, о потребных технических сред
ствах (подъемных кранах, ТЗ, сжатом 
воздухе, кислороде и т. д.), видах слож 
ного ремонта. Эти данные диспетчер за
писывает в свой журнал и докладывает 
начальнику ТЭЧ.

Запросив рабочие места и сравнив 
этот запрос с технологическим графи
ком, диспетчер управляет их использо
ванием на самолете специалистами 
групп. По отметчику занятых pa6 0 4 nv

мест диспетчер сравнивает фактическое
их использование с  графиком. Может 
случиться, что те или иные рабочие ме
ста группа не занимает, хотя имеет на 
них право в соответствии с технологи
ческим графиком. Тогда диспетчер пос
ле согласования с начальником группы 
объявляет места свободными. Их может 
занять по разреш ению диспетчера лю
бая группа.

На основе информации на световом 
табло «доклад готовности» и учета воз
мож ностей по технологическому графи
ку диспетчер мож ет предоставлять ра
бочие места для установки готового 
оборудования.

О всех серьезны х отступлениях от 
указанного в графике времени и возни
кающих слож ных вопросах диспетчер 
докладывает начальнику ТЭЧ.

Таким образом, диспетчер является 
активной фигурой во всем производст
венном процессе регламентных работ.

В дальнейшем для облегчения дис
петчеру контроля заключительных опе
раций регламентных работ табло «док
лад готовности» бы ло доработано. По
ставили сигнальные лампочки трех 
цветов: «готов  к установке» — желто
го цвета, «установлен » — красного 
цвета, «готов  к сдаче» —  синего цвета. 
Для каж дого вида регламента сделали 
из органического стекла сменные пла-
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ПОДОГРЕВАТЕЛЬ 
С АВТОМАТИЧЕСКИМ 
РЕГУЛИРОВАНИЕМ
I_J ОВЫЙ подогреватель 

жидкости, состоящий 
из высоконапорного насоса 
и змеевика большой длины, 
применяется для нагрева 
смазочного масла в универ
сальном топливомаслозап- 
равщике самолетов (АЗЗМ ).

В отличие от других спо
собов кинетический способ 
нагрева обеспечивает при ра
боте пожаро- и взрывобезо- 
•пасность, чего трудно дос
тичь при факельном и элект
рическом нагревах. При 
этом способе равномерно

повышается температура 
жидкости в баке подогрева
теля. В подогревателях дру
гих типов требуется допол
нительное устройство для 
перемешивания жидкости. 
При кинетическом способе 
эту работу выполняет поток, 
выходящий из змеевика. 
Примечательно то, что жид
кости с присадками при на
гревании не коксуются.

Известные удобства имеет 
автономность нагрева жид
кости с отбором мощности 
от маршевого двигателя ус

тановки, а также возмож
ность применить автоматику 
для регулирования нагрева.

Как работает новый по
догреватель? При включе
нии насоса масло из бака 
подается в змеевик, распо
ложенный на дне бака (см. 
рисунок). Проходя через 
змеевик с большим гидрав
лическим сопротивлением, 
оно нагревается. Натравлен
ная наконечником змеевика 
на ребра струя масла вызы
вает интенсивную циркуля
цию вокруг змеевика, благо
даря чему увеличивается 
теплосъем с трубок змееви
ка и достигается равномер
ный нагрев масла во всех 
точках бака до требуемой 
температуры.

Как только масло в баке 
достигнет заданной темпе
ратуры, электрокран аато-
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В О О Р У Ж Е Н И Е

1
Оборудование

БВ С П В

ОПБ
Агрега

ты О ПБ
Кассе

ты КД БД

А вто
мат

стрель
бы

У с т а 
новки Кассеты

i Готов к сдаче 8-00 8-00 10-00 10-00 8-00 10-00 10-00 9-00 
I день

100
ч.Р .Р .

Установлен 4-00 9-00 8-00 9-00
8-00 

1 день4-00 14 -001 |4-Ро1

1 Готов к установке 3-00 2-00 6-00 [б-оо[ 2-00 7-00 2-00
7-00 

1 день
2

день

I  Рабочие места 2 1, 2, 3, 
9. 10, 11

7, 9. 
10, 11

10, -  
1. 2.
4, 6. 

15

24, 25 14, 30. 
35. 36. 

10

10. 14.
30, 35, 

36

10, 30, 
36

Рис. 4. Табло «Доклад готовности».

стинки сроков завершения каждой тех
нологической операции. Пластинки кре
пятся к табло штифтами. В таблице по
казана такая пластинка. Д испетчер ви
дит, что .к 4 .00  должен бы ть готов к у с 
тановке оптический бомбардировочный 
прицел. Однако сигнальная лампочка на 
пульте не горит. В то же время заго
релась сигнальная лампочка «готов  к 
установке» кассетны х держателей, хотя 
эта операция должна начинаться в 7 .00. 
Диспетчер выясняет, почему задерж и
вается установка прицела и мож но ли

представить рабочие места, указанные 
на пульте, для установки КД. Лишь 
после этого он дает команду специали
стам этой подгруппы.

На табло «устан овлен » загорелись 
красные лампочки. Они сигнализируют 
диспетчеру, что на самолете установлен 
агрегат ОПБ, БД и пушечные установ
ки. На сменной вставке он видит время 
4 .0 0 . Значит, эти операции выполнены 
точно по графику. И так по каждой 
операции.
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матически открывается по 
сигналу от датчика темпера
туры. Масло, минуя змее
вик, поступает через элект
рокран непосредственно в 
бак, и нагрев прекращается. 
Насос разгружается.

При .понижении темпера
туры электрокран по сигна
лу датчика температуры за
крывается, и масло, посту
пая через змеевик, начинает 
вновь нагреваться.

Таким образом, заданная

температура жидкости в по
догревателе поддерживает
ся автоматически.

Нагрев жидкости основан 
на преобразовании кинети
ческой энергии потока жид
кости в змеевике в тепло
вую. Жидкость, окружаю
щая змеевик, нагревается за 
счет переноса тепла пото
ком, выходящим из змееви
ка, а также вследствие теп
лоотдачи оребренной его 
поверхности.

Инженер Б. БАБИНСКИЙ.

Схема подогревателя с кине
тическим нагревом жидко

сти:
1 —  оребренный змеевик; 2 — на
конечник; 3 —  датчик темпера
туры; 4 —  бак с теплоизоляци
ей; 5 —  высоконапорный насос;
6 — предохранительный клапан;
7 —  электрокран; 8 —  манометр;

9 —  термометр.
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Ш Р А ССКАЗЫ В АЕТ  ЗАСЛУЖЕННЫЙ 

ВО ЕННЫ Й ШТУРМАН СССР

МАСТЕРСТВО ШТУРМАНА. 
КАК ОНО ДОСТИГАЕТСЯ?

ГЗЕЛИ КУЮ  Отечественную войну я 
встретил в авиационном училище, бу

дучи инструктором-штурманом. Ежеднев
ные учебные полеты с курсантами, каза
лось, дали мне возможность приобрести 
достаточный опыт самолетовождения и 
бомбометания, хорошую подготовку для 
успешного выполнения боевых заданий.

Хотелось на фронт, где решалась судь
ба Родины. После неоднократного обра
щения моя просьба была удовлетворена. 
Я получил назначение в полк авиации 
дальнего действия штурманом экипажа.

В полку пришлось переучиться. Здесь 
я понял, что моих знаний далеко не доста
точно. Нужно было повторно и основа
тельно проштудировать курс авиационной 
астрономии, радионавигации, бомбомета
ния, тактики и другие дисциплины, сдать 
зачеты и пройти вывозную программу. 
Внимательно прислушивался я к штурма
нам, имевшим боевой опыт.

Первые полеты выполнялись с инструк
тором. И только после того, как приоб
рел достаточный опыт, я получил разре
шение на самостоятельные боевые вылеты 
в глубокий тыл противника.

Нашей части тяжелых бомбардировщи
ков была поставлена задача: нанести бом
бовый удар по крупному железнодорож
ному узлу, где враг сосредоточил боль
шое количество эшелонов с войсками 
и боевой техникой.

В районе аэродрома вылета в ту ночь 
стояла низкая облачность, шел снег с 
дождем. После взлета и пробивания обла
ков мы вышли на высоту 4000 м. Луна ос
вещала верхний край безбрежной облач
ности. Пролет линии фронта можно было

Генерал-майор авиации Ф. ЯЛОВОЙ, 
Герой Советского Союзэ

определить по багровым от пожаров пят
нам в облаках. Полет до цели длился не
сколько часов. Счисление пути вел по 
курсу и времени, пеленгацией широкове
щательных радиостанций.

Точно выйти на заданную цель за обла
ками и прицельно поразить ее мы тогда 
не могли —  для этого не было надежных 
средств. И когда командир экипажа Ни
колай Орлов спросил меня, как будем 
выходить на цель, я, не задумываясь, 
ответил: «За 15 минут до цели пробьем 
облака вниз и выйдем на нее визуально». 
Мое предложение было принято.

Впереди шел самолет-осветитель. Взры
ватели на САБах были установлены с та
ким расчетом, чтобы сбросить бомбы со- 
средних высот. Но как поступит экипаж; 
выйдет ли под облака или сбросит бом
бы из-за облаков, мы не знали. Однако 
я полагал, что если он снизится и сбро
сит бомбы с малой высоты, то все равно 
их горение на земле облегчит нам оты
скание цели.

По моему докладу командир перевел 
самолет на снижение. Я внес поправку в 
курс с таким расчетом, чтобы после вы
хода под облака цель была справа. Таким 
приемом в аналогичных условиях поль
зовались многие штурманы. Он обеспечи
вал в последующем надежный поиск це
ли и уверенный выход на нее.

На высоте 800 м мы увидели характер
ные ориентиры —  реку и шоссейную до
рогу. Уточнив свое место, взяли курс на 
цель. Сплошная облачность кончалась, в 
ней появились окна. Вскоре я увидел го
рящие САБы, сброшенные самолетом-
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осветителем. Они хорошо освещали 
цель. Небо прорезали лучи прожекторов. 
Появились разрывы зенитных снарядов. 
Обстановка складывалась весьма сложная. 
Противник сильно прикрыл железнодо
рожный узел зенитной артиллерией, по
ставив сплошной заслон огня.

— Докладывать место разрывов сна
рядов! —  последовала команда коман
дира экипажа.

Цель была хорошо видна. Я подал 
команду:

— Вижу железнодорожные составы, 
боевой курс 60°!

От прожекторов и разрывов снарядов 
стало светло. Машину бросало, но боевой 
курс был выдержан. Бомбы точно накры
ли цель. Сильный взрыв потряс воздух. 
Задание было выполнено.
Маневрируя, мы уходили от цели со 

снижением. Однако один из снарядов по
вредил наш самолет. Правый летчик 
Н. Сидун доложил, что на одном двига
теле упало давление масла. Повреждены 
были башни воздушных стрелков. Экипа
жу предстоял обратный полет с неисправ
ным двигателем.
Самолет был переведен в набор высо

ты. Вскоре вошли в облака. Нужно было 
как можно точнее пройти по маршруту и 
выйти на аэродром посадки. Для этого 
были использованы все имевшиеся в рас
поряжении навигационные средства. По
лет закончился благополучно.

За успешное выполнение задания чле
ны нашего экипажа были представлены к 
правительственным наградам и получили 
краткосрочный отпуск.
За время Великой Отечественной вой

ны мне довелось совершить 230 боевых 
вылетов. Участвовал в нанесении бомбо
вых ударов по крупным военно-промыш
ленным объектам, железнодорожным уз
лам и аэродромам противника в глубо
ком тылу; выполнял специальные зада
ния в интересах партизан; наносил удары 
по вражеским войскам вблизи линии 
фронта. И в каждом полете убеждался, 
насколько важно досконально изучить за
дание и тщательно подготовиться к поле
ту на земле, предусмотреть возможные 
изменения обстановки и быть готовым в 
любых условиях решить поставленную 
задачу.
Нельзя забывать, что работа всего лич

ного состава части, в том числе и чле
нов экипажа, как бы замыкается на бое- 
зой кнопке штурмана, т. е. все направ
лено на то, чтобы метко поразить цель. 
Вот почему штурман корабля должен си
стематически совершенствовать боевое 
мастерство.
Неузнаваемо изменились условия рабо

ты штурмана в наши дни. Появилось со
вершенное навигационное и бомбардиро
вочное оборудование, резко повысились 
боевые возможности самолетов. На сме
ну магнитному компасу, оптическому 
бомбардировочному прицелу пришли кур

совые и бомбардировочные системы, поз
воляющие экипажу в любых условиях 
пройти по заданному маршруту, выйти на> 
цель и метко поразить ее. Автоматика и 
электроника заняли ведущее место. Ос
тается только в полную меру использо
вать имеющееся на самолете оборудова
ние и успешно выполнять полетные за
дания. Но как этого добиться? Сошлемся- 
на опыт лучших штурманов.

Однажды на летно-методических сбо
рах мне пришлось проверять подготовку 
экипажа офицера Е. Кащеева в длитель
ном ночном полете. Задание было труд
ным. Экипажу предстояло в сложных ме
теорологических условиях пройти по  
маршруту с переменным профилем, вый
ти на цель в море и поразить ее ракетой.

В конце первого этапа маршрута вто
рой штурман В. Пластилин доложил, что 
перегорели предохранители радиолока
ционного прицела и высокое напряжение 
к передатчику не подается. Устранить не
исправность в воздухе не удалось. Сло
жилась обстановка, при которой стави
лось под угрозу выполнение задания. Но- 
экипаж следовал во главе боевого поряд
ка группы.

Штурман корабля первоклассный спе
циалист Ю. Штейнберг проявил высокое 
мастерство. Он искусно использовал бор
товые средства, точно вывел группу на
цель, правильно выполнил маневр и по 
команде обеспечивающего экипажа со
вершил тактический пуск.

После пуска боевой порядок группы 
перестроился. Экипаж Кащеева должен 
был следовать замыкающим. Однако в 
процессе перестроения экипаж оказался 
перед мощной фронтальной грозовой об
лачностью и следовать в боевом поряд
ке группы не смог. Дальнейший само
стоятельный полет явился настоящей про
веркой мастерства штурмана. Самолет ле
тел вдоль фронта грозовой облачности. 
Несколько раз пришлось изменять курс, 
чтобы обойти фронт грозовой деятельно
сти.

Используя LLIBPC и приводные радио
станции, работа которых из-за грозы про
слушивалась неустойчиво, Штейнберг не
прерывно вел прокладку пути, определял 
курс по Полярной звезде. При помощи- 
радиотехнических и астрономических 
средств самолетовождения он рассчитал 
курс для выхода на заданный маршрут. 
Определение своего места и выход на* 
контрольный ориентир были настолько 
точны, что, когда проходили ориентир и 
наблюдали его визуально, разница факти
ческого и расчетного времени была всего 
лишь в одну минуту, тогда как весь ма
невр по обходу грозы и выходу на ли
нию заданного пути составил более двух 
часов. С такой задачей мог справиться* 
только штурман, в совершенстве владею
щий всем комплексом самолетных нави
гационных средств.

Очень существенно для штурмана осво
ить и соблюдать четкую последователь-
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ность работы с оборудованием. И не слу
чайно отдельные срывы, еще встречаю
щиеся в практике полетов, бывают имен
но из-за пренебрежения этим правилом. 
Ошибки характерны прежде всего для 
молодых штурманов, не имеющих доста
точного опыта. Всякое отступление от 
установленных правил, самонадеянность 
штурмана недопустимы. Так, штурман ко
рабля А. Кудрявцев в процессе подготов
ки к бомбометанию с радиолокационным 
прицелом не установил на оптическом 
прицеле начальный угол визирования и 
начал это делать лишь тогда, когда дол
жен был произойти переход в режим ос
новной синхронизации.

В результате непроизвольного включе
ния муфты визирования и опережения ин- 
.декса углов визирования относительно 
наклонной дальности до цели бомбы бы
ли сброшены со значительным недоле, 
том.

Хотелось бы заметить, что больше вни
мания нужно уделить четкости и последо
вательности работы с современным обо
рудованием при подготовке штурманов в 
авиационных училищах. Ведь именно в 
процессе обучения прививаются первые 
'навыки, которые потом совершенствуют
ся в части. А опыт показывает, что в 
училищах пока мало об этом думают.

Недавно мне пришлось совершить ряд 
полетов со штурманами-выпускниками 
авиационного училища. Они имеют хоро
шую теоретическую подготовку, однако 
некоторые в полетах допускают поспеш
ность в работе с аппаратурой, непоследо
вательность в действиях. В результате 
возникают ошибки, снижается качество. 
Встречаются и вовсе казусы: один из
штурманов во время взлета самолета стал 

7 станавливать данные на бомбардировоч
ном прицеле вместо того, чтобы внима
тельно следить за высотой и курсом, по
могать летчику.

К существенным ошибкам и снижению 
качества выполнения задания даже опыт
ными штурманами приводит самоуспоко
енность, переоценка своих сил и возмож
ностей, а если попросту говорить, —  
зазнайство, которое в боевых условиях 
нередко вызывало неоправданные поте
ри. Именно по этой причине опытный эки
паж офицера М. Козловского, где штур
маном корабля офицер В. Сиунов, допу
стил при полете по маршруту грубое от
клонение самолета от заданной линии 
пути.

Казалось, как могло подобное случить
ся с экипажем, который успешно справ
лялся с гораздо более сложными зада
ниями? А произошло это только потому, 
что экипаж, и в первую очередь штур
ман корабля, пренебрег известными пра
вилами дальнего маршрутного полета —

не откорректировал гирокомпас в тех 
точках, где это было намечено, не ис
пользовал для контроля курса астрономи
ческих средств. А  ведь штурман видел, 
что ГПК дает погрешности, однако не удо
сужился скомпенсировать уход гироком
паса, хотя прекрасно знал и теорию во
проса и возможности по регулировке. 
Знал, умел, но пренебрег существующи
ми правилами, переоценил свои силы и 
возможности.

В конечном счете знания и опыт позво
лили экипажу исправить допущенную 
ошибку, выйти на цель и поразить ее. Од
нако волнений было много.

Точность и надежность вождения совре
менных воздушных кораблей по даль
ним маршрутам могут быть достигнуты 
только при комплексном использовании 
всех средств самолетовождения в орто- 
дромической системе координат.

Гироскопические курсовые приборы и 
курсовые системы позволяют выполнять 
полеты по ортодромическим направлени
ям с постоянными путевыми углами на 
участках маршрута. Но чтобы применять 
курсовые системы в различных системах 
отсчета курса, штурман должен подгото
вить полетную карту и вести работу в оп
ределенной последовательности, исполь
зуя имеющиеся на борту курсовые уст- 
ройстча и автоматические счислители пу
ти, повышая качество, надежность и точ
ность самолетовождения.

Сейчас, как никогда, большое значение 
имеет предварительная подготовка эки
пажа к полету, и прежде всего штурмана 
корабля. Ему нужно правильно выбрать 
главную ортодромию, наметить характер
ные ориентиры для коррекции курсовых 
приборов в полете, так как от этого во 
многом будет зависеть точность полета 
по маршруту.

Опыт полетов показывает, что успешно 
выполняют полетные задания те штурма
ны, которые хорошо знают современные 
средства и методы самолетовождения, 
бомбометания и пуска ракет, технические 
возможности и точностные характеристи
ки этих средств, умеют выбрать тот комп
лекс, который даст наибольшую точность 
и надежность самолетовождения. Штур
маны К. Батищев, Ю. Козлов, Е. Вариво- 
да, Д. Павлов, К. Чибисов и другие совер
шенствуют свою теоретическую подго
товку и навыки и, используя опыт, успеш 
но обучают молодых штурманов.

Подготовка штурманов экипажей, безус
ловно, зависит и от выучки штурманов-ру- 
ководителей. Они должны уметь не толь
ко потребовать от своих подчиненных, но 
и доходчиво рассказать, показать на тре
нажере и непосредственно в полете; в 
воспитании и обучении широко использо
вать боевые традиции наших летчиков и 
штурманов, опыт лучших авиаторов.



В СТОЛКНОВЕНИИ 
С ПРАКТИКОЙ

Генерал-майор авиации В. ЛЫСЕНКО

/ЛТЗЫВЫ из частей. Они приходят в 
авиационные училища ежегодно. В 

этих документах и оценка подготовки мо
лодых офицеров, и предложения коман
диров строевых подразделений по улуч
шению процесса обучения и воспитания 
курсантов.

Абсолютное большинство отзывов со
держит лестные характеристики на вы
пускников военных училищ. Молодые 
офицеры уже на первом году службы 
показывают себя опытными специалиста
ми, хорошими организаторами, зрелыми 
комсомольцами и коммунистами.

Взять, к примеру, техников-лейтенантов 
Е. Иванова и Л. Осипенникова. Они умело 
обучают и воспитывают младших специа
листов, принимают активное участие в 
общественной работе. Комсомольские ор
ганизации частей, где служат молодые 
офицеры, оказали обоим большое дове
рие: Иванов и Осипенников избраны сек
ретарями комитетов ВЛКСМ.

Но, к сожалению, есть в потоке отзы
вов и такие, в которых звучит упрек кол
лективу училища. Вот что пишет коман
дир об офицере Ю. Матвиенко: «Авиа
ционную технику знает хорошо и грамот
но ее эксплуатирует. Но воспитательной 
работой с людьми заниматься не умеет. 
На отчетно-выборном собрании был из
бран секретарем комсомольской органи
зации подразделения, с обязанностями 
не справляется. Он даже не умеет вести 
заседание бюро и комсомольские собра
ния».
Еще более резкое заключение содер

жится в отзыве на офицера А. Баенко: 
'Показал себя теоретически грамотным 
офицером. Однако на практике подчинен
ными руководить не умеет, грубит им. К

воспитанию младших специалистов не под
готовлен».

Встречаются, к сожалению, и среди 
выпускников летных училищ офицеры, ко
торые на первых порах плохо справля
ются с ролью организаторов политико
воспитательной работы, недостаточно вла
деют ее формами и методами.

Да, умение вести политико-воспитатель
ную работу среди личного состава выра
батывается в ходе учебы и практической 
деятельности в подразделениях и частях. 
Однако основу этого умения будущие 
офицеры получают в военно-учебных за
ведениях. Об этом убедительно говорит 
и опыт 2-го Харьковского ВАТУ.

Здесь в начале каждого учебного го
да преподаватели цикла социально- 
экономических дисциплин составляют 
перспективный план привлечения курсан
тов к партийно-политической работе. 
Главное в этих планах —  вовлечь всех кур
сантов в активную общественную жизнь. 
Предусматривается их практическая ра
бота во внеучебное время, на учебном 
полигоне и полевых выходах, на войско
вых стажировках; организация и прове
дение политических занятий с солдатами и

< сержантами строевых частей, участие в 
агитационно-пропагандистской работе —  
выступление с лекциями, докладами, бе
седами перед курсантами, молодежью 
предприятий, колхозов и учащимися под
шефных школ; работа с членами сове
тов ленинских комнат, клуба, библиотек; 
участие в организации и проведении чи
тательских конференций, диспутов, тема
тических литературных вечеров, ленин
ских чтений. Кроме того, планируются ин
дивидуальные задания курсантам старших 
курсов, имеющие целью обобщить опыт 
партийно-политической работы в период
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Старший лейтенант Виктор Попов с золотой ме
далью окончил Высшее военное авиационное учи
лище летчиков и теперь работает в нем инструк- 
тором-летчиком. Курсант А. Саушин только что 
возвратился из самостоятельного полета. Летчик- 
инженер В. Попов разбирает его технику взлета, 

пилотирования и посадки
Фото Г. Т о в с т у х и.
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подготовки и проведения полетов, а так
же опыт работы партийных и комсомоль
ских организаций курсантских подразде
лений.

Характерно, что начинают прививать 
навыки партийно-политической работы с 
первого курса. Курсантам поручают бе
седы о требованиях военной присяги и 
воинских уставов, о моральном кодексе 
строителя коммунизма. Очень ценно, что 
все эти вопросы рассматриваются не от
влеченно. Конкретные примеры из жиз
ни коллектива помогают курсантам глуб
же проникать в сущность требований пар
тии, правительства, советского народа к 
Вооруженным Силам, воспитывают по
требность строго соблюдать нормы ком
мунистической морали, военную присягу 
и воинские уставы.

В часы политико-массовой работы и во 
внеучебное время с курсантами проводят 
консультации, инструктажи и семинары, 
рассказывают им о том, как подготовить
ся к беседе и провести ее, прочитать до
клад или лекцию. Вместе с ними разраба
тывают план лекции, доклада, беседы, 
подбирают литературу как политическую, 
так и художественную, советуют исполь
зовать примеры из жизни своего учили
ща, учебно-боевой подготовки строевых 
частей.

Для курсантов первого курс» 
организуются два-три раза в ме
сяц обзоры военных журналов а 
газет. Им даются поручения под
готовить и выпустить стенную га
зету, боевой листок, листок славы, 
сделать информацию по статьям 
газет и журналов.

На втором курсе курсантам ак
тивно прививают навыки партий
но-политической работы во врем» 
полевых выходов. В этот период 
они назначаются агитаторами, ре
дакторами боевых листков, про
водят политинформации, беседы.

Ежегодно многие курсанты из
бираются в состав комитета и бю
ро первичных партийных и комсо
мольских организаций, группарт- 
оргами и комсгрупоргами, чле
нами редколлегий стенных и сати
рических газет, редакторами бое
вых листков, членами совета клу
ба и ленинских комнат. Курсанты 
часто возглавляют коллективы 
художественной самодеятельно
сти, спортивные секции.

Действенную помощь им ока
зывают опытные офицеры-восли- 
татели: преподаватели цикла со
циально-экономических дисцип
лин, политработники, члены парт
кома и комитета ВЛКСМ, коман
диры курсантских подразделений.

На протяжении ряда лет при 
парткоме училища работает шко
ла агитаторов. Ее слушателями яв
ляются курсанты. Занятия прово
дятся один-два раза в месяц про

должительностью 6— 8 часов каждое. 
Центральное место в учебном процессе 
отводится обучению курсантов практике 
проведения политико-воспитательной ра
боты с личным составом. Серьезное вни
мание уделяется методической подготов
ке агитаторов. В школе агитаторов изуча
ется опыт работы передовых командироа, 
политработников, партийных и комсомоль
ских организаций авиационных частей и 
подразделений по обеспечению высокой 
боевой готовности, безопасности полетов, 
организации соцсоревнования, политиче
ского и воинского воспитания личного со
става и укрепления воинской дисциплины.

Активное участие принимают будущие 
офицеры в теоретических и военно-техни
ческих конференциях. Многие курсанты 
выступают с содержательными доклада
ми, которые детально обсуждаются, а ре
зультаты конференции рассматриваются 
затем на методическом совещании пре
подавателей цикла социально-экономи
ческих дисциплин, на педагогическом со
вете, парткоме, в курсантских подразде
лениях.

Обычно курсанты успешно справляются 
с обязанностями руководителей групп по
литических занятий, которые они прово
дят в солдатских и сержантских группах.



подготовка к проведению политических 
занятий начинается примерно за 10 дней. 
Организуются семинары по теме, кото
рую должны изучать в группах. Семина
рами руководят преподаватели общест
венных дисциплин и политработники. За
тем за 2— 3 дня до занятий политработни
ки внимательно изучают подготовленные 
конспекты, просматривают наглядные по
собия.

Очень важно, чтобы курсанты встреча
лись с командирами взводов, помощника
ми руководителей групп, знакомились с 
успехами и недостатками в службе и дис
циплине солдат и сержантов.

Готовясь стать офицерами, курсанты 
приобретают практику проведения куль
турно-массовой работы. Этому во многом 
способствует хорошая постановка худо
жественной самодеятельности, в которую 
вовлечено более двух третей курсантов. 
Ансамблю песни и пляски 2-го ХВАТУ 
присвоено звание «Народный самодея
тельный ансамбль песни и пляски».

На протяжении ряда лет в училище 
функционирует университет культуры, 
слушателями которого состоят около по
ловины всех курсантов. Здесь они не 
только сами растут в культурном отно
шении, но и приобретают опыт работы по 
эстетическому воспитанию.

Многие курсанты, как уже отмечалось 
выше, успешно работают в советах ле
нинских комнат, клуба, библиотек, в ред
коллегиях ротных газет, боевых листков, 
сатирических газет, агитаторами классных 
отделений. Причем состав их в течение 
года меняется по 2— 3 раза, чтобы как 
можно больше людей приобщить к обще
ственной работе, привить большему чис- 
лу курсантов навыки партийно-политиче- 
ской работы. Отдельные курсанты ведут 
большую работу по патриотическому вос
питанию учащихся старших классов сред
них школ гор. Харькова. Они проводят за
нятия по авиационной технике в школе 
«Спутник», созданной при училище, где 
обучаются ученики 9— 10 классов сред
них школ города. Некоторые курсанты 
являются руководителями оборонных 
кружков, созданных для молодежи на 
предприятиях и в средних школах. От
дельные курсанты работают вожатыми 
пионерских отрядов подшефных школ и 
т. д.

Хорошую практику партийно-политиче
ской рэботы получают курсанты выпуск
ного курса на войсковой стажировке. Пе
ред выездом в строевые части им даются 
индивидуальные задания по организации 
и проведению досуга личного состава в 
предвыходные и выходные дни, планиро
ванию и проведению мероприятий с лич
ным составом ТЭЧ в часы, отведенные на 
политико-массовую работу. Одновремен
но каждый курсант обязан за время ста
жировки провести политинформацию, бе
седы на темы политического и воинского

воспитания, одно-два политзанятия, вы
пустить несколько номеров стенной или 
сатирической газеты, обобщить опыт ру
ководства социалистическим соревновани
ем в отделении, взводе, группе обслужи
вания и регламентных работ.

Кажется, обучают и воспитывают кур
сантов хорошо, прививают им навыки 
воспитательной работы успешно. Однако 
отзывы, приведенные в начале статьи, 
показывают, что еще не все и не полно
стью используется в этих целях. Не все
гда проводится кропотливая работа с 
каждым курсантом. В некоторых подраз
делениях большинство курсантов не име- 
ют индивидуальных заданий, в процессе 
выполнения которых они приобретают не
обходимые навыки политико-воспитатель
ной работы. Особенно это относится к 
училищам летчиков, выпускники которых 
становятся командирами-единоначальни- 
ками.

Формы и методы привития навыков 
партийно-политической работы курсантам 
высших летных училищ такие же, что и в 
технических вузах. Но используются они, 
к сожалению, еще не везде. А это и 
приводит порой к тому, что некоторые 
курсанты, став офицерами, плохо справ
ляются с ролью организаторов обучения 
и воспитания подчиненных им воинов.

Нельзя не задуматься и над тем, что 
среди молодых офицеров еще встречают
ся и такие, которые халатно относятся к 
служебным обязанностям, грубо наруша
ют воинскую дисциплину, совершают амо
ральные поступки, подрывающие честь и 
достоинство советского офицера. Это 
брак в работе авиационных вузов. Оче
видно, что эту сторону дела нельзя забы
вать.

Больше внимания следует уделить изу
чению с курсантами военной педагогики 
и психологии. Без этого так же трудно 
рассчитывать на то, что все выпускники 
смогут стать искусными офицерами-вос- 
питателями.

В Программе КПСС особо подчерки
вается, что важнейшим принципом стро
ительства Советских Вооруженных Сил 
является единоначалие. Партия требует 
всемерно укреплять единоначалие, ибо в 
этом состоит одно из основных условий 
повышения боеготовности войск и успеш
ного решения учебно-боевых задач, ук
репления воинской дисциплины.

Обучение и воспитание курсантов _ бу
дущих офицеров, командиров-единона- 
чальников —  дело большой государствен
ной важности. Нужно изо дня в день со
вершенствовать учебный процесс, повы
шать качество обучения и воспитания кур
сантов, готовить из них высококвалифици
рованных командиров, способных стать 
искусными воспитателями, умелыми орга
низаторами партийно-политической ра
боты.



•  ВАШ Е  ЗДОРОВЬЕ

БАРОФУНЩИЯ УХА
Полковник медицинской службы И. БРЯНО& 

кандидат медицинских наук

JIA C TO  приходится слышать: «У  меня
* заложило уш и». Подобное состоя

ние чрезвычайно тягостно, так как при 
этом собственный голос гулко раздает
ся в голове, в ушах слышатся щелчки, 
резко понижается слух.

Некоторые и не подозревают, что при
чиной неприятных ощущений является 
не столько са^мо ухо, сколько евстахие
ва труба, соединяющая полость средне
го уха с носоглоткой.

Еще на заре развития авиации было 
замечено, что резкий набор высоты и 
пикирование сопровож даются появлени
ем чувства «заложенности» ушей, а ино
гда и болью в ушах, усиливающимися по 
мере снижения самолета. Были описаны 
также случаи, когда резкая боль в ушах 
■сопровождалась головокружением, выде
лением крови из слуховых проходов.

Травматические изменения уха, свя
занные с воздействием перепада давле
ний, принято называть баротравмой. 
Много баротравм было у летчиков порш 
невой истребительной и пикирующей 
бомбардировочной авиации.

С введением герметических кабин пе
репады барометрического давления не
сколько уменьшились, хотя они дости
гают величин, способных вызвать баро
травму уха. Вот почему авиационные 
врачи придают большое значение спо
собности уха человека приспосабливать
ся к перепадам барометрического давле
ния. Подобное свойство принято назы
вать барофункцией.

Реакция на изменение давления возду
ха — основное свойство уха. Восприятие 
звука есть восприятие колебаний воз
духа, вызванных источником звука. Эти 
колебания незначительны по величине 
и в известной мере ритмичны. Что же 
касается колебаний воздуха, возникаю
щих при пикировании, то они достигают 
довольно больших величин и действуют, 
как правило, продолжительное время.

Природа позаботилась о том, чтобы 
ухо человека имело защитное приспособ
ление против резких колебаний баромет

рического давления. Таким защитным 
приспособлением в первую очередь яв
ляется евстахиева труба, которая вырав
нивает давление в среднем ухе, «страв
ливая» его избыток и восполняя недоста
ток. Однако не следует думать, что про
свет трубы всегда открыт для циркуля
ции воздуха между средним ухом и но
соглоткой. Наоборот, в обычном состоя
нии он всегда бывает закрыт. Раскрыва
ется же просвет с помощ ью специальных 
мышц, принимающих участие в акте гло
тания.

Таким образом, глотание представля
ет собой не только акт в системе пищева
рения, но и специальный механизм, 
предназначенный для вентиляции уха.

Интересно, что количество слюны воз
растает, если в полости среднего уха 
создаются условия, требующие выравни
вания давления. Увеличение слюны, та
ким образом, влечет за собой необходи
мость глотания, а само по себе глота
тельное движение раскрывает просвет 
трубы, в результате чего происходит вы
равнивание давления в полости средне
го уха.

Евстахиева труба несет и другую 
функцию —  она участвует в натяжении 
барабанной перепонки. Следовательно, 
евстахиева труба —  орган очень важ
ный: он обеспечивает нормальную рабо
ту слухового аппарата и в первую оче
редь поддерживает необходимый режим 
давления воздуха в баросистеме уха.

Значение барофункции уха в летном 
деле велико. Оно определяется не только 
тем, что при нарушении барофункции 
могут возникать резкие болевые ощуще
ния в ухе во время полета, снижающие 
работоспособность летчика. Главное в 
том, что баротравма, особенно повтор
ная, может повлечь за собой стойкое 
нарушение слуховой функции и разви
тие тугоухости.

Каковы же наиболее частые причи
ны, вызывающие нарушение барофунк
ции уха, и каков механизм этих нару-- 
шений?
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Нетрудно догадаться, что наиболее ча
стая причина нарушения барофункции— 
непроходимость евстахиевой трубы, воз
никающая, например, вследствие отека, 
развивающегося при острых и хрониче
ских заболеваниях носоглотки. При этом 
ни глотательные движения, ни другие 
приемы не могут раскрыть просвета тру
бы, а следовательно, нарушается и венти
ляция уха.

Вот почему авиационные врачи не раз
решают участвовать в полетах при на
сморке или других воспалительных за
болеваниях верхних дыхательных путей. 
Опасаются не только баротравмы, но и 
возможности развития гнойного процес
са в среднем ухе.

Причиной баротравмы может быть и 
недостаточная приспособляемость венти
ляционных механизмов уха к воздейст
вию резких перепадов давления. Извест

но, что новички, впервые подвергающие
ся воздействию перепадов давления в 
полете или в барокамере, нередко полу
чают баротравму уха. В дальнейшем, по 
мере тренировки, у них уже не наблю
даются баротравмы, что свидетельствует 
о тренируемости вентиляционных меха
низмов уха.

Н еобходимо помнить, что ухо летчика 
находится постоянно под воздействием 
многих факторов, к числу которых отно
сятся не только перепад давления, но и 
шум, вибрация, а также вестибулярные- 
раздражители.

Вот почему бережное отношение к ор
гану слуха, своевременное обращение к 
врачу и систематическое лечение позво- 
лят предотвратить последствия, которы е 
могут возникать при неблагоприятном 
воздействии некоторых факторов летно
го труда.

ВОССТАНОВЛЕНИЕ 
НА ЛЕТНОЙ РАБОТЕ

Подполковник медицинской службы П. КОРОСТЕЛЕВ

I/ АЖДЫЙ летчик и штурман, любя- 
*' щий свою профессию, заинтересо
ван в поддержании высокой работоспо
собности, в продлении летной жизни. 
Много делает для этого медицинская 
служба, повседневно наблюдая за здо
ровьем летного состава, проводя боль
шую профилактическую и лечебную ра
боту.

Однако летное долголетие в большой 
мере зависит от самого летчика, от того, 
как он выполняет указания врача, как < 
соблюдает предписанный режим.

В практике бывает, когда летчик или 
турман преждевременно списывается с 
летной работы. Но навсегда ли он теряет 
любимую профессию? Во многих случа- 
гх он может снова вернуться в строй.

Прошло более пятидесяти лет с тех 
пор, как в нашей стране стали офици- 
ально проводить врачебные освидетель
ствования летного состава.

Военно-врачебная экспертиза летного 
состава развилась и сформировалась в

прочную систему со специальными ме
тодами исследования и систематическим 
врачебным наблюдением. Медицинские 
требования к состоянию здоровья летно
го состава постоянно изменялись и за
висели от развития авиационной техни
ки, от изменения условий полета и уров
ня научно-исследовательской работы в 
области авиационной медицины.

Одна из важных задач постоянной 
врачебно-летной экспертной работы —• 
переосвидетельствование летного соста
ва, ранее признанного по состоянию здо
ровья ограниченно годным или негодным 
к летной работе. Многие из тех, кто по 
состоянию здоровья не мог продолжать 
летную службу, работают в наземных ус
ловиях и находятся под наблюдением 
авиационных врачей.

Некоторые заболевания, обуславливаю
щие экспертные решения о негодности к 
летной работе, не являются постоянными 
и необратимыми. После правильно про* 
веденных лечебно-профилактических ме
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роприятий может наступить выздоровле
ние или улучшение в состоянии здоровья 
дисквалифицированного летчика, позво
ляющее изменить экспертное решение. 
В связи с улучшением здоровья он на
правляется на стационарные обследова
ния. Такие направления дает командо
вание не ранее, чем спустя год после вы
несенного решения врачебно-летной ко
миссией о негодности или ограничении 
в летной работе. После обследования в 
госпитале летчик или штурман может 
быть частично или полностью восстанов
лен на летной работе.

К частичному восстановлению отно
сятся такие решения врачебно-летных 
комиссий о допуске к летной работе, ко
гда летчики, ранее признанные негод
ными, допускаются к полетам только на 
самолетах некоторых типов, а также ре
шения о снятии прежних ограничений. 
Полным восстановлением считается та
кое, когда выносится решение о годно
сти к летной работе без ограничений.

Весь летный состав, восстановленный 
на летной работе, как правило, летает 
с  большим желанием и показывает х о 
рошие результаты, характеризуется по 
служ бе положительно.

Лица, перенесшие нервные заболева
ния, восстанавливались на летной ра
боте в период от одного года до семи 
лет после «приговора» врачей. Эта груп
па среди восстановленных составляет 
четвертую часть. Среди заболеваний ча
ще всего встречаются различные невро
тические реакции, неврастении, астени
ческие состояния, эмоционально-вегета
тивная неустойчивость и другие.

Людям, страдающим подобными забо
леваниями, в первую очередь необходи
мо строго соблюдать гигиенические ус
ловия труда и быта, т. е. систематически 
заниматься утренней гимнастикой, со
блюдать режим питания и отдыха, не 
употреблять спиртных напитков, прово
дить отпуска в организованных услови
ях и т. д.

После перенесенных заболеваний внут
ренних органов летчики возвращались 
снова в строй (примерно половина всех 
восстановленных) в период от одного го 
да до девяти лет. Многие из них перенес
ли различные заболевания легких, орга
нов желудочно-кишечного тракта, нейро- 
циркуляторную дистонию и другие. 
Большинство заболевших подвергалось 
комплексному лечению в стационарных, 
амбулаторных и санаторных условиях.

Очень важно для лиц этой группы спе
циализированное санаторное лечение 
(при заболеваниях легких, органов же
лудочно-кишечного тракта и других). 
Кроме соблюдения общих гигиениче
ских требований, необходимо рацио
нальное питание с достаточным количе
ством полноценных белков, минераль
ных солей и витаминов.

Всем, кто страдает терапевтическими 
заболеваниями, очень важно бросить ку
рить.

Среди восстановленных на летную ра
боту есть люди, перенесшие хирургиче
ские операции, заболевания уха, горла, 
носа и других органов. Многие из них 
перенесли травматические повреждения 
костей и суставов, почечно-каменную бо
лезнь, временно возникш ую повышен
ную чувствительность к вестибулярным 
раздражениям, нарушение барофункции 
ушей и другие.

На всех восстановленных на летной 
работе, кроме лечения в госпиталях и 
санаториях, безусловно, положительное 
влияние оказали занятия различными 
видами физической культуры. У всякого 
человека, занимающ егося физкультурой, 
появляются положительные эмоции, ко
торые способствуют мобилизации раз
личных физиологических механизмов, 
развитию компенсаторных процессов в 
организме, повышению общего тонуса.

Эффект, который получит летчик в 
результате лечебно-профилактических 
мероприятий, зависит не только от ра
ботников медицинской службы, но и от 
самого летчика. Он должен строго со
блюдать рекомендованные ему врачами 
режим питания, труда, отдыха и т. п.

Таким образом, для оздоровления ди
сквалифицированного по состоянию здо
ровья летного состава и восстановления 
его на летной работе медицинской служ
бе надо вести за ним такое же врачеб
ное наблюдение, как и за всем летным 
составом. А  в отдельных случаях ему, 
возможно, придется уделить даже боль
ше внимания.

Врачебно-экспертным органам в слу
чаях вынесения решений о негодности 
летчика или штурмана к летной рабо
те, но годности к военной службе необ
ходимо давать развернутые лечебно-про
филактические рекомендации для вос
становления работоспособности и после
дующ его возвращения к летной профес
сии.



•  ЧИТАТЕЛЬ

СТАВИТ ВОПРОС

Л Е Т Ч И К
И КОНСТРУКТОРСКОЕ БЮРО

Майор медицинской службы В. ПОНОМАРЕНКО, 
кандидат медицинских наук; 

<.таршии научный сотрудник Н. ЗАВАЛОВА, 
кандидат педагогических наук

ПОСЛЕДНИЕ годы ученые не раз 
сталкивались с неожиданным явле

нием, когда, казалось бы, совершенная 
истема управления была недостаточно 

эффективной. Человек даже при незначи
тельной ее поломке не в состоянии поль
зоваться ею. Однако это отрицательное 
явление не такое уж неожиданное, как 
может показаться. В качестве примера мы 
хотим рассмотреть одну из основных под
систем управления летательным аппара- 
том приборную доску.

Приборная доска воплощает в себе до
стижения техники, с одной стороны, и пси
хофизиологии, авиационной медицины 
инженерной психологии —  с другой Ин
тересно заметить, что еще на III Интерна
циональном конгрессе воздушных сооб
щении, состоявшемся в Брюсселе в 1925 г. 
на медицинской секции были подвергнуты 
резкой критике существующие авиацион
ные приборы и их размещение. Уже в те 
'оды прозвучало во весь голос преду
беждение, что прибор должен занимать 
свое место на приборной доске в зави
симости от своего назначения, а не от 
значимости фирмы (Розенберг. «О стан
дартизации монтажной доски приборов 
учебных самолетов». «Вестник Воздушного 
Флота» № 7 за 1928 г.). В течение целых 
десятилетий вопросы компоновки прибо
ров, построения информационных моде
лей, как правило, решались только на ос
нове здравого смысла и жизненного опы
те. Причем использовался в основном 
опыт конструкторов, а не летчиков. Вот 
почему не случайно в последние годы все 
чаще и чаще летчики предъявляют суще
ственные претензии конструкторам. Суть 
<х сводится к пожеланию, чтобы кабина 
самолета больше отвечала условиям ра
боты летчика.
От общения с довольно широким кру

гом лиц и организаций, в чьей компетен-
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ции находятся вопросы, связанные с кон
струированием систем управления само- 
летом^ у нас сложилось впечатление, что 
старый подход к компоновке приборных 
досок объясняется слабым учетом мнений 
летчиков. Кое-где и сейчас в ходу изре
чение «сколько летчиков, столько и мне
нии», а посему мнение летчиков подчас 
воспринимается инженерами как вопрос 
большого содержания, но малого ре
ального смысла. Тем более, что сами лет
чики^ склонны, к сожалению, гордиться 
своей способностью компенсировать не
достатки систем управления и приборного 
оборудования самолета, мириться с ними.

Вызывает удивление тот факт, что пер
спективы развития, например, пультов уп
равления не очень широко обсуждаются 
летным составом. Между тем летчик и 
прежде всего летчик обязан снабжать ин- 
женеров-конструкторов идеями, которые 
способствовали бы наилучшей подгонке 
техники к человеку. Возникают вопросы- 
способны ли летчики к такому виду твор
чества и что необходимо сделать, чтобы 
их предложения учитывались конструкто
рами? Попытаемся ответить на этот во
прос.

Нами было проанализировано более ста 
специально проведенных с летчиками-ис- 
пытателями и летчиками-инженерами бе
сед и материалы зарубежной конферен
ции по авиационной медицине и инже
нерной психологии в авиации, где летчи
ки высказывали свою точку зрения. Смысл 
высказываний сводился к разбору суще
ствующих недостатков в системе индика
ции параметров полета и к рекоменда
циям принципов построения систем уп
равления недалекого будущего.

Анализ дает пищу для размышлений и 
медикам, и инженерам. Бросается в гла
за, что летчики с исключительной психо
логической тонкостью подмечают момен-
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Сверхзвуковой ракетоносец-перехватчик 
зарулил на стоянку. Задание выполнено 
отлично. Все агрегаты и системы самолета 
надежно действовали в воздухе. Спасибо 
за хорошую работу» — говорит летчик  
А. Козельский (справа) своему боевому то
варищу первоклассному авиационному 

специалисту И. Меньших.
Фото Г. О м е л ь ч у к а .
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ты недоучета человеческого фактора. Од
нако несмотря на остроумные логиче
ские посылки при обнаружении тех или 
иных недостатков в системе индикации, в 
их высказываниях ощущается пробел в 
связи с недостаточным знанием инженер
ной психологии и физиологии человека. 
Другими словами, не хватает одного: уме
ния субъективные наблюдения перевести 
на рельсы научного доказательства и сде
лать их более весомыми для конструкто
ров.

Приведем пример. Летчики, испытывая 
один из видов автоматического управле
ния, отметили, что неудобно расположе
ны два тумблера, предназначенные для 
выключения двух режимов работы авто
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пилота. Пространственная разнесенность 
двух тумблеров приводила к тому, что 
при внезапном отказе автопилота летчк 
ки нередко ошибались, используя не то 
тумблер, который требовалось, выключа
ли тумблер, расположенный ближе к руч
ке управления. Большинство испытателей 
заявили, что причина такой ошибки кроет
ся в неудобстве взаимного расположения 
тумблеров. Но для конструктора заявле
ние о «неудобстве» не является достаточ
но сильным аргументом, так как неудоб
ство —  вынужденное и его можно ком
пенсировать тренировкой.

В данном случае дело не только и не 
столько в неудобстве. Психофизиологиче
ский анализ ошибки летчиков показал, 
что она вряд ли может быть полностью 
устранена тренировкой, ибо здесь конст
рукторы не учли физиологический закон
о стереотипных реакциях двигательного

• анализатора. Раздражение, возникающее 
при отказе автопилота в обоих режимах 
его работы, адресовалось одному и тому 
же двигательному анализатору, который 
реагировал по стереотипу, и лишь отсут
ствие эффекта действия заставляло летчи
ка изменять стереотип движений и сфор
мировать нужный двигательный акт. Та
ким образом, разнесенность в простран
стве двух сходных по функциям тумбле
ров является серьезной конструкторской 
ошибкой, связанной с неучетом психоло
гического фактора.

Способен ли летчик к такому анализу 
недостатков систем управления и инди
кации? Мы считаем, вполне способен.

При обсуждении лицевой части команд
но-пилотажного прибора летчиками были 
высказаны научно-обоснованные замеча
ния по конструкции. В частности, конст
рукторы приняли решение сделать силуэт 
самолета на авиагоризонте изломанным, 
чтобы его не закрывали директорные 
указатели. Мысль верная, но при этом не 
учитывались особенности ориентировки з 
полете по приборам. Летчики резко воз
ражали против изломанной линии силуэта, 
так как для них эта линия —  горизонт. 
По ней происходит пространственная ори
ентировка. Здесь очень яркий пример то
го, что удобство для человека, находяще
гося на земле, психологически отлично от 
удобств человека в полете.

Следующие замечания были сделаны по 
конструкции директорных планок. Планка 
для бокового канала управления закреп
лена в нижней точке и совершает качаю
щиеся движения, а планка продольного 
управления свободно передвигается па
раллельно самой себе. При некоторых по
ложениях две планки не пересекаются. 
Это вызвало существенные нарекания лет
чиков истребительной авиации. Дело в 
том, что при маневре движения летчика 
четко координированы. Он одновременно 
управляет боковым и продольным поло
жением самолета, чему способствует та
кая индикация, когда обе планки всегда 
имеют точку пересечения. Предлагаемое



взаимное расположение планок разруша
ло выработанный стереотип наиболее эко
номных движений.
Приведенные примеры показывают, что 

неучет психологического фактора возмо
жен при конструировании самых совер
шенных средств управления и контроля 
и что летчики могут сделать вполне объ
ективный и научно обоснованный анализ 
недостатков оборудования и в этом слу
чае конструкторы обязаны его учесть. 
К сожалению, такая оценка оборудования 
проводится далеко не так часто, как хо
телось бы.
Попытаемся сформулировать те реаль

ные задачи, решение которых будет спо
собствовать более полному учету особен
ностей человека, для которого предназ
начается самолет. Прежде всего мы счи
таем необходимым организовать в каж
дом конструкторском бюро, если не ла
бораторию инженерной психологии, то хо
тя бы цикл специальных занятий по пси
хофизиологии человека, по изучению его 
способностей и возможностей. Нужно ли 
это инженеру, если есть соответствующие 
специалисты? По-видимому, очень нужно. 
Ведь зачастую инженер-конструктор даже 
не испытывает потребности в консульта
ции специалиста, не представляя себе 
тяжких последствий пренебрежения нуж
дами летчика. Нередко кажущаяся яс
ность вопроса подстраивает ловушки ин
женеру, когда он в своих решениях «пси
хофизиологических вопросов» исходит из 
«здравого смысла».
8 одной из лабораторий молодыми ин

женерами был разработан макет прибо
ра, предназначенного для индикации па
раметров полета на лобовое стекло каби
ны самолета так, чтобы летчик мог по
лучать приборную информацию одновре
менно с естественной. Такой вид подачи 
информации призван исключить наиболее 
частую причину потери пространственной 
ориентировки при переходе от приборно
го полета к визуальному —  дискретность 
поступления приборной информации.
У инженеров возникло весьма естест

венное желание как можно больше насы
тить индексами этот прибор. Ведь все ин
дексы будут восприниматься летчиком на 
фоне тех внекабинных ориентиров, на ко
торые он смотрит. Следовательно, ни
что не помешает ему воспринять всю 
приборную информацию.
Инженеры сначала не принимали всерь

ез возражение психофизиологов, которые 
утверждали, что при большом количест
ве индексов летчик не сможет сочетать 
восприятие приборной и естественной ин
формации. Пришлось прибегнуть к ма
ленькому эксперименту.
С помощью эпидиаскопа на экране про

ектировались аэродромные ориентиры, а 
на их фоне индексы прибора. Испытуе
мые (инженеры) должны были при ко
роткой экспозиции оценить показания

прибора и заметить, какая предъявлялась 
картинка. К удивлению инженеров, вос
приняв прибор, они начисто упускали кар
тинку, а сосредоточив внимание на картин
ке, ничего не могли сказать о приборе. 
Отдельно оба изображения воспринима
лись и оценивались за время в три раза 
меньшее. Таким образом, инженеры убе
дились, что, учитывая фактор фокусиров
ки зрения, они упустили не менее важный 
фактор «фокусировки сознания».

Очевидно, что инженеры должны знать 
не только основы проектирования и за
коны управления, но хотя бы в самом об
щем виде законы человеческой деятель
ности. Тогда исчезнут такие курьезы, как 
разная индикация основного и дублирую
щего авиагоризонтов, вой сирены в каче
стве сигнала аварии и пр. Другими слова
ми, инженер-конструктор всегда должен 
помнить о человеке, который будет рабо
тать с аппаратурой.

Вторая задача состоит в том, чтобы 
поднять роль летчика как в частях, так и 
в испытательных центрах при оценке си
стем управления и индикации. Для этого 
прежде всего надо издать руководство по 
инженерной психологии в авиации по ти
пу справочника с разбором и оценкой ти
пичных ошибок, связанных с недоучетом 
психофизиологии человека.

Нужно издавать специальные бюллете
ни летных оценок существующего и раз
рабатываемого оборудования самолета с 
точки зрения психофизиологии человека. 
Конечно, летные оценки есть в отчетах о 
летных испытаниях, но к ним привлечено 
ограниченное количество летчиков, свя
занных с конструкторскими бюро. А важ
но, чтобы в этом деле участвовали и те 
летчики, которые повседневно эксплуати
руют авиационную технику.

Необходимо шире практиковать конфе
ренции с участием летчиков, психологов, 
авиационных врачей и инженеров для об
суждения конкретных систем.

Следует поддержать творчество летчи
ков.

Мы уверены, что повышение знаний 
летчиков и инженеров по психофизиоло
гии и широкое привлечение летчиков к 
летным оценкам придаст этим оценкам 
такой вес, что конструкторским бюро не
возможно будет не обращать на них вни
мания.

В заключение нужно сказать, что на
шим военным изданиям следует пуб
ликовать больше материалов о психофи- 

4 зиологических исследованиях деятельно
сти летчиков. Все, касающееся жизнеобес
печения в полете, рабочего места в са
молете, всегда интересно летчику, кото
рый достаточно интеллектуально развит, 
чтобы не пренебрегать анализом своего 
труда. Вооруженность летчика психофи
зиологическими знаниями не может не 
сказаться на отношении конструкторов к 
его замечаниям и пожеланиям.
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•  КОСМОНАВТЫ ОТВЕЧАЮТ 

НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

А ЕСЛИ ЗАГЛЯНУТЬ 
В БУДУЩЕЕ...

I

Полковник А. НИКОЛАЕВ, 
Герой Советского Союза, 

командир отряда космонавтов

ЧТО ПРИНЕСУТ нам ближайшие де
сять— пятнадцать лет космических по

летов? Будут они отмечены успехами 
вблизи Земли или завоеванием Луны и 
более отдаленных планет? Эти вопросы 
задают в письмах в редакцию журнала 
многие читатели. Постараемся разобрать
ся в этих вопросах.

Разумеется, всем космонавтам хочется 
поскорее отправиться в новые рейсы, от
крывать тайны космоса, полнее ставить 
его на службу людям.

Советские ученые первыми начали от
работку таких важных инженерно-техни
ческих проблем, как облет Луны, мягкая 
посадка автоматической станции на ее по
верхность. Эксперименты с «Луной-9» и 
«Луной-10» и «Луной-11» позволяют на
деяться, что многие из элементов даль
нейших исследований Луны уже находятся 
в стадии технического решения.

Насколько далеко мы можем сейчас 
заглянуть в будущее космонавтики? Ду
маю, что способы достижения поверхно
сти Луны, исследования окололунного 
пространства и возвращения на Землю до
статочно хорошо известны по трудам на
ших соотечественников —  К. Э. Циолков
ского, Ю. В. Кондратюка и других, а так
же по американскому проекту «Аполлон», 
работы над которым ведутся ускоренны
ми темпами.

Мне хотелось бы поговорить о «залун- 
ных» полетах, экспедициях на Марс, на 
Венеру. Зарубежные ученые уже называ
ют ориентировочные сроки полетов пило
тируемых кораблей к ближайшим плане
там. Так, например, полет трехместного 
корабля в район Венеры с возвращением 
на Землю может быть осуществлен в 
1975 году, а такой же полет к Марсу -  
в 1978 году. В 1982 году предсказывают 
вывод восьмиместного корабля на орби
ту вокруг Марса, затем четверо членов 
экипажа совершат «прогулку» по его по
верхности.

Рассматривается один из возможных ва
риантов полета к Венере, который, ве
роятно, можно будет осуществить уже 
во второй половине следующего деся
тилетия (рис. 1). В точке 1 космический 
корабль покидает Землю. Венера находит
ся в точке 1 на своей орбите. Затем в 
своем движении по направлению к орби
те Венеры корабль проходит точку 2, где 
пересекает прямую Земля —  Солнце. Эта 
точка благоприятна для проведения кор
рекции с Земли. Далее в точках 3, 4 и
5 корабль сближается с планетой. Имен
но здесь члены экипажа проводят 
максимум экспериментов по исследова
нию космического пространства вблизи 
планеты и по наблюдению и фотографи
рованию ее поверхности. Продолжая по
лет по гелиоцентрической орбите, косми-
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ческий корабль в> сочке 6 проведет кор
рекцию скорости, доведя ее до величины, 
необходимой для благополучного возвра
щения в атмосферу Земли в точке 7.
Нетрудно заметить, что ученые предла

гают полет космического корабля с эки
пажем уже по «проторенной дорожке». 
По похожему маршруту уже прошли три 
советские «Венеры» и американский «Mai 
ринер». Такой полет продлится целый год. 
Вполне естественно, что на борту корабля, 
помимо различных помещений, будет 
предусмотрено и специальное убежище 
для защиты от повышенной радиации в 
результате вспышек на Солнце.
Подготовку к запуску и время старта 

придется жестко согласовывать с «ок
ном» —  взаимным положением планет, 
обеспечивающим благополучный полет и 
встречу корабля с Венерой. Естественно, 
что столь длительный полет корабля с 
экипажем невозможен без дозаправки и 
специального обслуживания на геоцентри
ческой орбите перед выходом на меж
планетную трассу.
Полет космонавтов на Марс —  дело 

еще более сложное. На страницах жур
нала «Астронотикс энд аэронотикс» мне 
встретились любопытные схемы полета к 
Марсу. Если космонавты отправляются с 
Земли 25 октября 1977 года, то они при
бывают в район планеты 19 февраля 1978 
года (рис. 2, а) и смогут вернуться на Зем
лю лишь 7 сентября 1979 года. Таким об
разом, полет займет в общей сложности 
482 дня. Траектории движения пилотируе
мого корабля к Марсу с облетом плане
ты или с посадкой на ее поверхность и 
пребыванием там космонавтов в течение 
20 дней приведены на рисунке 2, б. По 
мнению специалистов, отправление ко
рабля для посадки на Марс может быть 
назначено на 28 декабря 1981 года. Тогда 
корабль совершит посадку на планету 
4 августа 1982 года и отправится в обрат
ный рейс 24 августа, чтобы вернуться на 
Землю 29 марта 1983 года. Такой полет 
продлится 456 дней потому, что захватит 
период противостояния Земли и Марса.

Для проведения в жизнь столь сложных 
планов, как полеты космонавтов к бли
жайшим планетам, потребуется решить 
целый ряд технических проблем, начиная 
от разработки средств и методов снаря
жения на орбите вокруг Земли экспеди
ций для дальних полетов, создания борто-

Рис. 1.

Рис. 2,а

вых источников питания, средств защиты 
космонавтов и кончая аппаратом для по
садки на поверхность планеты и обеспе
чения старта с нее после выполнения про
граммы исследований.

Совершенные ракеты-носители —  залог 
новых успешных космических эксперимен
тов.
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Будущие достижения в исследовании 
Вселенной неразрывно связаны с прогрес
сом ракетной техники. В самом деле, уче
ным, конструкторам и инженерам нужно 
много поработать, чтобы создать новые 
средства вывода кораблей на околозем
ные и межпланетные трассы, разработать 
методы создания запасов топлива и окис
лителя на промежуточных орбитальных 
станциях, сконструировать маневрирую
щие космические аппараты-заправщики 
для снаряжения дальних экспедиций.

Уже сейчас в распоряжении ученых име
ются средства вывода космических кораб
лей в район Луны. Такая задача, очевид
но, под силу и советским ракетам, успеш
но доставившим на геоцентрическую ор
биту лаборатории «Протон», и американ
ским ракетам «Сатурн».

Что касается перелетов на Марс и Ве
неру, то для них, вероятнее всего, потре
буются Совершенно новые источники 
энергии на борту кораблей. Недавно, на
пример, в иностранной печати сообща
лось, что в СШ А испытан ядерный дви
гатель «НЕРВА», который в течение не
скольких минут развил тягу 55 ООО фун
тов. Тщательно изучается и такая пробле
ма, как правильное и наиболее эффек
тивное распределение в энергетической 
системе двигателей, работающих на хи
мическом и ядерном горючем, и элект
рических энергетических установок.

Хочется упомянуть и советскую «Ромаш
ку» —  небольшой ядерный реактор, вы
рабатывающий электрическую энергию. 
По словам одного из создателей этой ус
тановки она может быть использована 
для того, чтобы полностью удовлетворить 
потребности космических кораблей в 
электрической энергии.

Советским ученым принадлежит при
оритет и в разработке плазменных дви
гателей для ориентации космических ап
паратов. Станция «Зонд-2», стартовавшая
б ноябре 1964 года, была оснащена ше
стью плазменными двигателями, которые 
в течение длительного времени поддер
живали нужную ориентацию станции в по
лете.

Здесь хочется подчеркнуть, что подго
товка к дальним рейсам будет проводить
ся не на голом месте. Многие из уже со
вершенных космических эксперименто» 
позволили отработать отдельные техниче
ские проблемы и методы, которые ока
жутся необходимыми для дальнейших по
летов человека. Поэтому любой запуск 
приближает нас к сложным и далеким 
путешествиям.

Важными этапами в изучении природы 
планет и в подготовке полетов космонав
тов станут и новые эксперименты, кото
рые можно ожидать уже в ближайшем 
будущем. Назову хотя бы такие из них, 
как исследование реакций человека на 
продолжительную невесомость, разработ
ка способов хранения и использования 
топлив на борту космических кораблей, 
изучение метеоритной и радиационной 
обстановки в районе планет, исследова
ние атмосфер планет и свойств их поверх
ностей с помощью автоматических 
средств, изучение способов вхождения а 
атмосферы планет для посадки и мето
дов возвращения на траекторию полета к 
Земле.

События первого десятилетия космиче
ской эры вселили в людей уверенность, 
что человеческий разум, открывший столь 
много диковинного в природе и постоян
но увеличивающий свою власть над ней 
способен поставить на службу человече
ству не только земные недра, глубины 
океана, просторы атмосферы. Мощная 
техническая база, созданная к началу вто
рой половины нашего века, позволила 
ему проникнуть в глубины космоса, на
чать исследования Луны и ближайших 
планет.

Разработка новых типов энергетических 
установок, в том числе ядерных, сулит 
большие перспективы для дальнейшего 
развития космонавтики.

И всякий раз, когда волны эфира раз
носят над миром новое сообщение ТАСС: 
«В соответствии с программой исследова- 
ния космического пространства...», мы 
знаем: сделан еще один шаг в исследо
ваниях Вселенной, шаг, ведущий челове
чество к другим планетам.



НАДУВНЫЕ КОНСТРУКЦИИ 
В КОСМОСЕ

Инженер-полковник А. КОЗОРЕЗОВ, 
инженер-подполковник А. ГЛУХАРЕВ

/СОВРЕМЕННАЯ научная мысль считает 
реальным создание в космосе оби

таемых станций и высадку человека на 
ближайшие планеты. Поэтому ученых и 
инженеров, естественно, занимает пробле
ма: как в ограниченных объемах ракет 
транспортировать громоздкие космиче
ские аппараты.

Наилучшее ее решение зарубежные 
специалисты видят в широком использова
нии надувных конструкций.

Выполняется надувная конструкция из 
гибкого материала. По мере наполне
ния ее газом она принимает нужную фор
му и противостоит действию внешних 
нагрузок за счет создаваемого в ней 
избыточного давления.

Такие конструкции уже применяются в 
различных областях техники, в том числе 
и в летательных аппаратах —  дирижаб
лях, автоматических аэростатах и надув
ных самолетах.

Сейчас высказывается предположение, 4 
что надувные конструкции можно с успе
хом применить и при создании пилотиру
емых и беспилотных космических аппара
тов. Рассматривается, в частности, воз
можность применения надувных конструк
ций в системах спасения экипажей и ап
паратуры космических кораблей.
Надувная система должна иметь мини

мально возможные вес и объем в ис
ходном (сложенном) состоянии. Поэтому

первостепенное значение имеет выбор 
материала и формы конструкции, что 
обеспечило бы экономичное использова
ние рабочего объема контейнера ракеты- 
носителя.

Для достижения малого веса весьма 
перспективными представляются поли
мерные пленки типа полиэтилена, поли
пропилена и др. Эти материалы обладают 
малым удельным весом и значительной 
прочностью (особенно майлар).

В надувных конструкциях, предназна
ченных для полетов с экипажем и возвра
щения в плотные слои атмосферы, могут 
найти применение однослойные и много
слойные диагонально-дублированные ма
терии из естественных тканей и синтети
ческих материалов —  нейлона, лавсана, 
капрона, фортизона, дакрона м т. д.

Выбор материала зависит от назначе
ния космического аппарата и условий его 
эксплуатации. Так, для конструкций, пред
назначенных для орбитального полета 
экипажа, необходимы особенно прочные 
материалы. В других случаях требования, 
предъявляемые к ним, могут быть менее 
высокими. Однако всегда материалы дол
жны обладать малой газопроницаемо
стью.

Надувные конструкции и их элементы 
выполняются обычно в форме простей
ших геометрических фигур: цилиндра,
шара, тора (рис. 1) или их сочетаний. Это
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Рис. 1. Формы надувных конструкций.

позволяет использовать тонкие и гибкие 
материалы и создавать компактные кон
струкции, удобные для упаковки в ма
лые объемы контейнера ракеты-+юсителя.

Надувная конструкция должна надеж
но принимать заданную форму. Это во 
многом зависит от способа ее разверты
вания после покидания контейнера раке
ты или специальной укупорки, в которую 
она уложена.

В предлагаемых конструкциях для 
развертывания используется либо энер
гия газа (воздуха), оставленного в объеме 
надувной конструкции, либо энергия газа, 
выделяемого реактивами, помещенными 
внутрь конструкции.

Рис. 2. Обслуживание надувных конструк
ций космонавтом (предполагаемый вид).
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Выбор того или иного способа дикту
ется прежде всего назначением конст
рукции и условиями ее эксплуатации. В 

частности, первый способ целесообразно 
применять, когда требуется быстро при
дать ей заданную форму, а второй — 
когда рабочий объем конструкции доста
точно велик.

Не менее важно бывает обеспечить со
хранение формы надувной конструкции 
в течение длительного времени. Для это
го используют специальные покрытия, на
носимые на внутреннюю или внешнюю по
верхность конструкции. Затвердевая, они 
закрепляют необходимую форму.

Уделяется внимание и такому вопро
су, как живучесть надувной конструкции 
при столкновении с микрометеоритами.

По данным зарубежной печати, на вы
соте примерно 1500 мм шар диаметром 
15 м за месяц вследствие столкновения 
с метеоритами может получить один про
кол диаметром порядка 0,25 ом. На этот 
случай предусматривается автоматическая 
запайка проколов путем, например, впры
скивания в отсек, где падает давление, 
быстро затвердевающей жидкости. На 
рис. 2 показан другой способ ремонта 
надувной конструкции космонавтом в хо
де наружного осмотра объекта.

Рассмотрим несколько проектов. Возь
мем надувную космическую станцию-ла
бораторию, предназначенную для дли
тельного полета по орбите с экипажем 
(рис. 3).

Конструкция такой станции, имеющей 
форму тора, состоит из комбинации же
стких и надувных элементов. Шесть же
стких цилиндров соединены секциями. 
Жесткая цилиндрическая ступица подсое
диняется к тору тремя надувными спица
ми, через которые открывается доступ н

Рис. 3. Проект надувной орбитальной 
станции.



жестким цилиндрам. Станция вращается 
вокруг ступицы для создания искусствен
ной силы тяжести. Благодаря большому 
диаметру тора (36— 45 м) число оборотов, 
необходимое для этого, невелико. Такие 
элементы станции, как солнечный коллек
тор, полы и мебель, также предполагает
ся выполнять в виде надувных конст
рукций.

На борту станции предусмотрен надув
ной аппарат для возвращения экипажа на 
Землю. Перед запуском станция будет 
упакована в носовой части ракеты-носи
теля. На орбите она автоматически рас
кроется и надуется.

Более простой надувной космический 
аппарат представлен на рис. 4. Такую кос
мическую станцию предполагается взять 
на борт одного из кораблей «Джемини». 
Надувная станция (снимок в центре) при
мет форму цилиндра диаметром 3 м >и 
длиной 7,6 im. Стенки станции, изготовлен
ные из слоистых материалов, будут уси
лены затвердевающим полимером, кото
рый придаст конструкции жесткость,

Другим примером надувных конструк
ций являются пассивные ретрансляторы 
типа «Эхо». Космические аппараты тако
го типа могут быть изготовлены в виде 
единой надувной конструкции.

В американской печати, в частности, 
сообщалось о запуске спутника, в голов
ной части которого помещается сложен
ная надувная оболочка. На круговой ор
бите высотой примерно 1000 км оболочка 
должна была отделиться от спутника и на
полниться газом. Она представляет собой 
проволочный каркас, обтянутый специаль
ной пленкой. В условиях вакуума пленка 
под воздействием ультрафиолетового из
лучения Солнца должна испариться, а ос
тавшийся шарообразный каркас диамет
ром 9 м будет использоваться как пас
сивный ретранслятор.

В ФРГ также создается 'надувной спут
ник для комплекса научных исследований. < 
Все элементы его планируется выполнить 
из надувных конструкций в сочетании с 
жесткими каркасами.
Широкое применение надувные конст

рукции могут найти в космических лета
тельных аппаратах, предназначенных для 
входа в плотные слои атмосферы. Такие 
«параты предполагается использовать

Рис. 4. Надувной аппарат, выпускаемый 
с оорта капсулы «Джемини» (предпола

гаемый вид).

для возвращения экипажей космических 
станций, а также для спасения элементов 
космических кораблей. Летательный аппа
рат примет нужную форму при поступле
нии в него газа (например, гелия) с бор
та корабля. Для перемещения в космосе 
будут использоваться специальные реак
тивные двигатели. При входе в плотные 
слои атмосферы торможение аппарата 
будет осуществляться надувным элемен
том большого объема за счет создания 
подъемной силы. В дальнейшем аппарат 
будет планировать в атмосфере и совер
шит посадку «по-дирижабельному», т. е. 
путем выпуска газа.

Для спасения элементов космических 
кораблей намечается использовать надув
ное крыло-парашют.

В использовании надувных конструкций 
в космонавтике уже получен некоторый 
практический опыт. Несмотря на слож
ность проблем, связанных с их создани
ем, преимущества таких конструкций, по 
мнению зарубежных специалистов, неос
поримы, и они, несомненно, найдут даль
нейшее применение. В перспективе _
создание космических аппаратов различ
ного назначения.



Н А Ш И Х  летчиков-кос 
тов —  напряженные 
Те, кто готовится к к< 
ческим стартам, про: 

трен ировки  в сурдобарок 
и на центрифуге, в кабине 
м ического корабля и в а 
альном самолете-лаборато 
и зучаю т науки —  все то, 
нуж но будущим капит—_ 
звездны х кораблей, космош 
там-биологам  и инженера 
астроном ам  и геологам, см> 
стам  и строителям.„

Летчиков-космонавтов, 
п ролож ивш их  заатмосферм 
м арш р уты , можно встретил 
в учебном классе академии 
за книгой, и в кабине сир 
менного сверхзвукового самок 
та-ракетоносца. Они летают 
вы полнение учебных зада 
соверш енствуя  свои летные 
выки,

С Германом Титовым 
встретились, как и было ум 
леко, в пять утра. Сегодня I 
Космонавта-2 день полег̂
Пройден медицинский ко*1 
роль, надет высотный кост» 
П о лковни к  Титов приний 
самолет у техника пери 
класса Виктора Матисона (фа 
в центре) и занимает мест? 
кабине (фото справа). Инсти 
тор  военный летчик пери 
класса Виталий Габа (фот 
центре внизу) проводит с

в кабине самолета, 
к полету закончена, 
двигатель —  и машина 
вает на старт.

«Взлет разрешаю!» -  и 
ш ен в науш никах  голос ру* 
водителя полетов. Стремите*
Йазбег серебристой стрЦ 

рош ло несколько секунд 
ракетоносец, управляемый я 
чиком-космонавтом  Герма̂  
Титовым, ложится на боц 
курс (фото справа 
Вскоре на командном



принят доклад о вы полнении полетного  
задания... На сним ке слева внизу —  Герман  
Степанович после полета обменивается с 
летчиками впечатлениями. Идет обы чны й  
летный день... Впереди —  новые полеты. 
Новые старты

Ф ото  и текст Г. ТО ВСТУХИ.



•  КОСМОНАВТИКА НА СТРАНИЦАХ 

НАУЧНО-ПОПУЛЯРНЫХ ЖУРНАЛОВ

«Земля и Вселенная» —  один из молодых журналов. Он сущ ествует менее двух 
лет. Это научно-популярный журнал Академии наук СССР, призванный пропаганди
ровать достижения астрономии, геофизики и тесно связанных с ними исследований 
космического пространства. В авторском коллективе —  известные советские и за
рубежные ученые.

Нашему поколению людей выпало счастье открыть новую эру в истории чело
вечества —  космическую эру. На наших глазах фантастика превращается в дейст
вительность. Потрясающие по своей смелости и замыслу эксперименты в космосе 
позволяют человеку работать вне кабины корабля, изучать Луну и планеты с близ
ких расстояний с помощ ью автоматических межпланетных станций, приступить к 
установлению радиоконтактов с внеземными цивилизациями. Все это не нуждается 
в приукрашивании, ибо трудно представить себе что-либо более захватывающее, бо
лее интересное! П оэтому не удивительно, что космическая тематика занимает одно 
из первых мест в большом комплексе интеллектуальных запросов читателей.

Едва ли целесообразно перечислять названия уже опубликованных статей: каж
дый имеет возмож ность познакомиться с уже вышедшими номерами журнала. В 
ближайших номерах журнала выступят: академик В. Г. Фесенков со статьей «При
рода Луны», доктор физико-математических наук Н. Н. Парийский —  «Внутрен
нее строение Земли и земные приливы», кандидат физико-математических наук 
В. А . Бронштейн —  «Свидание с И каром». Профессор Б. А . Воронцов-Вельяминов 
расскажет о нестационарных процессах в галактиках. Из статьи академика А. А. 
Благонравова и кандидата юридических наук В. С. Верещетина читатели узнают о 
международном сотрудничестве в мирном освоении космоса.

Это, конечно, далеко не все, что будет опубликовано в ближайшее время в на
шем журнале. Кроме больших проблемных статей, в нем будут печататься заметки
о новостях науки, материалы для любителей космической филателии, советы люби
телям астрономии, научно-фантастические произведения и т. д.

Мы предлагаем читателям с некоторыми сокращениями статью об интересной 
проблеме космических исследований, крупный вклад в решение которой внесли со
ветские ученые. Полностью статья будет опубликована в очередном номере журнала 
«Земля и Вселенная».

Главный редактор журнала «Земля и Вселенная» 
доктор физико-математических наук, профессор Д. Я. МАРТЫНОВ;

член редколлегии журнала, летчик-космонавт СССР 
кандидат технических наук К. 77. ФЕОКТИСТОВ

ИСКУССТВЕННЫЕ

3 апреля 1966 года впервые в истории 
на окололунную орбиту была выведена 
автоматическая станция «Луна-10». Соз
дание искусственных спутников Луны —  
новый и необходимый этап в изучении 
космоса, открывающий большие возмож
ности для непосредственного изучения

СПУТНИКИ ЛУНЫ
Е. АКСЕНОВ,

кандидат физико-математических наук

физических свойств Луны и окололунного 
пространства.

Движение спутника Луны. После того 
как автоматическая станция отделилась от 
двигательной установки, она стала небес
ным телом, движение которого опреде
ляется законами небесной механики. Пер



воначальная орбита искусственного спут
ника характеризовалась следующими па
раметрами: наименьшее расстояние от 
поверхности Луны (высота перицентра) —  
350 км, наибольшее расстояние от по
верхности Луны (высота апоцентра) —  
1017 км, наклонение орбиты к плоскости 
лунного экватора 71°54'. Таким образом, 
если бы Луна была изолированным в про
странстве однородным шаром или ша
ром с концентрическим распределением 
плотности, то орбита спутника была бы 
неизменным эллипсом, один из фокусов 
которого совпадал с центром масс Луны.

Но в действительности Луна не изоли
рована в пространстве и ее фигура от
личается от сферической. Поэтому все 
параметры (элементы) орбиты спутника со 
временем будут изменяться.

Какие же возмущающие факторы ока
зывают влияние на движение спутника 
Луны? Прежде всего —  несферичность 
Луны, притяжение Земли и Солнца. Кро
ме того, на движение спутников больших 
размеров, но малой массы заметное 
влияние будет оказывать сила солнечного 
давления. При этом изменения парамет
ров орбиты —  или, как принято говорить 
в небесной механике, возмущения эле
ментов —  будут носить разный харак
тер: одни —  вековой, другие —  перио
дический.

Как долго будет существовать искусст
венный спутник Луны? Известно, что близ
кие искусственные спутники Земли не мо
гут вечно обращаться вокруг нашей пла
неты. Сопротивление атмосферы умень
шает большую полуось и эксцентриситет 
орбиты, и спутник неизбежно (если не ус
певает сгореть) падает на Землю. Луна же 
не имеет сколько-нибудь заметной атмо
сферы. Поэтому при решении вопроса о 
времени существования спутника боль
шое значение будут иметь возмущающие 
силы. Но действие сил, имеющих грави
тационную природу, качественно отли
чается от действия силы сопротивления. 
Они не вызывают вековых изменений в 
большой полуоси и в эксцентриситете, но 
приводят к тому, что высота перицентра 
и высота апоцентра будут колебаться око
ло некоторых своих средних величин. 
Численные значения границ этих колеба
ний зависят прежде всего от тех постоян
ных гравитационного поля Луны, которые 
нам совершенно не известны. В действи

тельности движение спутника будет бо 
лее сложным, и мы до сих пор не имеел* 
математически строгого доказательства 
его орбитальной устойчивости или не
устойчивости.

Постоянные гравитационного поля и фи- 
гура Луны. Рассмотрим те возможности, 
которые открывают науке искусственные 
спутники Луны для решения важной про
блемы —  определения астрономических 
постоянных. Точное знание этих постоян
ных важно не только для теории, но и для 
практики, ибо они имеют непосредствен
ное отношение как к происхождению Лу
ны, так и к точности дальнейших полетов 
к Луне.

Какие же постоянные можно опреде
лить из сравнения теории движения 
спутников с результатами их наблюдений?

Прежде всего, определив период об
ращения спутника вокруг Луны и другие 
элементы его орбиты, можно уточнить 
численное значение отношения массы 
Земли к массе Луны. Эта постоянная была 
уточнена при наблюдениях за космиче
скими ракетами, проходившими вблизи 
Луны, и в настоящее время принята рав
ной 81.30. Изучение движения спутника 
Луны позволит не только проверить этот 
результат, но и получить еще более точ
ное значение этой важной для астродина
мики величины.

Вторая не менее важная постоянная, 
которую можно определить из анализа 
движения спутника Луны, —  произведе
ние постоянной тяготения на массу Лу
ны. Она характеризует основную часть си
лы притяжения Луны.

Знание полярного сжатия и эллиптично
сти лунного экватора дает нам полное 
представление о Луне, как трехосном эл
липсоиде. Определение же других посто
янных гравитационного поля позволит в 
дальнейшем установить более мелкие де
тали фигуры Луны.

Конечно, трудно ожидать, что уже из 
анализа движения первого искусственного 
спутника Луны можно будет определить 
все эти постоянные. Для полного реше
ния задачи нужно несколько спутников, 
движущихся по различным орбитам. Од
нако можно надеяться, что некоторые по
стоянные будут найдены уже по наблю
дениям «Луны-10».

Следует заметить, что когда мы гово
рим об определении массы Луны, то име-
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ем в виду уточнение численной величи
ны массы, поскольку два ее знака нзм 
точно известны. Но когда речь идет о 
других постоянных, то здесь дело обсто
ит совсем иначе, ибо они почти совер
шенно не известны и, следовательно, за
дача заключается не в их уточнении, а в 
определении. Здесь как раз и можно 
ожидать очень интересных результатов.

Физические свойства окололунного 
пространства. Из всего комплекса вопро
сов, которые можно решить при помощи 
искусственных спутников Луны, наиболее 
актуальны, по всей видимости, те, кото
рые имеют непосредственное отношение 
к будущим полетам человека на Луну.

Начнем с исследования магнитного по
ля Луны. Еще в 1959 году при помощи 
космической ракеты «Луна-2» было уста
новлено, что магнитное поле Луны, если 
оно существует, по крайней мере в ты
сячу раз слабее магнитного поля Земли. 
Более чувствительные магнитометры, ус
тановленные на спутниках, позволят не 
только более точно оценить величину 
магнитного поля Луны, но и изучить его 
изменения со временем. Интересная ин
формация получена со спутника «Лу
на-10». Начатые 3 апреля измерения маг
нитного поля Луны отчетливо говорят о 
наличии слабого однородного магнитного 
поля с напряженностью, несколько пре
вышающей напряженность магнитных по
лей межпланетного пространства в магни
тоспокойное время.

Сейчас еще рано утверждать, что это 
поле является собственностью Луны. Де
ло в том, что непрерывный поток частиц, 
идущих от Солнца (так называемый сол
нечный ветер), взаимодействуя с магнит
ным полем Земли, деформирует его так, 
что силовые линии поля вытягиваются в 
сторону, противоположную Солнцу, обра
зуя магнитный хвост Земли. В промежут
ке между 5 и 6 апреля угол Солнце—  
Земля— Луна был близок к нулю. Если 
магнитный хвост Земли простирается до 
орбиты Луны, то в это время наблюдается 
наибольшее значение напряженности по
ля. При сопоставлении результатов иссле
дований, проведенных с 3 по 9 апреля,

мы и получили такую картину. Дальней
шие измерения, которые будут выполне
ны вне магнитного хвоста, позволят отве
тить на вопрос о том, вызваны ли изме
нения напряженности магнитного поля 
магнитным полем Луны или же магнит
ным хвостом Земли.

Со спутника «Луна-10» поступила так
же интересная информация относитель
но радиационной обстановки в окрестно
стях Луны. 9 апреля два счетчика заря
женных частиц отметили интенсивность 
радиации, в 10— 20 раз превышающую 
уровень фона, обусловленного частица
ми космических лучей. Из наблюдений, 
проведенных в период полнолуния, сле
дует, что, как и в случае с магнитным 
полем, имеется зависимость интенсивно
сти радиации от положения Луны отно
сительно линии Солнце —  Земля.

Большое значение для освоения Луны 
имеет исследование интенсивности м 
спектрального состава гамма-излучения. 
Полученные над различными районами 
лунной поверхности данные об этом из
лучении говорят о повышенной интен
сивности гамма-излучения, вызванного 
главным образом взаимодействием кос
мических лучей с поверхностным слоем 
лунного вещества.

Интересно отметить, что содержание 
естественных радиоактивных элементов 
(уран, торий, калий-40) в лунных породах 
соответствует содержанию этих элемен
тов в базальтовых породах Земли.

А какова микрометеорная обстановка 

вблизи Луны? С 3 по 12 апреля проводи
лась регистрация метеорных частиц, мас
са которых превышает одну стомиллион
ную долю грамма. За время около 5 ча
сов было зарегистрировано 53 удара. Та
ким образом, среднее число ударов на
1 кв. м в 1 секунду примерно в 100 раз 
превосходит среднее число ударов в меж
планетном пространстве. Вопрос о том, 
принадлежит ли это сгущение частиц Лу
не или оно аналогично сгущениям, име
ющимся в межпланетном пространстве, 
будет решен позднее, когда будут полу
чены дополнительные данные.



•  НОВЫЕ ПРОИЗВЕДЕНИЯ 

О Б  А В И А Т О Р А X

П О Ж АЛ УЙ , не про
шло ни одной читатель
ской конференции на
шего журнала, на кото
рой бы не была выска
зана просьба: регуляр
но публиковать худож е
ственные произведения 
о жизни авиаторов. Та
кие же предложения со
держатся и во многих 
письмах читателей. Ре
дакция вводит еще одну 
рубрику *Новые произведения об авиаторах».

Повесть «Комэск» написана членом Союза 
писателей СССР Виктором Федоровичем Трих- 
маненко. Свою литературную деятельность он 
начал еще в строевой части, когда был лет- 
чиком-истребителем. Воевал на фронте. Сно
ва летал. Затем работал в окружной газете. 
Ныне подполковник В. Трихманенко —  по
стоянный корреспондент газеты «Красная 
звезда». Его повести и рассказы неоднократ
но выходили в свет в различных издатель
ствах Советского Союза.

Сокращенный вариант повести «Комэск» 
сделан специально для журнала * Авиация и 
Космонавтика».

О п е р а т и в н а я  карта, будто цветастая 
скатерть, лежала на столе; ее угол, 

ПОВЕСТЬ низко свисая, касался пола. Несколько
офицеров сгрудились у стола. Один что-

< то подтирал на карте резинкой и наносил 
новые условные знаки, остальные, энер
гично жестикулируя, спорили. На столе 
поверх карты лежала коробка цветных ка
рандашей. С разных сторон к ней протя
гивались руки.

«Они отобрали у детей цветные каран
даши для своих жестоких забав»,— поду
мал штурман-оператор Щебет, наблюдая 
за склонившимися над картой. А  те про
должали громко и возбужденно об- 

Виктор ТРИХМАНЕНКО суждать план дальнейших действий. По
отрывистым фразам можно было понять, 
что готовится бомбовый удар, и не один,
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а сразу несколько. На карте в разных 
местах вычерчивались красно-желтые кру
ги с вытянутыми хвостами —  там в бли
жайшие минуты должны вспыхнуть взры
вы, и ветер понесет от них черные облака.

Жуткая картина рисовалась лишь ус
ловно. Это была не война, а только 
учения. Но штурману-оператору представ
лялось все с потрясающей ясностью, и он 
еще раз повторил, уже вслух, мысль, ко
торая пришла ему в голову:

—  Они отняли у детей цветные каран
даши...

—  Что? —  спросил полковник, отвлека
ясь от карты.

—  Ничего. Я так, про себя, —  смутил
ся штурман-оператор.

Полковник испытующе кольнул его 
взглядом и наставительно заметил:

—  За воздушной обстановкой следите 
повнимательнее! Сейчас Бандурин пой
дет на удар.

Задернув занавеску, отгородившись та
ким образом от всех, кто был на КП, 
штурман склонился к выносному экрану 
радиолокатора. Экран был чист. Изредка 
косой метелью белых точек отражались 
помехи. Но вот после какого-то оборота 
развертки на зеленоватом фоне экрана 
зажглась довольно крупная звездочка. 
Это был Бандурин.

Оператор видел на экране лишь огнен
ную точку, а многие участники тактиче
ских учений наблюдали стремительный ма
невр истребителя-бомбардировщика соб
ственными глазами.

Он летел на высоте нескольких десят
ков метров. Скользил над верхушками 
сосен, как снаряд. Над центром полигон
ного поля траектория его полета упру
го выгнулась, самолет пошел вертикально 
вверх, так легко пошел, будто силы зем
ного притяжения на него не действовали 
вовсе. В какой-то момент оторвалась ма
ленькая черная бомба, похожая на вос
клицательный знак. Сделав полупетлю, 
самолет вывернулся в ее верхней точке и 
умчался обратным курсом. А  бомба, под
брошенная силой инерции значительно 
выше, падала вертикально вниз на землю.

Считанные секунды падения —  они при
вели в оцепенение всех тех, кто в танках, 
в бронетранспортерах и просто в окопах 
ждал момента, когда земли коснется «во
склицательный знак».

—  Это же надо, вывернул такой пиру
эт, —  задумчиво сказал комбат-танкист, 
глядя в ту сторону, где скрылся самолет.

Ни следа, ни звука.
Истребитель-бомбардировщик был уже 

далеко. Набрал заоблачную высоту, ра
зогнал сверхзвуковую скорость. За чет
верть часа он отмахал такое расстояние, 
какое по земле не пройти и за сутки.

...На полевом аэродроме, затерянном в 
лесу, похоже, не было ни души. Сняв 
гермошлем, положив его в сторонке на 
траву, Бандурин пятерней зачесал назад

темные волосы. Его живые серые глаза 
поблескивали, как свежий надлом чугуна. 
Летчик дважды обошел самолет, потом 
быстрым шагом направился к опушке, 
срезал веточку бузины и начал что-то из 
нее мастерить. Энергично вскинув голо
ву, поглядывал на небо, щурился против 
солнца: со стороны можно было поду
мать, что он весело хохочет. Этот высо
кий с хорошей военной выправкой чело
век не умел стоять на месте, не любил 
молчать, никогда его не видели угрю
мым, слишком занятым собственными мы
слями. Бандурин швырнул палку в кусты 
и, будучи уже не в силах играть в мол
чанку с лесом и ветром, закричал:

—  Эге-гей-ей!...
Голос его прозвучал неожиданно высо

ким тенорком.
Кто-то, кажется, откликнулся на зов.
—  Да где вы там попрятались, глуха

ри?! —  с веселым раздражением крик
нул Бандурин.

Послышалось отдаленное урчание авто
мобильного мотора. Вскоре показалась 
толстобрюхая машина-заправщик. Она 
медленно ехала к самолету, держась лес
ной опушки.

Подсели на аэродром еще два истреби
теля-бомбардировщика.

Летчики сами, без помощи техников (их 
тут и не было), подготовили машины к 
повторному вылету. Еще оставалось вре
мя. Бандурин что-то рассказывал летчи
кам и веселил их, может быть, не столь
ко содержанием очередной «притчи», 
сколько своим заразительным смехом.

В назначенный час истребители-бомбар
дировщики взмыли в воздух, оставив на 
полевом аэродроме круто замешанные 
тучи пыли.

Бандурин шел на малой высоте. Лока
торы долго не могли его «взять» для про
водки.

—  Ветер —  четыре-семнадцать, доло
жите, где находитесь, —  запросили с КП.

Обычный вопрос, на который следовало 
ответить просто. Но он был задан голо
сом штурмана-оператора капитана Щебе
та, которого Бандурин с некоторых пор 
невзлюбил. Не включая передатчика он 
пробурчал себе под нос:

—  Доложим, когда надо будет.
Чуть-чуть отжимая ручку управления от

себя, он заставил самолет снизиться поч
ти до бреющего полета.

—  Ветер —  четыре-семнадцать... — 
запросили с КП.

Бандурин нажал кнопку, сообщил свои 
координаты.

В прошлом году Владимир Бандурин, 
окончив академию, получил назначение в 
здешний полк. Привез из Москвы жену 
и четырехлетнего сынишку Саньку с та
кими же, как у отца, серыми искрящими
ся глазами. Им дали двухкомнатную квар
тиру в новом, только что выстроенном 
ДОСе, и зажили они хорошо. У человека 
с таким характером, как у Владимира, 
очень скоро находятся друзья.
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Справляли день рождения Владимира 
Ивановича: ему исполнилось двадцать де
ть лет. Собралась добрая компания. 
Маискии денек выдался теплым и голубо
глазым. Решили в квартире не сидеть, та
бачным дымом не дышать, а ехать в лес 
на шашлык.
В самый разгар веселья именинник пе- 

рехзатил взгляд, которым обменялись 
чебет и его, Владимира Ивановича, же
на. Сразу защемило сердце, стало тре
вожно. Это был не просто взгляд, выра
жающий взаимный интерес. Нет, не то.

посмотрел на его жену с созна
нием̂ чего-то неотвратимого, с болью, и 
эна ,ем же самым ответила ему. Вот уж 
чего не ожидал Владимир Иванович, так 
не ожидал! Леля, его Леля увлеклась. 
Эю показалось столь невероятным, как 
если бы стоявшая около костра березка 
вдруг запела. г  к

йп?тНатТОГДа Не ПОДал виду- Продолжал болтать с товарищами, острил, шутил ру
ководил приготовлениями к шашлыку 
Лишь стал слегка заикаться, что было у 
него признаком сильного нервного на
пряжения. Но кто из веселой компании 
*ог о том знать? Даже Леля не прислуша
лась как он говорил: «Шашлык по-кар
ски. Пе-пе-первый сорт».

Приближаясь теперь к аэродрому, 
Вандурин доложил:

«У_лоЯсадкуВеТеР четыРе-семнадцать, про-

Ему разрешили, но приказали после 
заруливания оставаться в кабине и фонарь 
не открывать, так как аэродром «зара- 

» радиоактивными веществами. Опять 
путался в эфир голос штурмана-опера- 
ора, хотя вблизи аэродрома самолетами 
управлять полагалось не ему, а стартово
му командному п/нкту. Н'ово

радио?РИН КОр°ТКО и зл° отозвался по
— Понял вас.

Вон та еще живая, дышит... —  ука
зала девушка палкой на щуку.

—  На втором дыхании —  бросил Вла
димир с напускным равнодушием удач
ливого рыбака.

Судя по недружелюбному взгляду де
вушки, она подумала о нем: «У, безжа
лостный!» А  еще она, видимо, предпо
лагала, что над лункой, закутанный в ту
луп, сидит какой-нибудь дед семидесяти- 
летнии, потому и подошла так смело, а 

бак КЭК Выясняется' совсем молодой ры-

Повернув лыжи, заскользила к берегу.
—  Погодите! —  неожиданно для себя 

крикнул Владимир. Она обернулась. На 
лице явное удивление.

Сейчас пойдем вместе, если вы не 
против. Что-то уже не ловится.

Шевельнув плечами, Владимир сбросил 
тулуп. Перевесил его на руку, сам остал
ся в кожаной летной куртке. Пошли они 
по пологому берегу вместе. Владимир 
неуклюже топал по тропинке, девушка 
шуршала лыжами по снежной целине.

Леля Резниченко не была его земляч
кой, иначе он, выросший в этом неболь
шом городке, учившийся в здешней де
сятилетке, наверняка знал бы ее. Она 
приехала сюда с Кубани на зимние кани
кулы в гости к подруге. Учится в медин
ституте, на последнем курсе. Раз уж по
знакомились, Владимир сказал ей, что он 
приехал к своим ста
рикам, тоже в отпуск.

11

С каких пор он знает Лелю?
Была снежная зима. Казалось, городок 

укрылся С головой толстым, пушистым 
одеялом и залег спать на берегу реки в 
ожидании лучших времен. Над лунками 
нахохлившись в своих тулупах, сидели не
сколько рыболовов. Сидел там и Влади
мир Бандурин, приехавший в отпуск Е м у  

повезло: он вытащил две щучки. Одна 
адубев на морозе, лежала полешком, а

2ась (T fiK° ЧТ° пойманная» еще дымилась. К берегу подъехала лыжница в
см СпТт п а Н О И  «урточке и, остановив

шись, смотрела на Володькиных щук. 
Володька взглянул на лыжницу краеш-

• ничег° девчов“а’ - р н -
— Что, землячка, хорош мой улов? _

окликнул Владимир. Симпатичную девуш
ку как не затронуть? у

огвЕеетиблРа°&н0ЛУГ ИВ°  ВЗДР° гнули- °на не 
вГКа отто™нувшись палками, съехала на лед.

6 Авиация и Космонавтика № 10

Почему выбрал вре-1| 
мя зимой? Потому что 
в бархатный сезон 
летчикам не до отпу
сков, летать надо.

У подъезда одного 
дома Леля останови
лась, сказар:

—  Ну, пока.
—  Возьмите одну 

Щуку в подарок, —  
предложил Влади
мир.

—  Что вы, спасибо!
—  Да берите, не 

стесняйтесь, я их каж
дый день могу ло
вить.



Она взяла ту, что поменьше, подержала 
на руке, согнутой в локте, и вдруг рас
смеялась:

—  Знаете, у моей подруги мама очень 
суеверная женщина. Как-то она рассказы
вала, что если девушка во сне поймает 
рыбу, то ее ждут какие-то перемены в 
жизни. А тут наязу щуку поймала.

Было еще несколько встреч, были про
гулки на лыжах. Ни разу летчик не дал 
девушке скучать —  веселым и удалым 
парнем оказался. И что такого, если она 
вышла его провожать на станцию? У него 
отпуск окончился раньше.

А потом были только письма. Владимир 
не любил писать, родители ждали от него 
весточку по месяцу. А тут вдруг вдохно
вился: Леля получала толстенные конвер
ты с посланиями на нескольких страни
цах.

Она окончила институт и получила на
значение в большой южный город. Вла
димир звал ее к себе, на Дальний Восток. 
Иногда он с грустью думал: «Зачем ей 
ехать так далеко?» Спрашивал себя об 
этом и не находил ответа. Возвращаясь с 
аэродрома после летного дня или летной 
ночи, шел, отстав от говорливой стайки 
летчиков, гнал ногами ледяшку, как хок
кейную шайбу, и думал, думал...

Леля, однако, приехала в дальний гар
низон и стала его женой.

Старший лейтенант Бандурин отметил 
женитьбу шумно и памятно.

Он по-прежнему летал, а Леля, став же
ной летчика, потеряла всякий покой. Осо
бенно тоевожилась она, когда Владимир 
уходил на ночные полеты. Где-то в вы
шине гудели двигатели реактивных само
летов, где-то над безбрежной тайгой ле
тал ее Володенька. Он рассказывал: идешь 
иногда по маршруту —  ни огонька под 
крылом. Спросят по радио, где находишь
ся, даже вздрогнешь от неожиданности, 
услышав голос в наушниках.

Свет в окне горел до тех пор, пока 
Бандурин не возвращался с полетов. Ког
да на крыльце деревянного домика слы
шались его шаги, свет в окне гас, и Леля 
притворялась спящей. Так они и жили, 
мило обманывая друг друга. Их любви за
видовали.

Через год Владимир успешно выдержал 
экзамены в академию. Бандурины уеха
ли в Москву.

Годы жизни в Москве проходили в по
стоянном ожидании конца учебы. И, мо
жет быть, потому они прошли как-то бы
стрее обычного, хотя оставили у Банду
риных светлые воспоминания.

С лета прошлого года Бандурины жи
вут здесь, в краю лесов и озер. Недале
ко от гарнизона —  райцентр, похожий кэ 
большое село, а до ближайшего города - 
около сотни километров.

Леля работает в местной больнице на 
полставки. И тем довольна. Ей очень идет 
белый докторский халат, выгодно отте
няющий ее жизнерадостное, с острыми 
чертами лицо смуглянки. Несмотря на мо

лодость и сравнительно небольшой стаж 
работы, она хороший врач, в больнице 
все называют ее уважительно Еленой Ми
хайловной.

Бандурину сдается, что он давным-дав
но знает Лелю, что не было ее с ним раз
ве только в далеком детстве.

Ill
После непрерывного турбинного грохо

та, который стоит над аэродромом весь 
день, наступившая вдруг тишина поража
ет человека, как глухота. Говоришь что-то 
собеседнику и не слышишь собственного 
голоса. Наверное, потому командир зве
на говорил громко, почти кричал:

—  Гляжу я на наших молодых летчи
ков. Не тот народ, совсем не тот.

—  Почему не тот? —  удивился Банду
рин.

Шедший рядом командир звена повер
нулся к нему широкоскулым лицом:

—  Не приучены работать.
—  Зря наговариваешь.
—  Я вам точно говорю, товарищ 

командир. Летают неплохо, а работать по- 
настоящему, как мы когда-то, не умеют,— 
Через несколько шагов он сердито до
бавил: —  Не умеют и не хотят!

—  За что их ругаешь, Потапыч? За то, 
что им не пришлось, как нам с тобой, 
драить самолеты, да грузчиками работать?
—  запальчиво воскликнул Бандурин, все
гда готовый защищать молодых летчиков. 
Резко повернувшись, он нечаянно толк
нул командира звена: —  Извини, Пота
пыч. А мне кажется, что все молодые бы
стро, уверенно входят в строй. В недале
ком будущем летать будут получше нас. 
Особенно этот, Решетняк.

—  Пусть летают, я не против, —  угрю
мо бросил командир звена. Спорить, од
нако, перестал, наперед зная мнение 
Бандурина.

В часть впервые прибыло пополнение из 
высшего азиаучилища. Лейтенанты имели 
ромбики на кителях, назывались не просто 
летчиками, а летчиками-инженерами. Они 
сами рассказывали, что в высшем учили
ще главное, на что нажимали, —  это тео
ретические знания и летная подготовка. 
Меньше хозработ, авиационную технику 
слушатели старших курсов почти не об
служивали.

Слушая лейтенантов, командир звена 
Потапов мрачнел. Сам-то он училище 
кончал давно, лет десять назад. Тогда оно 
не было высшим. Инженерных дипломов 
не давали, зато работки было хоть от
бавляй. Отлетают курсанты —  и сами ма
шины должны вычистить, заправить, про
верить, никто за них этого не сделает. В 
непогоду, когда полетов долго не было, 
в караул ходили —  «через день на ре
мень». Всякие там уборки и погрузки бы
ли непременным занятием курсантов. По
тапов считал, что если нынешние молодые 
летчики в училище не натерли мозолей, 
то, значит, и мудрости житейской не по
стигли.

Бандурин с Потаповым направлялись в
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ккадрильский домик —  невысокое дере
вянное строение на окраине аэродрома, 
в котором помещались и канцелярия эс
кадрильи, и небольшой класс, и разде
валка. В первой комнате, куда они за
шли, висели на плечиках противоперегру- 
зочные костюмы с расслабленной шнуров
кой, болтались в сумках гермошлемы, 
похожие на футбольные мячи.

Бандурин рывком отворил дверь в ком
нату-класс. Спиной к нему сидел на столе 
лейтенант Решетняк, другие летчики уст
роились кто где.
— Комэск! —  предупредил кто-то. 
Вскочив со стола, Решетняк подзп

команду:
Товарищи офицеры!

— Сидите, сидите, —  кивнул им Бан
дурин. Окинул взглядом летчиков, широ
ко улыбнулся: —  Как говорится, кончил 
дело —  гуляй смело. Чтобы я через три 
минуты никого здесь не видел.

С веселой возней и шутками летчики 
покинули класс. Уйти в субботу на часок 
пораньше каждый был не против.

Женатые поспешили к семьям. Ну а 
куда торопиться холостякам? После слу
жбы —  офицерское общежитие, в кото
ром, собственно, продолжается то, что 
было в эскадрилье. Опять в одной ком
нате несколько человек, опять разговоры 
о полетах и учениях. Ты стараешься за- 
ыть о них, а они сами навязываются. Уж 

такова психология летчика.
Всеволод Решетняк, длинноногий, с за

медленными, ленивыми движениями, по
стоял посреди комнаты и плюхнулся на 
кровать как был, в кожаной куртке и са- 
погах. Два его товарища —  Саша Кова-
Г Л  Фоменко —  переодевались у 
шкафа с настежь распахнутыми дверца
ми. На полке в шкафу вперемешку лежа- 
и фуражки с кокардами и штатские мод

ные шляпы.

лоаежк00" 9™ 1 кУд а " н и бУДь ужинать, хо
лостежь, —  предложил Решетняк.

-  Куда, например? _  спросил бело
брысый, востроносенький Саша Ковалев,
пританцовывая, чтобы попасть ногой вштанину. "ию и  в

Решетняк многообещающе улыбнулся 
но сразу на вопрос не ответил У *

Получка у нас позавчера была, то
варищи летчики? Была.

-  Так что? Промотать ее в один день?
таких .Пр°мать,вать? Сам не терплю
таких людей. Просто надо, иметь не
множко фантазии. (

НеДВв?тДЛ РОДОЛЖаЛИ возитьс* У шкафа.Не вставая с кровати, Решетняк зацепил
ш  на с £ Г ОИ 3еркальЧе со стола, взглянул на себя: похож на цыгана.

гп„л КаКЗЯ Ж® Фантази* стукнула вам в 
голову, товарищ Сева? -  спросил Кова-

-  А хотя бы такая... —  Решетняк с м о т  
Рея в потолок, заложив л а д о н Г Г д  гол°о- 
L ,  ТВОем мот°Чикле едем в город.

дцать Г Т°Ра ЧвСа б/Дем там- В семна- ноль-ноль идет самолет в Ленин

град _  через час будем там. И, кажет
ся, в двадцать три есть обратный рейс. В 
полночь вернемся домой.

а ^ н » С„Уад? Л°,ОЖе ПРа8ЯУ' Н° ЗЭЧе“
ра^  Поужинать в первоклассном ресто-

Друзья расхохотались. До Ленинграда 
чуть ли не тысяча километров!

ешетняк, не меняя позы, мечтательно 
уставившись в потолок, заявил:

—  Оставайтесь и нюхайте тутошнюю 
кислую атмосферу. а я лечу.

Он вскочил с кровати и стал быстро пе-

по ^ Г ЬСЯ'и СПеШИЛ’ будТО его подняли
сто ™  - Рв3 ПЯТЬ минут в комнатестоял молодой человек в черном костю-

руку. Л6ГКИМ ПЛащом' перекинутым через

пот^ЙТт аНТЫ следили 33 ним молча, а потом Фоменко заметил:

на~'уеэжать.?.3*5еШвНИЯ НеЛЬЗЯ И3 гаРниз°-

я же не на месяц. Сегодня буду 
дома —  возразил Решетняк.

о ведь куда собрался-то? Надо 
спросить у комэска.

—  Не зуди! _  отмахнулся Решетняк.

калп °КазаТЬ' чтобы СевУ любили в эс- 
попи, ' НО Среди М°Л°ДЬ.Х летчиков он
чил с ,оЛ„СЯ аВТ°Ритет° ^ : училище окон
чил с золотой медалью и теперь летает 
лучше всех. Друзья-лейтенанты промол
чали, когда он выскользнул за дверь и не 
стали никому докладывать.

Радиодинамик, наигрывавший песенку
3аШИ-е"  Вслея за te“ послышал: ся натянутый голос:

—  Говорит местный радиоузел. В офи-
Филь1°М С сегодня художественный 
фильм «Следы уходят за горизонт». На-
танцы8 СеМНЗДцать час°в- После картины

- П о й д е м !  ПОМ° ' » ° ™  W  "•  ДРУга.
—  Давай сходим.
Они собрались и пошли. Пошли с та-

лись на ПЛ п МеРН° °ХОТОЙ' как поднимались на зарядку, когда физрук эскад
рильи будил их ни свет ни заря 
пт„ . ТО вРемя как В офицерском клубе 
отдаленного гарнизона крутили на ред- 
кость заурядный фильм и некоторые из 
зрителеи, не выдержав, начали потихонь-
жУапгХа°ДИпЬ' реактивный лайнер приближался к Ленинграду.

пртд ССйЖИРОВ было едва ли на полсамо-
м е г т о  ЛОД Решетняк в — зле занял
место в первом салоне, около двери в
пилотскую кабину, потом перешел в пу-
- ° ВаВШИИ хвостовой отсек, развалился в кресле, покуривая.

Погода стояла ясная. За десять минут 
Д о  приземления впереди слева по курсу
жиом1'" Г 1* ПЗНОрама Ленинграда, и пасса- 

ры склонились к иллюминаторам. При 
виде серой громады города Решетняк 
присмирел, задумался. ешетнян

Такси доставило Всеволода в центо 
° " г°г° потребовал. Он раньше „е
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бывал в Ленинграде и теперь шел по Нев
скому, запруженному народом, шел, не 
зная куда. Справа и слева чинно стояли 
здания, не похожие друг на друга, вско
ре впереди показался мост, а левее вы
силась лилово-серая пирамида Исаакиев- 
ского собора. Кто не узнает его, даже ви
дя впервые?

С помощью двух молодых людей Все
волод через полчаса вышел к цели сво
его неблизкого путешествия. Жарко горе
ли буквы над входом: «Метрополь».

—  Может, вместе зайдем? —  спросил 
Всеволод из вежливости.

Молодые люди покачали головами. 
Один, выразительно пошевелив пальцами, 
будто считая воображаемые рубли, ска
зал:

—  Времени нет.
«Видно, порядочные хлопцы, другие бы 

полезли за стол без рассуждений».
Ресторан встретил нового посетителя 

сдержанным шумом, роскошью, блеском. 
В субботний вечер не так-то просто най
ти свободное место, но метрдотель все 
устроил, «сподсадив» новичка за столик к 
молодой паре. Всеволод заказал царский 
ужин —  не зря же он прилетел за тыся
чу километров.

Грянул оркестр. После второй рюмки 
Всеволод познакомился с молодыми 
людьми, сидевшими напротив. Они пред
ставились артистами. Решено было чет
вертое место за столиком поберечь на 
всякий случай.

Разговор за столом наладился. Танце
вали. Артистка, или кто она там такая, 
охотно шла танцевать с Всеволодом. 
Вблизи ее ярко подведенные глаза мор
гали, как светофор...

Утром два обитателя холостяцкой ком
наты увидели на кровати спящего как ни 
в чем не бывало Севку Решетняка.

На столе валялся скомканный аэро
флотский билет. Саша Ковалев посмотрел: 
из Ленинграда. Значит, все-таки летал. Си
лен, бродяга!

IV

Птицей, живым разумным существом 
кажется стороннему наблюдателю само

лет, когда он реет над землей, взмывает 
ввысь, описывая упругую дугу, устрем
ляется к мишени, как ястреб, наметивший 
жертву.

Как раз теперь над полигоном «загнул» 
полупетлю учебно-боевой самолет. Швыр
нул с размаху вверх бомбочку-болванку, 
а сам тем временем уходил подальше от 
центра взрыва. Это была «спарка» — 
двухместная машина с двойным управле
нием. В пилотской кабине сидел лейтенант 
Решетняк, в инструкторской —  майор 
Бандурин.

Решетняк пилотировал машину с точно
стью и чистотой, свойственной способным 
летчикам. Отбомбился метко.

—  Нормально отработал. Пошли до
мой! —  сказал Бандурин, довольный по
летом своего лучшего воспитанника.

Решетняк слегка потянул ручку управ
ления на себя. Самолет поднял нос и в 
несколько мгновений набрал большую вы
соту. Земля, подернутая рябью редких 
облаков, осталась далеко внизу.

Курс на аэродром. Впереди чистое не
бо, а справа виднеется белое плато 
сплошной облачности. Синоптики преду
преждали, что к полудню погода начнет 
портиться. Решетняк вдруг почувствовал, 
что ручка управления шевельнулась, ос
лабла под ногой правая педаль. Ясно— 
комэск разворачивает машину в сторону 
облаков: хочет лишний раз потренировать 
Решетняка в слепом полете.

Снижаясь, разогнав скорость, самолет 
мчался навстречу белому плато. Вот он 
нырнул в облако и утонул в нем. Фонарь 
кабины, будто ватой обложен, сквозь стек
ла ничего не видно. Все внимание летчи
ка отдано авиагоризонту. Авиагоризонт — 
золотой прибор слепого полета, в нем, 
как в зеркале, отражается малейший 
крен машины, набор высоты или снижв» 
ние.

Но что случилось с прибором? Его по« 
казания противоречат режиму полета: по 
скорости видно, что машина снижается, i 
маленький силуэт самолета за выпуклой 
шкалой показывает набор высоты. Зерка* 
ло стало кривым?

(Продолжение следует].
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ПЕРВЫЙ СПРАВОЧНИК  
ПО КОСМОНАВТИКЕ

DOEHHOE ИЗДАТЕЛЬСТВО Мини
стер ств а  обороны Союза ССР выпу

стило в свет «Справочник по космонавти- 
хе» под общей редакцией Н. Я. Кондрать
ева и В. А. Одинцова (Москва, 1966 г., 
цена 74 коп.).

Тот, кто интересуется космонавтикой, 
вынужден обращаться к обширной спе
циальной информации, которая, как пра
вило, разрознена по многочисленным спе
циализированным журналам и книгам. 
«Справочник по космонавтике» — первая 
попытка дать концентрированно основные 
сведения по космонавтике. В нем в сжа
той форме в той или иной мере нашли от
ражение практически все проблемы совре
менной космонавтики. Примерно четвер
тая часть справочника посвящена описа
нию строения Вселенной и физических ха
рактеристик верхней атмосферы и около
земного космического пространства.

В обширном разделе справочника приво
дятся материалы, дающие читателю об
щие, первоначально необходимые пред
ставления о динамике полета на участке 
выведения, о законах невозмущенного 
движения космического объекта на орби
тальном участке; понятия о первой, вто
рой и третьей космических скоростях, о 
траекториях полета к различным планетам 
Солнечной системы и многие другие.

Значительное место в справочнике отве
дено описанию общих принципов построе
ния и работы наиболее распространенных 
систем и средств навигации, ориентации и 
стабилизации, управления движением кос
мических объектов.

В главе о пребывании человека в кос
мическом пространстве рассматривается 
влияние на организм человека перегрузок 
и невесомости, содержатся основные дан
ные систем обеспечения жизнедеятель
ности, сравнительные оценки систем жиз
необеспечения советских и американских-, 
космических кораблей, подробные описа
ния скафандров различных типов для кос
мических полетов.

Двигательные установки современных и 
перспективных космических кораблей ана
лизируются на основе многочисленных 
таблиц и графиков. Рассматриваются ос
новные характеристики, достоинства и не
достатки химических, ядерных, электриче
ских, ионных, плазменных и солнечных 
двигателей, а также солнечного паруса и 
фотонного реактивного двигателя.

Читатель найдет в справочнике схемы и 
фотографии многих советских и американ

ских космических аппаратов различного 
назначения, сводные таблицы, содержащие 
основные данные о запусках ИСЗ серии 
«Космос», кораблей-спутников «Восток» и 
«Восход», и основные сведения о полетах 
американских кораблей-спутников.

«Справочник по космонавтике» не свобо
ден от некоторых недостатков. Отдельные 
главы страдают излишним многословием, 
содержат недостаточно точные формули
ровки.

Справочник не снабжен алфавитным 
указателем. Некоторые формулы приво
дятся без пояснения размерностей и чис
ленных значений входящих в них вели
чин. Автономные системы ориентации и 
навигации даны весьма обобщенно и схе
матично без указания конкретных харак
теристик. Вопросы маневрирования косми
ческих летательных аппаратов изложены 
очень скупо.

Военное издательство готовит к печати 
специализированный инженерно-техниче- 
ский справочник по космонавтике. Ж ела
тельно, чтобы в этом издании не были 
повторены недостатки первого справоч
ника.

Ю. САФ РОНОВ, И. КАРАВАЕВ, 
кандидаты технических наук.

ИМИ ГОРДИТСЯ 
ВСЯ ПЛАНЕТА

Так называется сборник опубликован
ных в зарубежной печати заявлений госу
дарственных и общественных деятелей, 
произведений поэтов, писателей, публи
цистов 44 стран Европы, Азии, Северной 
и Южной Америки, Африки, Австралии, 
посвященных подвигам советских космо
навтов (Военное издательство, Москва. 
1966 г., 224 стр., цена 1 р. 35 к .). В сбор
нике много фотографий, есть и рисунки 
зарубежных художников. Он интересен по 
содержанию и привлекает своим оформле
нием.

С МАЛЫХ ВЫСОТ

Вышла из печати книга Героя Совет
ского Союза Н. А. Шмелева «С малых 
высот» (Военное издательство, Москва,
1966 г., 216 стр., цена 49 коп.).

Автор и его боевые товарищи, о кото
рых рассказывается в книге, начали вое
вать против гитлеровцев в тяжелые дня 
сражения под Москвой. Летали они на 
тихоходных и, казалось бы, беззащитных 
самолетах ПО-2. Но сколько же ими со
вершено поразительных по своей дерзости,
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изобретательности и эффективности бое- 
е ы х  подвигов! Какой большой урон они 
нанесли врагу и какую важную поддерж
ку оказали наземным войскам!

На заключительном этапе войны автор 
книги и его боевые друзья воевали на 
грозных штурмовиках ИЛ-2, прозванных 
фашистами «черной смертью».

Книга Н. А. Шмелева насыщена мно
жеством интереснейших фактов и событий, 
написана хорошим языком и читается с 
увлечением.

ОСНОВЫ РАДИОТЕХНИКИ  
И РАДИОЛОКАЦИИ

Вторым, переработанным и дополнен
ным изданием вышло в свет учебное посо
бие «Основы радиотехники и радиолока
ции. Индикаторы, выпрямители и полупро
водниковые приборы» (Военное издатель
ство, Москва, 1966 г., 432 стр., цена 1 р. 
14 к.). Это заключительная книга четы- 
рехтомного курса основ радиотехники и 
радиолокации. Главное внимание авторы 
уделяют физической стороне происходя
щих явлений. Математический аппарат в 
основном использован в объеме средней 
школы.

Весь курс состоит из четырех самостоя
тельных книг: колебательные системы;
электровакуумные приборы и импульсная 
техника; радиопередающие и радиоприем
ные устройства; индикаторы, выпрямите
ли и полупроводниковые приборы.

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ

В статьях и брошюрах об авиации и ра
кетах зарубежных государств встречаются 
условные обозначения образцов боевой 
техники и вооружения.

Вот, например, условные наименования: 
AIM-4A «Фолкон», YRB-4C. Первое, оче
видно, обозначает одну из модификаций 
ракеты «Фолкон» (по-русски «Сокол»). 
Попробуем расшифровать ее условное на
именование. Первая буква обозначает 
место пуска ракеты, вторая — место це
ли. А — запуск с самолета, I — перехват 
воздушной цели, М — управляемая ра
кета, номер проекта — 4, серия А. Итак, 
AIM-4A —  управляемая ракета класса 
«воздух — воздух». Впереди может быть 
еще одна буква, обозначающая состояние 
ракеты в экспериментальной или опытной 
стадии: X — экспериментальный образец, 
Y — опытный образец, Z —  планируемый 
образец.

Теперь относительно условных наимено
ваний самолетов. Индексы, обозначающие 
основное назначение: А — штурмовик,
В — бомбардировщик, С — транспортный 
самолет, F — истребитель, Н — вертолет, 
К — самолет-заправщик. В начале разра
ботки летательный аппарат обозначается 
только буквой, указывающей на основное 
назначение, и цифрой, определяющей но
мер конструкции. Буквы, указывающие на 
модификацию (например, R — самолет- 
разведчик, М — самолет-ракетоносец), до
бавляются и изменяются по мере внесения 
изменений в конструкцию. Итак, YRB-4C— 
опытный образец (Y) в варианте разведчи
ка (R) бомбардировщик (В ), номер кон
струкции— 4, третья модификация (С).

Имеется овоя система обозначения и 
для образцов радиоэлектронного оборудо
вания.

Более подробно об этом можно прочи
тать в книге «Словарь-справочник наз
ваний образцов вооружения и боевой тех
ники капиталистических стран и основных 
фирм, производящих вооружение». (Воен
ное издательство, Москва, 1966 г., 200 стр., 
цена 37 коп.).



Т Е Н Д Е Н Ц И Й
В РАЗВИТИИ АВИАЦИИ 
ИМПЕРИАЛИСТИЧЕСКИХ СТРАН

СОГЛАСНО военной доктрине США з 
современной воздушно-космической 

операции для нанесения ядерных ударов 
по важнейшим объектам социалистических 
стран планируется использовать стратеги
ческие наступательные силы, в состав ко
торых входят межконтинентальные балли
стические ракеты, ракеты, запускаемые с 
подводных лодок, и стратегические бом
бардировщики.

Министр обороны США Макнамара 
охарактеризовал задачу этих сил как 
«гарантированное уничтожение» против
ника при «ограниченном ущербе» для са
мих США и их союзников. Это, по мне
нию Макнзмары, означает уничтожение 
от одной четверти до одной трети населе
ния вероятного противника и до двух 
третей его промышленности. Выражая 
точку зрения официальных военных кру
гов, министр обороны выдвинул стратеги
ческие ракеты в первый ряд основных 
ударных сил в ядерной войне. Вместе с 
тем в его заявлении по поводу военного 
бюджета США на 1966 г. сказано, что. 
несмотря на «предпочтение в финансиро
вавши производства межконтинентальных 
ракет типов «Минитмен» и «Поларис», пи
лотируемые бомбардировщики останутся 
в составе стратегических наступательных 
сил до 70-х годов».

Из всех империалистических государств 
пока только США имеют баллистические 
ракеты стратегического назначения. Ос  ̂
тальные страны НАТО большую часть 
средств из своих военных бюджетов тра
тят на строительство и совершенствова

ние авиации. Например, в английской «Бе
лой книге» по вопросам обороны говорит
ся, что «к 1972 г. бомбардировщики клас
са « V » ,  несомненно, придется заменить та
кими самолетами, как TSR или TFX, для 
разработки которых в бюджете на 1966 г. 
уже выделены соответствующие сред
ства». к

В настоящее время стратегическая кон
цепция командования ВВС США предус
матривает создание высокоскоростных пи
лотируемых самолетов. При этом ссы
лаются на гибкость их боевого примене
ния в условиях «ядерного и неядерного 
кризисов» и «ограниченной войны» Одно
временно считается необходимым иметь на 
вооружении глобальные или стратегиче
ские разведывательные самолеты.

Таким образам, военные круги империа
листических государств уделяют большое 
внимание развитию и совершенствованию 
военной авиации, отводя ей важную роль 
в своих^ агрессивных планах ведения ма
лых войн, в подготовке всеобщей ядерной' 
воины.

В таблице представлены основные дач
ные некоторых находящихся на вооруже
нии и проходящих летные испытания вы
сотных самолетов армии США.

Рассмотрим несколько подробнее харак- 
теристийи иовых самолетов. На разведчике 
ЬЬС США RF-4C установлено современное 
разведывательное оборудование (фото 
инфракрасные и радиолокационные сред
ства ), с ломощью которого полученную 
информацию можно немедленно переда-
Й Я Т к  П П  Г\ а г т ч л   ________  /  ^  ^

Обозначение
самолета

Скорость
макс.

(км/час)
Скорость
крейсер.
(км/час)

Потолок Н  
практ. (км) Дальность 

Д  (км)
К-во 

тяга (кг) Вес G (t )

RF-4c
U-2 
RB.57 
А-11 
В-70

2560
800
800

-3 5 0 0
>3200

740

-3 0 0 0
-2 1 0 0

23
27,5
30

2 5 -3 0
- 2 5

-3 7 0 0

-5 0 0 0  
> 1 2  000

2/15 400 
6/13 600

21— 25

60
250
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руется на магнитной ленте в виде перфо
карт или телевизионного .изображения. Та
кое оборудование самолета, по мнению 
американцев, создает благоприятные усло
вия для автономных действий, позволяет 
выбирать направление и тактические прие
мы .выхода на цель в зависимости от воз
душной обстановки и противодействия 
средств ПВО, маневрировать по маршру
ту, не снижая точности выхода на объек
ты. Дальность полета RF-4c на практиче
ском потолке равна примерно 3000 км.

В 1961 г. .в СШ А был создан новый вы
сотный самолет-разведчик А-М. На его 
базе построены и в настоящее время про
х о д и т  испытания перехватчик YF-12A, 
который в иностранной литературе назы
вают многоцелевым ударным самолетом, 
и F-111, а также стратегический разведчик 
SR-71. Продолжаются летные испытания 
опытных образцов стратегического бом 
бардировщика ХВ-70.

Из всех самолетов, принятых на воору
жение капиталистическими государства
ми, самолеты типа А-11, построенные из 
титана, обладают 'наиболее высокими 
летно-тактичеокими характеристиками. 
Напомним некоторые из них.

В зарубежной печати сообщалось, что в 
начале полета 'при весе 40—45 т практиче
ский потолок А-11 составляет 24 км, а по 
мере расхода топлива к концу полета до
стигает 28 км.

Сообщалось, что крейсерская скорость 
А-11 при выходе на цель с  бомбовой на
грузкой может быть равна 2500—  
3000 км/час. Причем энергетические воз
можности самолета позволяют якобы 
кратковременно увеличить скорость до 
3500 км/час с  последующим набором ди
намических высот до 30 км, что, по мнению 
американских специалистов, должно обес
печить отрыв от истребителей-перехватчи- 
ков и преодоление противодействия зенит
ных ракетных комплексов. Располагая ос
татком топлива 20% и имея начальную 
скорость 3500 км/час, А-11 может проле
теть на высоте 30 км1 до 2000 км.

У построенного на базе А-11 стратегиче
ского разведчика SR-71 в основном такие 
же летно-тактические характеристики, хо
тя несколько усовершенствована аэроди
намическая форма и поставлены дополни
тельные топливные баки. Полетный вес 
доведен до 77 т. Самолет оборудован со
временной астроинерциальной системой 
навигации, а в подвесной гондоле установ
лены технические средства разведки, ре
гистрации и передачи полученных данных. 
Как сообщается в печати, инфракрасные 
и оптические приборы разведки .позволя
ют захватывать полосу шириной 80— 
100 км. За час SR-71 в состоянии якобы 
разведать территорию площадью до 
250 000 км2. Экипаж состоит из летчика и 
инженера разведывательного оборудова
ния.

Президент США Джонсон охарактери
зовал SR-71 как «основную новую страте

гическую систему», которая предоставит 
командованию «выдающиеся возможности 
с точки зрения дальней разведки».

Однако, по сообщениям зарубежной 
прессы, количество самолетов типа А-11 
пока невелико, его перспективные моди
фикации находятся в стадии доработки и 
испытаний. К тому же эти самолеты край
не дороги и неэкономичны. Так SR-71 за 
час полета расходует до 30 тыс. литров 
специального дорогостоящего топлива.

За SR-71 должна последовать серия 
разведывательных самолетов-носителей 
ядерного оружия, способных не только 
вести разведку, но и немедленно наносить 
удары по разведанным целям. YF-12A — 
опытный истребитель, разработанный спе
циально для перехвата воздушных целей 
на больших высотах. Сейчас он получил 
наименование F-12B и командование ВВС 
США настойчиво, но пока безрезультатно 
добивается финансирования его серийного 
производства. Министерство обороны 
США, по-видимому, больше привлекает 
истребитель F-111, который, хотя и имеет 
меньшую скорость (М = 2 ,5 ), по рассчитан 
на перехват иизколетящих целей и может 
быть вооружен новой управляемой раке
той «Феникс» класса «воздух — воздух>, 
превосходящей по своим тактико-техниче
ским данным ракету «Фолкон».

В настоящее время ведутся летные ис
пытания опытных образцов F-111. Этот 
самолет с изменяемой в полете геометри
ей крыла предполагается использовать 
преимущественно как ударный. Причем 
■разрабатываются две модификации: 
F-111A, предназначенный для действий по 
■наземным целям, и F-111B —  истребитель- 
перехватчик ПВО (для авиации ВМС). Он 
оборудован инерциальной навигационной 
системой, мощной радиолокационной стан
цией, работающей в режимах навигации, 
бомбометания и слежения за рельефом 
местности. М ожет нести обычные и ядер- 
ные средства поражения на высотах до 
25 км при скорости полета, соответствую
щей М =  2,5. Однако и при доводке этого 
самолета специалисты столкнулись с серь
езными трудностями, связанными с обес
печением нормальной работы воздухоза
борников и дожиганием топлива.

В разработке перспективных образцов 
все более проявляется общая тенден
ция — создание многоцелевых самолетов. 
Это, по мнению американских специа
листов, может быть достигнуто соответ
ствующей компоновкой легкосъемного 
оборудования, размещаемого в подвесных 
контейнерах. Одним из таких самолетов 
должен стать В-111, построенный на базе 
F-111. Его появление ожидается лишь в 
начале 70-х гг.

Командование ВВС США выдвигает но
вую концепцию создания перспективного 
многоцелевого пилотируемого стратегиче
ского самолета AMSA, который должен 
воплотить в себе характеристики F-111, 
ХВ-70 и YF-12A и стать составной частью 
перспективной системы точного поражения
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AMPSS. По мнению печати США, самолет 
AMSA не должен конкурировать со стра
тегическими ракетами, а лишь дополнять 
их тем, что будет поражать точечные це
ли, по которым не выгодно применять 
межконтинентальные баллистические ра
кеты. Несмотря на то что по этому проек
ту не утверждены тактико-технические 
данные, ib американской печати появились 
сообщения, что вооружен самолет, по-ви
димому, будет управляемым оружием, 
включая засекреченную ракету DSM, и 
поступит на вооружение к 1972 г.

Командование ВВС Англии также про
являет интерес к разработке в ближайшее 
десятилетие новой пилотируемой системы. 
Неофициально ведутся переговоры о соз
дании воздушно-космического самолета, 
способного выходить на орбиту и манев
рировать в атмосфере.

С целью успешного преодоления все 
возрастающей мощи средств ПВО в Сое
диненных Штатах Америки, в Англии и 
Федеративной Республике Германии на 
базе существующей и перспективной авиа
ционной техники ведутся поиски новых 
тактических приемов.

Американское военное командование, 
например, полагает ведение боевых дей
ствий на высотах 150-т- 15 000 м нецелесо
образным, так как, по его 'мнению, в этом 
диапазоне наиболее эффективны все 
средства ПВО.

Считается, что на высотах более 15 км 
эффективность существующих на Западе 
зенитных ракет ухудшается, а на высотах 
ниже 150 м затрудняется обнаружение 
целей наземными РЛС и захват их стан
циями наведения ракетных комплексов, 
особенно при полетах на сверхзвуковых 
скоростях, а также значительно снижают
ся боевые возможности истребительной 
авиации ПВО. Поэтому уделяется боль
шое внимание тренировке экипажей всех 
видов и родов авиации в полетах на пре
дельно малых высотах. В то же время 
указывается на то, что боевые действия 
на малых высотах сокращают тактический 
радиус и продолжительность полета, за
трудняют ведение разведки и поиск цели, 
а также выдвигают целый ряд сложных 
технических задач.

Вот почему наряду с низковысотными 
сверхзвуковыми самолетами на вооруже
ние империалистических государств посту
пают высотные ударные самолеты и раз- < 
ведчики. Разрабатывается тактика их 
действий, которая предусматривает одно
временное проникновение одиночных са
молетов вблизи практического потолка в 
воздушное пространство противника на 
фронте шириной в тысячи километров. 
Самолеты должны действовать в основ
ном с первым эшелоном авиации, вслед 
53 ударом межконтинентальных баллисти
ческих ракет.

В зарубежной печати указывалось, что 
тактика действий самолетов более поздней

перспективы будет несколько отличаться 
от существующей. Так, типовой профиль 
полета к цели самолета AMSA, по мнению 
американского командования, мог бы 
включать следующие основные этапы: 
межконтинентальный перелет на большой 
высоте с  числом М =  2, снижение при при
ближении к цели и выход на нее на высо
те 60— 90 м со скоростью полета, соответ
ствующей М =  1,3. После выполнения зада
ния и ухода от цели — набор большой 
высоты, полет с  М =  3 и возвращение на ба
зу на крейсерском режиме. При решении 
преимущественно разведывательных задач 
полет в зонах ПВО и над целью должен 
происходить на скорости, близкой к мак
симальной, и на высоте более 24 км.

Наконец нельзя не отметиt» интенсив
ную разработку в ведущих странах НАТО 
летательных аппаратов с укороченными 
или с вертикальными взлетом и посадкой, 
предназначенных для военных целей. На
ряду с США и Англией в исследователь
ских работах принимают участие и запад
ногерманские фирмы. Помимо создания 
вертолетов с большой скоростью полета, 
таких, «ак AAFSS (перспективная система 
непосредственной авиационной поддерж
ки), командование ВВС США заинтересо
вано в получении сверхзвукового истреби
теля с вертикальными взлетом и посадкой. 
Однако, как сообщалось в печати США, 
такие аппараты имеют пока существенные 
недостатки, например расходуют слишком 
много топлива в режиме висения. Поэтому 
испытания опытных образцов намечено 
провести лишь в 1970 г. Разработанные 
же дозвуковые вертикально взлетающие 
самолеты предполагается использовать в 
качестве транспортных оредств в «малых» 
войнах, в частности в позорной войнепро- 
тив патриотов Южного Вьетнама.

Таким образом, в развитии авиации им
периалистических государств видна тен
денция к созданию универсального само
лета, способного вести боевые действия 
как на предельно малых, так и предельно 
больших высотах, а также аппаратов с 
укороченными или вертикальными взлетом 
и посадкой. За счет съемного вооружен тя 
и оборудования эти самолеты должны 
иметь многоцелевое назначение. Под вли
янием таких взглядов все больше стирает
ся различие между тактическими и стра
тегическими бомбардировщиками и раз
ведчиками. Не случайно самолеты такти
ческих ВВС, имеющие обозначение истре
бителя (RF-4c, F-111), теперь часто назы
вают ударными самолетами наряду с пе
рехватчиком YF-12A (F-12B) и разведчи
ком SR-71.

Все это свидетельствует о том, что в 
планируемой новой мировой войне импе
риалистическая военщина по-прежнему 
важную роль отводит стратегической и 
тактической авиации.

Подполковник В. УРЮ ЖКИКОВ, 
всенный летчик первого класса.



АКВАПЛАНИРОВАНИЕ. 
Как его предупредишь?

D  ИНОСТРАННОЙ авиационной лите- 
•-* ратуре описывается немало случаев, 
когда реактивные самолеты-истребители 
и бомбардировщики (включая В-52 и 
В-58) терпели аварии и даже катастрофы 
при посадках на взлетно-посадочные по
лосы, покрытые слоем воды или мокрого 
снега. Такие же случаи встречались и на 
гражданских воздушных линиях.

В США и Англии в течение ряда лет 
проводились обширные исследования как 
на специально созданных установках, 
так и на д е й с т в у ю щ и х  ВПП при посад
ках самолетов в дождь или снег либо на 
специально политых водой участках 
взлетно-посадочных полос. Они преследо
вали цель. изучить, что происходит с са
молетом при взлете и посадке в подобных 
условиях.

Исследования показали, что основная 
причина летных происшествий в таких 
случаях связана с явлением, получившим 
наименование аквапланирование или 
глиссирование.

В чем же заключается физическая сущ 
ность этого явления? Дело в том, что при 
взлете и посадке на ВПП, покрытые 
слоем воды или мокрого снега, перед 
каждым колесом шасси самолета обра
зуется волна, в которой возникает гидро
динамическое давление. При этом появ
ляется сила сопротивления вращению 
колеса вследствие смещения вперед вер
тикальной реакции земли на давление ко
леса. В результате оно останавливается, 
даже если не был использован тормоз. 
Когда гидродинамическое давление в этой 
волне сравняется с давлением в пневма
тике, то колесо поднимается над поверх
ностью ВПП и начинает скользить по во
дяному слою (рис. 1).

Но еще до наступления аквапланирова
ния, пока сохраняется некоторый контакт 
колеса с поверхностью ВПП, создается 
так называемый водяной клин. В нем 
молекулы воды под действием гидродина
мического давления проникают между 
пневматиком и поверхностью ВПП, умень
шая его контактную площадь, как это 
видно из рис. 1 и 2. В то же время они 
служат как бы смазкой, снижающей коэф
фициент трения колеса по ВПП.

Скорость движения самолета на взлете 
или посадке, когда возникает такое явле-

П о м а т е р и а л а м  и н о с т р а н н о й  п е ч а т и .

Р и с . 1. В о з н и к н о в е н и е  аквапланирования 
к о л е с а  ш а с с и  с а м о л е т а :  

а —  вращение колеса на сухой ВПП и возник
новение силы Q  сопротивления вращению; б -  
движение колеса на В П П , покрытой слоем во
ды  при небольшой скорости самолета (У  — вол
на, образую щ аяся перед колесом); в — частич
ное наступление аквапланирования с увеличе
нием скорости движения самолета (водяной 
клин проникает под пневматик), Р н —  подъем
ная сила, образуемая гидравлическим давлени
ем внутри волны ( W ) ;  г — самолет движется 
по В П П  со скоростью аквапламирования (вра
щение колеса полностью остановлено и оно ве 

имеет контакта с поверхностью ВПП).
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ние, называется скоростью аквапланиро- 
вания (глиссирования). Это та скорость, 
при которой в волне жидкости, переме
щаемой колесом, вследствие гидравличе
ского давления создается подъемная сила 
РЕ, способная уравновесить приходящую
ся на него долю веса всего самолета.

Скорость аквапланирования с достаточ
ной точностью можно подсчитать по эк
спериментальной формуле: КР =  62 ,2 уГ~р, 
где скорость акзапланирования выражена 
в км/час, а давление в пневматике —  в 
кг/см2.

На рис. 3 показана кривая изменения 
скорости аквапланирования в зависимости 
от давления в пневматике. При этом не 
учитывается влияние формы протектора 
пневматика, так как предполагается, что 
он или гладкий, или глубина канавок фи
гурного протектора меньше, чем глубина 
слоя воды на ВПП.

Если принять давление в лневматиках 
колес самолета р =  10,5 кг/см2, то расчет 
показывает, что гидродинамическое дав
ление, возникающее в водяной волне пе
ред колесом при скорости самолета около 
220 км/час, достигает почти 19 кг/см2. Д а
же 60% этой величины было бы достаточ
но, чтобы не только поднять, но и дефор
мировать пневматик. Как оказалось, при 
этом значительно увеличивается подъем
ная сила Р н (рис. 1) и колеса полностью 
отрываются от поверхности ВПП.

Наступление момента анвалланирова- 
ния колес шасси характеризуется следую
щими признаками. Контактная площадь 
пневматика с  поверхностью ВПП умень
шается (рис. 2). Перед колесом образует
ся носовая волна. Угол наклона струй, 
отбрасываемых колесом назад, уменьшает
ся с увеличением скорости самолета. При 
скорости свыше 200 км/час волна перед 
колесом исчезает совсем и количество 
струй сокращается. На р,ис. 4 показаны 
два момента взлета ре
активного самолета с 
ВПП, покрытой слоем 
талого снега с  -водой.

Наиболее характер
ным признаком наступ
ления аквапланирования 
является остановка вра
щения незаторможенных 
колес, причем они начи
нают скользить по по
верхности водяного слоя.

Аквапланирование со 
провождается наруше
нием путевой устойчи
вости самолета. Появ
ляется рыскание, и те
ряется управляемость 
носовым колесом шасси.
Самолет легко стано
вится во флюгерное по
ложение и разворачива
ется по ветру. Сохра
нить его прямолинейное 
движение уже почти не-

к г/см1

а о

Р и с . 2 . П р о н и к н о в е н и е  в о д я н о г о  к л и н а  
м е ж д у  п н е в м а т и к о м  и п о в е р х н о с т ь ю  ВПП : 
а —  контактная площ адь пневматика колеса
при 70% скольжении; б —то же у неподвижного 

самолета.

возможно. Но в пределах до 2/з  посадоч
ной скорости устойчивость самолета на 
посадке обычно может поддерживаться 
его аэродинамическими рулями. Наконец 
при аквапланировании наступает полная 
потеря торможения, а иногда торможение 
колес может стать даже опасным.

Следует заметить, что только два по
следних признака обнаруживаются летчи
ком, да и то он может ошибочно отнести 
их к неисправности тормозов колес или 
автомата торможения.

Из рис. 5 видно, что в момент возникно
вения аквапланирования сопротивление 
движению резко повышается, а при даль
нейшем увеличении скорости самолета оно 
снова снижается, так как носовая волна 
перед колесами шасси исчезает. Однако, 
когда глубина слоя талого снега с водой 
превышает 50 мм, этот самолет вообще 
не взлетит, так как в этих условиях он не

Скорость аквапланирования са м о  лет а V ̂

Рис. 3. Скорость аквапланирования у р в зависимости 
от давления в пневматике.
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Рис. 4. Два момента взлета реактивного самолета с ВПП, покрытой слоем
т а л о г о  с н е га  с в о д о й : 

а — скорость самолета (148 км/час) приближается к скорости аквапланирования. 
Сильные носовые волны перед колесами шасси Н азад отбрасываются мощные струи 
талого снега с водой; б — самолет находится на скорости аквапланирования (около 
220— 250 км/час). Ноговые волны перед колесами шасси исчезают. Пневматики колес 

не имеют непосредственного контакта с поверхностью В П П .

сможет развить скорость на ВПП свыше 
160 км/час.

На рис. 6 приводится .величина удлине
ния разбега при взлете реактивного транс
портного самолета ДС-8 во время испыта
ний его в Канаде на ВПП, покрытых на
сыщенным водой талым снегом различной 
глубины. По оси абсцисс отложена длина 
пробега самолета по сухой ВПП, а три 
прямых показывают увеличение длины в 
зависимости от толщины слоя мокрого 
снега.

Кроме глубины жидкого слоя, для ак
вапланирования имеет значение и его 
плотность. Хотя плотность смеси талого 
снега с водой несколько ниже, чем чис
той воды (около 0,82), толщина слоя 
смеси может быть гораздо больше. Оказа
лось также, что смесь воды с талым сне
гом ведет себя совсем иначе, чем отдель
но вода или сухой снег. Она хотя и приб
лижается по своим качествам к жидкости, 
но в то же время имеет и существенные 
отличительные признаки. Например, ее 
нельзя дренировать с аэродрома как воду; 
после посадки самолета на ВПП в ней об
разуются колеи, которые при последую
щих посадках могут создать неравномер
ное сопротивление колесам шасси и вы
звать непроизвольный разворот само

лета. По сравнению с водой — ее сопро
тивление движению больше не только за 
счет большей глубины слоя, но и за 
счет непосредственных ударов комь
ев мокрого снега по деталям самолета.

При значительной глубине мокрого слоя 
у самолета может появиться пикирующий 
момент, вызываемый большим сопротив
лением главного шасси. При испытания* 
этот момент (для самолета с нагрузкой на 
колесо 6 т, давлением в пневматиках 
9,5 кг/см2 и взлетной скоростью около 
310 км/час) достигал 8,3 т -  м. Выяснилось, 
что за счет ударов комьев мокрого снега 
и струй воды по обшивке фюзеляжа и 
хвостового оперения самолета, находя 
щихся за центром его тяжести, пикирую
щий момент увеличивается еще на 
2,8 т ■ м. В данном случае это эквивалентно 
смещению Ц. Т. самолета на 5% САХ 
Для его компенсации требовалось допол
нительное отклонение рулей высоты на 6° 
или целиком- подвижного стабилизатора 
на 2°. Если же рули были даны до отказа, 
то требовалось увеличить скорость при 
мерно на 16 км/час. При переходе на бо
лее сухие участки ВПП этот пикирующий 
момент внезапно исчезает и самолет мо
жет удариться хвостом о ВПП.

Вот почему ВПП, покрытая слоем на-
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Взлетный вес 
самолета, т

Носовое колесо
Колеса

стоек
главных
шасси

Тип самолетов Давление  
в пневма

тике, 
кг/см г

Ск. акв.
V
км/час

Д авление 
в пневма

тике, 
кг/см2

Ск. аква
планиро
вания Vpt 

км/час

1 2 3 4 5 6

Учебно-тренировочные 
Т-39) .....................................

(Т-33,
5,3— 5,6 145-148 10,8— 11,5 2 07 -214

Истребители F-100, F.104, 
F-106, F-4) . . . .

F-105,
10,9— 23,6 10,0— 14,0 198-238 14,0 -26 ,2 2 38 -324

Транспортные (С-118,
С. 130)......................................

С-123,
24,5— 54,5 3.2—4,9 111— 139 4,6— 7,3 135— 170

лмолеты-заправщики и 
бардировщики (К С -125, 
В.52, В-58) . . . .

бом-
В-47,

72 ,5 -182 ,0 9,1— 12,2 190-237 10,1— 18,9 200— 274

:ыщенного водой талого снега, представ
ляет гораздо большую опасность для са
ше та на посадке и при взлете, чем ВПП, 
покрытая чистой водой.

В таблице приведены результаты обсле
дования истребителей, бомбардировщиков, 
.чебно-тренировочных и других самоле
те США с целью определения скоростей 
л  аквапланирования. Здесь указаны так
же веса этих самолетов и давление в пнев- 
иатиках.

Конструкция и форма пневматика двоя
ко влияют на скорость аквапланирования. 
Во-первых, протектор фигурной формы 
может повысить скорость аквапланирова
ния, а во-вторых, ему можно придать и 
такую форму, которая бы позволила уве
личить допустимую толщину водяного 
слоя на ВПП, так как через пазы протек
тора вода будет уходить с пути колеса. 
Как общее правило, можно сказать, что 
пневматики с гладким протектором уско
ряют наступление аквапланирования.

Испытания, проведенные специально 
для определения влияния износа протек
тора пневматиков, подтвердили, что пнев- 
натик даже с хорошей формой протектора 
может потерять половину эффективности 
торможения на влажной ВПП вследствие 
его износа. Поэтому очень важно для бе
зопасности полета сохранять пневматики 
в хорошем состоянии, постоянно наблю
дать за износом и своевременно их заме
нять. Для шасси с тележками типа тан
дем гладкие пневматики выгоднее ставить 
на задние колеса, потому что после про
хода передних колес глубина слоя воды < 
или талого снега становится примерно в 
iO раз меньше.
Длина пробега при посадке самолета на 

влажную ВПП без использования тормоз
ного парашюта увеличилась на 1500 м 
для истребителей (до 450 м у  транс
портных самолетов), когда вместо пнев
матиков с фигурным протектором приме
нили гладкие пневматики. Но это справед
ливо только для гладкой и ровной поверх
ности ВПП. Если же полоса имеет зна
чительные неровности, то вода успевает 
уходить из-под пневматика с гладким про

тектором, что сказывается и на скорости 
аквапланирования.

Некоторые зарубежные авторы полага
ют, что в настоящее время тенденция 
уменьшения размеров поперечных сечений 
пневматиков для колес шасси приостано
вилась. Однако нагрузки на колеса и по
садочные скорости продолжают возра
стать. Количество энергии, которое необ
ходимо поглотить при торможении само
лета, и нагрев тормозов шасси так велики, 
что возникла идея отделить тормоза от 
колес.

Если проследить изменение параметров 
самолетных пневматиков за последние 
20 лет, то мы увидим следующее. Нагруз
ка на единицу площади, на которой кон- 
тактируется лневматик с ВПП, за этот 
период более чем удвоилась. Площадь же 
его опоры уменьшилась примерно на 
20— 30%, а давление возросло в 2—3 ра
за. Но самым отрицательным явлением 
можно считать снижение в несколько раз 
эффективного объема протектора у пнев
матиков .малого размера с высоким внут
ренним давлением (16 кг/см2 и больше). 
Поэтому посадочные скорости 320 км/час 
являются предельными для пневматиков с 
резиновым протектором. При такой поса-

Сопротиолсние, Кг

50,8мм

80 120 160 200 км/час
Скорость движения самолет а на ВПП

Рис. 5. Увеличение сопротивления (в кг) 
и замедление (в %) на разбеге при взлете 
реактивного самолета с ВПП, покрытого 
слоем насыщенного водой талого снега 

различной глубины.
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Свыше этой длины 
взлететь нельзя

О 1000 2000 3ООО 4ООО м
Разбег ори взлете с сухо й  ВПП

Рис. 6. Удлинение разбега реактивного 
самолета (ДС-8) на ВПП. покрытой насы
щенным водой талым снегом, глубиной 

от 13 до 38 мм.

дачной скорости каждый участок протек
тора пневматика находится в контакте с 
ВПП всего лишь около 0,0034 секунды. И 
здесь очень важное значение приобретают 
его дренирующие свойства, обеспечиваю
щие быстрый отвод 'ВОДЫ.

Федеральное Авиационное Агентство 
ввело с 1 января 1966 года новые тре
бования к расчетной длине ВПП, увели
чив ее на 15% для тех аэродро
мов, где возможны посадки реактивных 
самолетов на взлетно-посадочные полосы, 
покрытые слоем воды или талого снега.

Отдельные авиационные специалисты 
на Западе считают, что текстура поверх
ности ВПП имеет даже большее значение 
для предотвращения летных происшест
вий, чем форма протектора или '.материал 
пневматиков. Общий вывод из проведен
ных исследований таков: чем тверже по
верхность ВПП, тем больше ее сопротив
ление скольжению даже при условии, если 
она покрыта слоем воды. Смола и гудрон 
на бетонном покрытии ухудшают сопро
тивление скольжению колес самолета.

Некоторые американские фирмы пред
ложили применять специальное патенто

ванное средство в виде жидкой пасты, ко
торой .покрывается часть поверхности 
ВПП. Сначала ВПП поливают водой из 
антоподавщ'ика, а затем с  помощью авто
смесителей разбрызгивают пасту полоса
ми шириной 3 м (глубина слоя 2,3 мм). 
Через 48 часов на ВПП могут садиться
самолеты.

В иностранной печати выдвинута идея 
использовать для торможения самолетов 
вместо тормозных крюков и аэрофинише- 
ров _  слой воды, глубиной от 0,1о до 
0,6 м. Испытания показали,^ что можно 
создать на конце ВПП такой искусствен
ный бассейн, который надежно остановит 
самолет, входящий в него на скорости 
140 км/час. Длина бассейна должна быть 
около 350 м с уклоном- к концу полосы.

Итак, проблемы аквапланирования су
ществуют во все времена года. На каж
дом аэродроме и для каждого типа само
лета нужно тщательно изучить и опреде
лить, насколько увеличивается длина 
разбега но время взлета и пробега при 
посадке на ВПП, покрытой слоем воды и 
мокрого снега различной глубины, а так
же установить расстояния, на которых 
должен быть прерван взлет в аварийных 
случаях. Когда ВПП покрыта слоем воды 
и мокрого снега, необходимо садиться 
как можно ближе к ее началу на мини
мально допустимой скорости и гораздо 
раньше использовать все другие средства 
торможения, кроме тормозов колес (тор
мозной парашют, реверс тяги, воздушные 
тормоза, интерцепторы и т. п.). Тормозить 
колеса надо осторожно на заранее опреде
ленной скорости. Применение тормозов 
на больших скоростях при посадке на 
ВПП, покрытую слоем воды и мокрота 
снега, особенно при боковом ветре, может 
привести к опасным последствиям. Каж
дая ВПП должна иметь дренажную систе
му для удаления воды с ее поверхности. 
Необходимо систематически проверять 
исправность этой системы и удалять мок
рый снег с поверхности ВПП с помощью 
имеющихся средств механизации. Нужно 
следить и за износом пневматиков колес и 
своевременно заменять их. Обязательна 
также систематическая проверка давления 
в пневматиках.

Инженер-полковник в отстазкг 
А. СМОЛИН.



ИНОСТРАННАЯ 
АВИАЦИОННАЯ И КОСМИЧЕСКАЯ 

ИНФОРМАЦИЯ
Заслуженная награда. В июле этого го

да президент Британского общества аст
ронавтики доктор Шефферд вручил со
ветскому ученому академику Благонраво
ву серебряную модель космической стан
ции «Луна-9» в ознаменование заслуг со
ветского народа, его ученых и инженеров 
в осуществлении первой в истории 'челове
чества мягкой посадки космического аппа
рата на поверхность Луны и передачи 
первых телевизионных изображений ее по
верхности. Награда была вручена в Лон
доне.

□
Столкновение американских вертолетов 

в небе Южного Вьетнама. 27 июня близ 
южновьетнамского города Туйхоа в воз
духе столкнулись два американских верто- 
лета-стервятника, сеявшие смерть и раз
рушение. Экипажи обоих вертолетов по
гибли.

В боях их не спасает индивидуальная 
противопулевая броня. Большое число 
американских асов, совершающих налеты 
на мирные города и села Вьетнама, 
нашло себе заслуженный конец на его 
земле.

□
Испытания американского самолета 

F-111A. ВВС США оровели испытания 
истребителя-бомбардировщика F-111A с 
крылом изменяемой стреловидности.
В ходе испытаний самолет впервые раз
вил скорость, в два с  половиной раза 
превышающую скорость звука. Самолет 
может совершать посадку при скорости * 
около 170 км/час. Всего испытания прохо
дят 14 самолетов F-111 (11— по програм
ме ВВС и 3 — по программе ВМС 
США), которые в общей сложности нале
тали около 1200 часов. ВВС США зака
зали промышленности 407 самолетов этого 
типа.

□
Планы создания летающих гигантов.

После того как на аэродроме Бурже был 
показан советский самолет АН-22 «Антей»,

I способный принять на борт в пассажир

ском варианте 720 человек и в грузовом 
варианте взять до 80 т груза, со страниц 
авиационных журналов США, Англии,. 
Франции, ФРГ и других стран не сходят 
статьи, посвященные описанию проектов 
будущих летающих гигантов.

Широко размахнулась американская 
фирма «Дуглас», приступившая к разра
ботке проекта пассажирского реактивного 
самолета, рассчитанного на 1000 пассажи
ров. Предполагаемый проектный взлетный 
вес самолета 350 т и крейсерская ско
рость около 880 км/час. Иные замыс
лы фирмы «Локхмд», широко разреклами
ровавшей в прессе проект самолета С-5А,. 
рассчитанный на 600 мест и скорость по
лета 800 км/час.

□
Ассигнования Великобритании в облас

ти ВВС. В Белой Книге, ежегодно изла
гающей планы строительства вооружен
ных сил Великобритании, на 1 апреля
1967 г. намечается довести численность 
личного состава ВВС до 124 300 человек. 
Что касается техники, состоящей на воо
ружении ВВС, то в течение года предпо
лагается модернизировать средние бом
бардировщики. Под модернизацией по
нимается улучшение тактико-технических 
характеристик, оснащение более совер
шенными образцами ядерного оружия, 
средствами радиопротиводействия, способ
ными значительно повысить возможности 
бомбардировщиков. По соглашению от
1965 г. США поставят Англии первые 
10 самолетов F-111A. Д о 1970 г. плани
руется приобрести до 50 самолетов этого 
типа.

Истребительную авиацию ПВО наме
чается оснастить самолетами «Лайтнинг 
МкЗ» и завершить ввод в строй всех бое- 
готовых подразделений зенитных ракет 
«Бладхаунд МкЗ», а также значительно 
улучшить радиолокационное обеспечение 
заморских территорий Великобритании.

Намечаются также замены самолетов 
тактической авиации. Так, к 1970 г. анг
лийские истребители-бомбардировщики 
«Хантер» планируется полностью заменить
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американскими самолетами F-4 «Фантом» 
и английскими самолетами с вертикаль
ным взлетом и посадкой Р. 1127.

Береговую разведывательную авиацию 
к 1969—70 гг. намечается оснастить само
летами HS801, представляющими собой 
переоборудованный вариант транспортного 
самолета «Комета».

Для транспортной авиации предназна
чается закупить в США военно-транспорт
ные самолеты С-130 «Геркулес». На воо
ружение транспортной авиации плани
руется поставлять самолеты «Эндовер 
Мк1» и вертолеты «Уэссечс Мк2». Общие 
расходы на авиацию Великобритании в 
1966/67 бюджетном году составят: на
боевую —229 млн. фунтов стерлингов, на 
транспортную —■ 135 млн. фунтов стер
лингов.

□
Испытание французской атомной бомбы.

В южной части Тихого океана в районе 
Муруроа, где расположен французский 
полигон для испытания ядерного оружия, 
в середине июля были проведены испыта
ния атомной бомбы. Бомба весом более 
тонны, имеющая заряд с  тротиловым эк
вивалентом 60 мгт, была сброшена с са
молета «Мираж-4» и взорвана в нижних 
слоях атмосферы.

Испытываемая атомная бомба и само
лет «Мираж-4» являются системой, со
ставляющей первую очередь ударных сил 
стратегического назначения Франции. 
Завершение ее создания запланировано на
1966 г. Она включает 50 машин «Мираж-4» 
с атомными бомбами и 12 самолетов-за- 
правщиков К С-135, закупленных в США.

□
Иностранная печать о недостатках 

космических кораблей. Иностранные спе
циалисты встревожены тем, что в ходе 
полетов двухместных кораблей «Джеми- 
ни 9» и «Джемини 10» при встрече на 
орбите с  другими космическими объекта
ми обычно не хватало топлива для завер
шения намеченных программ полета. И 
это на околоземных орбитах. Между тем

самый важный элемент программы 
«Аполлон» — встреча и стыковка лунной 
кабины (в которой два космонавта долж 
ны будут совершить посадку на Луну) с 
кабиной корабля «Аполлон» (с одним 
космонавтом) на орбите вокруг Луны для 
возвращения на Землю.

Иностранные специалисты высказывают 
опасение, что для полета может не хва
тить горючего, так как грузоподъемность 
системы «Сатурн-5-Аполлон» строго огра
ничена. Газета «Фигаро» пишет: «Можно 
ли себе представить трагедию, которая ра
зыграется там, наверху, самую ужасную 
трагедию в истории человечества? Люди, 
потерпевшие «кораблекрушение» на лун
ной орбите, и человечество, следящее се
кунда за секундой за этой катастрофой?» 
Многие специалисты сходятся на том, что 
в схеме полета принят весьма рискован
ный метод стыковки на орбите вокруг 
Луны.

□
Планы создания французских связных 

спутников. Во Франции разработан проект 
«Сарос» создания связных спутников для 
глобальной системы радиосвязи. По это
му проекту активные связные спутники- 
ретрансляторы весом до 150 кг должны 
выводиться на стационарную орбиту вы
сотой около 36 тыс. км и обеспечивать 
ретрансляцию и передачу информации 
между наземными пунктами, оснащенны
ми приемо-передающими антеннами, диа
метром около 3 м.

Для вывода спутников-ретрансляторов 
«Сарос» на расчетные орбиты предпола
гается использовать ракету-носитель «Ев
ропа-1», разрабатываемую европейской 
организацией ЭЛДО (Франция надеется, 
что Англия не выйдет из организации 
ЭЛДО и создание ракеты-носителя «Евро
па-1» будет завершено).

Кроме того, французское общество по 
проектированию и производству балли
стических ракет изучает проект француз
ской ракеты-носителя «Диоген-2», кото 
рую также предполагается использовать 
для вывода на орбиты связных спутник»» 
«Сарос».
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