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ПОД ВОДИТЕЛЬСТВОМ ПАРТИИ, 
В ЕД И Н СТВ Е  С Н А Р О Д О М

Генерал-полковник авиации А. РЫТОВ

Н
АША СТРАНА отмечает 49-ю годовщину доблестных Вооружен
ных Сил СССР. Этот традиционный праздник весь советский на
род встречает в обстановке могучего политического и трудово
го подъема, вызванного успешным претворением в жизнь исто
рических решений XXIII съезда КПСС.

Одними помыслами и делами со своим народом живут советские 
воины. Они повседневным ратным трудом вносят свой вклад в великое 
дело построения коммунизма. Воины-авиаторы, как и все вооруженные 
защитники Страны Советов, все шире развертывают социалистическое 
соревнование в честь 50-летия Великого Октября, готовят достойную 
встречу 50-й годовщине Советской Армии и Военно-Морского Флота и 
100-летию со дня рождения основателя и вождя нашей партии и госу
дарства Владимира Ильича Ленина. В авиационных частях и подразделе
ниях растет число отличников боевой и политической подготовки, клас
сных специалистов, крепнет дисциплина и организованность, повышается 
бдительность и боевая готовность.

Высокая оценка ратному труду воинов была дана XXIII съездом 
КПСС. Коммунистическая партия, Советское правительство и весь наш 
народ, говорится в Отчетном докладе ЦК КПСС XXIII съезду, высоко це- 
h/ят почетный и нелегкий труд солдат, матросов, сержантов, старшин, 
офицеров, генералов и адмиралов, горячо любят свои Вооруженные Си
лы, гордятся их боевой славой. Партия и впредь будет всемерно укреп
лять обороноспособность Советского Союза, умножать мощь Вооружен
ных Сил СССР, поддерживать такой уровень боевой готовности войск, 
который надежно обеспечивает мирный труд советского народа.

В нашей стране народ и армия едины. Великие идеи Коммунистиче
ской партии, ее политика и неутомимая деятельность, направленная на 
повышение могущества Родины, цементируют это единство. В безраз
дельном руководстве Коммунистической партии, в единстве с народом— 
неиссякаемый источник силы и могущества наших Вооруженных Сил. 
Это ярко проявилось уже в годы гражданской войны и иностранной ин
тервенции. «Под руководством Коммунистической партии, — отмечается 
в постановлении ЦК КПСС «О'подготовке к 50-летию Великой Октябрь
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ской социалистической революции», — рабочие и крестьяне, Красная 
Армия отстояли завоевания революции, разгромили врагов».

В годы мирного строительства наши Вооруженные Силы, бдительно 
охраняя созидательный труд советских людей, давали достойный отпор 
провокационным проискам империалистов, пытавшихся посягнуть на за
воевания первого в мире социалистического государства.

Великая Отечественная война явила миру могущество Советских 
Вооруженных Сил, нерасторжимую силу единства армии и народа. Му
жественно сражаясь с врагом на земле, в небе и на море, наши воины 
проявляли массовый героизм, беспредельную преданность социалисти
ческой Отчизне, делу родной партии коммунистов.

В суровую пору испытаний фронт был не только на полях битв, где 
рвались снаряды и бомбы. Героически сражаясь с фашистскими захват
чиками, наша армия постоянно ощущала поддержку всего народа. Фронт 
и тыл слились воедино. В бою и труде ковалась победа. «Тяжелой и кро
вопролитной была эта война, — говорится в постановлении ЦК КПСС от 
4 января 1967 г., — безмерны жертвы, которые она потребовала. Но со
ветский общественный и государственный строй, созданный Октябрь
ской революцией, выдержал жесточайшие испытания. Разгром самых 
оголтелых сил империалистической реакции, злейшего врага прогресса 
и цивилизации — гитлеровского фашизма — показал несокрушимую 
мощь социалистического государства».

В послевоенные годы Коммунистическая партия и советский народ 
оснастили свои Вооруженные Силы первоклассной боевой техникой, 
мощным современным ракетно-ядерным оружием. Советская авиация 
стала реактивной, сверхзвуковой, ракетоносной. Революция в военном 
деле внесла коренные изменения в организацию, способы боевых дейст
вий, методы обучения и воспитания личного состава. Могучее оружие 
вручил народ своим вооруженным защитникам.

Высокую оценку получило боевое мастерство авиаторов во время 
показа новейших образцов вооружения Военно-Воздушных Сил руково
дителям братских партий дружественных социалистических стран в ок
тябре минувшего года. Да, главная наша сила — это люди, в совершен
стве владеющие этим оружием и беззаветно преданные социалистиче
ской Родине и Коммунистической партии. Ради торжества идей комму
низма они готовы на любой подвиг.

В этом номере журнала публикуется материал из Группы советских 
войск в Германии, в котором рассказывается о передовиках социалисти
ческого соревнования в честь 50-летия Великого Октября. Примечатель
но, что в авангарде боевой и революционной эстафеты идут авиаторы- 
гвардейцы. И в дни мирной боевой учебы летная гвардия достойно несет 
боевую вахту! Наследники героев гражданской и Великой Отечественной 
войн зорко охраняют воздушные рубежи лагеря социализма, неутомимо 
совершенствуют боевую выучку, крепят дисциплину и боевую готовность.

Для победы в современном бою над сильным, технически оснащен
ным противником нужна в борьбе твердая воля, носителем которой яв
ляется идейно закаленный человек. Требуется оружие, которое приво
дит в действие опять-таки воля и разум людей. Именно это определяет 
возросшее значение идеологической и партийно-политической работы в 
Вооруженных Силах, которая призвана формировать у воинов высокие 
морально-боевые качества, прививать каждому чувство личной ответ
ственности за дело защиты Родины.

Участвуя в эстафете боевой и революционной славы, воины-авиа
торы успешно осваивают новейшую авиационную технику, настойчиво 
совершенствуют свое боевое мастерство, изо дня в день повышают бое
вую готовность частей и подразделений. Выполняя сложные полетные
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задания на всем диапазоне высот и на предельную дальность, над моря
ми и океанами, летный состав приобретает навыки действий в обстанов
ке современного боя, учится побеждать сильного противника.

В Военно-Воздушных Силах немало передовых частей и подразде
лений, где планомерная боевая учеба проходит без летных происшест
вий и предпосылок к ним. Растет число специалистов высшего класса. 
Изживаются нарушения воинской дисциплины. Деятельность этих боевых 
коллективов отличает высокоразвитое чувство личной ответственности 
каждого авиатора, хорошая воспитательная работа командиров и полит
работников, их личная примерность, конкретность и целеустремленность 
в партийно-политической работе.

Можно сослаться на Н-скую гвардейскую авиационную часть, где 
служат молодые летчики-инженеры А. Маслов и П. Пономаренко. Коман
дование, политотдел и партийная организация этой части очень внима
тельно относятся к подбору и расстановке офицерских кадров, старают
ся как можно лучше организовать обучение и воспитание. Для коман
диров эскадрилий и отрядов здесь создан постоянно действующий се
минар передового опыта, в работе которого активное участие принима
ют первоклассные специалисты П. Юрченко, Г. Губин и другие. В под
разделениях регулярно проводятся дни командира корабля, семинары 
секретарей партийных и комсомольских организаций. Политработники 
систематически обмениваются опытом партийно-политической работы. В 
части образцово организовано социалистическое соревнование. Оно, не
сомненно, во многом способствует продвижению вперед. Гвардейцы по 
праву занимают ведущее место в Военно-Воздушных Силах.

Уровень партийно-политической работы в войсках в значительной 
степени определяется составом ее организаторов. В авиационном полку 
организатор — заместитель командира по политической части. Абсолют
ное большинство наших замполитов — опытные политработники, пра
вильна сочетающие организаторскую работу с высокой летной подго
товкой. Достаточно сказать, что почти все заместители командиров по 
политической части — летчики и штурманы, причем больше половины 
из них имеют звание специалиста высшей летной квалификации. Хорошо 
зная летное дело, они предметно и целеустремленно проводят идеоло
гическую и партийно-политическую работу, являются настоящими во
жаками масс.

Хорошим политработником зарекомендовал себя офицер Н. Мали
новский. В части, где он служит, активно ведется партийно-полити
ческая работа как в дни наземной учебы, так и в ходе полетов, забот
ливо воспитываются молодые летные кадры. Высокая политическая соз
нательность воинов—важнейшее условие повышения организованности и 
укрепления дисциплины. Авиаторы уверенно осваивают современную 
боевую технику, стремятся с наилучшими результатами выполнить каж
дое полетное задание.

В преддверии 50-летия Великого Октября могучим средством по
вышения качества боевой выучки личного состава стало социалистиче
ское соревнование. Командиры, политработники, партийные и комсо
мольские активисты направляют возросшую политическую активность 
авиаторов на достижение новых высот боевого мастерства. Достижения 
первоклассных летчиков и штурманов, инженеров и техников, младших 
авиаспециалистов становятся достоянием всего коллектива. И впереди 
соревнующихся, как всегда, идут коммунисты и комсомольцы, передо
вой авангард воинских коллективов.

Успехи социалистического соревнования радуют авиаторов, вдо
хновляют их на еще более упорный ратный труд. Но партия, ее Цент
ральный Комитет учат нас не успокаиваться на достигнутом, сосредото
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чить внимание на нерешенных задачах, вскрывать и устранять недостатки. 
А недостатки еще есть. Отдельные командиры и политработники, орга
низуя соревнование, больше заботятся о показной стороне дела. Разве 
не об этом говорит случай с эскадрильей, которой командует офицер 
Ю. Кропачев? Личный состав этого подразделения выступил инициатором 
соревнования. Его обязательства опубликовала окружная газета. Но при 
проверке оказалось, что ни одно из взятых обязательств не было выпол
нено. А причина в том, что дальше разговоров дело на первых порах не 
пошло, не было должной организации, действенного контроля за выпол
нением обязательств.

Пусть подобные факты единичны, однако и с ними мириться нельзя. 
Призывая людей взять новые рубежи в боевой учебе, главное внимание 
надо сосредоточить на возможностях и конкретных делах каждого воен
нослужащего. Важно, чтобы каждый солдат, сержант и офицер видел 
свои достижения и промахи, сознавал, какой вклад он лично вносит в об
щее дело экипажа, подразделения. Долг чести каждого авиатора — вы
полнить принятые обязательства.

Следует заметить, что в эскадрилье, которой командует офицер 
Кропачев, правильно восприняли критику. На партийном собрании со
стоялся большой разговор о выполнении принятых обязательств, были 
намечены конкретные меры по устранению недостатков. В частности, 
решили организовать школу передового опыта, расширить гласность ре
зультатов соревнования, поднять роль командиров экипажей и звеньев 
в обучении и воспитании подчиненных. По итогам минувшего года эскад
рилья вновь вышла на первое место в части.

Решающим условием дальнейшего совершенствования боевой вы
учки, обеспечения безаварийности летной работы является крепкая во
инская дисциплина, строгое соблюдение документов, регламентирую
щих летную работу. Однако некоторые командиры, политработники и 
партийные организации все еще мирятся с фактами упрощенчества в бое
вой подготовке, с нарушениями уставного порядка. Есть еще у нас и та
кие подразделения, которые отстают в решении задач боевой и полити
ческой подготовки. Объясняется это слабой работой руководящего со
става на местах, низкой ответственностью отдельных офицеров за со
стояние дел в подразделении. Бывает, не на высоте оказываются и те, 
кому по долгу службы надлежит помогать отстающим. Иной проверяю
щий, судя по его отчету, только и делает, что «проверяет, изучает, по
могает...» Однако не всегда видны сколько-нибудь заметные результаты 
этой деятельности. Нет, не по отчету, и не по количеству дней в коман
дировке следует оценивать работу проверяющего. Бывая в войсках, 
он призван на месте устранять недостатки, а не оказывать «помощь в 
приказе».

Требуют дальнейшего улучшения стиль деятельности каждого офи- 
цера-руководителя, организация четкого контроля и проверки исполне
ния. Иногда приходится сталкиваться еще с фактами, когда деловитость 
подменяется шумихой и парадностью, конкретная практическая работа 
в подразделениях — заседаниями или бесполезным сочинительством бу
маг. Задача состоит в том, чтобы решительно устранить подобные не
достатки, настойчиво, по-партийному овладевать ленинским стилем в ра
боте, быть ближе к людям на аэродроме, в классе и на самолетных сто
янках, знать нужды и запросы подчиненных.

В связи с напряженностью международной обстановки, обострив
шейся в связи с агрессией США во Вьетнаме, авиаторам необходимо 
всемерно усиливать бдительность и боевую готовность. К этому призы
вает нас партия, этого требуют интересы защиты завоеваний Великого 
Октября. «Мы никогда не должны забывать, — говорится в Отчетном
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докладе ЦК КПСС XXIII съезду партии, — о возможности грядущих ис
пытаний, которые вновь могут лечь на плечи советского народа».

Состоявшийся в декабре Пленум ЦК КПСС отметил, что серьезные 
препятствия на пути мира и прогресса создает агрессивная политика им
периалистических держав, и в первую очередь американского империа
лизма, а также реваншистских кругов ФРГ. Империалисты США ведут 
преступную войну против вьетнамского народа, грубо вмешиваются во 
внутренние дела других стран, открыто готовятся к войне с Советским 
Союзом и другими странами социализма.

В этой обстановке особенно неприглядно выглядят позиция и дейст
вия руководителей компартии Китая и Китайской Народной Республики, 
которые срывают создание единого фронта всех антиимпериалистиче
ских сил для отражения американской агрессии. Последние события в 
Китае, решения XI пленума ЦК КПК свидетельствуют о том, что велико
державная, антисоветская политика Мао Цзэ-дуна и его группы вступила 
в новую, опасную фазу.

 ̂ Советские воины-авиаторы, как и весь наш народ, целиком и пол
ностью одобряют решения декабрьского (1966 г.) Пленума ЦК КПСС, 
направленные на осуществление выработанного XXIII съездом партии 
курса в области международной политики и мирового коммунистичес
кого движения.

Важнейшая задача командиров, политработников, партийных и ком
сомольских организаций — дальнейший подъем всей политико-воспи- 
тательной и партийно-политической работы в Военно-Воздушных Силах. 
Все формы идеологической работы — преподавание общественных на
ук в военно-учебных заведениях, марксистско-ленинская подготовка 
офицеров, политические занятия с рядовым и сержантским составом, 
лекционная пропаганда, наглядная агитация и вся политико-массовая ра
бота — должны быть пронизаны боевым, наступательным духом. Глу
бокое изучение материалов и решений XXIII съезда КПСС следует тес
нее увязывать с конкретными задачами обучения и воспитания авиаторов.

Усиливая связь идеологической работы с жизнью, необходимо учи
тывать возросшие требования к морально-политическим и боевым ка
чествам авиаторов в условиях применения новейших средств вооружен
ной борьбы, улучшать психологическую подготовку личного состава к 
ведению современного боя. Политическое и воинское воспитание всех 
авиаторов должно быть направлено на дальнейшее укрепление воин
ской дисциплины и улучшение порядка в каждом подразделении.

Партийное влияние во всех сферах жизни и деятельности Военно- 
Воздушных Сил должно всемерно способствовать укреплению единона
чалия, обеспечению на деле авангардной роли каждого коммуниста в 
боевой и политической подготовке, дисциплине. Совершенствуя формы 
и методы партийно-политической работы, командиры и политорганы, 
партийные и комсомольские организации призваны повседневно растить 
стойких воздушных бойцов, верных защитников социалистического Оте
чества. Важно разъяснять каждому воину, что лучшим его подарком 
славному юбилею Советской власти будет высокая боевая выучка, на
ивысшая готовность решить самую сложную задачу в современном бою.

Взращенные партией, воспитанные в духе беспредельной преданно
сти социалистической Родине, великому делу коммунизма воины Воен
но-Воздушных Сил надежно охраняют завоевания Октября, мир и безо
пасность советского народа. Находясь в боевом строю овеянных славой 
Советских Вооруженных Сил, они всегда готовы нанести сокрушитель
ный удар по любому агрессору.
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ш ш и ф ш .

ЗА МУЖЕСТВО 
И ЛЕТНОЕ МАСТЕРСТВО

П Р И К А З О М  М И Н И С Т Р А  О Б О Р О Н Ы  С С С Р  З А  
М У Ж Е С Т В О  И  О ТВ А ГУ , П Р О Я В Л Е Н Н Ы Е  П Р И  
И С П О Л Н Е Н И И  В О И Н С К О Г О  Д О Л Г А , Н А Г Р А Ж 
Д Е Н  И М Е Н Н Ы М И  Н А Р У Ч Н Ы М И  Ч А С А М И  «К О 
М А Н Д И Р С К И Е »  Р Я Д О В О Й  В О Е Н Н Ы Й  С Е Р Г Е И  

С Е Р Г Е Е В И Ч .

З ТО  С Л У Ч И Л О С Ь  н е
сколько  м есяц ев  н а 

з а д  н а  аэродром е А ч и н 
ского  вы сш его  военного 
авиационного орден а Л е 
нина К раснознам ен н ого  
учи л и щ а летчи ков  им ени
А . Ф . М ясн икова. К у р сан 
ты -вы пускники  вы п олн яли  
полеты  н а  боевое прим ене
ние. С ергею  В оенном у

п редстояло  н ан ести  удар  
по ц ели  н а  полигоне. К ур
сан т хорош о подготовился  
к  полету .

И  вот сверхзвуковой  
и стреби тель  н ачи н ает  р а з 
бег. В се  бы стрее  беж ит 
н австреч у  се р а я  л ен та  бе
тона. П однято  п ередн ее 
колесо  ш асси . С ейчас — 
отрыв! Н о что это?  Н ос

сам олета  резк о  повело в 
сторону. С ергей  энергич
ны ми дей ствиям и  рулей  
п ари ровал  отклонение и 
соверш ил  взлет .

— П овреж ден о правое 
колесо  ш асси , —  п ереда
ли  с зем ли .

— В ас  понял . Р а зр е ш и 
те вы п олнять  задание.

— Р азр еш аю , — немно
го пом едлив, ответил руко
води тель полетов.

Р ак етон осец  уш ел  на 
полигон. А  на зем л е  ко 
м ан ди ры  д ер ж ал и  совет: 
что предп рин ять.

—  Р яд овой  В оенный 
сп рави тся  с  этой за д а 
чей, —  уверенн о  прогово
р и л  руководитель полетов.

К урсан т  оп равд ал  н а
деж ды  ком ан ди ра. П осад
к у  он вы полнил отлично.

К огда бы л объ явлен  
п ри к аз М инистра обороны, 
С ергей  В оенны й стал  
у ж е  лейтен ан том . В м есте 
с удостоверением  лично
сти  летчи ку-и нж енеру  вру
чили и  н аручн ы е часы .

ОБ ИЗМЕНЕНИЯХ В ПРАВИЛАХ ПРИЕМА
В ВОЕННЫЕ АВИАЦИОННЫЕ

В В Ы С Ш И Е  военны е 
авиац ион н ы е учи ли 

щ а  летчи ков и ш турм анов 
приним аю тся  в доброволь
ном п оряд ке  ю нош и от 17 
л ет  до 21  года, а в  воен 
ны е авиационно-техниче
ски е учи л и щ а до 2 3  лет  (по 
состоянию  н а  1 сен тяб р я  
1 9 6 7  года). З ая в л ен и е  о 
поступлении  п од ается  в 
рай воен ком ат по м есту  ж и 
тел ьства  или  непосредст
венно в избран н ое учи ли 
щ е; военн ослуж ащ и е об
р ащ аю тся  по ком анде.

П роезд  кан д и д атам  в 
учи ли щ е — бесплатны й, 
по воинским  п еревозочн ы м  
докум ентам , вы даваем ы м  в 
рай воен ком атах . П о при
бы тии  в учи ли щ е кан д и 
даты  обесп ечиваю тся  бес
платны м  питанием , общ е
ж итием , м едицинским  и 
к ул ьтурн ы м  обслуж ива
нием. З а  рабочим и, сл у 
ж ащ им и  и колхозни кам и , 
постужаю щ ими в военны е 
авиац ион н ы е учи ли щ а, со 
хр ан яю тся  зан и м аем ая

долж ность (работа) и сред 
ний зар аб о то к  н а  врем я  
сдачи  п рием ны х эк зам е 
нов.

В ступи тельны е эк за м е 
ны  м роводятся  в объем е 
п рограм м ы  средн ей  ш ко
лы : в вы сш и х военны х
авиационны х учи ли щ ах  
летчи ков  и ш турм ан ов  -— 
с 2 0  и ю л я  по 2 0  августа , 
а  в средних военн ы х ав и а
ционно-технических учи 
л и щ ах  — с 10  по 3 0  ию 
л я . Во всех  учи л и щ ах  эк 
зам ен ы  сдаю тся  по м ате
м ати ке  (письменно и у ст
но), ф и зи к е  (устно), р у с 
ском у я зы к у  и  л и тер ату р е  
(сочинение). В  отличие от 
п рош лы х п р ави л  отменен 
вступ и тельн ы й  экзам ен  
по иностранном у я зы к у .

К андидаты , н агр аж д ен 
н ы е по окончании  средней  
ш колы  золоты м и  или  се
ребрян ы м и  м ед ал ям и  или 
им ею щ ие по окончании 
техн икум а диплом  с отли-

УЧИЛИЩА
чием , при поступлении в 
средние военны е авиацион- 
но-технические учи ли щ а 
от встуж ительны х экзам е
нов освобож даю тся, а  в 
вы сш их учи ли щ ах  сдаю т 
экзам ен ы  только  по про
ф илирую щ им  дисципли
нам  (по м атем ати ке и ф и 
зике).

П р е и м у щ е с т в е н н ы  м 
п равом  при поступлении в 
учи ли щ а при  прочих р а в 
ны х услови ях  пользую тся: 
серж ан ты  и  солдаты  из 
войск, окончивш ие ср ед 
ние ш колы  с золотой  или 
серебрян ой  м едалью ; гр а 
ж д ан ск ая  м олодеж ь,
им ею щ ая п роизводствен 
ны й стаж  или  прош едш ая 
обучение по соответствую 
щ ей специальности  в 
Д О С А А Ф . С ерж ан ты  и 
солдаты , я вл яю щ и еся  на 
п ротяж ени и  своей служ бы  
(но не м ен ее одного года) 
отличникам и  боевой и по
лити ческой  подготовки, 
приним аю тся в училищ е 
вне конкурса.
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ДЕРЖАВЕ СОВЕТОВ- 
НАШ ТРУД И СЕРДЦА
Такой мыслью пронизана в эти дни вся боевая учеба личного состава наших доб

лестных Военно-Воздушных Сил.
Социалистическое соревнование в честь пятидесятой годовщины Великого Октября 

и Советских Вооруженных Сил приобретает могучий размах. Среди авиаторов неуклон
но растут ряды специалистов высшего класса, отличников боевой и политической под
готовки, подлинных мастеров военного дела.

Мы продолжаем публиковать сообщения наших коллективных корреспондентов — 
редакций военных газет. В этих материалах рассказывается о передовом опыте, о том  
вдохновенном патриотическом подъеме, которым проникнут ратный труд воинов-авиа- 
торов. Итак, первое слово тем, кто стоит на переднем крае, несет боевую вахту в еди
ном строю защитников лагеря социализма.

Методика, помноженная 
на инициативу

ЛЕ Т Ч И К И  Г руппы  советских войск 
в Герм ании  настойчиво у ч атся  

тому, что необходимо в  соврем енном  
бою. В числе п равоф ланговы х соц иали 
стического соревновани я в честь  50-ле- 
ти я  В еликого О ктября  и дет друж н ы й  
коллекти в  эскад ри л ьи , которой  ком ан 
дует гвардии  м ай ор Е вгений  Б у р д а . Это 
п одразделени е третий  год п одряд  удер 
ж ивает звани е отличного, его успехи  от-

До с т а р т а  н е с к о л ь к о  м и н у т . Б о е в ы е  
д р у з ь я , л ет ч и к и -к о м м у н и с т ы  в м е с т е  у й д у т  
в  небо. Г вар д и и  м а й о р  О. Р я б о в  (слева), 
в о ен н ы й  л е т ч и к  п е р в о го  к л а с с а , о х о тн о  
п е р е д а е т  сво й  о п ы т  гв а р д и и  к а п и т а н у  

Ф. С околову .
Ф ото Л. Г р о м о в а .

м ечены  вы сш им  баллом  по всем 
видам  боевой и политической  
подготовки.

П ри м ер  безупречного  вы пол
н ен и я  воинского долга  п оказы 

вает  ком ан ди р. С ы н тан ки ста  Г ер о я  С о
ветского  С ою за п ервокл ассн ы й  л етчи к  
гвард и и  м ай ор  Е вген ий  Б у р д а  зар ек о 
м ен довал  себя  ум елы м  оф ицером-воспи- 
тател ем . П од его руководством  летчи 
ки  в соверш енстве освоили полеты  
днем  и ночью  в слож ны х м етеоуслови 
ях . П ередовое п одразд ел ен и е дл и тел ь
н ое в р ем я  работает  без л етн ы х  проис
ш ествий.

П о итогам  социалистического  сорев
н ован и я  отл и ч н ая  э ск ад р и л ья  вновь з а 
н я л а  вед у щ ее  место. Е й  вручен  п р и з 
им ени  Г ер о я  С оветского С ою за Н . Е. 
Г л азо в а  и п ереход ящ ее  К расн ое  зн ам я. 
Л етч и ки  эскад р и л ьи  в сегд а  в  н аивы с
ш ей  готовности  вы п олни ть сам ую  сл ож 
ную  зад ач у  в соврем енном  бою. В  н а
п ряж ен н ом  ратн ом  тр у д е  зав о еван а  эта  
б оевая  вы сота.
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Н ем ало п оучительного мож но найти  
в п ракти ке работы  п ередового п о д р аз
деления. О дним и з реш аю щ и х условий 
вы соких п о казател ей  в  летной  учебе 
гвардейцев  я в л я ется  еди н ая  и  последо
в ател ьн ая  м етодика, строгое соблю де
ние л етн ы х  законов. К ом андиры  зв ен ь
ев, ум ело  обучая  подчиненны х, р а зв и 
ваю т у  них инициативу  и сам остоятел ь
ность, стрем ятся, чтобы  к аж д ы й  летчи к  
сам  мог грам отно ан ал и зи р о в ать  свои 
действия в воздухе, воврем я  п р ед у 
п реж дать  ош ибки.

В месте с тем  строгий  ком андирский  
контроль п рони зы вает  всю  д ея тел ь 
ность личного состава. Е сли , скаж ем , 
в летны й день ком андир эскад ри льи  
поднялся в воздух, то  его зам ести тел ь  
наблю дает з а  в зл етом  и  п осадкой  под
чиненных, следи т за  четким  вы п олне
нием плановой  табли цы . П равд а , в н а 
чале некоторы е ави аторы  п оговарива
ли, что это, мол, л и ш н яя  оп ека. О днако 
вскоре они и зм ен или  свое мнение. Н е
преры вны й к он троль  за  учебны м  п ро 
цессом помог многим  и з них устран и ть  
ошибки в технике п илоти рован ия , до
биться вы соких  р езу л ь тато в  в соц иали 
стическом соревновании . В от один из 
примеров.

У гвардии  кап и тан а  Ю . Д ул ьки н а  
было отмечено н есколько  ош ибок при  
заходе и расч ете  н а  п осадку . К ом андир 
звена обстоятельно  п обеседовал  с л ет 
чиком, затем  реш и л  п онаблю дать за  
действиями подчиненного с зем ли . В ы 
яснилась т а к а я  закон ом ерность: после 
вы полнения зад ан и я  летчи к  вы ходи л  на 
ближню ю  приводную  радиостанцию  на 
высоте, к о то р ая  не всегда  гаран ти ро 
в ала безопасн ость  п олета .

«О чевидно, л етчи к  н еп рави льн о  р ас 
п ределяет вни м ан ие» , —  п редп олож и л  
командир зв ен а  м ай ор  О. Р я б о в . С вои 
п редполож ения он в ы с к а за л  гвардии  
м айору Е . Б у р д е .

•— Ч то ж , н уж но дать  доп олн итель
ный контрольн ы й  полет, — с к а за л  ком- 
эск.

О ш ибка бы л а устран ен а . В  н асто я 
щ ее вр ем я  капи тан  Д ул ьк и н  л етает  м а
стерски.

И ндивидуальны й  подход к  обучению  
авиаторов, п р и н ц и п и ал ьн ая  оц енка их 
действий благотворно ск азы в аю тся  на 
всем  учебном  процессе. К ом андиры  
звеньев  повседневно воспиты ваю т у 
подчиненны х чувство  личной ответст
венности  за  к аж д ы й  полет, тщ ательн о  
готовят их к  каж д ом у  вы л ету . П ри  этом  
они п роявляю т разум н ую  и ни ц иати ву  и 
творчество . П о п редлож ен и ю  м ай ора
В. Б у р к ан о в а , н ап ри м ер , р азр аб о тан о  и 
внедрено в п р акти к у  н есколько  нов
ш еств, н ап равл ен н ы х  н а  п овы ш ение к а 
чества трен аж ей , теорети ческих  за н я 
тий с летны м  составом .

В аж н ы м  средством  соверш енствова
ния боевой вы учки  авиаторов  я в л я ется  
объективн ы й  контроль . Н адо  отм етить,

В о с е м н а д ц а т ь  л е т  л е т а е т  с т а р ш и й  б о р т 
т е х н и к  Ю рий К о в а л е в . З а  в с е  это  в р е м я  — 
ни од н ой  а в а р и и , ни о д н о й  п р е д п о с ы л к и  
к  л е т н ы м  п р о и с ш е с т в и я м . З а  у с п е ш н у ю  
с л у ж б у  Ю. К о в а л е в  н е о д н о к р а т н о  п о о щ р я л 

ся  к о м а н д о в а н и е м .
Ф ото  Г. Т о в с т у х и .

i tM i i im t i i im im n m m it im i im m i i i t n i

что это один и з действенны х методов 
п овы ш ен ия летного м астерства  гвард ей 
цев, а  следовательно , и гаранти и  без
опасности  полетов. В  подразделени и  
оборудован  сп еци альны й  кл асс . В  нем  
устан овлен ы  деш иф раторы , с  помощ ью  
которы х  ан ал и зи рую тся  три  сним ка: 
обзор  пространства , зах в ат  ц ели  и пуск 
рак еты . У каж д ого  л етчи к а  есть  спе
ц и ал ьн ы й  ж у р н ал  объективного  кон т
р о л я , в  котором  учи ты ваю тся  р е зу л ь 
таты  вы п олнен ия  п олетн ы х заданий .

В се это пом огает ком ан ди рам  в овре
м я  в ы я в л я ть  сш ибки 
обучаем ы х, м етодиче
ски  грам отно оп реде
л ят ь  р езу л ьтаты  вы-
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полненной учебно-боевой задачи . П ро
см атривая, наприм ер, бароспидограм- 
му того или иного летчи ка, мож но 
безош ибочно узн ать , к а к а я  бы ла м акси 
м альн ая  скорость и вы сота полета, к ак  
авиатор в ы держ и вал  реж им , взаим одей 
ствуя  с расчетом  ком андного пункта.

В эскад рилье п ам ятен  случай , когда 
гвардии капи тан  В . Зотов  не вы п олни л 
п ерехват на боевом потолке. М ного бы 
ло догадок и предполож ений, почем у 
вдруг случилось такое. О днако кон 
кретную  причину ош ибки ком андир 
звена н аш ел  „тлшь тогда, когда т щ а 
тельно п роан ал и зи ровал  р езу л ь таты  по
л ета  в  кл ассе  объективного  контроля .

Б ольш ую  помощ ь в борьбе з а  б ез
аварийную  летную  работу  ок азы в ает  
ком андиру эскад ри л ьи  п арти й н ая  орга
низация. К ом м унисты  добросовестно 
вы полняю т обязател ьства , п рин яты е в 
честь 50 -л ети я  В еликого О ктября, у в л е 
каю т за  собой всех. И  зд есь  н е л ь зя  не 
отм етить конкретную  помощ ь партий но
го бюро ком андиру в работе с ком ан ди 
рам и  звеньев . По инициативе партбю ро 
с  руководящ и м  составом  п одразд ел ен и я  
регулярн о  п ровод ятся  квал и ф и ц и рован 
ны е зан яти я  по м етодике летного обуче
ния и воинского воспитания. Это зам ет 
но повы ш ает действенность ком ан ди р
ского вли ян и я  на все  стороны  боевой 
учебы. О бладая  ш ироким  военны м  и по
литическим  кругозором . ком ан ди ры  
звеньев  ум ело  воспиты ваю т у подчинен

ны х вы сокие м орально-боевы е к ачества , 
п роявляю т партийную  заб оту  о безопас
ности полетов.

П артийное бю ро глубоко вн и кает  во 
все вопросы  ж изни , учебы  и соревн ова
н и я  воинов-гвардейцев, м обили зуя  весь 
личн ы й  состав  н а  борьбу за  безавар и й 
ную  летную  работу , тщ ател ьн о  ан ал и 
зи рует  труд  каж д ого  ком м униста, в ы я в 
л яет  его способности и деловы е к ач е 
ства . П арти й н ы е активисты  работаю т 
с каж д ы м  в отдельности  летчиком , тех 
ником  и м ехаником . У спехи одного они 
помогаю т д ел ать  достоянием  всех.

В п одразд ел ен и и  вот у ж е  н есколько  
л ет  сущ ествует  ш кола п ередового опы 
та; с  р асск азо м  о том, к а к  они добива
ю тся вы соких успехов в освоении вве
ренной  техники  и о р у ж и я  п еред  сослу
ж ивцам и  р егулярн о  вы ступаю т перво
к л ассн ы е сп еци алисты , охотно п ер ед а
ю щ ие свои зн ан и я  и н авы ки  боевы м  то
вари щ ам . Б ы л о  в рем я, когда у  отдел ь
ны х летчи ков  н е  п олучались п ерехваты  
на боевом  потолке. Ч лен ы  партийного 
бю ро п осоветовались с ком андиром  и 
реш или  п ослуш ать  одного из лучш их 
летчи ков  п одразд ел ен и я  гвардии  кап и 
тан а  Ю . К остина. О ф ицер  добросовест
но подготовился  к  своем у в ы ступ ле
нию. О н подробно р асск азал  об аэроди 
нам ических к ач еств ах  сам олета , об осо
бенностях техники  п илоти рован ия и так 
тического м ан евр а  на больш ой вы соте.

1 ш и |ц п ц п 1 ш ш и ш и ш 1 ш ц 1 и ш | | | | |ц ц ц | |ц щ 1 1 1 щ |щ |1 1 н |1 и | | | | | |щ |п н 1 1 1 1 т 1 1 1 и ц

НЕБО б ы л о  ч и ст ы м , ясн ы м . 
К а зал о сь , что  н и ч то  не 

н а р у ш а л о  б е з м я т е ж н о го  с п о 
к о й ств и я  го л у б о го  п р о с т о р а . 
Но где-то  н а  б о л ьш о й  в ы с о 
те  ш ел  « с а м о л е т -н а р у ш и 
тель» . Н а п е р е х в а т  ц ел и  в ы 
л е т е л  к а п и т а н  П о д б ер еж . 
ский. С т р ем и те л ь н о  с б л и 
ж а я с ь  с  « п р о ти в н и к о м » , он  
н а сто р о ж ен н о  п р и с л у ш и в а л 
с я  к  к о м ан д ам  ш т у р м а н а  н а 
ведения .

— Ц ель  в п ер ед и ... — п е р е 
д али  с  зем ли .

Л етчи к  е щ е  в н и м а т е л ь н е е  
н ач а л  в г л я д ы в а т ь с я  в го л у 
бой н еб осклон . Стоп! Б е л е 
с а я  т о ч к а  н а  с е в е р о -з а п а 
де — это  « п р о ти вн и к » .

И стр еб и тел ь  у с т р е м и л с я  
в ат а к у . Ещ е н е с к о л ь к о  с е 
кун д , и  м ож н о  о т к р ы в а т ь  
огонь. Не тут-то  бы ло. «П р о 
ти вн и к»  эн е р г и ч н о  р в а н у л 
с я  в п р а в о  и  в в ер х , п ы т а я с ь  
с о р в а т ь  а т а к у . Нет, а т а к а  
п р о д о л ж ал ась ! М ы сли с о с р е 
д о то ч и л и сь  н а  одном  — п р е 
д у гад ать  сл ед у ю щ и й  м ан ев р . 
По е д в а  у л о ви м ы м  эв о л ю 

ПЕРЕХВАТЧИК
ц и я м  с а м о л е т а  к а п и т а н  о п 
р ед е л и л , что  л е т ч и к  п о в т о 
р и т  п р е ж н и й  м а н е в р . П ал ь 
ц ы  к р е п ч е  с ж а л и  р у ч к у  у п 
р а в л е н и я . Р ы в о к ...

К огда ц е л ь  с н о в а  п о д а 
л а с ь  в п р а в о , о н а  л и ш ь  л у ч 
ш е в п и с а л а с ь  в р о м б и к и  
п р и ц е л а . П р о я в л е н н а я  п о сл е  
п о л е т а  п л е н к а  п о д т в е р д и л а : 
а т а к а  б ы л а  с о к р у ш а ю щ е й .

И т а к  в с е гд а , б у д ь  то  д е н ь  
и л и  н о ч ь , с а м а я  н е н а с т н а я  
п о го д а , В и та ли й  П одб ереж - 
ск и й  н а н о с и т  н е о т р а з и м ы й  
у д а р . А в е д ь  он, в  с у щ н о 
сти , ещ е  м о ло д о й  л е т ч и к , 
к а ж е т с я , со в се м  н ед ав н о  
п р и б ы л  в ч а с т ь . Но с  с а м о 
го п е р в о го  д н я  он  с т а р а л с я  
и с п о л ь зо в а т ь  л ю б у ю  в о з 
м о ж н о с т ь  д л я  п р и о б р е т е н и я  
зн а н и й , п о в ы ш е н и я  м а с т е р 
с т в а . Н а п р е д в а р и т е л ь н о й  
п о д го то в к е  в д у м ч и в о  и зу ч а л  
за д а н и е . У п о р н о  т р е н и р о в а л 
с я  н а . с п е ц и а л ь н о й  а п п а р а 

т у р е . Н е с т е с н я л с я  п о п р о 
с и т ь  к о м а н д и р а  р а з р е ш и т ь  
е м у  д о п о л н и т е л ь н ы й  п олет .

К огд а в ы д а в а л а с ь  с в о б о д 
н а я  м и н у т а , р а с с п р а ш и в а л  
б ы в а л ы х  л е т ч и к о в , к а к  л у ч 
ш е  р а з г а д ы в а т ь  м а н е в р  
« п р о т и в н и к а » , у н и ч т о ж а т ь  
ц е л и  с  п е р в о г о  за х о д а . Ко
м а н д и р  д а  и  д р у г и е  о п ы т 
н ы е  л е т ч и к и  п о с т о я н н о  п о 
м о га л и  м о ло д о м у  о ф и ц е р у . 
И у с п е х  н е  з а с т а в и л  себ я  
д о л го  ж д а т ь . Н а в то р о м  г о 
д у  с л у ж б ы  в ч а с т и  В и тали й  
П о д б е р е ж с к и й  с д а л  н о р м а 
т и в ы  н а  в т о р о й  к л а с с , а  год  
с п у с т я  — н а  п е р в ы й .

А п отом  п р и ш л а  м ы с л ь  
у ч и т ь с я  в с и с т е м е  за о ч н о го  
о б у ч е н и я .

— П р а в и л ь н о е  р е ш е н и е !—• 
о д о б р и л  к о м а н д и р . — Но у ч 
ти т е , п р и д е т с я  н ел егк о .

Б ы с т р о  п р о л е т е л о  в р е м я . 
С дав э к з а м е н ы  з а  п е р в ы й  
к у р с , р а д о с т н ы м  в о зв р а щ а л -
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М ного вни м ан ия бы ло уделен о  и вопро
сам  эксп л уатац и и  техники.

Д л я  того чтобы  грам отно эксп л уати 
ровать  авиационную  техн ику и реш ать  
на ней  слож н ы е зад ач и  боевого прим е
нения, от всех  без и склю чен ия  специа
листов тр еб у ется  в ы со к ая  техн и ч еская  
к у л ьту р а . К ом м унисты  эскад р и л ьи  мно
гое сд ел ал и  в этом  отнош ении. Н а  тео
ретических зан яти я х  и м етодических 
конф ерен ци ях , в дни работы  на ави атех 
н ике ш ироко р а зъ я с н я е т с я  зн ачен и е  вы 
сокой органи зованн ости  и дисциплины , 
важ н ость  безукори зн енн ой  п роф есси о
нальной вы учки  в дей ствиях  каж дого  
специалиста.

В п рим ер мож но поставить гвардии  
старш его  и н ж ен ер-лей тен ан та А . Р ы б а 
кова. О ф ицер повседневно заб оти тся  о 
теорети ческой  подготовке подчиненны х, 
со зн ан и ем  д ел а  орган и зует  соц иали сти 
ческое соревновани е. К аж д ы й  рабочий 
день и н ж ен ера  н ачи н ается  со встречи  
с ком андиром  эскад ри л ьи . В первую  
очередь разговор  идет о лю дях. М айор 
Е. Б у р д а  постоянно и н тересуется  ур о в 
нем теорети ческих  зн ани й  каж дого  
авиатора, сп раш ивает, к ак  проходят з а 
н яти я  по технической  подготовке с 
м ладш им и авиационны м и сп еци алиста
ми. З ат ем  и нж енер  д ок л ады вает  о со
стоянии  сам олетного п арка , у к азы в ает  
н ом ера и стреби телей , н а  которы х  л ет 
чики могут вы п олнять  зад ан и я . Д р у ж 

ны е у си л и я  инж енерно-технического 
состава  эскад ри л ьи  н ап равл ен ы  на по
вы ш ение к у л ьту р ы  технического обслу
ж и ван и я , п роф и л ак ти к у  летны х  проис
ш ествий. И  надо  ск азать , что опреде
ленн ы х успехов ави аторы  у ж е  доби
лись: по вине личного состава нет от
к азо в  техники  н а  зем л е  и в воздухе.

В эскад р и л ье  стало  правилом : вы 
полнил свою  работу  — помоги товари 
щ у. О днаж ды  н а  п редварительн ой  под
готовке специалист первого к л асса  оф и
цер В . С ергеев  обн аруж и л  неисп рав
ность обратного к л ап ан а  п оддавливан ия 
основны х баков. П отребовалось рассты 
ковать  м аш ину. С р азу  ж е н аш лись до
бровольны е помощ ники. А ктивно вклю 
чились в работу  серж ан ты  П еск и Са- 
даев , м ладш ие серж ан ты  Х ейлик и К р а 
вец. О ни бы стро рассты ковал и  сам олет. 
В коротки й  срок  неисправность бы ла 
у стр ан ен а , и сам олет п одн ялся  в 
воздух.

В зим ние дни особенно много прихо
ди тся  труд и ться  ави аторам . И дут п оле
ты  в слож н ы х м етеорологических  усло
виях . В оины -гвардейцы  берут о б яза
тел ьства  на к аж д ы й  день, н аправляю т 
свои  у си л и я  н а  дальн ей ш ий  рост боево
го м астерства .

Коллективный корреспондент 
журнала «Авиация и Космонавтика» 
редакция газеты ГСВГ «Советская 

Армия».
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ИДЕТ В АТАКУ
ся  В и тали й  и з  М осквы  в 
родную  ч а сть . В ск о р е  его

К апи тан  В. П о д б ер еж ск и й , 
к о м а н д и р  з в е н а , в о ен н ы й  

л е т ч и к  п е р в о г о  к л а с с а .

в ы д в и н у л и  к о м а н д и р о м  з в е 
на.

М ного н о в ы х  за б о т  л е гл о  
н а  п л еч и . Н уж н о  и са м о м у  
з а н и м а т ь с я , о т т а ч и в а т ь  б о е 
в ы е  н а в ы к и  в п о л е т а х , и 
в о с п и т ы в а т ь  п о д ч и н е н н ы х .

В ы л ет ел  к а к -т о  со  с т а р 
ш и м  л е т ч и к о м  В о р о б ье в ы м  
н а  св о б о д н ы й  в о зд у ш н ы й  
бой . И с т р е б и т е л и  то  н а б и р а 
л и  в ы с о т у , то  у с т р е м л я л и с ь  
в  п и к и р о в а н и е , то  п е р е х о 
д и л и  н а  к р у т ы е  в и р а ж и . 
М огло п о к а з а т ь с я , ч то  л е т 
ч и к и  н е  у с т у п а ю т  д р у г  д р у 
гу  в м а с т е р с т в е , в ы д е р ж к е . 
Но н а  сам о м  д е л е  П о д б е р е ж 
с к и й  д в а ж д ы  «сбил» с а м о 
л е т  н а п а р н и к а .

У сп ех  к о м а н д и р а  з в е н а  
б ы л  н е с л у ч а е н : он л у ч ш е
з н а л  а э р о д и н а м и ч е с к и е  к а 
ч е с т в а  и с т р е б и т е л я , п в л н е е  
и с п о л ь зо в а л  его  б о ев ы е  в о з 
м о ж н о ст и , э н е р г и ч н е е  в ы 
п о л н я л  м а н е в р . П о сле п о л е 

т а  с т а р ш и й  л е т ч и к  по п р и 
м е р у  к о м а н д и р а  т о ж е  п р и 
н а л е г  н а  у ч е б у . К а п и тан  
П о д б ер еж ск и й  щ е д р о  д е 
л и л с я  с  н и м  з н а н и я м и  и 
оп ы то м . Б о е в о е  м а с т е р с т в о  
л е т ч и к а  за м е т н о  р о сло .

...Н а а э р о д р о м е  п р и зе м 
л и л с я  и с т р е б и т е л ь . Из каби* 
н ы  в ы л е з  В и тали й  П одб е
р е ж с к и й . Он т о л ь к о  ч то  п е 
р е х в а т и л  ц е л ь  н а  д а л ь н е м  
р у б еж е . Т ак  ж е  у с п е ш н о  п о 

добн ое за д а н и е  т е п е р ь  м ог 
бы  в ы п о л н и т ь  л ю б о й  л е т ч и к  
з в е н а . Н ет п р е д е л а  боево м у  
м а с т е р с т в у . И а т а к а , ч т о  б ы 
л а  с о к р у ш а ю щ е й  в  во зд у х е , 
к а к  б ы  п р о д о л ж а е т с я  н а  
зе м л е . Н а п р я ж е н н о  у ч а т с я  
л е т ч и к и , о в л а д е в а ю т  з н а н и я 
м и, н а с т о й ч и в о  п е р е н и м а ю т  
о п ы т  л у ч ш и х  а в и а т о р о в , и 
в п е р е д и  — к о м ан д и р , в е д у 
щ и й . И м ен н о  т а к  п о н и м ае т  
св о й  в о и н с к и й  д о л г к о м м у 
н и с т  П о д б ер еж ск и й , в о е н 
н ы й  л е т ч и к  п е р в о го  к л а с с а .

Майор Е. БЕССЧЕТНОВ.
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Д О РО ГАЯ Р Е Д А К Ц И Я !
О первом , ставшем легендарны м , налете летчиков ны не дваж ды  

К раснознам енного Балт ийского флота под руководст вом п о лк о в
ника  Е. Преображ енского на Б ер ли н  подробно сообщ алось в печа
ти. А  вот об уд арах  по Б е р л и н у  в  августе 1941 г. д а л ь н и х  бом
бардировщ иков ВВС, к  сож алению , нам  известно очень мало.

П росим рассказать не ст раницах ж урнала о тех, кто в самое тя
желое д л я  наш ей Р одины  врем я внес достойный вк л а д  в сла вн ую  
историю В оенно-В озодуш ны х Сил.

Гвардии  лейтенанты С. БЛ О Х И Н , В . ДЕИ Ы Ш ЕВ ,  
летчики-инж енеры, гвардейской  авиачасти.

ПО Р Е Ш Е Н И Ю  С тавки  в аш а  груп 
па и з п ятн адц ати  эки п аж ей  

Д Б -З ф  н ап р ав л яется  на остров Э зел ь  в 
распоряж ение ком андую щ его В В С  В оен 
но-М орского Ф л ота  генерал-лей тенан та 
авиац ии  С. Ж аворон кова. Это особо 
важ н ое зад ани е. В ам  вы п ал а  в ы со к ая  
честь п рин ять участи е в н ал е тах  н а  ло
гово ф аш истского зв е р я  — Б ер л и н , — 
объ яви л  ком андир м ай ору  Щ ел к у н о ву  
и капи тан у  Тихонову — ведущ им  груп 
пы  летчиков В В С . А  сп устя  н есколько  
минут авиаторы  п р о кл ад ы в ал и  м арш 
рут, уточняли  линию  ф ронта. Л и ц а  оф и 
церов м рачнели . Б он  ш ли  н а  кексгольм - 
ском, смоленском , коростенском  и бело- 
церковском  н ап равлен и ях . В раг упорно 
р в ал ся  к  отрезан ном у  от Б ол ьш ой  зем 
ли  Т алли н у.

П еред вы летом  п осы льны й и з ш таба 
вручил  м айору Щ ел к у н о ву  телеграм м у.

Он п робеж ал  ее  г л а з а 
ми, п о к азал  капи тан у  
Т ихонову и старш ем у 
п оли труку  В асильеву .

Они согласно  кивн ули . В скоре весь 
личны й состав  группы  бы л в сборе.

—  В торой  н алет  советских  сам ол е
тов н а  рай он  Б ер л и н а , — п рочи тал  
м айор Щ ел к ун ов  гром ко. — В ночь с 
8  н а  9  августа  групп а н аш их сам олетов  
соверш и л а второй  п олет в Г ерм анию  и 
сброси ла в рай он е  Б ер л и н а  н а  военны е 
объ ек ты  и  ж елезн од орож н ы е пути  з а 
ж и гател ьн ы е и  ф угасн ы е бомбы . Л ет 
чики  н аблю д али  п ож ары  и в зр ы в ы . Д ей 
стви я  герм ан ской  зенитной  ар ти л л ер и и  
о к азал и сь  м алоэф ф ективн ы м и .

М айор хотел  бы ло ещ е что-то ск а 
зать , но потом сл ож и л  тел еграм м у  
вдвое и сун ул  ее в карм ан . Т ихонов и 
В аси л ьев  одобрительно п осм отрели  на 
него. « З ач ем  расстр аи вать  лю дей  перед  
взлетом , —  говорили  их в згл я д ы . —■ 
П усть  о последней  ф р а зе  зн аем  только  
м ы ». А  она, э т а  ф р аза , гласи ла: «В се 
н аш и  сам ол еты  верн ул и сь  н а  свои базы , 
кром е одного, которы й  разы ски в ается» .

П ервой  н а  остров Э зел ь  стар то вал а  
ш естер к а  м ай ора  Щ ел к ун ова . И  ср азу

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ж е п опала в переплет: дож дь, н и зк ая  
облачность; вы сота  п олета  — сто п ять 
десят  — три ста  м етров. А  в  Ф инском  
зал и ве  ч ер ез  к аж д ы е  три -четы ре ки 
лом етра — гитлеровски й  к о р аб л ь  со 
скорострельны м и  эрликон ам и . З ен и т 
ны м  сн аряд ом  н а  сам олете  кап и тан а  
И . Г олуб енкова (он ш ел  п равы м  ведо 
мы м в зв ен е  к ап и тан а  Ю спина) бы л от
бит л евы й  элерон . Л етчи к, однако , су 
м ел  у д ер ж ать  м аш ину от св али в ан и я  и 
н ап р ав и л  ее  к  п есчаной  косе, к о то р ая  
ви д н ел ась  впереди  по к урсу .

Н о что это? Н еож иданно сам ол ет  Г о
лубен к ова  отверн ул  от косы  и, остав
л я я  з а  собой белы е буруны , стал  п ри 
во дн яться . К апи тан  Ю спин видел, к ак  
чл ен ы  эки п аж а  вы скочи ли  и з кабин, 
кучкой  собрались н а  ц ентроп лане. Е щ е 
м гновение — и м аш ина ск р ы л ась  в вол
нах.

Н е  зн ал  тогда ведущ и й  группы , да и 
о стал ьн ы е участн и ки  п ерел ета , что к а 
питан  Г олубенков созн ател ьн о  отверн ул  
от косы  — она б ы л а  у сеян а  огромны ми 
валун ам и  — и этим  спас лю дей. П озж е 
эки п аж  в ер н у л ся  в  родной  п олк  и  со
верш и л  ещ е не один десяток  вы летов  
в  глубокий  ты л  врага .

В о второй  п оловине дня летчики  
группы  В В С  посадили  свои м аш ины  на 
островном  аэродром е. В се  сам олеты  
рассредоточили  и  н адеж но  у к ры л и . С де
л ан о  это бы ло не н апрасно: с н аступ л е
н ием  тем ноты  н ач ал ась  бом беж ка. О на 
дли лась  около часа , но ни одна м аш ина 
не п острадал а.

У тром  п ри ехал  ген ер ал  Ж аворон ков . 
Всю  ночь он руковод ил  новы м  н алетом  
летчи ков  1-го минно-торпедного п олк а  
В В С  К раснознам ен н ого  Б алти й ского  
Ф л о та  н а  рай он  Б ер л и н а .

П ервы й  н ал ет  группы  летчи ков  В В С  
на рай он  Б ер л и н а  бы л н азн ач ен  в  ночь 
на 11 августа . Г отови ли сь десять  э к и 
п аж ей . У точнили  м арш рут  п олета , ц е
ли , оп редели ли  бомбовую  н агр у зк у .

—  В п ервом  п олете  вас  будут лид и 
р о в ать  м орски е летчи ки , — ск а за л  в 
закл ю ч ен и е ген ерал . •— О ни у ж е  по
бы вал и  н ад  Б ерли н ом , хорош о знаю т 
м арш рут.

К апи тан  Тихонов долож ил, что эскад 
р и лья , которой  он ком ан дует, им еет 
опы т полетов  ночью . Э тот опы т л етчи 
ки п риобрели  ещ е до н ач ал а  войны , 
вы п ол н яя  зад ан и я  н ад  О хотским  морем  
и Т атар ски м  проливом . Н о ген ер ал  Ж а 
воронков н е  отм ен ил  своего реш ен ия. 
Д оговорились, что до п о б ер еж ья  Г е р 
мании груп п а пойдет в колонн е звен ьев  
с вклю ченны м и бортовы м и огням и. П о
том  —  ком ан да н а  роспуск, соблю дение 
светом аскировки  и одиночны й вы ход  на 
цель.

—  В ы  будете участн и кам и  четверто 
го н ал ета , —  говори л ген ер ал . —  
П роти вовозд уш н ая  оборона Б ер л и н а  
сильна: ночны е и стреби тели , зен итки  
крупного кал и б ра , п рож екторы , аэро-

1 о к т я б р я  1941 го д а  П р е д с е д а т е л ь  П рези- 
д и у м а  В ер х о в н о го  С о ве та  СССР М. И. К а ли 
н и н  в р у ч а е т  о р д е н  Л ен и н а , м е д а л ь  « З о л о 
т а я  З в е зд а »  и  Г р ам о ту  Г ероя  С оветского  
С ою за м а й о р у  В. Щ ел к у н о в у . А н ы н е  гене- 
р а л -м а й о р  а в и а ц и и  з а п а с а  В. Щ ел к у н о в  н а 
г р а ж д е н  ч е т ы р ь м я  о р д е н а м и  Л ен и н а , т р е 
м я  о р д е н а м и  К р а сн о го  З н ам ен и , орд ен о м  
С у в о р о в а  II с т е п е н и , д в у м я  о р д е н а м и  К р а с 
н ой  З в е з д ы  и м н о ги м и  м ед ал я м и . Г в ар д е й 
с к а я  а в и а ц и о н н а я  д и в и зи я , к о то р о й  он 
к о м а н д о в а л , в 1945 год у  п о л у ч и л а  н аи м е
н о в а н и е  « Б е р л и н ск о й »  и б ы л а  у д о ст о ен а  
о р д е н а  К р а сн о го  З н а м е н и . П осле у в о л ь н е 
н и я  в  з а п а с  к о м м у н и с т  В. Щ ел к у н о в  ведет 
б о л ь ш у ю  в о е н н о -п а т р и о т и ч е с к у ю  работу . 
З а  а к т и в н о е  у ч а с т и е  в  в о с п и т а н и и  м о л о д е
ж и  н а г р а ж д е н  д в у м я  Г р ам о там и  ЦК 

ВЛКСМ.

статы . С н и ж аться  ниж е ш ести  ты сяч 
м етров ни в коем  сл учае  н ельзя .

К  заход у  солнц а каж д ы й  зан ял  свое 
м есто в кабине, п риступ ил к  работе. 
Б ы л о  нестерпим о ж арко , так  к ак  перед 
п олетом  все  н адели  м еховое обм ундиро
вани е. П олет п редстоял  высотны й.

П огода н ад  Б ал ти к о й  в ночь с 11 на 
12 ав гу ста  бы ла облачной, ш ел  дож дь. 
Н о к аж д ы й  и з  летчи ков ум ел  пилоти
р о в ать  сам олет вне видимости зем ли  и 
горизон та, горел  ж елан и ем  отлично 
вы п олни ть зад ан и е  Родины .

В зл етел и  засветл о  первы м и морские 
л етчи ки , за  ними с другого аэродром а 
звено  м ай ора  Щ ел к ун ова  и эскад ри лья  
кап и тан а  Т ихонова. Э кипаж  С еменова 
верн ул ся : н а  его м аш ине не убралось 
ш асси .

Л и д еры  уверенн о  ш ли  вперед. М айор 
Щ ел к ун ов  осм отрелся . Р яд ом  —  м аш и 
н а  Н и к о л ая  К рю кова. С ильны й летчик, 
опы тны й; п еред  вы летом  н а  остров 
Э зел ь  он бы л представлен  к  званию  Ге
р о я  С оветского С ою за. И  ш турм ан  Хай- 
р у л л а  М уратбеков  ем у подстать. Оба 
л ет ал и  н ад  К арел ьски м  переш ейком  зи 
мой сорокового. И  в этой  войне успели  
отличиться  —  бом били военны е о б ъ ек 
ты  Д анцига, К енигсберга, оккупиро
ванной  Р и ги .

Р овн о  гудят  м оторы , ровно текут мы 
сли. Стоп! Г де огни л и д ера?  И счезли . 
Н ет, п оявили сь. З ач ем  он н ач ал  сниж е
ние? О блака?! Н о почем у вни з?  Н аверх  
и только  н аверх . Н изом  при такой  по
годе не п робиться. Ч то ж , будем  дей
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ствовать сам остоятельно . Г ен ер ал  п ре
дусмотрел и такой  вариан т.

В ы сота 5 0 0 0  м етров. Ч лен ы  эки п аж а 
н адели  кислородны е м аски . В  кабинах  
холод. Н е сп асает  даж е м еховое обм ун
дирование. Б ереговую  черту  видно от
лично — она ярко  обозначена р а зр ы 
вами зен итн ы х снарядов. Т ак а я  ж е  к а р 
тина и н ад  Ш теттинской  бухтой.

П ора расп ускать  группу. К урс  — на 
Б ерл и н . Ш турм ан  М алы гин вы клю чает  
освещ ение кабины , лож и тся  на н ол  — 
так  лучш е вести  ориентировку . В низу  
просм атриваю тся отдельн ы е огоньки. 
С еребристой  нитью  блесн ул  причудли 
во изогнуты й О дер. К урс вы держ ан  
точно.

— В иж у огни Б ерл и н а! — кри кн ул  
М алы гин.

Щ елкун ов  тож е зам ети л  вн и зу  с л а 
бы е огоньки. Г ород затем н ен , но кое- 
где видны  отблески  домен и м артенов. 
Зен итки  м олчат, не п рощ упы ваю т неба 
и прож екторы . Т олько  я р ко  светит л у 
на.

«Н е ош ибся ли?» — п одум ал  бы ло 
Щ елкун ов, и ту т  ж е н ад  зем лей  возн и к
ло какое-то ф антасти ческое кольцо  ог
ромны х разм еров . Оно растет , ш ирится, 
сверкает  всем и цветам и  радуги  и, к а 
ж ется, готово п еренлавить  в себе все, 
что ему п опадется. Р а зр ы в ы  снарядов  
хорош о видны  на всех  вы сотах.

— Ц ель под нами, — доклады вает  
ш турм ан, а  сп устя  н есколько  секунд: — 
Сброс!

М аш ина вздрогнула. Н а сердц е —

п раздн и к. З ад ан и е  Р оди н ы  выполнено!: 
Н е  так  у ж  страш ен  черт , к а к  его м алю 
ю т. Т еперь мож но и домой. Щ ел кун ов  
кл ад ет  м аш ину в в и раж . Н а  зем л е  бу
ш ую т огненны е см ерчи  в зры вов . Они 
растут , ш и рятся , п р евр ащ аю тся  в по
ж ар ы . А  рядом  и чуть  дал ьш е со всех 
сторон п роби ваю тся  новы е. Х орош о р а 
ботаю т ребята!

— Горит, горит п роклятущ и й! — 
в зах л еб  кри ч и т стрел ок  А лек сан д р  М ас
ленников. — Это вам  — за  М оскву! То 
ли  ещ е будет!

П роизн ося  эти  слова, М асленников 
им ел  в виду только  сам олеты , старто 
вавш и е с острова Э зел ь . Е м у  н в голо
в у  не приш ло, что буквальн о  ч ер ез 
2 0 — 3 0  м инут в небе Б ер л и н а  появится  
ещ е груп п а советских сам олетов  — это 
с другой  б азы  п риведет  т я ж ел ы е  четы 
рехм оторн ы е бом бардировщ ики  Герой  
С оветского С ою за М. В одопьянов. Н а 
л ет  на столицу Г ерм ани и  в ту  ночь 
д л и л ся  около двух  часов. В  сообщ ении 
от 13 августа  п оявили сь слова: «С бро
ш ен ы  заж и гател ьн ы е  и ф угасн ы е бем бы  
больш ой си лы ».

П ервы й  н алет  группы  летчи ков ВВС  
зак он чи л ся  бл естящ е. Н есм отря  на ин
тенсивны й  зен итн ы й  огонь и встречи  с  
ночны ми и стреби телям и , все сам олеты  
благополучно верн ул и сь  на свой а эр о 
дром . М аш ина л ей тен ан та  Л и н ькова  по
л у ч и л а  н есколько  пробоин. С тарш ий 
л ей тен ан т С оловьев  и старш ий  полит
рук  П авлов , так  ж е  к а к  и м орские л ет
чики, н анесли  удар  по зап асн ой  цели  —
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Это т р и д ц ат ь  ш е с т а я  с т р а н и ц а  л етн о й  к н и ж к и  В аси ли я  И в ан о в и ч а  Щ ел к у н о ва , 
за п о л н е н н а я  в а в г у с т е  1941 г. на о с тр о в е  Э зель.
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военны м объ ектам  города-крепости  К е
нигсберга.

П остепенно ж и зн ь  н а  островном  аэр о 
дроме вош ла в свою  колею . Т ри н адц а
того августа  Ю спин у л ет ел  в Б е зза б о т 
ное рем он тировать  сам олет, ч ер е з  день 
за ним п оследовал  и Ш апош ников. Н о 
зато пятн адц атого  п ри л етел и  Б о гач ев  и 
В аськов. В аськову  не п овезло  —  н ад 
Ф инским зали вом  он бы л атак ован  ист
ребителям и, и м аш ина в ы ш л а и з строя . 
А  в полдень аэродром  о б л етел а  радост
н ая  весть: м орские летчи ки  Е вгений  
П реображ енский, П етр  Х охлов, А ндрей  
Е ф рем ов, М ихаил П лоткин  и В асилин  
Гречиш ников удостоен ы  зв ан и я  Г ероя  
Советского С ою за.

Второй вы л ет  группы  В В С  со стоялся  
в ночь с 15 на 16 августа . В  группе 
Щ елкун ова в ы л етел и  три  эк и п аж а, но 
у  С еменова что-то случи лось с дви гате
лями, он вер н у л ся , и сам олет разб и л ся  
на посадке. Т ак  ем у и  не уд ал ось  побы 
вать  в н ебе Б ер л и н а . Э скад р и л ья  ж е 
капитана Т ихонова пош ла на Б ер л и н  в 
полном составе.

З ен и тн ая  ар ти л л ер и я , к ак  и в п ервы й  
раз, встрети л а групп у н ад  п обереж ьем . 
К азалось, м аш ины  идут в сплош ном  мо
ре огня: сн аряд ы  рв ал и сь  со всех  сто
рон, н иж е и  вы ш е. Н о в се  эки п аж и  п ро
бились к  ц ели  и  обруш или  н а  Б ер л и н  
бомбовый удар .

С ерьезн ое и спы тани е вы п ало  н а  долю  
эки п аж а м ан ора  Щ ел к у н о ва . Н е усп ел  
летчик вы вести  м аш и н у н а  обратны й 
курс, стал  д ав ать  перебои  п равы й  мо
тор. П отом  совсем  о тк азал . П риш лось 
сн иж аться  до вы соты  2 3 0 0  м. К илом ет
ров з а  5 0  до аэродром а н ачал о  п адать  
давление м асл а  и в левом  м оторе. Н о 
Щ елкун ов  п ри зем л и л  сам ол ет  н а  своем 
аэродром е.

У тром  б ы л а  получен а тел егр ам м а и з 
С тавки . С талин  бл агодари л  летчи ков  за  
отличную  раб о ту  и просил , если  мож но, 
увели чить бомбовую  н агр у зк у  н а  сам о
леты  и при  п ервом  проходе н ад  Б е р л и 
ном все  бомбы не бросать , д ел ать  по не
скольку  заходов.

18  августа , в Д ен ь В оздуш ного  Ф ло
та, к  полету  н а  Б ер л и н  готовились сем ь 
эки п аж ей . К  веч ер у  п ри ш л а го р ькая  
весть — ги тлеровцы  зах в ати л и  город 
Кингисепп. Ф аш и стская  ав и ац и я  д ел а
л а  по три-четы ре н ал ета  на аэродром ы , 
с которы х н аносились уд ар ы  по столице 
ф аш и стской  Г ерм ании.

Н о наш и сам олеты  бы ли  готовы  к  
новому вы л ету . В зл етал и  одиночно, н а
п равл ен и е  вы держ и вал и  по единствен
ному ф он ари ку . П очти с р азу  сам олеты  
скры вал и сь  в облаках . П ять  часов  ш ли 
эки п аж и  в сплош ной облачности . М а
стерство  и  настойчивость победили. Н ад  
Б ерл и н ом  бы ло безоблачн ое небо. Го
род, к азал о сь , вы м ер . Н и огонька, ни 
вы стрел а.

С пустя  н есколько  м инут на зем л е  в

Г ерой  С о ве тск о го  С ою за В. Т ихон ов  п осле 
в о з в р а щ е н и я  с о с т р о в а  Э зель . В ойну он за - 
к о н ч и л  п о л к о в н и к о м , к о м ан д и р о м  гв ар д ей - 
ск о й  а в и а ц и о н н о й  д и в и зи и . Н ы не В аси ли й  
Г а в р и л о в и ч  Т ихо н о в  — ге н е р а л -л е й т е н а н т  
а в и а ц и и , н а ч а л ь н и к  в ы с ш е г о  и н ж е н е р н о 

к о м а н д н о го  у ч и л и щ а .

р азн ы х  рай онах  города н ачал и  рв аться  
бомбы.

В ести  боевы е дей ствия с острова 
Э зел ь  становилось все трудн ее. П од
ходили  к  конц у  зап асы  горю че-см азоч
ны х м атери алов . Г итлеровц ы  блокиро
вал и  остров с м оря и в оздуха. Т ран с
порт, которы й  долж ен  бы л достави ть 
приводную  радиостанцию  и бензин, 
сгорел  от торпеды , пущ енной ф аш и ст
ской подводной лодкой.

К  веч ер у  2 0  ав гу ста  практи чески  к  
полету  бы ли  готовы  лиш ь три  экипаж а: 
м ай ора Щ ел к ун ова , кап и тан а  Ю спина 
и старш его  п оли трук а  П авлова. Д л я  з а 
п равк и  остальны х  не бы ло горю чего. 
О ставал ся  только  минимум, которы й 
бы л необходим д л я  возвращ ен и я  к  ме
сту базировани я.

Бом бовую  н агр у зк у  на этот р а з  р е 
ш и ли  в зя т ь  м аксим альную . М айор Щ е л 
кунов  п р и к азал  подвесить две Ф А Б -5 0 0 , 
п ять  заж и гател ьн ы х  бомб и пачки  ли
стовок. П о одной Ф А Б -5 0 0 , по две 
Ф А Б -1 0 0  и по ш ести  З А Б -1 0 0  за гр у 
зи л и  н а  сам олеты  Ю спина и П авлова. 
П ровож ал и  эки п аж и  всем  аэродромом .

П огода по м арш руту  б ы л а  плохая . 
С нова приш лось больш е п яти  часов ид
ти  в облаках . Н о авиаторы -ком м унисты  
с честью  вы д ер ж ал и  и спы тание. Они 
точно вы ш ли  в район  Б ер л и н а . А  зд есь
— новы й сю рприз. В ы сота 6 0 0 0  м ет
ров . В н и зу  — м ногослойная облач
ность. Ч то д ел ать?  Н е бросать  ж е таки е 
«гостинцы » к у д а  попало. А эростаты ? 
А  кто их видел, эти  аэростаты !

15

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Герой С о ветск о го  С ою за В. М алы ги н  
(ф ото  1942 года), н ы н е  п о л к о в н и к  

в о т с т а в к е .

П риглуш ены  м оторы . Э кипаж  Щ ел- 
кунова ищ ет хоть какое-нибудь окно в 
облаках . Его нет и нет. 4 0 0 0  м. О блака. 
3 0 0 0  м. Зен и тки  м олчат. М елькнул  
вни зу  огонек. П од кры лом  ж елезн од о 
рож ны е пути, какие-то длинны е зд ан и я. 
Сброс! И  снова облака. З ар ев о  п ож аров 
уж е р азорвал о  облачную  пелену.

Ю спин и П авлов вернули сь ран ьш е 
Щ елкун ова. Они успели  п ри зем ли ться  
до н аступлен ия  тум ана. А  когда п ри 

ш ел Щ ел к ун ов , у ж е  не бы ло видно ни 
зем ли , ни неба —  только  тум ан . К ак  
бы ть, к у д а  сади ться?  В ы руч и л и  д р у зья . 
Они стали  п ускать  си гн ал ьн ы е рак еты .

Н а аэродром е л етчи ки  сл уш ал и  по
следн и е и звести я . К орреспон ден т ТА С С  
п ер ед ав ал  и з Н ью -Й орка: « ...В  р е зу л ь 
тате  прям ого  п опад ани я  сильно  п овреж 
ден Ш тетти нски й  в о к за л  в северной  ч а 
сти  Б е р л и н а  и  ж ел езн о д о р о ж н ая  стан 
ц ия В иц лебен  в зап адн ой  части  Б е р л и 
н а» .

Б л о к ад а  острова Э зел ь  стан ови лась  
все  более плотной. Ч тобы  не п одвергать  
всю  группу опасности, ген ер ал  Ж а в о 
ронков п р и к азал  эск ад р и л ье  кап и тан а 
Т ихонова в ы л ететь  к  м есту  б ази р о в а
ния.

— В ы  славн о  п оработали , дорогие 
д р у зья , —  говори л  он н а  п рощ ани е. — 
21  сам олето-вы лет, сброш ено 2 4 3  бом
бы, что равн о  2 1 ,5  тонны , и 1 5 8  часов 
н ал ета . С пасибо вам . И  в ам  спасибо, — 
о б рати л ся  он к  м ай ору  Щ ел к у н о ву . —  
Л ично вы , В аси л и й  И ванович, побили 
все р ек о р д ы  —  четы ре  п олета  в ад . Х о
рош о дей ствовал а  и  в ся  в аш а  группа.

Г ен ер ал а  Ж ав о р о н ко в а  срочн о в ы зы 
вал и  в  С тавку . О н в ы л ет ел  вм есте  с 
капи тан ом  Т ихоновы м , а  м ай ор Щ ел к у 
нов с остальны м и  эки п аж ам и  п ер ел етел  
в Б еззаб о тн о е  в конце ав гу ста . Н а  бор
ту  его сам о л ета  н аходи лось 10  чело
век  —  все, кто  р аб о тал  н а  острове 
Э зел ь , в ы п о л н яя  особо важ н ое  зад ани е.

Р о д и н а  вы соко  оц ени ла м уж ество  и 
м астерство  своих к р ы л аты х  сы нов. 
17 сен тяб р я  бы л оп убли кован  У к аз  П р е
зи ди ум а В ерховного С овета  С С С Р  о 
п рисвоении  зв ан и я  Г ер о я  С оветского 
С ою за к ап и тан у  К рю кову Н иколаю  В а 
си льеви чу , лей тен ан ту  Л ахони ну  В е
н иам ин у И вановичу, м ай ору  М алы гину 
В асили ю  И ван ови чу, к ап и тан у  Тихоно
в у  В асилию  Г аври л ови чу  и м айору 
Щ ел к у н о ву  В асилию  И ван ови чу. Б о л ь 
ш ая  групп а участн и ков  н алетов  н а  Б е р 
л и н  б ы л а  н агр аж д ен а  орден ам и  и  м ед а
л ям и . В ы сш ей  н агр ад ы  —  орден а Л е 
н ина —  бы ли  удостоен ы  старш и е по
л и тр у к и  М ихаил В аси л ьев  и А ндрей  
П авлов , л етчи ки  В асили й  Л ин ьков , С е
р аф и м  П лотников и В аси л и й  С трога
нов, ш турм ан  Х ай р у л л а  М уратбеков и 
другие.

Майор А. ХОРОБРЫХ.

Г ерой  С оветско го  С ою за л е й т е н а н т  В. Ла- 
х о н и и . Он п о ги б  п р и  и с п о л н е н и и  с л у ж е б 
н ы х  о б я за н н о с т е й  22 д е к а б р я  1941 год а. 
В У п р ав л ен и и  к а д р о в  ВВС х р а н я т с я  у ч е т 
н ы е к а р т о ч к и  д в у х  Л ах о н и н ы х : В е н и а м и н а  
И в ан о в и ч а  и А н ато л и я  В е н и а м и н о в и ч а . 
А н ато л и й  — сы н  Г ероя  — с л у ш а т е л ь  а к а 

д ем и и  и м ен и  Н. Е. Ж у к о в ск о го .

НА ВКЛЕЙКЕ:

Военный летчик первого класса гвардии 
капитан В. Папенко. У него отличное на
строение. Нелегким был полет, но задание 
выполнено по высшему баллу. Есть еще 
одна победа в соревновании в честь 

50-летия Великого Октября.
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Для объяснения сути теории массового 
обслуживания приведем пример. Будем 
считать, что группа самолетов на аэрод
роме, выделенная для деж урства, образу
ет систему массового обслуживания. От
дельные самолеты, пары, звенья или эс
кадрильи можно назвать ее «каналами», 
предназначенными в данном случае для 
Ьбслуживания вызовов, поступающих с 
пункта управления. Все каналы будут од
нотипными и равноценными.

Примем, что «обслуживание» вызовов 
сводится к вылетам бомбардировщиков 
для действий по малоразмерным подвиж 
ным объектам. Тогда характер функцио
нирования системы массового обслуж ива
ния может быть представлен следующим 
образом.

Получив вызов, канал системы присту
пает к его обслуживанию, т. е. самолет 
(самолеты) взлетает, летит к цели, бом
бардирует ее, возвращ ается на свой аэ
родром. После посадки бомбардировщик 
готовится к повторному вылету (осмат
ривается, заправляется топливом и бое
припасами) и канал вновь готов к обслу
живанию следующей заявки (вызова). 
Время, затраченное на весь перечислен
ный комплекс операций, составит время 
обслуживания заявки. Независимо от 
первого, но точно таким же образом дей
ствуют все остальные каналы. Вообще го
воря, время обслуживания заявки опре
деляется многими причинами и является 
случайной величиной, на него, в част
ности, влляет удаленность объектов уда
ра от аэродрома базирования. Однако в 
конкретных условиях можно пользоваться 
средним временем обслуживания, равным 
среднему значению времени нанесения 
повторного удара одним и тем ж е кана
лом.

В процессе работы системы вызов будет 
принят к  обслуживанию, если к моменту 
его поступления имеется свободный (не 
занятый обслуживанием) канал. Если же 
его нет, то заявка  «становится в очередь» 
и ож идает обслуживания в течение неко
торого времени, называемого временем 
ожидания.

Подобная ситуация может возникнуть 
в случаях, когда все самолеты, находя
щиеся в готовности, взлетели, а очеред
ные еще не успели перейти из одной го
товности в другую.

Характер функционирования подобной 
системы ,и качество обслуживания вызо
вов зависят от частоты их поступления, 
времени обслуживания, времени ож ида
ния заявки в очереди и числа каналов.

Рассмотрим основные параметры вы
бранной нами системы массового обслу
живания.

Плотность потока вызовов. Важнейшая 
характеристика, обусловливающая харак
тер функционирования системы, — поток 
вызовов. Если бы заявки поступали ре
гулярно, т. е. через равные промежутки 
времени, планирование деж урства не со
ставляло бы труда. Однако в боевой об
становке естественно ожидать, что заявки 
на уничтожение важных целей будут по
ступать нерегулярно, образуя случайный 
поток команд на вылет, то сгущенный, то 

разреженный.
Плотность вызовов Я в зависимости от 

условий может колебаться в значитель
ных пределах не только в течение не
скольких дней операции, но и в течение 
одного дня и, таким образом, на большом 
отрезке времени не может считаться по
стоянной. Однако на ограниченном — 
вполне допустимо переменную плотность 
осреднять и считать величиной постоян
ной.

Время ожидания. Известно, что бом
бардировщики могут действовать по раз
личным, в частности, по высокоподвиж
ным объектам. Д ля  того чтобы вызов 
бомбардировщиков был успешным, необ
ходимо сделать его либо в период, когда 
цель находится на огневой позиции, либо 
перемещается в течение незначительного 
отрезка времени.

Именно в этих условиях она может 
быть найдена и уничтожена. Ясно, что это 
время будет временем ожидания, когда 
цель как бы «ожидает обслуживания», за 
ключающегося в ударе гто ней. Время 
ожидания является случайной величиной 
с показательным законом распределения. 
Если обозначить t 0ж — среднее время 
ожидания обслуживания цели, a v  — 
плотность потока уходов из очереди необ- 
служенных целей, то

1
v=  ------  .

^ож

Цель каж дого типа имеет свое среднее 
время ожидания, обусловленное назначе
нием и тактико-техническими данными
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fl так [подр]

системы. Как показывают исследования, 
время ожидания соизмеримо с временем 
обслуживания. Этого нельзя не учиты
вать, так как занижаю тся возможности 
системы 'массового обслуживания. Д ейст
вительно, при наличии у целей времени 
ожидания «необслуженными» уходят не 
все из них, а только некоторые, что уве
личивает пропускную способность систе
мы.

Именно поэтому совокупность деж уря
щих самолетов целесообразно рассматри
вать как систему массового обслуж ива
ния с ожиданием и ограничением по вре
мени ожидания. Д ля таких систем можно

Я min [подр/

22

определить вероятность Роб с — как ве
роятность того, что вызов, поступивший в 
систему, будет обслужен. Эта вероятность 
характеризует пропускную способность 
системы и дает ответ на вопрос: какая 
доля целей от общего числа поступивших 
будет подвергнута «обслуживанию»? На 
практике обычно считают качество об
служивания весьма высоким, если систе
ма обеспечивает Р авс =  0,9. Д л я  такой 
гарантийной вероятности можно по
строить графики зависимостей n m«x и 
t lm ln  ОТ к (рИС. 1 И 2 ) .

■По графику, изображенному на рис. 1, 
в зависимости от X и t 0m можно опреде
лить общее количество дежурных подраз
делений П тах (или одиночных самоле- 
тов), необходимое для обслуживания це
лей, когда заявки поступают с плотностью
Ч а среднее время обслуживания t 0вс =  
=  2 часа. При этом качество обслуж ива
ния будет не ниже гарантийной вероят
ности Р  обе =  0,9.

Из графика следует, что увеличение 
времени ож идания уменьшает потребное 
число дежурных подразделений. Так, 
если цели будут находиться на месте до
вольно продолжительное время (что бу
дет редким случаем), «обслужить» их де
журящими бомбардировщиками будет 
проще. Д ля  сравнения на графике приве
дена зависимость л т ах от X для  случая, 
когда время ож идания равно нулю, что 
соответствует условиям, в которых дан 
ная система работает, как система с от
казами (вызов, поступивший в такую си
стему в момент, когда все каналы заняты, 
теряется). Как видно, в этом случае для 
обслуживания потока вызовов с  заданной 
гарантийной вероятностью система долж 
на состоять из максимального числа к а
налов (здесь ж е видны преимущества си
стемы с ожиданием: для таких систем и 
потребное число каналов значительно 
меньше). Особенно резко возрастает по
требное число дежурных подразделений 
(каналов) с  увеличением плотности пото
ка вызовов.

Таким образом, график (рис. 1) дает 
возможность определить общее потребное 
количество дежурных подразделений. В оз
никает вопрос: нужно ли все эти подраз
деления держ ать в высокой степени го
товности? Известно, что продолжительное 
дежурство в .высокой степени боевой го
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товности нежелательно, так как 
сильно утомляет летный состав.

Обозначим минимальное коли
чество экипажей (подразделений), 
выделенных для деж урства в выс
шей степени готовности, через п тш- 
Тогда оставшиеся подразделения 
из п шах будут уж е находиться в 
-более низкой степени готовности.

Величина n mm может быть опре
делена в зависимости от X по гра
фику (рис. 2). График построен в 
предположении, что канал, нахо
дящийся в готовности №  2 в те
чение времени т, в состоянии з а 
нять место канала из группы п шщ, 
который получил вызов (таким об
разом, время х  — это время пере
вода подразделения из готовности 
-Л» 2 в готовность №  1; перевод 
начинается тотчас после зан я 
тия канала вызовом).

Теоретически такая  система мас
сового обслуживания, состоящ ая из п тах 
н nmm каналов, может функционировать 
сколь угодно долго и обслуживать вызовы 
неопределенно большое время. Однако в 
реальных условиях уже через некоторое 
время она будет не в состоянии обслужи
вать вызовы, потому что количество выле
тов в сутки у летного состава превысит 
допустимую норму. Именно поэтому де
ж урство найденного количества подразде
лений может продолжаться в течение ог
раниченного времени, а не бесконечно 
долго. Обозначим заданное время деж ур
ства через /Деж. Тогда, очевидно, среднее 
число вызовов за это время будет равно 
/деж X, и для обслуживания этого коли
чества вызовов необходимо иметь неко
торое общее число каналов — N  с учетом 
напряжения на экипаж. Обозначив коли
чество циклов каж дого из этих каналов 
через у и обусловив, что каждый из этих 
каналов в течение времени деж урства 
нрошел цикл обслуживания столько ж е 
раз (т. е. каж дый самолет сделал у  выле
тов), можно написать:

Л ^-у=^деж '^-

Н а основе этой формулы составлен 
график (рис. 3), на котором даны три 
ш калы по оси ординат для 7 = 1, 2 и 
3  выл/сутки.

С его помощью можно определить т а 
кое количество дежурных подразделений

t деж. [час]
h [выз/час] ~o.S

[был /сутки]
Р и с . 3. О п р ед е л е н и е  к о л и ч е с т в а  п о д р а зд е л е н и й  

и в р е м е н и  и х  д е ж у р с т в а .

N, которое за время деж урства сможет 
обслужить поступившие заявки, причем 
каж дый канал выполнит не более у  цик
лов. Кроме того, по графику можно найти 
при заданном напряжении на экипаж  у 
допустимое время дежурства.

Например, требуется определить допу
стимое время деж урства, если X =  
=  1 выз/час; t 0бс =  2 часа; ^Ож = 0,5  часа; 
Y =1 выл/сутки.

По графику (см. рис. 1) находим n ma i =  
= 4  канала, а по графику (см. рис. 3) для 
этого «шаг =  N находим <деж =  4 часа. 
Следовательно, в течение четырех часов 
все каналы в основном выполнят ,по одно
му обслуживанию, и если заданная вели
чина напряжения на экипаж у  является 
для них предельной, то для дальнейшего 
деж урства эти каналы (экипажи, подраз
деления) должны быть заменены новыми.

Чащ е всего на практике будет встре
чаться обратная задача, которая форму
лируется следующим образом. Опреде
лить силы и организовать их дежурство, 
если время деж урства ?деж задано.

Рассчитаем количество подразделений 
для несения деж урства в течение ?деж =  
=  12 часам, если Х= 2  выз/час, у  — 
2 выл/сутки, / 0б с= 2  часам, a t 0ж =  
=  0,25 часа.

С помощью графика (см. рис. 3) для 
/ Д е ж  =  12 час., у = 2  и Х =2 находим
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70 

30 

НО 

SO 
60

Л t [ мин.]
Р и с. 4. О п р ед елен и е  в р е м е н и  п е р е в о д а  и з 

н и зш е й  го т о в н о сти  в  в ы сш у ю .

N = 12  подразделениям. Д алее по графику 
(см. рис. 1) определяем п тах =  7 подразде
лениям. Следовательно, за  время несения 
дежурства в течение 12 часов будет з а 
действовано 12 подразделений (каналов), 
а не 7. Это означает, что необходимо вы
делить вместо 7 подразделений 12, либо 
иметь 7 подразделений, но 5 из них сдела
ют в среднем по 3 вылета, вместо двух, 
что превысит обусловленное нами задан
ное напряжение в вылетах.

При заданном времени де
ж урства (деж, известном на
пряжении на летчика у. а 
такж е найденных значениях 

Птах и rtmtn нетрудно оп
ределить интервал времени 
At, через который необхо
димо в среднем планировать 
перевод подразделений из 
одной готовности в другую. 
Этот временной интервал в 
минутах можно вычислить 
по формуле

», 60 / Деж
Д г=  ------------------------ ,

( у - N + l ) — п тт

где *Деж выраж ено в часах.
Д ля  упрощения расчетов составлена но

мограмма (рис. 4). Необходимо опре
делить среднее время перевода под
разделений из низшей готовности в выс
шую, если N  =  4, Y =  3, Яшт =  5, /деж =
2 часам.

По графику находим A t =  15 минутам 
(ход решения показан .пунктирной ли
нией).

Таким образом, зная среднюю ож идае
мую плотность вызова, характер целей, 
по которым предстоит действовать, время, 
в течение которого требуется нести де
журство, можно определить все необхо
димые данные для планирования. Р е 
зультаты планирования целесообразно 
оформлять в виде плана-графика полетов.

IIIHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMMIIIIMItlllHt

П олетное за д а н и е  в ы п о л н ен о . Р а д и о э л е к т р о н н о е  о б о р у д о в а н и е  д е й с т в о в а л о  б е з о т к а з н о — 
это  р е з у л ь т а т  р а б о т ы  о т л и ч н о й  г р у п п ы  о б с л у ж и в а н и я , к о т о р о й  р у к о в о д и т  к а п и т а н

те х н и ч е с к о й  сл у ж б ы  В. Л ар и н . Ф ото  Г. Т о в с т у х и .
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ПРОГНОЗ п о го д ы
И ПЛАНИРОВАНИЕ 
ПОЛЕТОВ

Инженер-полковник Н. ПЛАУНОВ

Л П Ы Т  летной подготовки показывает, 
^  что личному составу подразделений 

часто приходится нерационально тратить 
время лишь потому, что «подвела погода» 
или «подвели синоптики», как у нас иногда 
принято говорить, и полеты не состоялись. 
А когда анализируешь случившееся, убеж 
даешься, что ни синоптики, ни погода не 
подводили. Фактическая погода в основ
ном обычно соответствует прогнозу, кото
рый доклады вается командиру перед при
нятием решения на предполетную подго
товку, и редко бывает ниже минимума под
готовки летного состава, которому пред
стоит участвовать в полетах.

Следовательно, подводят не синоптики, 
а недоверие некоторых командиров или 
руководителей полетов к прогнозу, разра
ботанному дежурными синоптиками метео
подразделения. Подводит отсутствие на
учного подхода к оценке синоптической об
становки и авиационно-климатических осо
бенностей района базирования.

Скептическое отношение к прогнозам по
годы сложилось у нас давно. И не без ос
нований. Действительно, раньше качество 
авиационных прогнозов погоды было низ
ким. Прогнозы нередко подводили, и ко
мандир не мог руководствоваться ими при 
планировании полетов.

Объяснялось это тем, что в наших метео
рологических подразделениях было мало 
высококвалифицированных спеи^алистов; 
метеорологическая техника и приборы, не
обходимые для сбора аэросиноптической 
информации и измерений отдельных метео
рологических элементов, были несовер
шенными. Не придавалось должного зна
чения изучению и учету местных особенно
стей климата.

Ныне метеорологическая служба качест
венно изменилась. Она прошла большой 
и трудный путь. Многие офицеры метео
службы имеют высшее специальное инже
нерное образование, большой опыт работы. 
Подразделения метеослужбы укомплекто

вываются хорошо подготовленны
ми младшими специалистами, а 
на вооружении у них разнообраз
ная метеорологическая техника и 
приборы. Все это позволяет с вы
сокой точностью разрабаты вать 
прогноз погоды на предстоящий 
летный день или ночь.

Значительное развитие получи
ла и методика краткосрочного 
прогнозирования погоды на пе
риод полетов. Она обогатилась не
сколькими численными (расчетны
ми) методами прогноза особо 
опасных явлений погоды для 
авиации.

В сочетании с хорошим знанием 
и учетом климатических особенно
стей района базирования эти 
методы даю т высокий процент оп- 
равдываемости прогнозов, разра
батываемых синоптиком на время 
полетов. Это не значит, что в ме
теорологической службе уже все 

сделано. Еще есть вопросы, над которыми 
работаю т сейчас и надо работать в даль
нейшем, чтобы еще больше поднять ее 
значение в обеспечении безопасности по
летов и перелетов.

П роанализировав работу наших метео
рологических подразделений, подсчитав 
оправдавшиеся прогнозы погоды, мы мо
ж ем сделать вывод, что авиационный ко
мандир, полагаясь на работу этих подраз
делений, если не накануне, то в день по
летов примет правильное решение — вы
езж ать на аэродром или не выезжать, 
поднимать личный состав по распорядку 
летного дня, выводить на аэродром тех
нику обеспечения полетов или ж е оставить 
личный состав в классах и заниматься на
земной подготовкой.

На наш взгляд, командир должен свое
временно решить, что выгоднее с точек 
зрения учебно-боевой и экономической: 
организовывать ли полеты без достаточно
го учета прогноза и фактических метеоус
ловий в надеж де на их улучшение или ж е 
учитывать прогноз погоды, разработанный 
метеослужбой, и планировать предстоя
щий день (ночь) по соответствующему 
распорядку дня, предоставив возможность 
подразделениям планомерно, без рывков, 
заниматься наземной подготовкой.

Несомненно, и при отличной организа
ции труда в метеоподразделении мы мо
жем потерять какое-то количество летных 
дней из-за неправильного прогноза погоды. 
Иногда встречаются такие сложные си
ноптические процессы, предусмотреть раз
витие которых очень трудно. В таких слу
чаях, а их не так уже много, синоптик 
должен долож ить командиру о сложности 
метеорологической обстановки и возмож 
ности развития погоды не по прогнозу. 
Заслуш ав такой доклад синоптика и 
зная, что нельзя быть уверенным в разра
ботанном прогнозе, командир принимает 
решение в соответствии со сложившейся 
обстановкой.
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Степень уверенности синоптика в разра
ботанном прогнозе погоды — важный ф ак
тор, и командир долж ен о ней знать, при
нимая решение на организацию полетов. 
Потеря в какой-то период одного-двух 
летных дней для учебно-боевой подготов
ки не будет невозвратимой. Эти дни мо
гут быть компенсированы в следующий 
месяц, когда синоптические процессы бу
дут развиваться по более простой схеме. 
Потеря же времени личным составом, мо
торесурса авто- и спецтранспорта, ресурса 
двигателей самолетов и горючего — поте
ря невосполнимая.

Приведем примеры работы двух метео
рологических подразделений в период наи
более сложных синоптических процессов, 
происходящих в атмосфере с октября по 
февраль включительно.

На аэродроме, где начальником метео
подразделения офицер И. Карцев, в ряде 
случаев полеты, запланированные на эти 
месяцы, не проводились вследствие не
благоприятных метеоусловий. Фактиче
ская погода на аэродроме не соответст
вовала установленному минимуму подго
товки летного состава или ж е минимуму 
аэродрома. Прогнозы погоды, доклады вае
мые командованию перед принятием реше
ния на полеты в эти нелетные дни, за 
исключением одного, оправдались. Не бы
ло и существенного расхождения, которое 
могло бы влиять на полеты, фактической 
погоды с прогнозируемой. Несмотря на 
ожидаемую синоптиками нелетную погоду, 
в надежде на ее улучшение в трети слу
чаев командир все ж е принимал реше
ние проводить полеты. Личный состав и 
технику выводили на аэродром. Однако 
спустя один-два часа полеты все ж е отме
нялись, техника и личный состав возвра
щались в гарнизон. Время терялось зря. 
Не выполнялся ни план летной подготов
ки, ни наземной учебы. О бразовался пере
расход мото-часов на один час налета.

Совсем по-другому строилась работа на 
аэродроме, где начальником метеоподраз
деления офицер В. Ж уковский. З а  тот же

период из общего числа запланированных 
летных дней, а оно примерно такое же, как 
и в первом случае, восемь дней не прово
дились полеты из-за метеоусловий. Семь 
прогнозов погоды, докладываемых коман
диру, оправдались полностью и один ча
стично.

Во всех восьми случаях командир вни
мательно изучал прогнозы и фактическую 
погоду, учитывая климатические особен
ности района базирования, и принимал ре
шение предполетную подготовку и полеты 
не проводить, личный состав и технику на 
аэродром не выводить. Личный состав за 
нимался наземной учебой по планам не
летного дня.

Здесь не расходовали бесцельно мото
ресурсы, не перерасходовали и мото-часов, 
запланированных для обеспечения одного 
часа налета.

Есть еще командиры, которые по ста
рой традиции пренебрегают метеорологи
ческой информацией, ненаучно подходят 
к метеорологическому обеспечению поле
тов и перелетов, нерационально расходуют 
время и средства.

В большинстве своем краткосрочные 
авиационные прогнозы погоды на период 
полетов, разрабатываемые нашими спе- 
циалистами-синоптиками, бывают точны. 
На их основании командир может своевре
менно принять определенное решение на 
полеты. Поэтому не следует игнорировать 
разрабатываемые метеоподразделениями 
прогнозы, а всемерно учитывать их при ор
ганизации и проведении полетов.

Мы считаем, что в различных по авиа
ционно-климатическим условиям районах 
страны следовало бы определить части, в 
которых предполетную подготовку и поле
ты проводить только в соответствии с про
гнозами погоды, полученными перед при
нятием решения о предполетной подготов
ке. Это позволит сберечь значительные 
средства и более целеустремленно исполь
зовать время для повышения боевой и по
литической подготовки личного состава 
подразделений.

КОРОТКО О РАЗНОМ 4  КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

ИЗ ЧЕГО состоят 
КОМЕТЫ7

— Из антивещества,— от
вечает советский физин
Б. Константинов. Он считает, 
что вещество и антивещест
во равноправны во Вселен
ной. Имеются звезды, со
стоящие из вещества, и 
звезды из антивещества.
Первая античастица — по
зитрон — была обнаружена 
в космических лучах. Эта 
частица имеет ту же мас
су, что и электрон, но заря
жена положительно. Встре
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чаясь друг с другом, они ан
нигилируют (уничтожают
ся), превращаясь в два фо
тона-частицы, не имеющие 
массы покоя. В 1955 г. на 
ускорителе был обнаружен 
антипротон. Оказалось, что 
каждая из частиц имеет 
парную ей античастицу. Из
вестны лишь два исключе
ния, одно из них — фотон, 
которые одновременно яв
ляется и частицей и анти
частицей. Так возникло 
представление об антивеще
стве.

Тела, построенные из ан

тивещества, по мнению Кон
стантинова, должны вести 
себя вблизи Солнца совер
шенно особым образом. 
Чуть солнечный ветер кос
нется поверхности такого 
антитела, происходит анни
гиляция (уничтожение) ча
стиц с последующим выде
лением энергии.

Гипотеза позволяет дать 
более простое объяснение 
энергетики кометных излия
ний, образования кометных 
форм, связи между колеба
ниями блеска комет и актив
ностью Солнца и т. д.
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ВОПРОС ВОЗНИК НА КОНФЕРЕНЦИИ

КАКУЮ СКОРОСТЬ 
ВЫДЕРЖИВАТЬ?

Читатель нашего ж урнала инженер- 
подполковник А . Сайгин прислал в редак
цию письмо следую щ его содержания:

«ИЗВЕСТНО, что самолеты имеют ог
раничения по скорости. Летчик всегда дол
жен их знать и не выходить за границы 
допустимых минимальной и максимальной 
величин. Это требование не ново.

Но вот на одной из конференций, посвя
щенной самолету А Н -12, летчики задали 
вопрос, какую скорость (индикаторную 
или приборную) им выдерж ивать при пи
лотировании, поскольку в инструкции эки
пажу дается максимально допустимая ин
дикаторная и соответствующие ей прибор
ные скорости в зависимости от высоты по
лета.

Указатель скорости, установленный на 
самолете, показывает приборную скорость, 
значит, пилотировать самолет надо по 
приборной скорости. Но в другой справоч
ной литературе сказано, что допустимой 
приборной скорости будет соответствовать 
такая истинная воздуш ная скорость на 
высоте 8000 м, которая превышает допу
стимую воздушную скорость для данного 
самолета.

У летчиков сложилось мнение, что в по
лете нельзя превышать допустимую инди
каторную скорость по указателю  скорости. 
Но на самолете она меньше, чем прибор
ная. В данном случае это может привести 
к неполному использованию летных воз
можностей самолета. Но если для опреде
ления минимально допустимой скорости 
•самолета будут пользоваться индикатор

ной скоростью, то безопасность по
лета не будет обеспечена. Кроме 
того, на некоторых самолетах 
других типов приборная скорость, 
наоборот, меньше, чем индика
торная, и полеты по максимальной 
индикаторной скорости могут быть 
не безопасны.

Чтобы выяснить, в чем ошибка 
летчиков, мы просмотрели несколь
ко учебников, описаний, инструк
ций и справочников, беседовали с 
опытными летчиками и ш турмана
ми и убедились, что в нашей ли
тературе нет четкого определения 
и классификации скоростей, к аж 
дый автор произвольно, а зач а
стую и противоречиво вводит свои 
термины и определения.

В одном учебнике мы читаем, что разли
чают истинную воздушную, индикаторную, 
путевую и вертикальную скорости полета, 
причем индикаторной скоростью называет
ся истинная воздуш ная скорость, приве
денная к нормальной плотности воздуха.

В другой книге скорости классифициру
ются на приборную, индикаторную, истин
ную воздушную и путевую. Как видим, 
здесь появилась приборная скорость. Ин
дикаторная определяется как приборная 
скорость, исправленная на величину аэро
динамической погрешности.

В третьем учебнике говорится, что ком
бинированный указатель скорости КУС- 
1200 предназначен для измерения индика
торной истинной воздушной скорости. То 
ж е самое сказано и в техническом описа
нии КУС-1200, а в учебнике сержанта чи
таем, что комбинированный указатель ско
рости КУС-1200 служит для измерения 
приборной и истинной воздушной скоро
стей самолета. В этом ж е учебнике сказа
но, что показания указателя скорости, при 
градуировке которого принято, что плот
ность воздуха является нормальной и не 
изменяется, называют приборной или ин
дикаторной скоростью.

Как видим, здесь отождествляются при
борная и индикаторная скорости.

В одном учебнике сказано, что аэроди
намическая таблица рассчитана на инди
каторную скорость, а в другом приведена 
та ж е таблица для приборной скорости.

По определению автора одного учебника 
индикаторная скорость отличается от ис
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тинной воздушной на величину поправки 
от изменения плотности воздуха с высо
той, а на другой странице видим формулу

^ИСТ— ^индф1ф2>

где коэффициент q>i — учитывает измене
ние плотности воз
духа;

фг — учитывает измене
ние поправки на 
сжимаемость воз
духа.

Авторы одной из книг вводят новые тер
мины — земная индикаторная скорость и 
скорость приборная исправленная. Они же 
указывают, что аэродинамическая поправ
ка к указателю  скорости не зависит от вы
соты полета, а только от скорости. В дру
гом учебнике по этому поводу читаем, что 
аэродинамическая ошибка может иметь по
стоянную величину для самолета каж дого 
типа. Исходя из этого, видимо, в одной из 
инструкций экипажу самолета даю т по
стоянную аэродинамическую поправку для 
всех скоростей, причем ее учитывают во

всех данных по ограничению скорости са
молета. В то ж е время другое пособие ре
комендует при проверке КУС-1200 запол
нять графики поправок с учетом аэродина
мической поправки. П равда, это уж е дру
гая аэродинамическая поправка. Она дает
ся к истинной воздушной скорости, зави
сит только от высоты и не зависит от ско
рости. Но откуда знать это летчику, у ко
торого на графике поправок написано: 
«ДУ аэр учтена». Значит, аэродинамическая* 
поправка может быть учтена два раза.

Летчику и технику разобраться во всем 
этом очень трудно. Возникает путаница и 
неуверенность в действиях. К сожалению, 
разнобой встречается не только в книгах и 
пособиях, но и в инструкциях экипажу, а 
это уж е документы, обязательные для ру
ководства.

Чтобы грамотно эксплуатировать авиа
ционную технику и исключить ошибки в 
действиях летного и технического состава,, 
настоятельно необходимо дать четкое оп
ределение различных скоростей, а такж е 
поправок к указателям  скорости».

* *

Письмо товарища А. Сайгина редак
ция показала профессору, доктору тех
нических наук инж енер-полковнику
В. Селезневу и попросила его выступить 
в журнале с разъяснением затронутых 
вопросов, поскольку они не могут не 
волновать летный состав. Ниже публи 
куется статья тов. В. Селезнева.

Вопросы, возникшие у офицера А. С ай
гина и его товарищей, не случайны. С амо
леты летают при различном состоянии 
земной атмосферы, свойства которой ме
няются с высотой. Атмосфера подвижна, 
она перемещается относительно земной 
поверхности с определенной скоростью.

Многообразие практических задач, ре
шаемых в процессе полета, приводит к не
обходимости измерять на самолете различ
ные виды скоростей полета как относитель
но земли, так и относительно атмосферно
го воздуха и инерциального пространства. 
Д ля этого используются аэрометрические 
измерители воздушной скорости (типов 
КУС-1200, КУС-2000 и др., централи скоро
сти-высоты, датчики скорости навигацион-

*

ных автоматов и т. п.), определяющие ско
рость полета относительно воздуха; допле- 
ровские измерители путевой скорости № 
угла сноса, устанавливаю щие скорость от
носительно земли; инерциальные системы 
навигации, учитывающие скорость относи
тельно инерциальной системы отсчета.

Кроме перечисленных приборов и систем, 
применяются оптические и радиолокацион
ные прицелы и визиры, радиолокационные- 
и радионавигационные системы ближней и 
дальней навигации, а такж е средства на
земного обеспечения полета.

Точность и надежность измерения скоро
сти должны быть весьма высокими, так 
как от этого зависят решение боевых за 
дач (бомбометание, перехват воздушной 
цели и др .), навигация и пилотирование. 
Особые требования предъявляю тся к дат
чикам воздушной скорости при выдерж и
вании скорости полета в заданных преде
лах, необходимых для безопасности поле
та.

В повседневной практике у летного и 
технического состава встречаются трудно
сти при подготовке и применении измери
телей скорости, вызываемые как конст
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руктивной сложностью и недостатками 
приборов, так и несовершенной методикой 
их использования. В многочисленной учеб
ной и технической литературе, как совер
шенно правильно отмечает тов. А. Сай- 
гин, встречаются неточные определения, 
противоречивые толкования и предложе
ния по наименованию, содержанию, наз
начению и применению различных видов 
скоростей. Мы попытаемся систематизиро
вать и обосновать терминологию, область 
ее применения и характер ошибок, возни
кающих при измерении скоростей.

Виды скоростей полета. Поскольку на 
самолетах устанавливаю тся астрономиче
ские компасы, звездно-солнечные ориента- 
торы и инерциальные системы, то в качест
ве инерциальной навигационной системы 
координат приходится применять эквато
риальную систему координат, начало ко
торой совпадает с центром Земли, а оси 
координат не вращаются относительно 
звездного пространства. Положение звезд 
и небесных тел в этой системе координат 
определяется прямым восхождением (дол
гота) и склонением (ш ирота), а положе
ние летательного аппарата — соответст
венно звездным временем и широтой. 
Инерциальная скорость полета Уя самоле
та в экваториальной системе координат оп

ределяется как геометрическая сумма ок
ружной скорости Земли в месте нахожде

ния самолета V3 =  V3cosq>, где V3 =  
=  465 м/сек — линейная скорость точки 
экватора (вектор V3 направлен на восток 
по касательной к параллели) и путевой 
скорости самолета W  относительно Земли, 
то есть Vи =  Va +  W7. В свою очередь пу
тевая скорость складывается из геометри
ческой суммы двух векторов скоростей: 
вектора истинной воздушной скорости са
молета V  относительно атмосферного воз
духа и скорости ветра U относительно 
земной поверхности, так что W = V  +  U. 
Векторы U и V могут иметь самое различ
ное направление относительно земной по
верхности, и векторный треугольник, обра
зованный этими векторами, не лежит в 
горизонтальной плоскости.

Д ля  навигации и пилотирования исполь
зуют проекции векторов W, V, U на оси го
ризонтальной системы координат, одна из 
которых направлена по вертикали вверх, 
две другие леж ат в горизонтальной пло
скости и ориентированы в направлениях 
на север и восток. Проекция пространст
венного векторного треугольника состав
ляющих путевой скорости на горизонталь-
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Горизонт альная  
плоскость

Р и с . 1. Н а в и г а ц и о н н ы й  т р е у г о л ь н и к  с к о р о с т е й .

ную плоскость образует навигационный тре
угольник скоростей (рис. 1). В этом тре
угольнике составляющие скоростей W T, Vr, 
Uг являются горизонтальными проекциями 
соответственно путевой, воздушной скоро
стей и скорости ветра. Углы \ |/  и <р между 
меридианом и вектором VT и между векто
рами VT и  Wr называются соответственно 
направлением воздушной траектории и уг
лом сноса (при отсутствии воздушного 
скольжения угол г|>' совпадает с истинным 
курсом).

Истинная воздушная скорость. Вектор 
истинной воздушной скорости V направ
лен по касательной к траектории движ е
ния центра масс самолета относительно 
воздуха. Положение вектора V относи
тельно связанной с корпусом самолета си
стемы координат О ХУ 2  (рис. 2) определя
ется углами атаки а  и скольжения р. Угол 
атаки измеряется между продольной осью 

самолета ОХ  и проекцией вектора V  на 
плоскость симметрии ОХУ, а угол скольже
ния — между вектором V  и плоскостью 
симметрии ОХУ. Эти углы измеряются 
датчиками угла атаки и скольжения (типа 
ДУАС), которые совмещаются с приемни
ком воздушного давления (П В Д ). П о
скольку ось чувствительности П В Д  обычно 
совмещают с продольной осью О Х  самоле
та, то П ВД воспринимает неполный век
тор V, а только его проекцию на эту ось, 
то есть VX  =  Vcosacosp.

Траектория полета самолета может 
быть по-разному наклонена относительно 
горизонтальной плоскости. Угол наклона 
траектории 0  характеризуется углом меж 

ду вектором V и горизонтальной плоско

стью. При этом горизонтальная составляю
щ ая истинной воздушной скорости VT =  
=  VcosO обычно используется в навига
ционном треугольнике скоростей. В свою 
очередь угол 6  =  0  — а, где О — угол 
тангаж а — угол между осью ОХ  и гори

зонтальной плоскостью, изме
ряемый с помощью авиагори- 
зонта.

Истинную воздушную C K O D O - 

сть наиболее часто измеряют 
манометрическим прибором, 
воспринимающим через П ВД 
разность между полным д ав 
лением Р п набегающего на 
самолет воздуха и статиче
ским давлением Р ст, с учетом 

сжимаемости и изменения плотности воз
духа с высотой. При создании приборов 
используются следующие градуировочные 
формулы:
для скоростей 400 км/час

V-- 2 (Р л ^’ст)

для скоростей, не превышающих 
звука,

(!)
скорость

2К g R T „  

/С -1
Р  п Р  с

Р с т }+ 1
К-1
" 7 Г - 1 ; (^)

превышающих скорость

167V7

для скоростей, 
звука,

^ >П_ Рс-Г — Р \.1 2 /71/2a 2 (7 V 2-
где К — 1,4 — показатель адиабаты; 

R  — газовая постоянная;

X
У

(3>

-̂ 7^77^777^777Z yZ ^777777777777777777^
Горизонтальная

плоскость

Р и с . 2. П о л о ж ен и е  в е к т о р а  V.
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Тн — температура воздуха в
градусах Кельвина; 

а — скорость звука;
g  — ускорение силы тяжести.

Если измеритель скорости полностью ре
ализует соответствующую градуировочную 
формулу, то его измерения не содерж ат 
методических ошибок. Лучше всего такая 
задача решена в централях скорости-высо
ты, однако в более простых конструкциях 
приборов, например КУС-1200 и ему по
добных, градуировочные формулы реали
зуются не полностью. Так, методическая 
ошибка, возникающая в основном из-за 
неточного измерения или учета температу
ры воздуха, носит случайный характер и 
практически не поддается предварительно
му учету в форме графиков поправок.

Указатель истинной воздушной скорости 
дает различные инструментальные ошибки, 
возникающие вследствие его конструктив
ных недостатков. Инструментальные ошиб
ки, постоянные во времени, могут быть об
наружены при проверке прибора и зафик
сированы на графиках поправок. Но если 
инструментальные ошибки указателя мож 
но обнаружить в лаборатории, то инстру
ментальные ошибки П В Д  удается опреде
лить только в полете, используя метод 
мерной базы. Полученная в результате та 
ких полетов аэродинамическая ошибка ис
пользуется для построения графика попра

вок. Очевидно, на борту самолета удобно 
применять единый график поправок, учи
тывающий суммарные инструментальные 
ошибки.

Кроме указанных, существуют перемен
ные во времени инструментальные ошиб
ки, вызванные в основном запаздываниями 
в передаче давления системой трубопрово
дов П В Д  и датчика температуры (в при
борах типа Ц С В ), а такж е искажениями 
эпюры давлений у П В Д  при изменении 
скорости полета. Динамические ошибки, 
носящие случайный характер, обычно не 
поддаются учету.

П оказания указателя истинной воздуш
ной скорости, исправленные на стационар
ные по времени ошибки, можно назвать 
приборной истинной воздушной скоростью. 
Эта скорость отличается от истинной воз
душной скорости на величину неучтенных 
инструментальных и методических ошибок 
прибора.

Индикаторная скорость. У казатель инди
каторной скорости применяется как пило
тажный прибор, по которому контроли
руются аэродинамические силы, действую
щие на самолет. Фактически указатель ин
дикаторной скорости измеряет не скорость 
полета, а скоростной напор встречного по
тока воздуха Р п — Р ст, зависящий, как 
это следует из формул (1, 2, 3), не только 
от скорости полета, но и от плотности воз

На ст а р т е . Ф ото  Г. С а  у  р  о в а.
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духа. Ш кала прибора протарирована не в 
единицах давления, а в единицах скорости 
при нормальной плотности воздуха у по
верхности земли (давление 760 мм рт. ст. 
и температура 288°К). Поэтому показания 
прибора соответствуют истинной воздуш 
ной скорости только при полете у земли. С 
подъемом на высоту индикаторная ско
рость становится меньше истинной, и на 
высоте около 10 км они отличаются одна 
от другой почти в два раза. Следователь
но, индикаторная скорость является не ис
тинной, а условной скоростью, с которой 
долж ен двигаться самолет у земли и 
при которой скоростной напор был бы ра
вен фактическому скоростному напору на 
высоте полета.

Указатель индикаторной скорости не 
имеет методических ошибок, связанных с 
изменением высоты полета. При проверке 
указателя в лабораторных и летных усло
виях выявляются стационарные во време
ни ошибки прибора и ПВД, которые фик
сируются в графике поправок. Очевидно, 
графики поправок указателей истинной и 
индикаторной скоростей должны быть р аз
личными.

Показания указателя индикаторной ско
рости, исправленные на ошибки, выявлен
ные в процессе проверки, называются при
борной индикаторной скоростью. П рибор
ная индикаторная скорость отличается от 
индикаторной скорости на величину неуч
тенных статических и динамических оши
бок прибора и ПВД.

В учебной литературе и технических опи
саниях указателей скорости часто встре
чается терминологическая путаница. Так, 
измеренную по прибору истинную воздуш 
ную скорость иногда называют истинной 
воздушной скоростью, в то время как эти 

^скорости отличаются на величины не учтен
ных в графиках поправок статических и 
динамических ошибок; измеренную по при
бору индикаторную скорость называют 
приборной скоростью или индикаторной 
скоростью, не делая различия между ними, 
хотя, как это было показано выше, упомя
нутые скорости существенно отличаются 
■одна от другой.

Основные определения. По-<видимому, 
для практики полезно упорядочить терми
нологию и -содержание понятий, относя
щихся к  измерению скорости. Д ля  ис
пользования можно рекомендовать сле
дующие основные определения: 

инерциальная скорость — скорость са
молета относительно инерциальной систе
мы отсчета, например относительно эква
ториальной системы координат;

приборная инерциальная скорость — 
скорость, отсчитанная по указателю 
инерциальной скорости и «справленная на 
стационарные во времени ошибки, обна
руженные при проверке прибора;

путевая скорость — скорость самолета 
относительно поверхности земли;

приборная путевая скорость — ско
рость, отсчитанная по указателю  путевой 
скорости, с  учетом поправок, полученных 
при проверке указателя;

истинная воздушная скорость — ско
рость самолета относительно атмосферно
го -воздуха;

приборная истинная воздушная ско
рость — скорость, отсчитанная по указа
телю истинной воздушной скорости и исп
равленная на ошибки, обнаруженные при 
проверке;

скорость ветра — скорость движения 
воздушных масс относительно земной по
верхности;

приборная скорость ветра — измерен
ная скорость ветра с учетом поправок из
мерителей скорости ветра;

индикаторная скорость — условная ско
рость, соответствующая истинной воз
душной скорости у поверхности земли;

приборная индикаторная скорость — 
индикаторная скорость, отсчитанная по 
указателю, с учетом поправок.

Характер поправок и способы их полу
чения зависят от принципа действия и 
конструкции измерителя скорости, а такж е 
от особенностей его использования. Реко
мендации по методике проверки и учету 
поправок должны даваться применитель
но к приборам конкретных типов.

Инженер-полковник В. СЕЛЕЗНЕВ, 
профессор, доктор технических наук.
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ВИЗУАЛЬНОЕ ОБНАРУЖЕНИЕ 
МАЛОРАЗМЕРНЫХ ЦЕЛЕЙ*

Г. МОЛОКАНОВ

НЕСМ ОТРЯ НА УСПЕХИ, достигну
тые в разработке навигационных си

стем, их возможности, по мнению ряда 
иностранных специалистов, не полностью 
соответствуют современным требованиям, 
особенно при полетах на малых и предель
но малых высотах. Поэтому все настойчи
вее изучается вопрос о том, в какой степе
ни при решении основных задач самолето
вождения можно положиться на возм ож 
ности человека.

Многие зарубежные специалисты счита- 
тают, что визуальная ориентировка зач а
стую может оказаться единственным сред
ством обнаружения и опознавания мало
размерных целей. Не случайно за рубежом 
серьезное значение придается решению 
проблемы визуального обнаружения на
земных и морских целей.

Еще в период второй мировой войны 
группа научных работников ВМФ США 
проводила исследования, посвященные по
иску морских целей. Некоторые результаты 
этих работ были опубликованы в ж урнале 
американского общества исследования 
операций под названием «Теория поиска». 
После эгого визуальному поиску объектов 
посвящались многие теоретические и экспе
риментальные исследования, результаты 
которых неоднократно обсуждались на 
специальных симпозиумах.

В английском ж урнале института нави
гации № 3 за 1965 г. опубликована статья 
Хипа «Визуальные факторы в воздушной 
навигации». В ней дается обзор ряда ис
следований по визуальному и телевизион
ному поиску наземных объектов и делает
ся попытка оценить влияние многих ф ак
торов на возможности визуального обна
ружения и опознавания малоразмерных 
целей.

* По материалам зарубежной печати.

Ниже дается краткое изложение некото
рых вопросов, освещенных в этой статье. 
Естественно, не все они решены достаточно 
полно и к выводам авторов надо относить
ся критически. Однако знакомство с иссле
дованиями подобного рода может оказать
ся полезным. Итак, рассмотрим содерж а
ние упомянутой статьи.

Возможность визуального обнаружения 
объекта, расположенного на однородном 
фоне, зависит от размеров этого объекта 
и его контрастности. Под контрастностью 
К  понимают отношение разности ДВ  меж 
ду видимыми яркостями объекта и фона к 
видимой яркости фона В.

Д В
к  = ъ  о— . (1)

Минимальное значение К  мин =  е, при 
котором глаз различает объект, называют 
порогом контрастной чувствительности 
глаза.

Ставя под сомнение результаты, полу
ченные ранее в лабораторных условиях 
для различной освещенности, когда объек
ты обнаруживались при пороге контраст
ной чувствительности е =  0,3%, Хип при
водит зависимость между угловыми раз
мерами объекта и его контрастностью, 
при которой объект может быть обнару
жен в реальных условиях. Д ля обнаруже
ния объекта, по утверждению Хипа, конт
растность долж на быть примерно в 10 раз 
выше, чем полученная в лабораторном экс
перименте. Д ля сравнительно больших 
объектов, угловые размеры которых пре
вышают 1°, е мало зависит от размеров 
объекта и составляет около 3% . Контраст
ность ж е малоразмерных объектов с види
мыми размерами порядка одной угловой 
минуты долж на составлять уже примерно 
180%.

В аж ная характеристика малоразмерных

3  А в и ац и я  и  К о с м о н а в т и к а  №  2 гг
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Глаз (  —  I  **.
I ф 42 ОД 0,6 0,9 (о

Рис. 1. О бласть  (леп есто к), в  п р е д е л а х  к о т о 
рой с п ер во го  в зг л я д а  м о ж е т  б ы т ь  о б н а р у 
ж ен  н а зе м н ы й  о б ъ е к т  о п р е д е л е н н ы х  р а з 

м ер о в  и к о н т р а с т н о с т и .

объектов (менее 10'), определяющая воз
можность их визуального обнаружения,— 
произведение порога контрастности на пло
щадь объекта или на квадрат его углового 
размера а. Д ля малоразмерных целей оно 
остается величиной постоянной, равной 
а2 ■ г ~  180. Следовательно, если видимые 
угловые размеры объекта всего 0,5', то его 
контрастность, при которой объект обна-

180
руживается, должна быть е =  ——  =  720%,

0,25
а если объект в десять раз больше, т. е. 
а =  5', то его контрастность может быть в 
сто раз меньшей (около 7% ).

В метеорологии за рубежом при опреде
лении горизонтальной видимости согласно 
решению, принятому в 1958 г. М еж дуна
родной комиссией по инструментам и ме
тодам наблюдений, рекомендуется брать 
е =  5%. Если изображение объекта проек
тируется на наиболее чувствительную 
часть глаза — центральную ямку желтого 
пятна, угловые размеры которой около 
1°,6, то е =  1,6% (фовеальный луч зре
ния). На использовании количественных 
критериев базируется лепестковая теория 
фовеального обнаружения объектов. Сог- 
гласно этой теории и ряда эксперименталь
ных работ, проводившихся в 1962 г., были 
определены границы той 
области (лепестка), в пре
делах которой наземный 
объект определенного 
размера и контрастности 
может быть обнаружен 
с первого взгляда. Вид 
этой области и ее отно
сительные размеры, вы
раженные в долях ме
теорологической видимо
сти L, показаны на
рис. 1. Вдоль фовеаль
ного луча дальность об
наружения D максималь
ная, по мере удаления 
объекта от этого направ
ления она значительно

сокращ ается, так как эффективность бо
кового зрения существенно уменьшается.

Сказанное относится к наиболее благо
приятным условиям наблюдения, когда 
объект располагается на однородном фоне. 
В реальных условиях возможность обна
ружения объекта сильно зависит от таких 
факторов, как скорость полета, погреш
ность, с которой известно положение объ 
екта, видимость, высота полета, точность 
самолетовождения и т. д. Влияние различ
ных факторов на дальность обнаружения 
объекта, имеющего размеры 1,8 X 3,6 м, 
можно оценить с помощью эмпирической 
формулы, которая в принятой у нас р аз
мерности имеет вид:

D = t 0 , l j / " h / Z e ~ ° ’ 12W  + 0 '78( ' ~ Т 8 5 )  ’ ( 2 )

где D  — дальность обнаружения в км;
Я  — высота полета в м;
L  — видимость в км;
V — скорость полета в км/час;
R  — радиус зоны поиска объекта

в м.

Обращ ает на себя внимание существен
ное сокращение дальности обнаружения, 
если положение объекта точно не известно 
(R¥= 0) и необходим его поиск в пределах 
зоны с радиусом R, по сравнению со слу
чаем, когда положение малоразмерной 
цели (типа автомашины) известно точно 
{R =  0).

Вычисленные по формуле данные для 
некоторых условий дальности обнаруж е
ния объекта размером 1,8 X 3,6 м приведе
ны в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

V  км /час
R =0 Д =  370 м

L =  10 км | L = 20  км 10 км 20 км

400 2,6 3,1 0,54 0,65
100 800 1,6 1,9 0,33 0,40

1200 1,0 1,2 0,20 0,25

400 4,5 5,4 0,95 1J
300 800 2,8 3,4 0,59 0,7

1200 1,7 2,1 0,36 0,44

400 5,8 7,1 1,2 1,5
500 800 3,6 4,4 0,76 0,92

1200 2,2 2,7 0,47 0,57

400 8,3 10,0 1,8 2,1
1000 800 5,2 6,2 1,1 1,3

1200 3,2 3,8 0,67 0,81
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Из таблицы видно, что , 
при хорошей видимости 4  
ее улучшение почти не 
сказывается на дально
сти обнаружения. Хип 
не указывает диапазона 
условий, для которых 
получена формула (2), 
поэтому к результатам 
подсчетов следует отно
ситься осторожно и про
верить, насколько ф акти
чески сокращается даль
ность обнаружения м а
лоразмерного объекта 
при необходимости его 
поиска в пределах даж е 
малой области, измеряе
мой сотнями метров.
Очевидно, это зависит от степени маски
ровки объекта в районе расположения. 
Для оценки уменьшения дальности обна
ружения малоразмерной цели можно при
вести такие соображения. Если доверить
ся вычисленным данным, то при точно из
вестном положении объекта и видимости 
10 км на скорости 800 км/час и высоте по
лета 1000 м он должен быть обнаружен 
на расстоянии 5,2 км, тогда как при необ
ходимости поиска объекта в радиусе все
го 370 м средняя дальность его обнаруж е
ния составляет всего 1,1 км. При скорости 
полета 800 км/час (222 м/сек) расстояние, 
равное разности этих дальностей обнару 
жения, самолет пролетит за время 
5200-1100

=  19 сек. Это время.

Рис. 2, а — угловые размеры зоны поиска и центральной 
ямки глаза: б — увеличение видимых угловых размеров 

зоны поиска.

222
димому, и затрачивается на то, чтобы 
отыскать объект в пределах зоны радиу
сом 370 м. Интересно сопоставить види
мые угловые размеры этой зоны поиска с 
угловыми размерами центральной ямки 
глаза человека, так как иностранные спе
циалисты считают, что обнаруживают и 
опознают объекты именно этой ямкой, 
т. е. фовеальной частью зрения с углом 
визуального конуса 1*,6 (рис. 2, а ) .

На рис. 2, 6 показано, как за 19 сек. 
сближения самолета с объектом, увеличи
ваются видимые угловые размеры зоны 
поиска (от эллипса 1 до эллипса 2) и од
новременно уменьшается (от круга 1 до 
круга 2) размер области, охватываемой 
фовеальным лучом. Это обстоятельство, по 
всей вероятности, и приводит к существен
ному сокращению дальности обнаружения.

На рис. 3 на основании теоретических 
расчетов показано, как располагаемое вре
мя поиска объекта в пределах зоны радиу
са R  влияет на вероятность его обнаруж е
ния, когда положение объекта точно не из
вестно. Размеры зоны поиска объекта 
выражены в угловых единицах (в гра
дусах).

При расчете кривых исходили из того, 
что вероятность обнаружения объекта про
порциональна квадрату диаметра зоны по
иска, просматриваемой серией беглых 
взглядов, переводимых с одного участка 
на другой за 1,5 сек. Увеличение угловых 
размеров зоны поиска при малом времени 
наблюдения сопровождается резким сок- 

по-ви- ращением вероятности обнаружения объ
екта.

Рис. 3. Влияние располагаемого времеии 
поиска объекта на вероятность его обна

ружения.
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Р и с . 4. В л и я н и е  у к л о н е н и я  с а м о л е т а  от  
за д а н н о го  м а р ш р у т а  н а  в е р о я т н о с т ь  о б н а 

р у ж е н и я  о б ъ е к т а .

По данным исследований, проводивших
ся в Фарнборо, было установлено, что ве
роятность обнаружения объекта сущест
венно зависит от точности самолетовож
дения.

Из рис. 4 видно, что при уклонении са
молета от заданного маршрута вероят
ность обнаружения объекта существенно 
снижается.

Так, если при точности полета по марш 
руту, характеризуемой средним квадрати-

О риентиры

Аэродромы, леса , озера,
х о л м ы ........................................... 5,5

Города и населенны е пунк
ты ..................................... 5,3

М осты через реки . 5,8
Ж .*д. и ш оссейны е мосты 3,7
Ж .-Д . узлы , тоннели и т. д. 5,6
Д орож н ы е объекты  (узлы .

перекрестки и т . д .) . 4,7

боковым уклонением, равным
Ову =  300 м, вероятность обнаружения м а
лоразмерной дели составляет 0,8, то при 
0Бу =  1 км она уменьшается примерно 
вдвое. Было установлено, что наблю да
тель, свободный от обязанности пилотиро
вания самолета, имел значительно лучшие 
возможности по обнаружению объекта в 
ходе поиска.

Наиболее подходящей для визуальной

ориентировки за рубежом считают карту 
масштаба 1 : 250 ООО, вероятность опозна
вания ориентиров на которой при полете 
над территорией южной Англии, южными и 
северными районами Ф РГ со скоростями 
550-=- 830 км/час в зависимости от распо
ложения ориентиров в пересеченной мест
ности или у линейного ориентира состав
ляет 0,71-т- 0,93.

В табл. 2 приведены средние дальности 
обнаружения, средние квадратические от
клонения этой величины и процент обнару
жения различных ориентиров, наблюдае
мых визуально и с помощью телевизион
ной установки для масштаба полетной кар
ты 1 : 250 000.

При визуальной ориентировке преобла
дающим такж е признается фактор поиска. 
Н адеж ность ориентировки, характеризуе
мая вероятностью обнаружения ориенти
ров, существенно возрастает при точном 
определении своего местонахождения и 
достаточно частой коррекции навигацион
ной системы.

По мнению американских специалистов, 
если при полетах на малых высотах пре-

Т а б л и ц а  2

1.7 100 4,1 1,8 89

1,7 82 2,7 0,9 82
1,5 100 3,1 0,7 83
1.4 90 2,4 1,0 89
1,4 100 2,7 0,9 87

2,2 78 2,5 1.0 91

дыдущий ориентир был обнаружен и опоз
нан, то вероятность обнаружения после
дующего ориентира очень высока. Если же 
предыдущий ориентир пропущен, то веро
ятность обнаружения следующего резко 
падает (примерно до 0,5). Поэтому в 
статье подчеркивается важность овладения 
методикой визуальной ориентировки, 
имеющей большое значение вообще и тем 
более при полетах на малых высотах.

В изуально С помощ ью  телеви»ион* 
ной установки

D  км a D  км % об н ару
ж ения D  км o D  км % обн ару

ж ения
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•БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ —  
ПОСТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ

КОГДА 
НАРУШАЕТСЯ 
ИНСТРУКЦИЯ

Полковник С. СОМОВ, 
военный летчик первого класса

...О Д И Н  З А  Д Р У Г И М  тя ж ел ы е  тур 
бовинтовые сам олеты  отры вал и сь  от 
взлетной полосы , а сп устя  несколько  
секунд и счезал и  в белой  п елене обла
ков. О чередны м  на в зл ет  ш ел  эки п аж  
офицера JI. Н атрусного . Н о не усп ел  
руководитель полетов н аж ать  н а  кноп
ку секундом ера, к ак  внезапно стих р ас 
катистый гул м ощ ны х турбин. С ам олет, 
резко сбавив скорость, у ж е  к ат и л ся  по 
грунту д ал ек о  з а  п редел ам и  взлетно- 
посадочной полосы ...

— П рекрати л  в зл ет , —  усл ы ш али  на 
КДП тревож ны й д ок л ад  к ом ан ди ра эки 
пажа. — З ак л и н и ло  р ул ь  вы соты .

«П рекрати л  в зл ет » ... К акого руково 
дителя полетов не встревож и т такое 
сообщение! М ало того что эки п аж  в 
этот летны й день не вы ш ел  в полет и 
тем сам ы м  о к азал ась  невы полненной 
плановая табли ца. П рерван ны й  в зл ет  
да ещ е вы каты вани е сам о л ета  за  п ре

д ел ы  В П П  —  это у ж е  оп асная  предпо
сы л к а  к летном у  происш ествию .

И  вот автом аш и на с группой  оф ице
ров во главе  с и н ж ен ером  части  м чит
ся  к сам олету . В сех волн ует один во
прос —  что ж е  м огло сл учи ться?  От
чего вдруг зак л и н и л о  ру л ь  вы соты ?

Но ещ е до того, к ак  оф и ц еры  вош ли 
в сам ол ет , эки п аж у  стал о  все ясно. 
С тарш ий  борттехн и к  ср азу  ж е  обра
тил  вним ание на н езастегн уты е при
в язн ы е рем ни  п араш ю та летчи ка: м е
тал л и ч еск а я  п р яж к а  подвесной систем ы  
о к азал ась  вни зу  и одним концом  уп ер
л ась  в отбортовку  на полу  кабины , 
другим  —  в к олонку  ш ту р в ал а  и тем  
сам ы м  ск о вал а  его движ ения.

Т ак , не застегн ув  л ям ки  подвесной 
си стем ы  п араш ю та, Н атрусн ы й  поста
вил  эки п аж  п еред  опасной п редп осы л
кой к  летном у  происш ествию . А  ведь 
вы полни он полностью  все то, что тр е 
бовалось по и нструкции , ничего подоб
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ного не могло бы случи ться. Но, зан яв  
место в кабине, ком андир эки п аж а з а 
стегнул не все привязны е рем ни  п ар а
ш ю та. З атем  его вним ание отвл ек  иду
щ ий впереди в боевом  п оряд ке поток 
сам олетов. П одош ла его очередь вы р у 
ливать, и он подум ал о рем нях: «Е щ е 
успею  застегнуть  на линии исполни
тельного стар та» . Н атрусны й  даж е по
лож ил ремни на колени . В ы рул и л  на 
взлетно-посадочную  полосу, но тут ср а 
зу  ж е поступила ком ан да на взлет. Во 
врем я р азб ега  сам ол ета  летчи к  и не 
зам етил, как  ремни соскользнули  с ко
лен. К огда ж е сам олет н абрал  ско
рость, достаточную  д л я  п одъ ем а пе
реднего колеса, и летчи к  привы чны м  
движ ением  п отян ул  ш ту р в ал  на себя , 
тот, словно застопоренны й, не дви нул
ся с м еста. Ш ту р в ал  о к а за л с я  зак л и 
ненны м и после того, как  ш турм ан  ко
рабля  долож ил о скорости, при которой 
обы чно сам олет о тд ел яется  от зем ли .

К  счастью , в данном  сл у ч ае  все 
обош лось сравн и тельн о  благополучно. 
Н о не трудно п редставить, в каком  
слож ном полож ении о к а за л с я  бы эки 
паж , случись подобное в рай оне с  си ль
но пересеченной м естностью  или , хуж е 
того, — в воздухе, когда, к прим еру, 
летчи ку  п отребовалось бы в зя ть  ш ту р 
вал  на себя, чтобы  соверш ить м ан евр  на

посадку. М огло произойти  летное про
исш ествие, причина которого — не
п рости тел ьн ая  небреж ность, забвен ие 
эл ем ен тарн ы х  требований  докум ентов , 
реглам енти рую щ их полеты . Один и з т а 
ких докум ентов  — л етн ая  и н струкц и я  
эки п аж у .

Л етн ая  и н струкц и я  — это н асто л ь 
н ая  книга л етчи к а  лю бого сам олета. В се 
член ы  эки п аж а  долж н ы  не только  хо
рош о зн ать , но и точно вы п олн ять  свой 
обязан ности  в строгом  соответствии  с 
требован иям и  летной  инструкции . От
лично зн а я  и строго  соблю дая летную  
инструкцию , эки п аж  сум еет  успеш но за 
кончить полетное зад ан и е  не только  в 
обы чны х, но и во внезапно услож н и в
ш и хся  усл ови ях  и ли  в особы х сл у ч аях  
п олета. В едь в инструкц ии  собран  и об
общ ен многолетний опыт, даю тся  р ек о 
м ендации, проверен ны е ж изнью .

О днаж ды  ночью  в слож н ы х услови ях  
заход и л  на п осадку  эки п аж  старш его  
л ей тен ан та  А . П архом чука. П одана 
к ом ан да на вы пуск  ш асси . Но и з-за  об
р ы ва  стаби лизирую щ его  ам о р ти зато р а  
л ев ая  нога ш асси  не в стал а  на зам ок . 
П олож ение услож н и лось  ещ е и тем , что 
тел еж к а  ш асси  своими к олесам и  у п ер 
л ась  в передню ю  стен ку  отсека главной  
ноги. Б ы л и  испробованы  все возм ож 
ны е вариан ты  вы п уска ш асси , но б ез

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllilllll 

ПРОВЕРЬТЕ СВОЮ НАБЛЮДАТЕЛЬНОСТЬ

I . На рисунке шесть силуэтов самолетов. Определите, какие самолеты 
одного и того же типа?
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результатно. В -такой ситуации  при 
посадке больш ом у ри ску  подверглись 
бы и сам олет и эки п аж .

— Есть ещ е один способ, — доло
ж ил ком ан ди ру оф иц ер  В. И ваш ин. — 
Д авайте используем  бортовую  л ебедку .

С помощ ью  други х  член ов эки п аж а 
И ваш ину ч ер ез см отровой  лю чок гр у зо 
вой кабины  удал ось  подвести  трос под 
тележ ку ш асси. З атем , и сп ол ьзуя  бор
товую л ебед ку  и багор , И ваш ин  сум ел 
установить тел еж к у  ш асси  в горизон 
тальное полож ение, и ш асси  вы пусти
лось. С ам олет н орм ально  соверш ил  по
садку на своем  аэродром е. Н а разб оре  
полетов ком ан ди р  части  за  грам отны е 
действия, ини ц иати ву  и находчивость 
объяви л  эки п аж у  благодарн ость  и по
ставил его дей ствия в прим ер всем у 
летном у составу . К огда ж е подобны е 
случаи п роизош ли  в полете с сам о л е
тами оф ицеров А . Ш евчен ко  и И. Са- 
лнванчика, они уж е никого не застал и  
врасплох. Ч лены  эки п аж а продем онст
рировали  вы сокое летное м астерство  и 
с честью  вы ш ли из слож ного п олож е
ния.

Н еправильн ы е, идущ ие в р а зр е з  с 
требованиям и  летной  и нструкции , дей 
ствия лю бого член а эки п аж а  стан овятся  
не только  причиной сн иж ени я качества  
вы полнения полетного зад ан и я , но по

рой  и главной  причиной предпосы лки к 
летном у  происш ествию .

С трогим  блю стителем  вы полнения 
требован ий  летной  и нструкции  преж де 
всего долж ен  бы ть сам  ком андир. Он 
об язан  н еукосн и тельн о  взы ски вать  с 
тех, кто п ы тается  н аруш ить эти  требо
вания. А  д л я  этого он долж ен  хорош о 
зн ать  не только  свои обязан ности , но и 
обязан ности  остальн ы х  членов эки п а
ж а.

К ак-то  в одной из частей  произо
ш ел , к а зал о сь  бы, н евероятны й  для  
эки п аж а  м ногом естного сам олета сл у 
чай: попы тка п роизвести  посадку  с уб
ран ны м  ш асси . П ричем  произош ел 
этот случай  днем  в сам ы х просты х м е
теорологических услови ях . А  все по
тому, что ком ан ди р эки п аж а при захо
де на п осадку  н аруш ил  летную  инст
рукцию . Н а участке , где полож ено бы
ло вы п устить ш асси , он зан ял ся  под
счетом  о статк а  топлива, хотя  в этом 
абсолю тно не бы ло необходимости. А 
правы й  летчи к  и старш ий  техник от
влек л и сь  от вы полнения своих обя
зан ностей , и ш асси  так  и не бы ло вы 
п ущ ено. О том, что ш асси  не вы п ущ е
но, эки п аж  спохвати лся  лиш ь после 
того, к ак  руковод и тел ь  полетов, вни
м ательн о  следивш ий за  заходом  на по-

l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l i l l i l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l

#  ПОЛЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

2. Дано два ряда кубов с различными геометрическими фигурами. В 
каждом ряду два куба одинаковые, только один из них повернут на 90°. 
Найдите эти кубы.

I  РЯД

Задачи  составил п о д п о лк о вн и к  м едицинской  служ бы Б . ПОКРОВСКИИ,
кандидат м ед и ц и н ски х  наук .
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садку, отправил сам олет на второй 
круг.

Н етрудно зам ети ть, что отступление 
от инструкции, наруш ение последова
тельности действий, а  так ж е отсутст
вие взаим ного контроля членов эки п а
ж а  за  работой с бортовой ап паратурой  
приводят к сам ы м  неож иданны м  
ош ибкам, которы е ставят  под угрозу  
безопасность п олета. И , наоборот, не
редки случаи , когда своеврем енное об
наруж ение в воздухе каких-либо не
поладок п озволяло  и збеж ать  тяж елой  
аварийной ситуации. Т ак, вним ательно 
следивш ий за  п оказани ям и  приборов 
во врем я в зл ета  оф ицер  А . Е вдоки
мов по весьм а н езначи тельн ы м  п ри з
накам  зам ети л  едва  уловим ы е откло
нения в работе дви гателя . Он н езам ед
лительно сообщ ил об этом  ком андиру 
эки п аж а м айору Ф. М инаеву. П олет 
приш лось п рекрати ть . П ри п роверке 
на зем ле обнаруж или  серьезн ую  не
исправность одного из агрегатов  бор
товой топливной систем ы , что могло 
бы ть причиной внезапного вы клю чения 
двигателей  в полете.

М астерам и летного д ел а  зар ек о м ен 
довали  себя  таки е ком андиры , к ак  к а 
питан В. Б ел яев , м айоры  А. Гололо
бов, И. Ж уков, Н. М ельников, И. Пет- 
рук  и многие другие. В се они военны е 
летчики первого к л асса , отличники 
боевой и политической  подготовки. У с
пеш ное вы полнение слож нейш их за д а 
ний они сами объ ясняю т п реж д е всего 
точным соблю дением  летной  и н струк
ции, тщ ательной  подготовкой к  лю бо
му полету.

К ом андир отличной эскад рильи  
оф ицер С. В еличко требователен  к се
бе и своим подчиненны м. Э скад ри л ья  
уж е долгое врем я  л етает  без предпо
сы лок к летны м  происш ествиям . А 
ведь совсем  недавно  там  сл ож и л ась  
очень т я ж ел ая  обстановка: по р азл и ч 
ным причинам  уш л а групп а п ервок л ас
сных командиров кораблей , а  их место 
зан ял и  м олоды е летчики . О днако за  
короткое врем я  В еличко сум ел  подго
товить молоды х ком андиров. Н а про
ходивш их учениях  по десантированию  
войск и грузов  эскад р и л ья  участвова
л а  уж е в полном составе и п олучила 
высокую  оценку.

П одготовку м олоды х ком андиров ко

раблей  и летчи ков ком эск  н ачал  с тщ а
тельного  и зучен и я  с  ними летной  ин
струкции .

— Глубокое зн ан и е  и точное соблю 
дение летной  и нструкции , —  говорил 
он подчиненны м , —  помогут п р а
вильно и ц елеустрем лен н о  орган и зо 
вать  летную  работу , с наим еньш ей з а 
тратой  врем ени  и средств  п овы сить 
л етное м астерство , добиться хорош ей 
слетанн ости  эки п аж ей .

Д л я  и зучен и я  и п ропаган ды  инст
рукци и  эки п аж у  турбовинтового сам о
л ета  ш ироко  и спользую тся  кл ассн о 
групповы е и сам остоятел ьн ы е зан яти я , 
тренировки  на тр ен аж ер е  и в каби не 
сам олета , беседы , консультац ии  и др у 
гие ф орм ы  зан яти й .

Д аж е  и зучение сам олета, дви гател я  
или  авиационного  оборудован и я на 
классно-групповы х зан яти я х  тесн о  
у в язы в ается  с требованиям и  и н струк
ции.

Т ак , если  и зу ч ается  топ ли вная  си 
стем а сам олета, то п реп од авател ь  н е  
только  п оясн яет  устройство  этой си
стем ы  и работу  отдельн ы х  ее агр ега 
тов, но и сп еци ально  о стан авл и вается  
на том, кто  и з членов эки п аж а, когда 
и в каки х  сл у ч аях  п р о вер яет  ее работу 
согласно  летной  инструкции . О собое 
вним ание об ращ ается  на контроль за  
топливной системой в полете: по к а
ким  приборам  сл едует  вести  наблю де
ние, порядок  вы работки  горю чего н а  
топливны х баков, расход  топлива в з а 
висимости от реж и м а п олета  и т. д . 
З д есь  не забы ли , как  одн аж ды  и з-за  
н едостаточно точного у ч ета  р асх о д а  
топлива при п ерем енном  п роф и ле по
л ета  один из эки п аж ей  соверш ил посад
ку  почти  с  пусты м и бакам и . П онятно , 
что в сл у ч ае  ухудш ен и я  погоды  и вы 
нуж денной  п осадки  на зап асн ом  а эр о 
дром е при таком  контроле за  топлив
ной системой н ел ьзя  бы ло бы гар ан ти 
ро в ать  безопасности  полета.

Э тот случай  н асторож и л  к ом ан ди ров  
п одразделени й . И нж енеры  р азр аб о та 
ли сп еци альны й  граф и к  расхода  топ
ли ва  на лю бы х реж и м ах . С ейчас с по
м ощ ью  этого гр аф и к а  к аж д ы й  эки п аж  
м ож ет получи ть дан н ы е, с каки м  остат
ком  топлива будет соверш ена п осадка  
при зад ан н ы х  р еж и м ах  работы  д ви га
телей  и вы соте п олета.
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Закрепить теорети ческие зн ан и я  по 
различны м разд ел ам  летной  и н струк
ции помогают хорош о органи зованн ы е 
тренаши. Они п ровод ятся  и на специ
альных трен аж ерах , и н епосредствен
но в кабинах сам олета; и н дивидуаль
но, по сп ециальностям , и в составе все
го экипаж а.

При и ндивидуальны х тр ен аж ах  от
рабаты ваю тся, как  п рави ло , отдельн ы е 
разделы  летной  инструкции: п олет в
условиях обледенения; при одном за- 
флю гированном винте и т. п.

Тренаж  эки п аж а проводится в к а 
бине сам олета  н а  рабочих м естах, ког
да отрабаты вается  п олученное п олет
ное задание.

Х орош о отзы ваю тся  оф ицеры  о п а
мятках эки п аж у , подготовленны х 
опытными летчикам и , ш турм ан ам и  и 
инж енерами полка. Н апри м ер, в па
мятке ком ан ди ру к о р аб л я  по вы п уску  
шасси разли чн ы м и  способами п р ед ел ь
но кратко  и четко  объяснен о , от к а 
кой системы  и в какой  п оследовател ь
ности, д ей ствуя  п ерекл ю чател ям и  и 
кранами, мож но вы п устить  ш асси.

Много р а з  п ам ятк а  пом огала эки п а
жам, попавш им в трудную  ситуацию , 
благополучно зак он чи ть  полет. П а
мятки по разл и чн ы м  р азд ел а м  и н ст
рукции н ах о д ятся  к а к  н а  борту сам о
лета, так  и на столе руковод и теля  по
летов.

О днако глубокое и зучен и е летной 
инструкции эки п аж у  — только  одна 
сторона дел а. Е щ е более важ н о  на
стойчивое внедрение полож ений  и тр е 
бований и нструкции  в ж изн ь.

К ом андирам  отрядов, эскадрили й  
надо и зу ч ать  и ндивидуальны е особен
ности и личны е к ач еств а  каж д ого  ч л е 
на эки п аж а, своеврем енно зам еч ать  до
пускаемые ош ибки, п рави льно  их ан а 
лизировать, ум еть  вы д ел ять  те ош иб

ки, которы е бы ли соверш ены  и з-за  не
точного вы п олнен ия требований л ет
ной и нструкции . М еж ду тем  отдел ь
ны е ком андиры  отрядов, бы вает, е 
этом  д ел е  допускаю т неоправдан н ую  
поспеш ность. С лучалось , что ош ибку, 
допущ енную  летчиком  в технике пи
лотирован ия , о бъ ясн ял и  недисциплини
рованностью  или халатностью , чем 
стар ал и сь  сн ять  с себя  ответствен ность  
з а  недоученность летчи к а  или плохую  
организацию  полетов. Т ак , молодой ко
м ан ди р  к о р аб л я  В. К ривенко вследст
вие неточного расч ета  на посадку  при
зем л и л ся  с недолетом . Командир- 
эскад ри л ьи  усм отрел  в этом  х а л а т 
ность и отстран ил  его от тренировоч
ны х полетов.

О днако м етеорологические усл ови я  
при заход е на п осадку  бы ли весьм а 
слож н ы е и не соответствовали  уровню  
подготовки  эки п аж а. А  руководитель- 
полетов, вм есто того чтобы  отп рави ть  
его  на зап асн ой  аэродром , в н аруш е
ние требований  всех  н аставлен ий  р е 
ш и л п осадить эки п аж  н а  своем  аэр о 
дром е. К огда ж е  сам олет при плохой 
видимости и сильном  боковом в е тр е  
п р и зем л и л ся  з а  п ределам и  В П П  н а  
грунт, всю  вину п ерелож и ли  на ком ан
д и ра  корабл я . Н ет необходимости го
вори ть  о том, какой  в р ед  приносит по
доб ная  п ракти ка.

Л етн ая  и н струкц и я  эки п аж у  напи
сан а  н а  основе опы та техники пило
ти рован и я  и эксп л уатац и и  сам олета  
конкретного  типа. В ней и зл агаю тся  
обязан ности  всех  членов эки п аж а, д а 
ю тся реком ен дац ии  по технике пило
ти рован и я  и дей ствиям  в особы х сл у 
ч ая х  полета. Вот почем у ее глуб окое  
и зучен и е и точное вы полнение —  од
на и з п ервостепенны х обязан ностей  
всех членов эки п аж а, зал о г  безопас
ности полетов.
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#  ИЗ ЖИЗНИ МОЛОДЫХ ОФИЦЕРОВ

ВХОЖДЕНИЕ 
В КОЛЛЕКТИВ

Старший лейтенант Л. ЕВЛАНОВ, 
военный летчик второго класса

1_10ЧЬ словно непроницаемым колпа-
* * ком накрыла землю, растворив в 

темноте очертания предметов. На небе 
ни звезд, ни месяца. Облака смешались 
с чернотой. А на аэродроме ярко высве
чивают цепочки огоньков, обозначающих 
контуры взлетно-посадочной полосы и 
рулежных дорожек.

Вот на взлетную полосу плавно выка
тились два огонька —  зеленый и крас
ный. Ракетоносца не видно. Только тур
бинный гром. Потом взрыв. И уже по 
бетонке с нарастающей скоростью несет
ся огромный ослепительно-яркий язык 
пламен(1. Кажется, это гигантский автоген 
стремится своим огненным жалом распла
вить ночную темноту. Он лизнул бетон и, 
словно оттолкнувшись от него, стреми
тельно взмыл вверх, растворившись в 
толще облаков.

Лейтенант Сергей Иванов вошел в ком
нату «высотного домика». У широкого 
зеркала Александр Атрощенко натягивал 
на себя светло-зеленый высотный ко
стюм с многочисленными шнурками и 
молниями.

Друзья перебросились короткими фра
зами. Сергею в зеркале хорошо видно 
лицо Александра —  высокий лоб, нос с 
горбинкой, тонкие губы, острый подборо
док. В неторопливых движениях чувству
ется уверенность. Почему-то вспомни
лось, как они, вчерашние выпускники выс
шего военного авиационного училища, 
впервые самостоятельно вылетали на ра
кетоносце в строевой части.

После предполетных указаний, поблес
кивая ослепительно-белыми защитными 
шлемами, летчики разошлись по самоле
там. Осмотрев машину, Сергей влез в 
кабину, в нос ударил едва уловимый за
пах нитролака, кажется, принявший в себя 
терпкий аромат самого неба и всегда 
действующий на него успокаивающе.

Проверив, что полагается проверять пе
ред полетом, и убедившись, что все в по
рядке, он поднял голову. В кабине сосед
него самолета увидел лейтенанта Атро
щенко.

Первым запустив двигатель, на старт 
вырулил Сергей Иванов. Зажав тормозной 
рычаг, он плавно вывел двигатель на 
взлетный режим. От громадного избытка 
тяги просел амортизатор передней стой
ки шасси; самолет опустил нос, точно из
готовился к п р ы ж к у . Ракетоносец рва
нулся вперед, легко отделился от земли 
и, нацелясь штангой ПВД в небо, свечой 
устремился в бесконечную синь.

Недалеко от взлетно-посадочной поло
сы, наблюдая за взлетами и посадками, 
стояли командиры, опытные летчики. Они 
сообща обсуждали каждую посадку, ведь 
пилотировали самолеты те, кого они учи
ли летать. Лейтенанты сдавали им пер
вый летный экзамен. Все выдержали его 
успешно. После окончания полетов коман
дир объявил благодарность вылетавшим 
самостоятельно летчикам.

Быстро летело время. Молодые авиато
ры уверенно овладевали современной 
техникой. Об этом шел обстоятельный 
разговор на одном из партийных собра
ний. С докладом выступил секретарь пар
тийной организации капитан Дудин. Он 
также отметил хороший старт молодых. 
А потом сказал, что некоторые из них 
считают, будто уже вошли в строй. Но 
все ли они включились в общественную  
жизнь эскадрильи, полка? Нет. А ведь 
только того летчика можно числить в бое
вом строю, который живет интересами 
коллектива. К трибуне вышел командир 
эскадрильи.

—  Я согласен с капитаном Дудиным, —  
спокойно начал он. —  Действительно, не 
все молодые летчики приобщились к об
щественной работе. Взять, скажем, лейте-
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•нанта Иванова. До службы в армии он 
работал на заводе, был комсомольским 
секретарем, в летном училище —  членом 
бюро комсомольской организации. Поче
му бы не дать ему партийное поручение: 
помочь наладить дела в комсомольской 
организации нашей эскадрильи? А лейте
нант Атрощенко? Во всех отношениях под
готовленный офицер. Мог бы вести по
литзанятия в группе механиков...

Собрание закончилось поздно вечером. 
Оживленно переговариваясь, люди выхо
дили на улицу. Была тихая лунная ночь.

—  Как настроение? —  обратился комэск 
к лейтенантам.

—  Как на вертикальном маневре, —  по
шутил Сергей. И уже серьезно добавил:
—  Справимся ли только? Кажется, и без 
того времени не хватает. А тут новые за
боты.

—  Не надо делать все самим, —  посо
ветовал комэск. —  Главное —  пробудить 
энергию комсомольцев. Надо повлиять на 
тех, кто нарушает дисциплину. Помочь в 
этом может организация их культурного 
досуга.

—  Я тоже так думаю, —  поддержал 
Атрощенко.

Лейтенанты допоздна держали совет. 
Понимали: надо увлечь, всколыхнуть лю
дей. Но с чего начать?

—  Давай-ка начнем с художественной 
самодеятельности в эскадрилье! —  пред
ложил Атрощенко.

—  Думаешь, получится?
—  А что? Попробуем! Кстати, будешь 

в подшефной школе, поговори и об этом.
—  Хорошо.
Назавтра, покончив с делами по служ

бе, Сергей пришел в школу. Встретился 
с  пионервожатой Светланой Ивановной, 
высокой белокурой девушкой.

—  Есть у нас просьба к шефам, —  
сказала она. —  Шестой «Б» у нас самый 
трудный класс. Увлечь бы ребят роман
тикой полетов, что ли?

—  Давайте попробуем, —  согласился 
Сергей. А затем осведомился: —  А как 
у вас с самодеятельностью?

—  Не выступали пока. Хотя нашлись бы, 
конечно, и певцы и декламаторы, многие 
в музыкальных кружках занимаются.

—  А что если создать совместную са
модеятельность, объединив наши творче
ские силы —  школы и шефов? —  предло
жил Сергей.

Светлана Ивановна согласилась вести 
хоровой кружок. Все остальное, как ска
зал Сергей, он взял на себя.

Спустя несколько дней состоялась пер
вая репетиция. Точно в семь вечера в 
школе появились авиаторы. Некоторые, 
правда, шли с неохотой, все еще не веря, 
что из этой затеи что-нибудь получится. 
Сомнения одолевали и Сергея Иванова. А 
вот его приятель, Александр Атрощенко, 
кажется, был в прекрасном расположе
нии духа. В просторном светлом классе 
шефов уже ожидала Светлана Ивановна 
с группой старшеклассников. После разу

чивания песни желающие записались в 
танцевальный кружок.

—  Начнем с кубинского танца, —  объ
явил Атрощенко.

Несколько девушек выпорхнули из-за 
парт. Ребята молчали.

—  Раз так, тогда, Володя, —  обратился 
он к баянисту, —  играй «Куба, любовь 
Моя». —  И непринужденно пошел в тан
це, легко делая сложные выпады и пово
роты. —  Это для партнеров, —  пояснил 
он. —  А для девчонок —  вот так.

Стараясь сдержать смех, Сергей на
блюдал, как партнеры, робея, старатель
но разучивали движения танца.

—  Для начала неплохо. Потренируй
тесь на досуге. А сейчас —  по домам, —  
объявил Атрощенко.

—  Саша, где ты научился так танце
вать? —  схватил друга за локоть Сергей, 
когда они очутились на улице. —  Ну 
словно настоящий кубинец!

—  А что, разве в авиации приходится 
меньше кружиться?

—  Видел, как разучивал танец Апосто
лов? На медведя похож, —  рассмеялся 
Сергей.

—  Научится. Главное —  люди заинтере
совались. А как у тебя дела с шестым 
«Б»?

—  Сегодня познакомились. Ребята там 
боевые. Уговорили меня в воскресенье 
провести с ними военизированную игру.

...Низкие тучи нависли над землей. Ка
залось, чудом держались в воздухе плыв
шие над домами огромные серые гльгбы. 
Облака так плотны, что перед входом в 
них Атрощенко невольно прижмурил гла
за. И хотя ракетоносец шел с огромной 
скоростью, терялось всякое ощущение 
полета. Взгляд летчика скользил по при
борам; ничего, кажется, сейчас не су
ществовало для него, кроме этих белею
щих стрелок. Но вот облака посветлели. 
В кабину вдруг ворвалось ослепительно 
яркое солнце. Вверху сине-фиолетовая 
гладь неба, а внизу, словно гигантские ку
чи стекловаты, блестят облака.

—  Вправо тридцать, —  поступила коман
да с земли.

Александр ввел самолет в разворот. Но 
что такое? Стрелка гиромагнитного ком
паса замерла на месте. «Какой пеленг 
солнца? —  промелькнуло в голове. —  
Оно должно быть справа сзади». После
довал короткий доклад о случившемся. 
«Выполняйте наши команды», —  радиро
вала земля.

И он выполнял. Ракетоносец снижался 
в облаках. Тут нельзя было ни медлить, 
ни спешить, чтобы точно выполнить рас
четный маневр на посадку. Вдруг тревож
но вспыхнула лампочка аварийного ос
татка топлива. «Команды, выполняй 
команды!» —  приказал себе летчик. Об
лакам, кажется, нет ни конца, ни края. 
Но вот расступилось их кромешное меси
во и навстречу выплыла серая лента бе
тонки.

После полетов летчики собрались в
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классе. К доске, на коричневом фоне ко
торой черной краской был начерчен рай
он полетов, подошел командир эскад
рильи; его вытянутое лицо с орлиным но
сом и глубокими бороздками морщин ка
залось суровым.

—  Сегодня при полете на перехват,—  
начал он густым голосом, —  вот в этом 
районе у лейтенанта Атрощенко отказал 
компас и топливомер. В усложнившейся 
обстановке летчик действовал грамотно. 
Советую продумать этот случай каждо
му...

В полночь прозвучал сигнал тревоги. И, 
хотя глубокий покой царил над землей, 
аэродром вмиг ожил. Техники и механики 
быстро снимали чехлы с самолетов. Ка
залось, они будили от сна гигантских 
птиц, которые были недовольны вторже
нием людей и сурово поблескивали под 
скользящими фарами машин. А вскоре 
турбинный гром всколыхнул воздух. Ра
кетоносцы брали старт.

—  Удаление до цели... —  информирует 
земля. Затем сигнал: «высокое»...

На светло-зеленом экране вспыхнули 
искорки. С первой атаки цель была «сби
та». На борт поступила команда: «Следо
вать на точку Н. Посадка на грунт...» Но 
ведь в том районе, как информировал 
синоптик перед вылетом, прошел дождь. 
Выдержит ли размокшая земля такую 
громадину? Что ж, попробуем! И летчик 
развернул машину, взяв заданный курс. 
Через несколько минут ракетоносец уже 
устойчиво бежал по взлетно-посадочной 
полосе. «Держит!» —  радостно улыбнул
ся Атрощенко.

Посадка. И снова взлет. Идет «бой», 
пусть учебный, но он учит авиаторов дей
ствовать я условиях, близких к реальным, 
боевым.

Учения продолжались. Истребители ра
ботали с грунтовой полосы. Вместе с 
боевыми друзьями лейтенанты Иванов и 
Атрощенко поднимались в небо, пре
граждали путь воздушному «противнику». 
После посадки молодые летчики ожив
ленно делились впечатлениями.

—  Захожу я, ну вот он, как на картин
ке! —  рассказывал плотный с пышной 
копной волос лейтенант. —  И вдруг весь 
экран в засветках. Помехи стал приме
нять.

—  Сбил? —  перебивает его другой лет
чик.

—  Еле успел сработать. Скоростища 
была!

Лейтенанты чувствовали себя на седь
мом небе. Еще бы! Ведь то было их пер
вое «боевое» крещение.

—  Впечатления —  потом. Садитесь! —  
приказал комэск. —  Молодцы, «воевали» 
хорошо. С посадкой на грунт тоже спра
вились. Но поговорим о перехватах. —  
Комэск взял со стола две карточки де
шифрирования. —  Вот две стрельбы, обе 
зачетные. У вас ошибка в прицеливании 
17 тысячных, —  протянул он карточку од
ному из летчиков. —  А у Атрощенко все

го пять тысячных. В слежении у вас ошиб
ка тоже больше, чем у него. Так у кого 
же вероятность поражения цели выше?

...Сергей встал. Надо зайти к Атрощен
ко. Сегодня генеральная репетиция.

Дверь открыла Надя, жена Александра.
—  Проходи, проходи. Давно хотела 

тебя увидеть. Ты что же это моего мужа 
забрал? —  напустилась она на Сергея.

—  Как это понимать? —  отступил тот.
—  Незнайкой притворяешься? А то, что 

Александр по вечерам где-то пропадает, 
тебе, может быть, невдомек?

—  Не трогай его, Михайловна, —  за
ступился за друга Александр. —  Не рас
страивай перед первым выступлением.

—  Вот так, Надежда Михайловна, —  
громко проговорил Сергей, —  приглашаю  
вас на наш первый концерт.

Просторный школьный спортзал был 
переполнен. На передних скамьях пере
шептывались девчонки. Парни в белых 
рубашках и черных костюмах, стараясь 
казаться солидней, сидели молча. Торже
ственное собрание по случаю годовщинь» 
Советской Армии открыл директор шко
лы. На его груди поблескивали ордена и 
медали. После него выступали ветераны 
боев и молодые летчики-инженеры.

Потом начался концерт. Пел хор. Вы
ступали чтецы и музыканты. На бис вы
ходили танцоры. Сергей читал стихи.

После концерта лейтенанты не спеша 
шагали домой. Стояла предвечерняя ти
шина. На светлом фоне неба рельефно 
выделялись массивные лики елей.

—  Начало есть, —  радостно посмотрел 
Александр на друга. —  Замечательная это 
вещь —  хорошее настроение. Даже на
шего Мацько теперь не узнать, а ведь 
был совсем не в ладах с дисциплиной.

—  Что ж, дело парню нашлось по ду
ше. Сейчас он главный военный инструк
тор в шестом «Б». Ребятишки по пятам 
ходят, —  проговорил Сергей.

—  Научили вы их чему-нибудь?
—  Как же, самолеты уже определяют. 

Да и шестой «Б» за лучшую успеваемость 
получил путевку в Брестскую крепость.

—  А как у тебя с политзанятиями? —  
поинтересовался Сергей.

—  Вначале неважно было. На первые 
занятия приходило по семь —  десять че
ловек, остальные на второстепенные ра
боты привлекались. Пришлось ребром по
ставить вопрос. Сейчас все в норме.

Лейтенанты уверенно входили в боевой 
строй полка, сочетая летные заботы с 
общественными делами.

* * *
Проверив обогрев щитка гермошлема, 

Александр Атрощенко направился к вы
ходу. Его место занял Сергей Иванов.

—  Одевайся побыстрей, иначе не до
гонишь! —  уже с порога крикнул ему 
Александр.

—  Догоню!
—  Тогда —  до встречи в стратосфере!
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ф НОСМОНАВТЫ ОТВЕЧАЮТ 
НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

МОНТАЖНИК-
БУДУЩАЯ ПРОФЕССИЯ 
КОСМОНАВТА

Читатель оф ицер Н. К окарев спрашивает: *К а ки е  профессио
нальны е качества долж ны выработать у  себя летчики-космонавты, 
которым предстоит участвовать в сборке орбит альных станций? 
К акой техникой при  этом они будут пользоваться, насколько  тру
доемка подобная работа?»

Н а эти вопросы отвечает летчик-космонавт СССР по лк о вн и к  
А . Н иколаев.

Р АЗВИТИЕ космических полетов неиз

бежно приведет к расширению дея

тельности человека в космическом про

странстве. За первым в истории выходом 

в открытый космос Алексея Леонова и 

экспериментами за пределами кораблей, 

выполненными американскими космонав

тами по проекту «Джемини», несомненно, 

последуют более сложные и длительные 

полеты, в 'которых космонавтам пред

стоит немало потрудиться. О т экспери

ментов они перейдут к сборке и монта

жу орбитальных станций и лабораторий. 

Такая работа предполагает высокую про

фессиональную и специальную подготов

ку космонавтов.

Поэтому уже сейчас мы с полным осно

ванием можем сказать, что одной из пер

вых смежных профессий, которые при

дется осваивать нам, космонавтам, будет 

профессия орбитального монтажника. 

Нам предстоит выполнять операции по 

стыковке, выходить из кораблей, передви

гаться в открытом космосе, соединять ко

рабли, а затем из отдельных деталей 

строить крупные сооружения.

Создание орбитальной станции, сборка 

ее в космосе —  задача весьма сложная. 

Для этого многое надо еще узнать, мно

гому научиться. Важнейшим этапом на 

пути ее решения, бесспорно, является 

стыковка двух космических кораблей, вы

веденных на близкие орбиты с мини

мально возможным удалением друг от 

друга. В этом отношении мы имеем не

который опыт.

В моей памяти свежи минуты, когда на

чался групповой полет кораблей «Во

сток-3» и «Восток-4». К тому времени я 

уже сутки пробыл в космосе. Орбита 

очередного витка проходила над районом 

космодрома Байконур. В этот момент 

«Восток-4» стартовал. Он вышел на орби

ту в непосредственной близости от моего 

корабля. Я различил яркую звездочку. 

Она медленно двигалась на фоне черно
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го неба. Это и был корабль Павла Попо

вича. Расстояние между кораблями в тот 

момент не превышало шести с полови

ной километров.
Так впервые в истории сблизилис; 

космические «орабли. Напомню, что мы 

тогда не пользовались средствами ма

невра. Во время нашего полета была про

демонстрирована лишь возможность точ

ного вывода кораблей на небольшое рас

стояние один от другого, но это имело 

уже важное значение: это был не
обходимый этап для последующей сты

ковки, ибо прежде чем осуществить ее, 

надо сблизить космические объекты.
В будущем любая операция по сты

ковке и соединению аппаратов на орби
те будет начинаться с управляемого сбли

жения космических кораблей. Для этой 

цели уже созданы или разрабатываются 

специальные технические средства. Не

которые из них демонстрировались как 
Советским Союзом, так и Соединенными 

Штатами.
Попробуем представить себе работу в 

космосе: «Внимание! Впереди искусствен

ный объект. Наблюдаю его в районе со

звездия Ориона как звезду второй вели

чины. Иду на сближение...» Очевидно, та
кой доклад передаст на Землю командир 

корабля.
Дело в том, что космические корабли, 

искусственные спутники и другие объек

ты в космическом пространстве на уда

лении нескольких километров видны как 

звезды. Яркость этих рукотворных светил 

меняется от расстояния.

Помню рассказ Павла Беляева о встре

че со спутником. Во время полета «Вос- 

хода-2 » один из спутников серии «Кос

мос», запущенный на орбиту с наклоне

нием к экватору около 65°, прошел, как 

предполагают, на расстоянии около 800 

метров от корабля. Он был виден как 

яркая звезда, резко выделявшаяся на 

фоне неба.

Таким образом, в обнаружении и рас

познавании космических кораблей у на

ших космонавтов также имеется некото

рый опыт. Он поможет в дальнейшем при 

создании орбитальных станций.

Что же требуется от космонавта на раз

личных этапах столь сложной операции, 

как сборка орбитальных станций?

Прежде всего необходимо до тонкостей 

отработать способы выхода из космиче

ского корабля. Известно, что первый 

эксперимент по выходу в открытый кос

мос выполнялся с помощью шлюза. Это 

специальное устройство на борту косми

ческого корабля «Восход-2» позволяло 

сначала выйти из кабины, а затем уже 

постепенно «привыкать» к условиям кос

моса.

Из рассказов Алексея Леонова мы узна

ли, да это подтверждается и опытом тре
нировок, что выход из шлюза и возвра

щение в него требуют от космонавта 
определенных навыков, ловкости. Вот по

чему программа тренировок должна пре

дусматривать не только «обживание» ко

рабля, но и детальное знакомство со шлю

зом, подробное изучение всех его дета
лей, отработку операций в строгой после

довательности.

Когда попадаешь в шлюз в обычных 

земных условиях, кажется, что здесь,, 

хотя и не очень просторно, но выпол

нить нужные операции не так уж трудно- 

Однако нам хорошо известно, что факто

ры космического полета, и прежде все

го невесомость, затрудняют действия 

космонавта и требуют от него специаль

ной предварительной подготовки. Нема

ло труда потратил Алексей Леонов, что

бы забрать в шлюз кинокамеру. А ведь 

в будущем предстоит брать с собой на 

«космическую прогулку» не только кино

камеру, но и научные приборы, инстру

менты, запасы кислорода для дыхания 

и рабочего тела для системы ориентации 

и передвижения.

Шлюзование — не единственный спо

соб выхода в космос. Известно, напри

мер, что американцы для этой цели осу

ществляли разгерметизацию кабины. Под

готовка космонавтов к подобному спосо

бу выхода в космос имеет свои особен

ности и трудности, а сам способ — свои 

плюсы и минусы. Но, на мой взгляд, шлю

зование более перспективно, так как с по

явлением более крупных кораблей с эки

пажем вряд ли целесообразно для вы
хода в космос разгерметизировать ка

бину.
Проследим теперь за работой космо

навта после выхода из корабля. После то

го как объекты сблизятся и осторожно 

соединятся стыковочные муфты, космо

навт подойдет к месту соединения, чтобы 

установить крепежные скобы, завинтить 

гайки, прикрепить поручни. Подобного ро
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да операции уже отрабатываются в ими

таторах космического пространства. Ре
зультаты некоторых работ были доложе

ны в октябре 1966 года на Мадридском  

конгрессе Международной астронавтиче- 

ской федерации (М АФ). В ходе обсужде

ний ученые высказали мнение о том, что 

для выполнения многих производствен

ных операций от космонавтов потребует

ся значительно больше сил и умения, чем 

на Земле.

Многие привычные в земных условиях 

производственные операции, такие как 

завинчивание гаек, клепка, сварка, пайка 

и т. д., на орбите будут выглядеть иначе. 

Весьма вероятно, что для их выполнения 
потребуется специальный инструмент, вся

кого рода приспособления.

Первые выходы в космос были непро

должительными, и маршруты первых 

«космических пешеходов» не превышают 

пока десятка метров. И тем не менее 

можно предвидеть заметное увеличение 
продолжительности и дальности таких 

прогулок. А чтобы не быть привязанным 

к кораблю в прямом смысле слова (я 

имею в виду фал, соединявший космо

навтов с кораблем в первых эксперимен

тах), нужно научиться пользоваться инди

видуальной установкой для маневра и 

автономной системой жизнеобеспечения.

Освоив новую технику, летчики-космо

навты смогут более или менее свободно 

передвигаться в космосе, что избавит в 

ряде случаев от необходимости сбли

жать космические объекты на очень ма

лые расстояния, а это, кстати сказать, 

весьма не просто и небезопасно. Снача

ла космонавт, вышедший из корабля, мо

жет соединить их тросом, а потом с по

мощью лебедки или других устройств 

они будут подведены вплотную.

Стыковка, или, применяя морскую тер

минологию, швартовка, останется необ

ходимым элементом и в том случае, 

когда орбитальные станции будут уже 
созданы. Приблизившись к станции и 

прежде, чем перейти внутрь ее, экипажу 

понадобится «причалить» корабль к стан

ции. Вот почему обучение космонавта 

выполнению в открытом космосе опера

ций, которые понадобятся для стыковки, 

соединения, монтажа является важней

шей задачей их подготовки к новым поле

там.

Пока мы говорили лишь об одной сто

роне деятельности космонавтов в откры

том космосе. Конечно, за сближением к 

стыковкой будут следить командиры ко

раблей и другие члены экипажа, кото

рые останутся на борту. Совершенная ра

диолокационная техника, приборы для 

наблюдения и измерения расстояний, 

средства связи и сигнализации, элек

тронно-вычислительные машины и другое 

оборудование позволят людям, находя

щимся в открытом космосе, работать 

увереннее, плодотворнее. Многие из пе

речисленных приборов и устройств уже 

имеются на борту пилотируемых объек
тов. Пока ими пользуются командиры, а 

в будущем это, очевидно, будут делать и 
штурманы.

Успех деятельности в космосе зависит 

во многом от бесперебойной работы 

средств наземного командно-измеритель- 

ного комплекса. Мы с большим уваже
нием относимся к специалистам, обеспе

чивающим наш полет.

Прежде чем дать «добро» на стыков
ку, руководители полета получат от на

земных станций данные о параметрах ор

бит и взаимном положении кораблей. 

Если они соответствуют расчетным, то бу

дет подана команда.

Наземные станции осуществят, если 

это будет необходимо, грубое сближе
ние кораблей. Что касается последую

щих операций, то их будут выполнять 

экипажи кораблей, конечно, при постоян

ном контроле наземных станций. А это 

значит, космонавтам надо уметь работать 

в четком взаимодействии с наземными 

станциями.

Однако такой характер стыковки не 

является единственно возможным. Не 

исключена стыковка двух космических 

объектов только автоматическими систе

мами. Тем не менее без непосред

ственного участия человека в космиче

ском строительстве не обойтись. Вряд ли 

какие-либо приборы и устройства спо

собны заменить его при создании таких 

объектов, как орбитальные станции или 

лаборатории. Тут в полной мере понадо

бятся его опыт, знания, навыки.

Полковник А. НИКОЛАЕВ, 
летчик-космонавт СССР, 

Герой Советского Союза.
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J C U M U A  Л У Н Ы .

Профессор В. НИКИФОРОВ

В СЕ МЫ только что были свидетелями 

новой победы отечественной кос

монавтики — блестящего эксперимента, 

проведенного АЛС «Луна-13». Получены 

уникальные фотографии лунной поверх

ности. Впервые определены свойства 

лунного грунта с .помощью механическо

го грунтомера 1и прибора, .регистрирую
щего гамма-излучение. Все это, бесспор

но, расширит «аши знания о спутнике 
Земли, обогатит науку новыми сведения

ми.

Почему ученые так основательно взя

лись за изучение Луны? Причин тут, 

на мой взгляд, 'несколько. Есть основа

ние считать, что Луна по ряду характе

ристик является типичной для группы тел 

Солнечной системы. А >из всех «их Луна 

находится ближе к нам. Поэтому ученые 

и (избрали ее своей мишенью.

Рано .или поздно человек отправится 

на другие планеты. И нам, землянам, 

нужно накапливать сведения о друпих не

бесных телах. Нам надо заранее знать, 

как использовать в своих интересах мест

ные ресурсы, за счет чего и как попол

нять запасы экспедиций, как обеспечи

вать безопасность, работоспособность и 

жизнь людей вне корабля. Это совер

шенно новая проблема .науки. Кроме то

го, изучение Луны нужно нам и для дру

гой цели. Как это ни покажется парадок

сальным, но от исследований Луны можно 

получить ответ на вопрос, как устроена 

Земля. А знать это тоже не менее важно.

По специальности я химик. Мне хо

чется высказать свои соображения в свя

зи с  .изучением Луны.

Луну ученые изучают давно. Аналогом 

нашей географии является селенография. 

Это очень древняя 'наука. Она достигла 

высокого уровня развития. Космонавти
ка сделала свой вклад в селенографию. 

Сфотографирована .невидимая сторона 

Луны .и ее поверхность.

Первые селенографы в своих .выводах 

и заключениях исходили .из общности 

физических условий Земли .и Луны. По

этому они видели .на Луне моря (Море 

дождей), океаны (Океан Бурь), заливы 

(Залив Радуги). Названия сохранились, а 

содержание понятий изменилось. «Лу

на-9» и «Луна-13» показали нам дно 

Океана Бурь. Оно сухое, на «ем нет ни 

капли воды, на .нем не оказалось и .пыли.

Сравнивая данные селенографии с  дан
ными географии, ученые давно пришли к 

весьма существенному выводу: поверх

ность Луны морфологически совершенно 

не похожа на земную.

Характерным элементом .поверхности 

Луны является округлая форма всех ее 
образований —  цирков, кратеров, пор. 

Видимо, моря и океаны тоже имеют ок

руглую форму с  разрушенными берего

выми границами. Луна представляет со

бой тело радиально лучистой структуры. 

Полное отсутствие воды, атмосферы и 

слоистых структур существенно дополня

ют разницу меж ду слоистой Землей и 

радиально лучистой Луной. Поэтому те, 

кто первыми ступят на Луну, несомненно, 

могут .встретиться с .различными неожи
данностями.
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Как уже указывалось, морфохимиче

ские аналогии позволяют предположить, 

что поры Луны тянутся до больших глу
бин и имеют сложную структуру и раз

личные размеры от микроскопических до 

многометровых с многочисленными пе

рекрытиями. Поэтому есть основания по

лагать, что в глубинных частях этих пор 

возможны скопления жидкостей, 'напри
мер — воды, углеводородов типа нефти 

(по теории Менделеева) и других.

Как видите, наш логический >или гипо

тетический результат весьма интересен.

Рассмотрим и сопоставим некоторые 

данные геологии и селенологии. Как из

вестно, геология достаточно хорошо изу

чила слой земли в 16—20 км. Он харак

терен обилием горных пород и минера

лов водного происхождения. Даже в та
ких горных породах, как граниты и ба

зальты, мы находим воду в целых про
центах. Что же касается поверхностного 

слоя Земли толщиной в среднем в 50— 

100 м, то он назван зоной окисления. Все 

минералы и горные породы этой зоны 

окислены и гидратированы.

А что говорит селенология о поверх

ности Луны? Находящиеся на поверхно

сти Луны горные породы и минералы 'не 

могут быть лохожи на земные, так как 

там нет заметного количества кислорода, 

воды и углекислого газа.

Но это еще не зсе, что различает 

геологию и селенологию. Селенофизика 

установила, что у поверхности Луны дав

ление атмосферы практически отсутст
вует. Будем считать, что оно много ни

же 10_ 6  мм. Этот, уровень сравнительно 

легко достигается в лабораториях. По

этому нам известно поведение многих 

веществ при низких давлениях вплоть до 

1 0 “ 6 мм.

Посмотрим теперь, что говорит наука 

о температуре на Луне. Температура 

дневной стороны ее поверхности выше

— 100°Ц, а ночной —  ниже — 170°Ц. Более 

точные значения не так важны, ибо неко

торые .точки лунной поверхности очень 

сильно нагреты, поскольку вечно осве

щены солнцем (например, вершины го

ры Лейбнитца). Но есть и такие места, 

которые постоянно находятся в тени, на 

дне расселин и глубоких кратеров — 

там *всегда неимоверная стужа.

Весь опыт говорит, что в вакууме при 

переменном нагревании и охлаждении

вода и углекислота удаляются из многих 
соединений. При этом соединения меня

ют свою форму, ^прозрачность, химиче

ский состав и рассыпаются в порошок.
Следовательно, горные породы и ми

нералы из зоны выветривания Земли в 

зоне космической эрозии Луны (аналог 

зоны выветривания) будут неустойчивы

ми. Следовательно, мы встретим на Лу

не совершенно незнакомые горные по

роды и минералы. Земные геологиче

ские методы исследования на Луне ока
жутся бессильными. А знать химический 

состав минералов и горных пород Луны 

необходимо. Поэтому придется обра

титься к помощи химии. Между прочим, 

геология возникла позже химии на ос

нове успехов химии и менералогии.

Для установления характера горных по

род и их классификации потребуются хи

мические анализы.

Лунные породы из зоны космической 

эрозии будут вскипать от воды в силу 

выделения значительного количества 

тепла. Они будут вскипать и от соляной 

кислоты по той же причине. Эти особен

ности химических реакций мы называем 

морфохимическими особенностями. По

этому и другие полевые химические ис

пытания лунных веществ могут ввести ис
следователя в забл/ужщение.

Напрашивается интересный вывод. Од

нако прежде чем сформулировать его, 

напомним читателю несколько фактов из 
морфохимии Земли.

Все видели медный купорос. Он ха

рактерного синего цвета, со стеклянным 

блеском. В вакууме и при нагревании 

медный купорос теряет воду и превра

щается в непрозрачный, бесцветный бе
лый порошок.

Алюминий с хлором образует хлори

стый алюминий, кристаллизирующийся с 

шестью молекулами воды. A IC I3 6 Н2О. Он 

хорошо растворяется в воде. Но не стоит 

растворять безводный хлористый алю

миний в воде. При растворении он вы

деляет большое количество тепла и ды

ма, возможен даже взрыв. Видите, ка
кая разница между водным и безводным 

веществом!

Негашеная известь с водой выделяет 

много тепла, при этом вода может заки

петь.
Цемент с водой затвердевает. А це

мент ведь это глина примерно с 2 0 %
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•  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

Н О В О Е  О Л У Н Е

ВОПРОС: Что характер
но д л я  участка п р и л ун е 
ния «Луны-13»?

ОТВЕТ: Участок п р и л у 
нения «Л уны -13* характе
рен, как  выражаются гео
логи , отрицательным ба
лансом  масс. Это значит, 
что под действием каких- 
то разруш аю щ их факторов 
с поверхности удаляется 
больш е веществ, чем оседа

ет на ней. Р азруш аю щ им и  
факторами м огли  быть и 
бом бардировка м икром е
теоритами и воздействие 
«солнечного ветра» —  по
токов частиц, пр и хо д я
щ и х  со стороны С олнца на  
очень больш их скоростях 
и пронизы ваю щ их поверх
ность Л ун ы , не защ ищ ен
ную  атмосферой.

ВОПРОС: К а к  будет ве

сти себя наруж ны й слой  
л у н н о й  породы при  ходьбе  
человека?

О ТВЕТ: Вероятно, н а 
руж ны й слой  л у н н о й  по
роды толщиною в несколь
ко сантиметров представ
ляет собой инт енсивно  
взр ы хлен н о е  вещество. Оно  
покрывает практ ически  
всю  поверхность Л уны . Е го  
ш ероховатая, сильно  изъе-

карбоната кальция или известняка либо 

мела, прокаленная приблизительно при 
температуре 1400° и тонко перемолотая. 

Возможно на Луне встретится материал 
типа цементного клинкера. Бери, разма

лывай и строй! Конечно, если под ру

кой окажется вода.

А вот гипс или селенит C a S 0 4 • 2 Н20  на 

Луне мы вряд ли обнаружим, так как при 
нагревании до 100D он отщепляет сво

ей кристаллизационной воды.

Перечисление можно было бы продол

жать, но мы умышленно назвали здесь, 

за исключением хлорида алюминия, ве

щества строительного назначения. Одна

ко иа Луне они не пригодны в качестве 

строительных материалов из-за отсутст

вия воды. Поэтому всем химикам и гео

логам стоит подумать над тем, какие не

строительные материалы Земли станут на 

Луне строительным^.

От многих привычных представлений 

человеку, оказавшемуся на Луне, придет

ся отказаться. Как мы уже установили, 

вода будет энергично реагировать с ве
ществом зоны коамической эрозии Лу

ны. Поэтому выливать воду на Луну и под 

контакты корабля при стоянке во из

бежание взрыва, прилипания или цемен

тации категорически запрещается.
Одно из веществ, которое может сра

зу же пригодиться, уже найдено нами — 

это лунное вещество из зоны космиче

ской эрозии, которое будет активно реа
гировать с водой, углекислотой и орга

ническим веществом, хотя бы только по

тому, что оно веками находилось в ва

кууме. Следовательно, оно будет силь
но адсорбировать газы и жидкости. Ве

щество Луны пористое и тонкозернистое. 

Поэтому оно обладает адсорбционной 

способностью, фильтрационными свой

ствами и будет пригодно для очистки 

воздуха.

Вещество Луны, как и вещество Зем

ли, состоит из тех же элементов Менде

леевской системы. Поэтому оно обяза

тельно должно быть неоднородным по 

химическим свойствам. Очевидно, среди 

неоднородного вещества Луны найдутся 

соединения кремния с металлами (сили

каты), пригодные для очистки воды, ее 

минерализации и придания вкуса. Весьма 

вероятно, что некоторые .минералы Луны 
будут вредны для человека и для очи

щаемой воды или воздуха. Задачей хи

мика будет приготовить безвредные ве

щества.

Какой же вывод напрашивается из на

шего небольшого экскурса з морфохи- 
мию Луны? А вывод следующий: Луне —  

это гигантское хранилище неизвестных 

химических веществ, разбираться в кото

рых придется сразу, как только люди 

окажутся на ее поверхности.

Далее потребуется организовать ком

мунальное хозяйство за счет ресурсов 
Луны. Как и куда сбросить все лишнее, 

чтобы хранилось на всякий случай. Обя

зательно надо документировать каждую 

выброшенную спичку. Она на Луне — 

это начало эксперимента по исследовэ-

50

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



денная структура напом и
нает начавш ий таять гр я з- 
ный весенний снег.

Этот слой неоднороден. 
Вместе с м ельчайш им и ча
стицами разм ерам и в  доли  
миллиметра встречаются 
более крупны е к у с к и  пород  
величиной в сантиметры и 
десятки сантиметров. В е
роятно, при движ ении и ли  
ходьбе по л у н н о й  поверх
ности этот слой  способен  
проседать.

ВОПРОС: Проливают л и  
свет данны е, получен ны е  
от л ун н ы х  станций, на  
происхож дение поверхно
стного слоя  Л у н ы ?

ОТВЕТ: Д анны е «Лу-

■nmnmnnnniuinimnni

ны-10» —  первого в мире  
искусст венного спутника  
Л ун ы  — свидетельствуют, 
что на Л ун е  отсутствуют 
породы, в  которых со
держ ание к а л и я , тория 
и урана  прим ерно такое 
же, к а к  в зем ны х базаль
тах, а также породы, в  ко 
торых практ ически нет 
естественных радиоактив
н ы х  элементов. Это, по 
м нению  некоторых учен ы х, 
убедит ельно свидетельству
ет о том, что на Л ун е  про
и зош ло  ли ш ь  частичное 
п р о п ла влен и е  поверхност
ного сло я  и есть участки  
«нетронутого* первичного  
материала.

ВОПРОС: П очем у Л уна

занимает в космонавтике 
столь важ ное место?

О ТВЕТ: В ним ание, уде
ляем ое Л ун е, объясняется 
не только тем, что она я в 
ляется ближ айш им к  нам  
небесны м телом и, следова
тельно, наиболее удобны м  
д л я  р а зл и ч н ы х  экспери
ментов. П о р я д у  характе
ристик спутник З ем ли  ти
п и чен  д л я  группы  тел С ол
нечной  системы. И сследо
вание Л ун ы  очень важ но 
д л я  м ногих  проблем  пла 
нетных исследований. Д л я  
прим ера можно привести 
неож иданное сходство по
верхност ных структур Л у 
ны  и М арса, обнаруж енное 
по сним кам .

нию устойчивости вещества Земли в ус

ловиях Луны! Сразу же придется поста
вить опыты по водо- и воэдухоочистке 

материалами Луны.

Надо попытаться найти способы це

ментации окружающих горных пород с 

целью приготовления блоков или плит 

для сооружения навесов, защищающих 
от радиации и, если позволит время, при

ступить к осмотру и изучению кладовых 

Луиы. Людям придется распознавать не
известные вещества, материалы, почвы, 

грунты. Они определят их свойства и ме
тоды обработки, укажут на возможные 

способы хранения, обращения и приме
нения.

Прежде чем люди научились выбирать 

тропу, строить дорожные знаки, насыпи, 

проводить другие строительные работы, 
они проделали большой путь. История ма

териальной культуры человечества пока

зала примерно следующий гторядок ис

пользования материалов в строительстве 
дорог и зданий. Сначала использовались 

местные материалы в естественном ви
де: кости, шкуры, дерево, травянистые 

материалы, песок, глина, гравий, щебень 

и камни. Затем люди научились делать 

кирпич сырой, позже обожженый, гла

зурь и глазурованную керамику, метал

лы и стекло. Алюминий и пластмассы 

венчают этот путь.

На Луне мы сможем встретить песок 
кварцевый (типа овражного). Гравий яв

ляется продуктом обработки щебеноч

ного материала водой. Поскольку на Лу

не нет воды, нет и гравия.

Металлы в свободном со стояли  на 

Луне долонны быть небесного происхож

дения. Это метеориты, обычно состоя

щие из железа с 10% никеля и приме

сями в небольших количествах. Само
родные золото, серебрю, медь и плати

новые металлы обязательно должны 

быть на Луне. Скорее всего они ока

жутся включенными в неизвестные нам 

горные породы. Найти и 'взять их оттуда 

на первых порах —  задача химиков. 

Речь идет о металлах, лежащих в зоне 
космической эрозии Луны в самородках.

Наконец, вспомним одну из фундамен

тальных проблем человеческой истории, 

решавшуюся веками. Мы имеем в виду 
проблему энергетики и топлива. Трудно 

сказать, сколько потребуется обследо

вать уголков Луны и ее недр, чтобы по

лучить удовлетворительные результаты.

На Земле человек долго пользовался 

энергией горения растительного матери

ала. Каменный уголь, нефть и газ стали 

повсеместно применяться сравнительно 
недавно.

На Луне нет растительности, нет и гор

ных пород растительного происхожде

ния. Если придерживаться теории прои;- 

хождения нефти из карбидов и воды по 

Менделееву, то на Луне в ее недрах 

возможны залежи нефти и газа.

Данные спектрального анализа окру
жающих нас тел вселенной и межзвезд

ной среды говорят, что наиболее рас-
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пространенньгм элементом является во

дород. Реже встречается кислород. А  по
ловина земной коры приходится на кис

лород и немного более 1 % на водород. 
Этот аргумент говорит в пользу наличия 

воды и углеводородов на Луне.

Есгь еще одно чрезвычайное обстоя

тельство, характеризующее специфику 
топливно-энергетической проблемы. На 

Луне ни дрова, ни торф, ни нефть, ни 

уголь, ии газ не могут гореть, так как там 

нет атмосферы, а следовательно, «ет 

кислорода. В лучшем случае его также 
придется добывать, как ископаемое, или 

выделять каким-либо способом из бога

тых кислородом минералов. Поэтому пе

ред химиками сразу же встанет задача 

выявления химических реакций между 

различными веществами, встречающими

ся на Луне в массовых количествах.

Например, железо и сера, алюминий и 

окислы хрома, железа, никеля и других 
металлов смогли бы дать энергию 

(вспомните алюмотермию и термитные 
зажигательные бомбы). К сожалению, 

не изобретены еще топки для их «сжи

гания» с целью получения тепла.

Решить эти вопросы химики смогут на 

месте, иначе им придется заявить, что на 

Луне нет химического сырья для получе
ния энергии. Тогда надо будет перебра

сывать атомные электростанции с Земли, 

форсировать .работы по использованию 

солнечной энергии.
Станции «Луна-9» и «Луна-13» показа

ли нам вещество Луны. Однако никто из 

людей пока не мог сказать ничего опре

деленного об увиденном веществе. Точ
но так же и химик, оказавшийся на Лу

не, осматривая ее поверхность через ил

люминатор корабля, не сможет ничего 
выяснить. Пожалуй, ему даже труднее 

будет разобраться во всем, так как он 

увидит большое количество различно 

окрашенных неизвестных веществ.
Природа Луны в результате сочетания 

различных процессов и взаимодействий 

вещества накопила богатое наследство 

для химии. Все это предстоит изучить.

С чего и как начинать изучение веще

ства Луны? На Земле анализы горных по

род и минералов обычно начинают с 

описания простейших физических 

свойств — формы, запаха, вкуса, цвета, 

твердости, блеска и т. д. Затем опреде

ляют влагу при высушивании до постоян

ного веса при 100°— 110°.

На Луне же химический анализ, на 

наш взгляд, нужмо начинать с качествен

ной пробы на реакцию с водой и количе

ственного определения поглощения вла

ги. Это будет довольно сложным делом, 

так как вода там немедленно испарит

ся. Первое время под открытым небом 

придется делать анализы каждой кру
пинки, чем-либо отличающейся от других 

по внешнему виду.

Понадобится также определить раство

римость различных минералов в кисло
тах и щелочах (серной, соляной, азотной, 

плавиковой, едком натре и соде). Раст

воры или вытяжки исследуются по ходу 
качественного анализа и на отдельные 

элементы.

Условия Луны позволяют проводить 

испытания окрашивания пламени и пер

лов буры. Жечь пламя в вакууме Луны —  

посильная задача. Однако терять про

дукты горения — углекислоту и воду — 

неразумно. Поэтому делать это лучше в 

лаборатории. Снять лазерные искровые 

и дуговые спектры лунных минералов 

также не составит большого труда.
Качественные анализы покажут, как на

до проводить технологическое опробо

вание образцов окружающих горных по

род. Сначала опробование на схватыва

ние водой, углекислотой и другими 

отходами, чтобы получить материалы, 

пригодные хотя бы для замазывания ме

теоритных .пробоин в стенах и крыше ла
боратории, утепления газонепроницае

мых палаток, привезенных с Земли, и 

придания им жесткости, а также для 
фундаментов под оборудование и изго

товления мебели —  не везти же все это 

с Земли.
Анализ силикатов позволит получить 

сведения о природе горных пород и ми

нералов, их химическом составе, устано

вить в ряде случаев формулы минера
лов, выяснить, есть ли свободные ме

таллы, силикаты, окислы, вода, кислород, 

какие материалы необходимы для обуви, 

чтобы лунные минералы не прилипали к 

ней и к одежде, и многое, многое ДРУ" 

гое.
Словом, освоение других небесных тел

— это огромная научная проблема. Ра

боты для ученых здесь непочатый край.
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•  НАШИ ПУБЛИКАЦИИ

ПИСЬМА К. Э. ЦИОЛКОВСКОГО 

Д. И. МЕНДЕЛЕЕВУ

В Ж УРНАЛЕ «Авиация и Космонавтика» 
№ 8 за 1966 год опубликована ранее неиз
вестная статья К. Э. Циолковского, осве
щающая заатмосферную обстановку для 
возможного расселения людей в космосе. 
В 1932 году ученый писал: «Мысль ис
пользовать значительную часть солнечно
го лучеиспускания — вот, что нас более 
всего соблазняет». По его мнению, одо
лев притяжение Земли, можно: «...уйти от 
нее в особых снарядах — жилищах и рас
пространиться где-нибудь между орбитами 
наних-либо планет. Напр., Земли и Марса, 
Марса и Юпитера, Земли и Венеры и т. д.»

К числу более ранних работ К. Э. Циол- 
новского, еще не полностью выявленных, 
относится также работа в области возду
хоплавания. С 1882 года он вел научную  
переписку с Русским физико-химическим 
обществом и обращался к великому рус
скому ученому Д. И. Менделееву. В те го
ды Д. И. Менделеев занимался исследова
ниями сопротивления среды, разреженны
ми газами, а также прикладными вопро
сами воздухоплавания и мореплавания. В 
1890 году Циолковский обратился к нему 
с просьбой рассмотреть и представить в 
Русское техническое общество его работу 
и расчеты. Они касались изобретенного 
Константином Эдуардовичем металличе
ского дирижабля. В конструкции дирижаб
ля предусматривались подогрев газа, воз
можность изменения объема оболочки и 
складывание ее в плоскость.

Ознакомившись с расчетами, Д. И. Мен
делеев направил работу в Русское техни
ческое общество. Здесь она по его настоя
нию была рассмотрена и получила в це
лом положительную оценку.

Два письма Константина Эдуардовича 
Циолковского к Дмитрию Ивановичу Мен
делееву до настоящего времени не были 
опубликованы. Их удалось обнаружить в 
Музее-архиве Д. И. Менделеева при уча
стии заведующей архивом Т. С. Кудрявце- 
юй. Предлагаем их вниманию читателей.

1890 г. Август, 30

М илост ивый государь Дмитрий И ва
нович! *.

Я  —  тот сам ы й учит ель и з г. Боров
ска, К алуж ской  губ ернии , работы кото
рого в сентябре 1882 и 1883 года бы ли  
доставлены г. Л а в р о вы м 2 (кандидатом  
х и м и и  —  В аш им  учен иком ) в  «Ф изико- 
Х им ическое  Общество», отнесшееся к 
н им  весьма сочувственно.

С тех пор прош ло восемь лет, в тече
ние которых я  особенно настойчиво за

1 М у зе й -а р х и в  Д. И. М е н д е л е е в а  п р и  ЛГУ 
ф . А л ьб о м  п и с е м , со б р . с а м и м  Д. И. М ен де
л е е в ы м . №  2, д о к . 594.

2 В. В. Л а в р о в  —  ч л е н  р у с с к о г о  ф и з и к о 
х и м и ч е с к о г о  о б щ е с т в а . Н а з а с е д а н и и  ф и 
з и ч е с к о г о  о т д е л е н и я  эт о г о  о б щ е с т в а  26 о к 
т я б р я  1882 г. (ст. сти л я ) б ы л а  п р е д с т а в л е 
н а  н а  р а с с м о т р е н и е  п р о ф е с с о р о м  П. П. 
Ф ан -д ер -Ф л и то м  с т а т ь я  о  т е о р и и  га зо в , 
р а з р а б о т а н н а я  п р е п о д а в а т е л е м  у е зд н о го  
у ч и л и щ а  в  г. Б о р о в с к е  К а л у ж с к о й  г у б е р 
н и и  К. Э. Ц и о л к о в с к и м . О б щ ество  о т н е с 
л о с ь  п о л о ж и т е л ь н о  к  п р е д с т а в л е н н о й  с т а 
т ь е  и  п о с т а н о в и л о  х о д а т а й с т в о в а т ь  п е р е д  
п о п е ч и т е л е м  П е т е р б у р гс к о г о  и л и  М осков
с к о г о  о к р у г а  о  п е р е в о д е  К. Э. Ц и о л к о в с к о 
го  в  то м  с л у ч а е , е с л и  о н  в ы р а з и т  ж е л а 
н и е , в  го р о д , гд е  о н  м о г  б ы  п р о д о л ж и т ь  
с а м о о б р а з о в а н и е  и  п о л ь з о в а т ь с я  н а у ч н ы 
м и  п о с о б и я м и  (Ж у р н ал  р у с с к о г о  ф и з и к о 
х и м и ч е с к о г о  о б щ е с т в а , т . XIV, ч а с т ь  ф и 
з и ч е с к а я , СПб, 1882, стр . 480).

В 1883 г. н а  з а с е д а н и и  Ф и зи ч е с к о г о  о т 
д е л е н и я  27 с е н т я б р я  (ст. сти л я ) р е д а к т о 
р о м  ж у р н а л а  о б щ е с т в а  б ы л  п р е д с т а в л е н  
н о в ы й  т р у д  К. Э. Ц и о л к о в с к о г о — «О р а б о 
те  т я го т е н и я » . Н а з а с е д а н и и  о т м е ч а л о с ь , 
ч т о  он  с в и д е т е л ь с т в у е т  <о б о л ь ш и х  с п о 
с о б н о с т я х  а в т о р а » . Т ак о е  ж е  за к л ю ч е н и е  
б ы л о  с д е л а н о  п р о ф . И. М. С е ч ен о вы м , п о 
з н а к о м и в ш и м с я  с  с о ч и н е н и е м  Ц и о л к о в 
с к о г о  « М е х а н и к а  п о д о б н о  и зм е н я ю щ е г о с я  
о р га н и з м а » .

Н а з а с е д а н и и  о б щ е с т в а  В. В. Л а в р о в  с о 
о б щ и л , ч т о  К. Э. Ц и о л к о в с к и й  н е  в о з р а 
ж а е т  п р о т и в  п е р е е з д а  в  го р о д  д л я  п р о д о л 
ж е н и я  н а у ч н о й  р а б о т ы . П о это м у  з а с е д а н и е  
п о д т в е р д и л о  с в о е  р е ш е н и е  о т  26 о к т я б р я  
1882 г . в о зб у д и т ь  с о о т в е т с т в у ю щ е е  х о д а 
т а й с т в о  п е р е д  п о п е ч и т е л е м  о п е р е в о д е  
К. Э. Ц и о л к о в с к о го  (Ж у р н а л  р у с с к о г о  ф и 
з и к о -х и м и ч е с к о г о  о б щ е с т в а , т. XV, ч а с т ь  
ф и з и ч е с к а я , СПб, 1883, с тр . 169).
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ним ался  вопросами во зд ухо п ла ва н и я , 
всегда м еня инт ересовавш ими, и успел  
накопить значит ельные материалы и 
прийти к некоторым полож ительным вы 
водам.

Важ нейш ий из этих вы водов —  о воз
можности построения мет аллического ко 
рабля  —  подобного аэростату —  вы яснен  
и сф орм улирован мною  только недавно.

П ридавая ем у (простите за  откровен
ность, может быть, я  ош ибаю сь) гром ад
ную  важность, посы лаю  В ам  статью об 
этом, где все вы воды  и ф орм улы  м ного
кратно проверены , и  прош у покорнейш е  
Вас прочесть и  оценить ее и, по мере 
этой оценки , посодействовать моем у тру
ду.

Значение работы, о которой я  говорю , 
сделалось бы очевидны м , если  бы м не  
удалось построить м одель м ет аллическо
го аэростата, на которую, по ее нем алы м  
размерам, требуется некоторая сум м а  
(рублей  300).

Научите, где м не достать эту сум м у  
и куда  обратиться с работой. Н е может 
л и  мне помочь какое-нибудь состоятель
ное ли ц о  и л и  ученое общество, может 
быть, то самое, которое рассматривало  
мои работы?

В настоящее врем я я  занят устройст
вом бумаж ной м одели  аэростата, кото
рую  и надею сь выслать В ам , если  она  
окажется удачной  и не будет чересчур  
велика .

Ещ е раз прош у Вас, Дмитрий И вано
вич , взять мой труд под свое покрови
тельство.

Гнет обстоятельств, глухот а с десяти
летнего возраста, проистекающее отсюда 
незнание ж изни и лю дей  и другие  не
благоприят ные усло ви я , надею сь, и зв и 
нят в  В аш их гл а за х  мою  слабость.

P . S . У  м еня имеется ещ е четыре э к 
зем пляра  моего труда; относительно и х  
упот ребления ж ду В а ш и х указан ий .

Всегда уваж авш ий Вас Константин 
Э дуардович Ц и олковский .

На письме имеется пометка, сделанная 
рукой Дмитрия Ивановича Менделеева:

Получ(ил) 13 сент(ября) 1890 г. 14-го от
ветил. (в конце) Ответ. 14 сент. — и с
того времени стал заниматься этим.

1890 г. Сентябрь, 18

М илост ивый государь Дмитрий И ва
нович! 3

П осы лаю  В ам  м одель аэростата, * ко 
торая, хотя ничего  серьезного не говорит, 
кром е верности ф орм ул, на  основании  
которых она построена, однако служит 
полезной  иллю ст рацией к  присланном у  
м ною  труду.

Раздувать ее можно посредством ме
хо в; ртом же очень трудно, так ка к  ко
ленкоровы е. ск л а д к и  си льн о  пропускают  
воздух .

Эта м одель есть только грубое изобра
ж ение аэростата; чи сло  склад ок  долж но  
быть по крайней  мере в  10 раз больш е, 
относительная вел и ч и н а  п о лн ы х  конусов  
не верна  и  долж на быть раза  в  два м ень
ше, притом она изображает аэростат со 
скла д ка м и , м одель же аэростата с в о л 
нистою поверхностью требует д л я  своего  
устройства некот орых аппаратов, кото
р ы х  у  м ен я  пока  нет. Ж е л а л  бы п о л у 
чить пока, Дмитрий И ванович , хоть уве 
дом ление о п о л у ч е н и и  В ам и м одели  и 
тетради.

Всегда искренно  уваж авш ий Вас
Конст. Ц и о лк о вски й .

* М у з е й -а р х и в  Д. И. М е н д ел еев а  п р и  ЛГУ 
ф . А л ьб о м  п и сем , со б р . с а м и м  Д. И . М ен
д е л е е в ы м , К? 2, д о к . №  593.

4 М од ель , о  к о т о р о й  п и ш е т  К. Э. Ц и о л 
к о в с к и й , н е  с о х р а н и л а с ь . В м е м о р и а л ь н о м  
м у з е е  К. Э. Ц и о л к о в с к о го  в  г. К а л у ге  н а 
х о д и т с я  к о л е н к о р о в а я  м о д е л ь  с к л а д ы в а ю 
щ е го с я  д и р и ж а б л я  д л и н о ю  в  с л о ж е н н о м  
ви д е  36 см  и ш и р и н о ю  8,3  см . М ож но п о л а 
г а т ь , ч т о  т а к о г о  ж е  х а р а к т е р а  н а д у в н а я  
м о д е л ь  д и р и ж а б л я  б ы л а  п о с л а н а  и  Д. И. 
М е н д ел ееву .

Т е т р а д ь  К. Э. Ц и о л к о в с к о г о  б ы л а  п о л у 
ч е н а  Д. И. М е н д ел еев ы м , о ц е н и в ш и м  к а к  
а в т о р а , т а к  и  п о м е щ е н н ы е  в  н е й  т о ч н ы е  и 
т щ а т е л ь н ы е  р а с ч е т ы  м е т а л л и ч е с к о г о  д и р и 
ж а б л я . З а т е м  Д. И. М ен д ел еев  п е р е с л а л  ее  
в Р у с с к о е  т е х н и ч е с к о е  о б щ еств о , гд е р а 
б о т а  р а с с м а т р и в а л а с ь  с п е ц и а л и с т а м и  
(« В о зд у х о п л а в а н и е  и  а в и а ц и я  в  Р о с с и и  до 
1907 г.» , с т р . 470 — 471).

Публикацию подготовил
А. ДУБРАВИН, 

научный сотрудник музея-архива 
Д. И. Менделеева.
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О Т В Е Т Ы

(СМ. СТР. 3 8 — 39)

1. Самолеты под №  2 и №  4.

2. В первом ряду: 1 и 5; во втором —  1 и 3.
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ИНЖЕНЕР ДОЛЖЕН 
БЫТЬ ИНЖЕНЕРОМ

Генерал-майор ИТС В. СКУБИЛИН, 
инженер-подполковник А. КОРЖОВ

РА Б О Ч И И  Д Е Н Ь , к ак  известн о , со
стоит и з оп ределен ного  к ол и ч е

ств а  часов. Н о д л я  авиационного  ин
ж ен ер а  он м ож ет бы ть  разли чн ы м : и
таким , в которы й  осталось  н евы пол
ненны м д аж е  сам ое необходим ое, и та 
ким н асы щ ен н ы м , вм естивш им  в себя  
столько  дел , что , о гл я д ы в аясь  на свер 
ш енное, оф и ц ер  сам  себе у д и в ляется , 
как  он все это  «п роверн ул » . Н о в с е л и  
зависи т от сти ля  работы  и н ж ен ера?  В 
его ли  си лах  сд ел ать  так , чтобы  к а ж 
ды й рабочий  ден ь бы л  п родуктивны м , 
чтобы инж енерно-технический  состав 
зан и м ал ся  обеспечением  полной готов
ности техники  к  п олетам , чтобы  не бы 
ло потрачен о  впустую  ни одной м ину
ты?

П опробуем  ответи ть  н а  эти воп
росы.

Р ан о  утром  мы  п риехали  в далеки й  
степной гарни зон . Н а  п ервы й  в згл я д  
аэродром  там  бы л  таким  ж е, к ак  и 
многие други е. Н о, п рисм отревш и сь 
вним ательно, мы  зам ети л и  его  особен
ности. В зя ть  хотя  бы  стройную  линей
ку на стоянке. В переди  линия безопас- 
сти обозн ач алась  м ассивны м и м етал 
лическим и стойкам и, окраш ен ны м и  в 
красны й цвет. Т ак  у к азы в ал ся  участок  
для дви ж ен ия тран сп орта  всех видов. 
У часток ж е  возл е  сам олетов  —  з а 
претная  зона: он п редн азн ачен  лиш ь

д л я  сп ецавтотрансп орта . В переди  к а ж 
дого сам о л ета  у стан овл ен а  п одставка с 
огнетуш и телем  и табличкой , н а  кото
рой у к азан ы  ф ам и ли я  техн и ка и бор
товой н ом ер сам олета . « К а к а я  ж е  тут 
с в я зь  м еж д у  всем  увиденны м  нами и 
рабочим  днем  и н ж ен ера?»  — спросит 
иной ч и тател ь . С в я зь  есть . В се эти 
«м елочи» свидетельствую т о том, что 
и н ж ен ер  В. П огорецкий не у п у скает  из 
д о л я  зр ен и я  ни одного у ч астк а  слож н о
го и нж енерного  х о зяй ств а .

А  вот и сам  оф иц ер  П огорецкий. Он 
ч етко  долож ил , что в части  сегодня 
п арковы й  день.

—  П очем у не все сам олеты  на сто
ян к е  р азв ер н у ты  в одну сторону? — 
спросили  мы.

—  Д л я  обеспечения вы сокой  боего
товности , — ответи л  и нж енер . — Ч то
бы  р азв ер н у ть  сам ол ет  в безопасную  
сторону, тр еб у ется  в р ем я , а  главное, 
много лю дей. П оэтом у сам олеты , вы 
летаю щ ие н ем едлен но, устан авл и ваем  
н орм ально. Ч то  ж е  к асается  сам оле
тов, на которы х  будут готовить воору
ж ение, то их о став л яем  развернуты м и  
в безопасном  н аправлени и .

Б л аго д ар я  и ни ц иати ве и нж енера 
зн ачи тел ьн о  сократи л ось  врем я  на 
подготовку сам олетов  по тревоге. К ро
м е того, уд ал ось  м ехан и зи ровать  одну 
и з сам ы х трудоем ких операций  — мод-
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готовку вооруж ения. Т еперь первы й  
боеком плект н акан ун е устан авли ваю т 
на тел еж ки  и в таком  виде х р ан ят  в 
специальном  помещ ении. Д вигатели  
летчики  опробую т вм есте с техникам и  
непосредственно на стоянке. З ап уск  
двигателей  трудностей  не в ы зы вает ; 
пусковой агрегат  не требуется . Б ери  
кабель и з колонки аэродром ного пита
ния и подклю чай постоянны й или пере
менный ток.

П арковы й  день бы л в полном  р а з 
гаре. Н а одном и з сам олетов  проводи 
ли ком плексны й осм отр, на другом  за 
м еняли  авиаш ины , на третьем  п рове
ряли  исправность гидросистем ы  убор
ки и вы пуска ш асси . И вдруг сигнал 
тревоги. К азалось , на п риведение ав и а
техники в боеготовое состояние п отре
бую тся часы . Н о не прош ло и н ескол ь
ких минут, к ак  н а  многих сам олетах  
у ж е бы ли подвеш ены  р ак еты  и  бом 
бы, а  в кабины  садились летчики . Вот 
и готова п ервая  п ара . О на пош ла на 
в зл ет , з а  ней — вторая , тр етья ... Н а
конец, стоян ка опустела.

П одведя итоги, ком андир отм етил 
грам отны е дей ствия летного состава  и 
вы соко оценил работу  и нж енеров  и 
всего технического состава. А  чем  з а 
ним ались инж енеры  п осле об ъ я вл ен и я  
тревоги? В рем я их бы ло р еглам ен ти ро

вано буквальн о  до секунды . Они конт
роли ровал и  п одготовку сам олетов  по 
п одразд ел ен и ям , ком п лектовали  пе
редовы е ком анды  и вм есте  с ними вы 
езж ал и  н а  полевой  аэродром . А  как  
ж е и сп о л ьзо вал ся  п ункт у п равл ен и я  
и н ж ен ера?  П осле об ъ я вл ен и я  тревоги  
динам ик П У И  почти м ол ч ал , тол ько  
врем я  от врем ени  В. П огорецкий в ы зы 
в ал  к себе отдельн ы х и нж енеров  и ста
вил им зад ачу .

Д ен ь к л он и л ся  к  концу. О пустела 
стоянка. Л иш ь деж у р н ы е п еред авали  
под охран у  к а р а у л у  сам олеты . А  на 
ветру  п окачивали сь и ш ел естел и  ли
стьям и  небольш ие д еревья . Это по ини
ц иати ве и н ж ен ера  н а  стоянке, м еж ду  
служ ебны м и  пом ещ ениям и , бы ло вы 
саж ен о  свы ш е сем исот яблонь. К реп 
нут и н аби раю тся  сил д ер ев ья . С коро  
на стоян ке заш ум и т  н астоящ и й  сад. 
Б оеготовн ость  и  яблони  н а  стоянке. А  
ведь  неплохо! У ю тнее в ы гл яд и т стоян 
ка , п ри ятн ее стал о  раб отать . П олю би
лись яблони  техникам . В отличном  со
стоянии  сод ерж ат  они не только  свои 
сам олеты , но и д еревья .

По дороге в ш таб  заш ел  разговор  об 
органи зац ии  посм енны х полетов. Д л я  
каж д ого  и з н ас  этот вопрос не нов.

— Б е з  ш ирокого  вн ед рен и я  посм ен
ны х полетов, — ск азал  П огорецкий ,
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СТРОГ И ЗАБОТЛИВ...
Г )  ПЕРА ТИВНЫ И д е ж у р н ы й  
^  с н я л  т е л е ф о н н у ю  т р у б 
ку:

— С луш аю . Ш то р м о во е  
п р е д у п р е ж д е н и е ?  П онял .

Он о за б о ч е н н о  п о с м о т р е л  
н а  си д я щ е го  н а п р о т и в  д и с 
п етч ер а :

— Д аю т в е т е р  до  д в е н а 
д ц ати  баллов.

О ф ицер  н а б р а л  н о м ер  и 
соо б щ и л  о н а д в и г а в ш е м с я  
ш то р м е  и н ж е н е р -м а й о р у  
К орзун у .

— С пасибо . П ри м ем  м ер ы .
К огда ш к в а л ь н ы й  в е т е р

о б р у ш и л с я  н а  а эр о д р о м , в с е  
с а м о л е т ы  б ы л и  з а с т р а х о в а 
ны  от  п о в р еж д ен и й . И ван  
Т и м о ф еев и ч  К о р зу н  р а б о т а л  
в м е с т е  со в с е м и , и не п о то 
му, что  он  не д о в е р я л  и н ж е 
н е р а м  э с к а д р и л и й . П росто 
и н ж е н е р  зн а л , ч то  его  п р и 
с у т с т в и е  н ео б х о д и м о . Б ы ло  
тр у д н о . А р а з  тр у д н о , з н а 
чит, будь  с  л ю д ьм и . Т аков

с т и л ь  р а б о т ы  и н ж е н е р -м а й о 
р а  К о р зу н а .

Ч а с ти  б ы л а  п о с т а в л е н а  з а 
д а ч а , в ы п о л н я т ь  к о то р у ю  
п р е д с т о я л о  н о чью  в с л о ж 
н ы х  у с л о в и я х  З а п о л я р ь я ... 
Н а п р я ж е н и е  н а  а э р о д р о м е  с 
к а ж д о й  м и н у т о й  н а р а с т а л о . 
Одни с а м о л е т ы  п о д н и м а л и с ь  
в  в о зд у х , д р у г и е — с а д и л и с ь . 
В се т р у д и л и с ь  н е  п о к л а д а я  
р у к . Но б о л ь ш е  в с е х , п о ж а 
л у й , д о с т а л о с ь  и н ж е н е р у . 
Д вое с у т о к  о н  н е  со м к н у л  
гл а з . А к о г д а  у ч е н и е  з а к о н 
ч и л о с ь , н а  н его  с в а л и л и с ь  
н о в ы е  заб о ты ...

Да, д о л ж н о с т ь  у  И в ан а  
Т и м о ф е е в и ч а  о ч е н ь  х л о п о т 
л и в а я . Н а его  п л е ч а х  б о л ь 
ш о е  х о зя й с т в о , в п о д ч и н е н и и  
м н ого  р а з л и ч н ы х  с п е ц и а л и 
стов . Но о ф и ц е р  н е  ж а л у е т 
ся . С вое д ел о  он  зн а е т , л ю 
бит, с л ю д ь м и  р а б о т а т ь  у м е 
ет. И ван  Т и м о ф е е в и ч  в с е г д а  
со б р а н , п о д т я н у т , т р еб о в ате -

И н ж е н е р -м а й о р  И. К о р зу н .

л е н  к  с е б е  и  п о д ч и н е н н ы м .
К ак-то  н а  одн ом  и з  п о л е 

в ы х  а э р о д р о м о в  р у к о в о д я 
щ и й  с о с т а в  и л е т ч и к о в  р а з -
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— трудно вы полнить зад ач у  по обес
печению годового н алета . К онечно, и 
техникам и и н ж ен ерам  гораздо  легче, 
когда полеты  односм енны е. О тлетал  
самолет —  тащ и  его на стоянку . А  при 
посменных п олетах  все н уж н о зар ан ее  
спланировать, расп редел и ть  сп еци али 
стов, зак реп и ть  за  сам олетам и  техни
ков. А  к а к  бы ть с инж енерам и?

Установили тверды й  граф и к . К аж 
дый зн ает , когда он вы п олн яет  обя
занности старш его  и н ж ен ер а  полетов. 
И никаких отступлений  от граф ика! 
Чем бы сегодня и н ж ен ер  ни зан и м ал 
ся, он твердо  зн ает , что если  зав тр а  
полеты , то все заб оты  по подготовке и 
обеспечению  их л о ж атся  на него. Р а з  
в неделю  каж д ы й  и н ж ен ер  части  д е 
ж урит на п олетах . И  это  д ает  свой э ф 
фект. В едь кто , кром е и н ж ен ера , смо
ж ет лучш е орган и зовать  обеспечение 
полетов, а в сл у ч ае  необходимости 
быстро прин ять реш ение?

Трудно не согласи ться  с мнением  
тов. П огорецкого. У м ело он и сп ол ьзу 
ет своих инж енеров и при п ересм ен ке. 
В это врем я  он сам  н аходи тся  на а эр о 
дроме и не тол ько  кон трол и рует  о р га
низацию  передачи  сам олетов , но гл ав 
ное вним ание у д ел я ет  п роф и л ак ти ч е
ским м ерам , чтобы  на сам ол етах  не 
повторялись неисправности . З д есь  ж е

он зн аком ит технический  состав с те
леграм м ам и , срочны м и у к азан и ям и  и 
ди рективам и , по которы м  н уж н о не
м едленно п р и н ять  м еры .

А  чем  зан и м аю тся  и нж енеры , когда 
нет полетов? Они работаю т по своим 
п лан ам , утверж ден н ы м  ком андиром  ч а 
сти. В эти  часы  и н ж ен еры  зан им аю т
ся  ан ал и зом  обн аруж енн ы х н еисп рав
ностей, и зучаю т новы е инструкции , 
бю ллетени , р азр аб аты в аю т  м ероп ри я
ти я  по предуп реж дени ю  отказов  и 
проведению  ц елевы х  осмотров.

Мы невольн о  вспомнили один сл у 
чай . Х отя  д л я  части , где сл уж и т оф и
цер П огорецкий, он не типичны й, но 
с к азать  о нем  стоит. Д ело  бы ло так. 
С тарш ий  н ачал ьн и к  собрал ся  ехать  на 
аэродром : п редстояли  п олеты  первой 
см ены . З аш ел  в ш таб  и увидел  к ар ти 
ну, которая  ем у явн о  не понравилась. 
И н ж ен ер  по ради о  и Р Т О  сидел , у тк 
н увш и сь в описание, а  и н ж ен ер  по са
м олетам  и д в и гател ям  с н ачальн иком  
группы  р азб и р ал и сь  в схем е автом а
тики  ком п рессора. Н акан ун е  п роизо
ш л а  н еприятность: л етчи к  п рекрати л
в зл ет  и з-за  резк ого  п аден ия  тяги  дви 
гател я . Н уж н о бы ло срочно найти  при
чину н еисправности  и п ри н ять  м еры .

—  В сем  н а  аэродром! •— п р и к азал  
н ачальн и к .
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м ести л и  в одн ом  п о м ещ е н и и , 
а  т е х н и к о в  — в д р у го м .

— Р а з р е ш и т е  м н е  р а с п о 
л о ж и т ь с я  в  о б щ е ж и т и и  т е х 
ников? — с п р о с и л  К о р зу н  у  
к о м ан д и р а  ч а с т и . — П о р яд 
ка  б о л ь ш е  б у д ет .

И д е й с т в и т е л ь н о . П о р я д о к  
бы л п о л н ы й .

И н ж е н е р -м а й о р  К о р зу н  
стр о г  с  п о д ч и н е н н ы м и . Но 
лю ди н е  о б и ж а ю т с я  н а  н е 
го. Е сли  он  и  в з ы щ е т  с  к о 
го, то  з а  д ело . А воо б щ е-то  
он о ч е н ь  з а б о т л и в ы й  ч е л о 
век, о х о тн о  з а н и м а е т с я  
с м о ло д ы м и  с п е ц и а л и с т а м и , 
р асти т  и х  и  в о с п и т ы в а е т . 
З р я  в  об и д у  п о д ч и н е н н ы х  
не дает . В сем  за п о м н и л с я  
так о й  с л у ч а й . Н еп л о х и м  р а 
дистом  с ч и т а л с я  в  ч а с т и  
с е р ж а н т  К озлов . О стави ли  
его н а  с в е р х с р о ч н у ю  с л у ж 
бу, а  он н а р у ш и л  д и с ц и п л и 
ну. П р и ш л о сь  с н я т ь  с е р ж а н 
та  с  л е т н о й  р а б о т ы . П отом  
К озлов и с п р а в и л с я . Р а б о т а т ь  
с тал  о тл и ч н о . Но с м о т р е л и  
на него  т е п е р ь  у ж е  с  о п а с 
кой. К огда н а ч а л и  р е ш а т ь  
воп рос, о с т а в и т ь  его  н а  в т о 

р о й  с р о к  и л и  н ет , к то -то  с к а 
зал :

— О ста в и ть  бы  м о ж н о , д а  
б о я зн о : к а к  б ы  о п я т ь  н о м ер  
н е  в ы к и н у л .

А  у  п а р н я  н и  р о д н ы х , 
н и  б л и зк и х . И ван  Т им о
ф е е в и ч  д а ж е  р а с с т р о и л с я . 
Он с а м  п о ш е л  к  с т а р ш е м у  
н а ч а л ь н и к у , ч т о б ы  п о го в о 
р и т ь  с  н и м  о с у д ь б е  К о зл о 
в а . П р о с ь б а  и н ж е н е р а  б ы л а  
у д о в л е т в о р е н а . С е р ж а н т  
с в е р х с р о ч н о й  сл у ж б ы  п р о 
д о л ж а е т  т р у д и т ь с я  в ч а с ти .

Д о т о ш н ы й  по  х а р а к т е р у , 
И ван  Т и м о ф е е в и ч  гл у б о к о  
в н и к а е т  в  л е т н у ю  р аб о т у . 
П о м н и тся  т а к о й  с л у ч а й . П р и 
х о д и т  К о р зу н  н а  КДП во 
в р е м я  н о ч н ы х  п о л е т о в  и  го 
вори т:

— Т о в а р и щ  к о м а н д и р , я  
е зд и л  в  к о н е ц  п о л о с ы  и  н а 
б л ю д ал  з а  в зл е т о м  с а м о л е 
тов . К то-то  у б р а л  ш а с с и  н а  
н ед о п у ст и м о  м а л о й  в ы со те . 
Это н еб езо п асн о ...

К о м ан д и р  н а ш е л  в и н о в н и 
к о в  и с д е л а л  с т р о г о е  в н у ш е 
н и е  за  н а р у ш е н и е  п р а в и л  
б е з о п а с н о с т и  п о л ето в .

И н ж е н е р  т р е б у е т  о т  т е х 
н и ч е с к о го  и  л е т н о го  с о с т а в а  
с т р о го го  и с п о л н е н и я  н а с т а в 
л е н и я  и  и н с т р у к ц и й . Н а о д 
н ом  и з  с а м о л е т о в  р а б о т а е т  
м е х а н и к о м  Б а л а б а , д о п у с к а 
ю щ и й  н а р у ш е н и я  д и с ц и п 
л и н ы . И ван  Т и м о ф е е в и ч  ч а 
сто  з а г л я д ы в а е т  в его  с а м о 
л ет . К ак-то  о п о зд а л  Б а л а б а  
к  в ы л е т у . К ое-кто  х о те л  
с к р ы т ь  это . Д е с к а т ь , в с е  р а в 
но  т о л к у  о т  Б а л а б ы  н ет , м а 
ш и н у  з а  н его  п р а к т и ч е с к и  
в с е г д а  д р у г и е  го т о в ят . Х оть 
о ч е н ь  н у ж н о  б ы л о  л е т ч и к а м  
в ы л е т е т ь  в  эт о т  д е н ь  н а  с а 
м о л е т е , о б с л у ж и в а е м о м  Ба- 
л а б о й , К о р зу н  о т с т р а н и л  с а 
м о л е т  о т  п о л ето в , а  м е х а н и 
к у  о б ъ я в и л  в з ы с к а н и е .

И о т  л е т ч и к о в  и н ж е н е р  
т р е б у е т , ч т о б ы  он и  х о р о ш о  
з н а л и  н а с т а в л е н и е . П р и л етел  
о д н а ж д ы  н а  сб о р ы  его  т о в а 
р и щ , к о м а н д и р  л е т ч и к  Ро- 
м а н е н к о в . Т еп ло  в с т р е т и л  
его  К орзун .

А д н я  ч е р е з  т р и  п р и х о д и т  
Р о м а н е н к о в  и  ч е р т ы х а е т с я , 
и  с м е е т с я :
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Что ж , п ри каз есть  п риказ. И нж е
неры  сдали  свои папки  и л и тер ату р у  и 
п оехали  на старт . Т ам , конечно, они не 
бездельничали . Р абота , к ак  говорят, 
всем  наш лась. Н о р ассл едован и е н е
исправности  затян ул ось . Это одна 
крайность. А  вот п рим ер  другого  по
рядка. З ав тр а  полеты . Н а  п редп олет
ной подготовке и на п олетах  долж ен  
бы л присутствовать  и нж енер  по ради о  
и РТ О , тем  более что до  этого бы ли 
н еполадки  в работе связн ой  рад и о
станции. А  утром  и н ж ен еру  объяви ли:

—  П ойдете в н ар яд , д е 
ж урны м  по к ар ау л ам .

— Н о за в тр а  п олеты  и 
необходим о м ое присутст
вие, —  п ы тал ся  бы ло в о з
р аж ать  и н ж ен ер .

— П ойдете в н аряд , — 
п р и к азал  н ачал ьн и к  ш та
ба. —  К аж д ы й  говорит, 
что у него н еотлож н ы е де
л а , у  всех  полеты .

М ы не против того, что
бы и нж енеры  ходили  в н а
ряд . Это их долг, к а к  оф и
церов  С оветской  А рм ии. 
Н о нас беспокоит иное. 
М ы счи таем , что  вопрос 
этот м ож но л егко  реш и ть  

с учетом  интересов  д ел а . И  это  в силах  
сд ел ать  ком андир части . В от, наприм ер, 
к ако е  реш ен ие п ри н ял  ком ан ди р части , 
в  которой  сл уж и т  оф и ц ер  С ергеев . В ни
м ател ьн о  разоб равш и сь  во всем , он при
ш ел  к  вы воду: и нж енеры  части  могут 
ходить в н ар яд  в два  р а за  р еж е. К роме 
того, ком ан ди р в вел  «ден ь  и н ж ен ера» . 
Ч то  это так ое?  О дин ден ь  в м есяц  к аж 
ды й  и н ж ен ер  м ож ет сам остоятельно  за 
н и м аться  тем и  дел ам и , которы е он счи 
тает  н аиболее важ н ы м и . А  их в тече
ние м есяц а  у  и н ж ен ер а  н аб и рается  н е
м ало . Н уж н о п озн аком и ться  и с новин-
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— Н у и  д р у г  у  м ен я ...
— Ч то сл у ч и л о сь ?  — п о и н 

т е р е с о в а л и с ь  л е т ч и к и .
— З а ч е т ы  по а в и а ц и о н н о й  

т е х н и к е  с д а в а л  К о р зу н у . Все 
д ом ой  у ш л и , а  он  м е н я  все  
го н яет . А ж  в  п о т  у д ар и л о .

П р и н ц и п и ал ен  И ван  Ти
м о ф ее в и ч . Ни з а  ч т о  н е  д о 
п у сти т  он  к  с а м о л е т у  ч е л о 
в е к а  со с л а б ы м и  зн а н и я м и : 
б у д ь  то  л е т ч и к  и л и  тех н и к .

П о -р азн о м у  п о д х о д я т  и н ж е 
н ер ы  к  сво и м  о б я за н н о с т я м . 
О дин б о л ьш е в р е м е н и  п р о 
в оди т в  к а б и н е т е , д р у го й  в 
п ер и о д  п о л ето в  с и д и т  н а  КП, 
о с у щ е с т в л я е т , т а к  с к а з а т ь , 
о б щ ее  р у к о в о д с т в о . О ф и
ц ер  К о р зу н  и зб е г а е т  в св о ей  
р а б о т е  то й  и  д р у г о й  к р а й н о 
сти .. В о з гл а в л я е м а я  им  и н 
ж е н е р н о -а в и а ц и о н н а я  с л у ж 
ба за н и м а е т  п е р в о е  м есто  в 
а в и а ц и и  К р а с н о зн а м е н н о го  
С е верн ого  ф л о т а  и  т р е т ь е  
м есто  в  а в и а ц и и  В оенно- 
М орского  Ф ло та . И н ж ен ер  
и д е т  в  н о гу  со  в р е м е н е м , 
в с я ч е с к и  п о д д е р ж и в а е т  л ю 
д ей  с т в о р ч е с к о й  ж и л к о й . 
С ейчас в ч а с т и  м н ого  р а ц и о 

н а л и за т о р о в . И ван  Т и м о ф е 
е в и ч  за б о т л и в о  о т н о с и т с я  к 
н им . Д а о н  и  с а м  о д и н  и з  
л у ч ш и х  р а ц и о н а л и за т о р о в ; 
то ч н е е , о н  и н ж е н е р -н о в а т о р , 
в н е д р и в ш и й  м н о го  п о л е з н о 
го  в  с в о е  б о л ь ш о е  х о з я й с т 
во. Н а п р и м е р , « к л ад о в ы е »  
п о д р а з д е л е н и й . Р а н ь ш е  к а ж 
д а я  г р у п п а  и м е л а  м а л е н ь к о е  
х о зя й с т в о : с в о и  за п ч а с т и ,
с в о й  и н с т р у м е н т , д е ф и ц и т 
н ы е  д е т а л и , с л о в о м , св о й  
« за га ш н и к » . А  т е п е р ь  с н а б 
ж е н и е  и д е т  ц е н т р а л и з о в а н 
но.

И ли в з я т ь  д р у г о й  п р и м е р . 
К а к  п р а в и л о , р е г л а м е н т н ы е  
р а б о т ы  о т  с а м ы х  м а л е н ь 
к и х  до с а м ы х  б о л ь ш и х  в ы 
п о л н я л и с ь  л и ч н ы м  со ста в о м  
ТЭЧ. А  в о т  н ад о  л и  д е л а т ь  
п я т и д е с я т и ч а с о в ы е  р е г л а 
м ен т н ы е  р а б о т ы ?  Д е н ь  н а  
р а б о т у , а  д в а  н а  п р и е м к у  и 
с д а ч у  у х о д я т . Т щ а т е л ьн о  
п р о х р о н о м е т р и р о в а в  и  то т  
и д р у г о й  в а р и а н т , и н ж е н е р  
п р и ш е л  к  в ы в о д у , ч т о  п о л ь 
зы  б у д е т  б о л ь ш е , е с л и  э т и  
р е г л а м е н т н ы е  р а б о т ы  б у д у т  
д е л а т ь  н е п о с р е д с т в е н н о  в

э с к а д р и л ь е . С е й ч ас  э т о  у ж е  
не н о в ш е с т в о , т а к  к а к  о п ы т  
у д а л с я  и  в н е д р я е т с я  в д р у 
ги х  ч а с т я х .

Е сть  ч е м у  п о у ч и т ь с я  у  
о ф и ц е р а  К о р зу н а . Н е с л у 
ч а й н о  м н о ги е  б ы в ш и е  е ю  
п о д ч и н е н н ы е  с е г о д н я  с а м и  
с т а л и  и н ж е н е р а м и -р у к о в о д и -  
те л я м и .

Н ед авн о  у  н а с  с о с т о я л о с ь  
т о р ж е с т в е н н о е  с о б р а н и е . В 
ти ш и н е  п р о з в у ч а л  го л о с  
к о м а н д и р а  ч а сти :

— З а  в ы с о к и е  п о к а з а т е л и  
в  о б е с п е ч е н и и  п о л е т о в , б е з 
о т к а з н у ю  р а б о т у  а в и а ц и о н 
н о й  т е х н и к и  к о м а н д у ю щ и й  
ф л о то м  н а г р а ж д а е т  и н ж е 
н е р -м а й о р а  К о р з у н а  И в ан а  
Т и м о ф е е в и ч а  и м е н н ы м и  ч а 
с а м и ...— и  о н  п е р в ы й  а п л о 
д и р о в а л  с в о е м у  б о ев о м у  п о 
м о щ н и к у , н а  к о то р о го  в с е г 
д а  м о ж н о  п о л о ж и т ь с я : и н ж е 
н е р -м а й о р  К о р з у н  н е  п о д в е 
д е т  в  т р у д н у ю  м и н у ту .

Подполковник
В. ЛЕШКИНОВ, 

военный летчик 
первого класса.
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нами технической  л и тер ату р ы , и вни
мательно и зучи ть  новое описание, и 
всесторонне р азо б р аться  в слож ной  не
исправности или, наконец , составить 
конспект по технической  подготовке.

Мы у ж е  говорили  о работе и н ж ен е
ров по п лан ам , утверж ден н ы м  ком ан 
диром  части . П о-видимом у, это  р а зу м 
но.

— С лучается , что п лан  о стается  
планом, —  зам ети л  и н ж ен ер  П огорец 
кий. У видев недоум енное вы раж ен и е  
на наш их лиц ах , он пояснил:

— Я  имею  в виду  те  40%  рабочего  
времени и н ж ен ера , которы е он  трати т  
на п ерепи ску  и реш ен и е разл и ч н ы х  хо
зяй ствен н ы х вопросов. П орой они сти
хийно вры ваю тся  в ж и зн ь  и н ж ен ер а  и 
лом аю т его п лан ы . В зя ть  те ж е  авиа- 
шины. Э та, с п озволен ия  ск азать , 
проблем а почти весь  год ли хорад и ла  
наш у часть . Н акон ец , получи ли  долго
ж данны й н ар яд . Ж д ем . П роходят все 
сроки , а  обещ анн ы х авиаш и н  все 
нет. Ч то  ж е  ок азал о сь?  Где-то в пути 
за т е р я л с я  контейнер . Т ут  у ж  волей-не
волей  и н ж ен ер  п ер естает  бы ть и н ж е
нером и п р евр ащ ается  в хозяй ствен н и 
ка. С набж ен и е и боеготовность тут 
о к азал и сь  тесно связан н ы м и .

К онечно, случаи , подобны е том у, о 
котором  р а сск азал  н ам  и нж енер , в ж и 
зни  встречаю тся  не т ак  у ж  часто . Но 
су ть  д ел а  он подм етил  прави льно . 
В озьм ем  хотя  бы  п роблем у отп равки  
зар ек л ам и р о ван н ы х  д етал ей  и а гр ега 
тов. И н ж ен еру  частен ько  п риходится  
р еш ать  такой  вопрос: к а к  отп рави ть
на исследован и е а гр егат  или  п олучи ть 
с ц ентральн ого  ск л ад а  остродеф и ци т
ные зап асн ы е части? В едь до сего  в р е 
мени сущ ествует  такой  порядок: техни
ческое им ущ ество  до став л яется  тол ь
ко ж елезн од орож н ы м  транспортом  и 
притом м алой  скоростью . П олучается, 
что остродеф и ц и тн ая  д етал ь  д л я  сверх
звукового  сам о л ета  д в и ж ется  со ско
ростью  1 0 0 — 2 0 0  килом етров  в сутки. 
Вот и вы н уж д ен  и н ж ен ер  всем и п рав
дам и и неправдам и  вы п раш и вать  са
м олет, п осы л ать  м аш ину, техников, а 
иногда и сам  ехать  в  ком ан ди ровку , 
чтобы в срок  получи ть нуж ную  детал ь .

И ещ е одна «м ел оч ь» , к о то р ая  от
р ы в ает  и н ж ен ер а  от его н епосредст
венн ы х обязан ностей , м еш ает  ем у в 
работе. П росит и нж енер , наприм ер, 
обратн ы й  к л ап ан  систем ы  поддавлива- 
ния, а  п олуч ает  обратн ы й  к л ап ан  си
стем ы  н аддува  кабины . В чем  дело? 
О казы в ается , вся  беда в том, что о р га 
ны  сн абж ен и я  не имею т соответствую 
щ и х  катал огов  и справочников. И нж е
нер тож е стан ови тся  в тупик, так  к ак  в 
технических оп исан и ях  зачастую  не 
ук азы в аю тся  н ом ера агрегатов  и узл ов . 
К оличество  ж е наим енований агр ега 
тов  с к аж д ы м  годом р астет , а  и х  в за и 
м озам ен яем ость  ум ен ьш ается . В от хотя 
бы  датч и ки  си стем ы  торм ож ени я колес. 
И х н асчи ты вается  более десяти  типов.

К  чести  и н ж ен ер а  П огорецкого с л е 
дует  ск азать , что  он п ы тается  уп оря
дочить хозяй ствен н ы е дел а. В  опре
делен н ы е дни  и часы  н ач ал ьн и к  отдела 
авиационно-технического снабж ения 
А ни щ ен ко  д о к л ад ы вает  ем у о  п олучен 
ном на ск л ад е  им ущ естве , агрегатах , 
д етал я х  и  одноврем енно прин и м ает з а 
я вк и  на зап асн ы е части , согласует  с 
и нж енерам и , к ак  лучш е расп редели ть  
деф и ци тн ы е м атери ал ы . В каж д ом  под
разд елен и и  вы делен ы  м ехан и ки , кото 
р ы е п олучаю т и м ущ ество  и сдаю т его 
на ск л ад . В се это в какой-то м ере ос
вобож дает  от сн абж енчески х  д ел  не 
только  техников, но и инж енеров. Н о 
п овторяем , не все  вопросы  в си лах  р е 
ш и ть один  лиш ь зам ести тел ь  ком анди
р а  части  по И А С . О рган изаци ей  труда 
авиац ион н ы х инж енеров , на наш  в згл яд , 
долж н ы  за н я т ь с я  научн о-и сследователь
ские учреж ден и я. Они о бязан ы  оп реде
л и ть  не тол ько  объ ем  работы  инж ене
ров, но и главн ы м  образом  р азр аб о 
тать  их ф ун кц и он альн ы е обязан ности  и 
ответствен ность  з а  реш ение см еж ны х 
вопросов на сты к ах  н ескольки х  служ б.

М ы не зад авал и сь  целью  полностью  
осветить п роблем у сти л я  работы  ин
ж ен ер а , л учш его  и сп ол ьзован и я  его 
и нж енерн ы х зн ан и й , а  поделились 
лиш ь некоторы м и личны м и наблю дени
ям и. Н адеем ся , что  чи татели  ж урн ал а  
нас дополнят.
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НА ДАЛЬНЕМ СВЕРХЗВУКОВОМ
5. ВООРУЖЕНИЕ

Кандидат технических наук И. ЛЕОНИДОВ

ОДНА из важнейших систем, опреде
ляющих назначение, облик и боевые 

возможности военного самолета, — его си
стема вооружения. Обычно считают, что 
система вооружения дальнего сверхзвуко
вого ударного самолета состоит из двух 
частей (каж дая из них имеет самостоя
тельное значение). Это, во-первых, система 
ударного вооружения, т. е. комплекс тех
нических средств, обеспечивающих реше
ние основной задачи ударного самолета — 
поражение цели на поверхности земли (на
земной или надводной), и, во-вторых, си
стема оборонительного вооружения, или, 
как теперь принято ее называть, система 
защиты, которая представляет собой ком
плекс различных технических устройств, 
снижающих эффективность воздействия 
ПВО противника.

Система ударного вооружения состоит 
из аппаратуры, обеспечивающей первона
чальное обнаружение цели, попадание в 
цель, подвеску средств поражения на са
молете, их сброс или пуск и, наконец, са
мих средств поражения.

«Системой» ударного вооружения, при
менявшейся еще в период первой миро- 
зой войны, были авиационные бомбы. Л ет
чик сбрасывал их вручную за борт само
лета в том месте, где он видел на земле 
объекты противника.

Затем был создан целый арсенал авиа
ционных бомб различного назначения (ф у
гасных, осколочных, бронебойных, химиче
ских, осветительных, дымовых, фотоосвети- 
тельных и других) и различного калибра от 
единиц килограммов до нескольких тонн. 
Многие из них широко использовались во 
второй мировой войне и, судя по сообще

* О кон чан ие . Н ач ал о  см . в н о м ер е  3, 4, 
7 и 11 за  1966 год.

ниям печати, не потеряли своего значения 
до настоящего времени как наиболее мас
совое и дешевое оружие.

Увеличение калибров бомб и необходи
мость их сбрасывания с самолета в точно 
рассчитанный момент времени, чем опре
деляется прицельность бомбометания, — 
вот причины создания специальных под
весных устройств и сложных электриче
ских и электромеханических приборов для 
сбрасывания бомб одиночно, залпом или 
серийно с заданными интервалом и дли
ной серии.

Развитие теории бомбометания в сочета
нии с успехами оптики и точной механики 
позволило создать сложные автоматиче
ские бомбардировочные прицелы, которые 
обеспечили существенное повышение точ
ности бомбометания. Успехи радиоэлектро
ники вообще и радиолокационной техники 
в частности привели к созданию радиоло
кационных бомбардировочных прицелов, 
обеспечивших возможность бомбометания 
по многим целям с больших высот, из-за 
облаков вне визуальной видимости земли.

Совершенствование средств противовоз
душной обороны, и в частности поступле
ние на ее вооружение сверхзвуковых истре
бителей с управляемыми ракетами класса 
«воздух— воздух», резко повысило эффек
тивность системы ПВО. Ответной реакцией 
бомбардировщиков было естественное 
стремление максимально увеличить высоту 
и скорость полета, чтобы свести к миниму
му число встреч с истребителями-перехват
чиками и число их возможных атак. В ре
зультате самолеты-бомбардировщики дос
тигли сверхзвуковых скоростей и страто
сферных высот полета.

Однако рост скоростей и высот полета 
снизил точность бомбометания. Конструк
торы в ряде стран пытались поддерж ать
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точность бомбометания на уровне, достиг
нутом на совершенных дозвуковых самоле
тах, улучшая элементы системы бомбарди
ровочного вооружения, а точнее, повышая 
точность бомбардировочных прицелов. Но 
их попытки потерпели неудачу. Специа
листы объясняют это многими причинами. 
Так, указываю т на влияние случайных от
клонений при изготовлении бомб, воздейст
вие возмущений в момент сбрасывания и 
промежуточных ветров. Естественно, с ро
стом высот и скоростей, на которых сбра
сывается бомба, увеличивается ее путь в 
воздухе, а следовательно, и отклонения от 
цели за  счет воздействия перечисленных 
случайных факторов. Вследствие большого 
рассеивания бомбы оказались пригодными 
лишь для поражения площадных целей д о 
статочно больших размеров. В то ж е время 
полностью сохранилась актуальная задача 
поражения малоразмерных целей на суше 
и на море (мосты, ж елезнодорожные узлы, 
корабли флота и т. д .). Ее удалось решить 
после создания оруж ия управляемого.

Но развитие системы ПВО, этого глав
ного противника ударной авиации, заклю 
чалось не только в повышении боевых 
возможностей истребителей-перехватчиков. 
Появление зенитных управляемых ракет 
резко повысило эффективность ПВО объ
ектов. Возникла необходимость в средст
вах поражения, способных после сбрасы
вания с самолета самостоятельно совер
шать полет на значительные дальности, 
избавляя ударные самолеты от необходи
мости входить в зоны ПВО объектов.

Соединение двух новых требований к 
средствам поражения — управление на 
траектории и обеспечение возможности по
разить цель, не приближаясь непосредст
венно к ней, — послужило причиной соз
дания принципиально нового оружия 
авиации — авиационных управляемых ра
кет класса «воздух — поверхность».
Это новое оружие качественно изме
нило ударную авиацию. Теперь из 
бомбардировочной она превратилась 
в ракетоносную.

Хотя самолеты могут применять 
такж е и авиационные бомбы, тем не 
менее основным оружием, опреде
ляющим их назначение, боевые воз
можности и тактику применения, ста
ли авиационные управляемые ракеты.

Авиационные управляемые ракеты 
как летательные аппараты могут 
быть аэродинамическими (крылаты
ми) и баллистическими. Первые по
строены по самолетной схеме: имеют 
несущие плоскости и аэродинамиче
ские органы управления; при полете 
используют аэродинамические силы 
(крылатые ракеты «Хаунд Дог» и 
«Блю Стил»), Вторые построены по 
схеме одно-двухступенчатой балли
стической ракеты (например, ракета 
«Скайболт»), аэродинамические силы 
используются мало, в полете управ

ляются за счет газодинамических рулей.
Естественно, что от типа ракет как лета

тельных аппаратов зависят и траектории 
их полета. Так, у авиационной баллистиче
ской ракеты траектория полета баллисти
ческая. У крылатых ракет варианты траек
торий могут быть более разнообразными: 
горизонтальный полет на определенной вы
соте с последующим пикированием на 
цель; полет по прямой со снижением непо
средственно на цель; комбинированный 
профиль полета на разных высотах, зад а 
ваемых программой до пуска ракеты 
(рис. 1).

Д ля  обеспечения необходимой дальности 
самостоятельного полета и управляемости 
на траектории на ракетах могут приме
няться турбореактивные («Хаунд Д ог»), 
жидкостно-реактивные («Блю Стил») и 
твердотопливные двигатели.

Чтобы поразить цель, находясь на воз
можно большем удалении от нее, ракета 
долж на иметь возможно большую даль
ность полета. Однако увеличение послед
ней ведет к росту стартового веса ракеты, 
величина которого ограничена возможно
стями самолета-ракетоносца. Кроме того, 
дальность ограничена системой управле
ния, с помощью которой ракета обнаружи
вает цель и наводится на нее.

Выбор профиля полета ракеты зависит 
от боевых характеристик средств ПВО 
объекта. И х конкретный анализ показы 
вает, при каком профиле полета ракета в 
данной обстановке с наибольшей вероят
ностью достигнет цели. Такой профиль по
лета и оказывается наиболее целесообраз
ным, если, однако, при этом обеспечивает
ся такж е необходимая дальность полета. 
Последнее условие очень важно, так как, 
например, дальность полета ракеты на 
предельно малых высотах резко сокращ а
ется.

Р и с . 1. Р а з л и ч н ы е  т р а е к т о р и и  п о л е т а  у п р а в 
л я е м ы х  р а к е т  к л а с с а  « в о зд у х — п о в е р х н о с ть » .
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р а к е т о й  в в о д и т с я  и з м е н я е м а я  п р о гр а м м а  

ее  п олета):
Дц, Уц — задан н ы е координаты  цели; Х с  , У с  — 
текущ ие координаты ; D , ф и др . — п рограм м а по
лета  ракеты ; 1 — и нф орм ация о вы ходе а о б 
ласть  разреш енны х пусков; 2  — ком ан да  на пуск; 

3  — п рограм м а полета ракеты .

Мощность боевой части ракеты выби
рают в зависимости от прочности и разме
ров типичных целей. Иногда считают, что 
по каждой цели целесообразно приме
нять боевые части ровно такой мощности, 
чтобы нанести ей поражение. Однако при 
этом не учитывают точности стрельбы, 
т. е. рассеивания боевых частей вокруг 
цели. Очевидно, цель можно поразить ма
лыми боевыми частями, если обеспечить 
точное попадание в наиболее уязвимые ее 
элементы. Но если учесть рассеивание, ве
личина которого определяется совершенст
вом системы управления и условиями 
стрельбы, то боевая часть долж на быть 
больше той, которая требуется при точном 
попадании в цель. Естественно, вес всей 
ракеты возрастает, но поражение цели ста
новится более вероятным.

Итак, вес и мощность боевой части зави
сят не только от характеристик цели, но и 
от совершенства системы управления. О д
нако можно ли чрезмерно увеличивать вес 
боевой части? Оказывается, нет, так как 
из-за ограниченности общего стартового 
веса ракеты сокращается возможная даль
ность ее полета.

Таким образом, дальность полета, точ
ность стрельбы и мощность боевой части 
взаимозависимы.

Известны два варианта системы управ
ления ракеты: в абсолютной и относитель
ной системах координат. П ервая система 
связана с землей, вторая с ракетоносцем.

В абсолютной системе координат систе
ма управления, как правило, бывает инер- 
циальной. Она обеспечивает автономный, 
независимый от носителя, полет ракеты по 
определенной программе, т. е. выдерж ива
ние заданных профиля и направления по
лета, дальности и момента перехода в пи
кирование на цель. Все эти параметры рас
считываются на борту самолета-ракетонос
ца до пуска ракеты и вводятся в ее систе
му управления. Исходными данными для 
расчетов являю тся координаты и условия 
полета самолета-ракетоносца в момент пу
ска ракеты, получаемые от бортовой нави
гационной системы, и координаты цели, ко
торые должны быть заранее известны. Ко
ординаты ракетоносца и цели находят в 
абсолютной системе координат, в этой ж е 
системе рассчитываются и выдаются при
цельные данные. Все расчеты выполняют
ся автоматически бортовой вычислитель
ной машиной (рис. 2).

Возможен такж е и другой порядок ре
шения задачи и подготовки данных для 
стрельбы, а именно: по известным коорди
натам цели и заданным характеристикам 
полета ракеты бортовая машина и навига
ционная система самолета выдают коорди-
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Р и с . 3. У п р а в л е н и е  р а к е т о й  в а б с о л ю тн о й  
си с т е м е  к о о р д и н а т  с  в ы в о д о м  с а м о л е т а -  
р а к е т о н о с ц а  в р а с ч е т н у ю  т о ч к у  п у с к а  р а 

к е т ы :
Лц, Уд — зад ан н ы е  координаты  цели; О, ф — з а 
д а н н ая  п рограм м а полета ракеты ; I  — инф орм а
ция д л я  вы вода в расчетную  точку пуска; 2  — 
инф орм ац ия о вы воде в точку пуска; 3 —  ком ан

д а  на пуск.
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наты, курс и условия полета ракетоносца 
в точке пуска ракеты, обеспечивающие по
падание ее в цель. Затем  самолет-ракето
носец выводится в эту точку (рис. 3).

Таким образом, стрельба ведется по це
лям с заранее известными координатами, 
и поэтому отпадает необходимость в ра
диолокационном (или каком-нибудь дру
гом) контакте ракетоносца с целью. Б лаго
даря этому, во-первых, возмож на стрельба 
по целям, расположенным за пределами 
радиолокационной видимости, т. е. «за го
ризонтом». Во-вторых, обеспечивается пол
ная свобода маневра самолета-ракетонос- 
ца сразу ж е после старта с него ракеты. 
Ракетоносец может немедленно разворачи
ваться и уходить. Что ж е касается макси
мальной дальности стрельбы, то она огра
ничивается только энергетическими воз
можностями ракеты. И, в-третьих, такая  
система управления не подвержена каким- 
либо помехам со стороны противника. О д
нако зарубежные специалисты считают, что 
она не может обеспечить высокой точности 
попадания, так как в отклонениях ракет от 
цели фактически суммируются ошибки оп
ределения собственных координат ракето

носца, ошибки координат цели и выдер
ж ивания рассчитанных прицельных дан
ных при пуске и полете ракеты. Система 
не допускает какой-либо коррекции тра
ектории ракеты во время ее полета.

Роль самолета-ракетоносца сводится 
только к тому, чтобы донести ракету на з а 
данное расстояние к цели и запустить ее в 
направлении, полученном при расчетах.

При втором варианте экипаж  ракетонос
ца с помощью бортовой радиолокационной 
станции ведет активный поиск цели и уста
навливает с ней радиолокационный кон
такт. При этом определяется расположе
ние цели относительно ракетоносца, т. е. 
относительные координаты цели. Они и яв 
ляются исходными данными для прицели
вания.

Поскольку необходим контакт с целью, 
максимальная дальность стрельбы ограни
чивается не только энергетическими воз
можностями ракеты, но и возможностью 
обнаружения цели. Эта возможность в.
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Р и с . 5. У п р а в л е н и е  р а к е т о й  в  о т н о с и т е л ь 
н ой  с и с т е м е  к о о р д и н а т  (к о м ан д н ы м  у п р а в 

л е н и е м  п о сл е  п уска):
£)ц , Фц—относительны е координаты  цели; £)р , ф р— 
относительны е координаты  ракеты ; /  — инф ор
м ац ия о вы ходе на дальн ость  пуска; 2  — ком ан 

д а  на пуск.
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свою очередь зависит от степени радиоло
кационной контрастности цели и предель
ной дальности радиолокационной видимо
сти, т. е. от пределов прямой видимости с 
высоты полета ракетоносца. Следователь
но, исключена стрельба по целям, не обла
дающим радиолокационным контрастом 
или расположенным «за горизонтом». Кро
ме того, противник имеет возможность ор
ганизовывать помехи, в большей или мень
шей степени препятствующие установле
нию контакта с целью.

Во второй системе сразу определяют ко
ординаты цели относительно ракетоносца, 
поэтому она обеспечивает заведомо боль
шую точность попадания в цель, чем пер
вая. Система управления ракетой может 
быть инерциальной. В этом случае раке
та после пуска совершает автономный по
лет. Задача инерциальной системы управ
ления — вывести ракету в точку с задан 
ными координатами, где долж на находить
ся цель (рис. 4). М аневр самолета после 
старта ракеты ничем не ограничен. Воз
можно поражение цели независимо от сте
пени контрастности и расположения вбли
зи нее других, более «ярких», объектов. 
Корректировка траектории полета ракеты 
после старта для уменьшения ошибок по
падания, равно как и создание противни
ком помех с противоположной целью, — 
невозможны. Точность попадания при про
чих равных условиях выше, чем в абсолют
ной системе, ибо меньше ошибки входных 
данных.

При командном управлении ракета уп
равляется с носителя с момента старта до 
достижения цели. Задача системы управле
ния — ликвидация ошибки пуска ракеты 
по направлению, или сведение к нулю угла 
Дф, и выдача команды на подрыв боевой 
части или на перевод ракеты в пикирова
ние в момент достижения ею цели по даль
ности, т. е. в момент, когда Д  р =  Дц (рис. 5).

Корректирование траектории полета раке
ты на протяжении всего ее полета позво
ляет уменьшить ряд ошибок. Точность 
стрельбы при этой системе управления 
выше, чем в двух предыдущих случаях. 
Однако управление ракетой на марше свя
зывает маневренные возможности ракето
носца. Он должен продолж ать сближаться 
с целью до момента достижения ее раке
той. Только после этого ракетоносец мо
ж ет выполнять свободный маневр и ухо
дить от цели. Необходимость большего 
приближения к цели, чем в ранее рассмот
ренных случаях, увеличивает опасность 
поражения самолета-ракетоносца средст
вами ПВО.

Наконец, рассмотрим самонаведение. Р а 
кета имеет устройство, корректирующее 
траекторию ее полета на цель по сигналам 
от самой цели. В качестве сигналов, посту
пающих от цели, могут использоваться как 
ее собственное тепловое или радиоизлуче
ние, так и отраженный сигнал, получаемый 
при облучении радиолокационно-контраст
ной цели. Задача системы самонаведения 
ракеты — ликвидировать угол г|з, который 
обусловливает собой ошибку в направле
нии ее полета, измеряемую в той точке, где 
ракета находится в каждый данный мо
мент времени (рис. 6). При самонаведении 
на излучающую цель самолет-ракетоносец 
может свободно маневрировать сразу пос
ле пуска ракеты, а на отражающ ую  цель— 
возможности маневра самолета ограничи
ваются из-за необходимости продолжать 
облучать цель, ибо иначе не будет отра
женного сигнала и самонаведение на цель 
прекратится. Поэтому во время полета р а 
кеты маневр ракетоносца возможен только 
в пределах, обеспечивающих облучение 
цели. Полную свободу маневра самолет по
лучает после достижения ракетой цели.

Поскольку после пуска полет ракеты кор-
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ц е л ь

Б о р т о в а я
РЛС

р а ке т о н о с ц а

И н ф о р м а ц и я  о й  о б н а р у ж е 
н и и  и  з а х в а т е  ц е л  а

э-

б о р т о в о е  в ы ч и с л и т е л ь н о е  у с т р о й с т в о

Л
V

ц е л ь

*< У  х

Г о л о в к а  с а м о н а в е д е н и я  р а н е т ы

У

—  ц е л ь

< f X

У с т р о й с т в о
з а п у с к а
р а к е т ы

Система
у п р а в л е н и я

ракеты

Р ис. 6. У п р а в л е н и е  р а к е т о й  в о т н о с и т е л ь н о й  с и сте м е  
к о о р д и н а т  (с с а м о н а в е д е н и е м  р а к е т ы  н а  ц ель):

/  — и н ф орм ац ия о вы ходе на разреш енн ую  дальн ость; 2 — 
ком анда на пуск; 3  — сигналы  д л я  обеспечения ^  — 0; D ,  ф — 

относительны е коорди наты  цели.

ректируется не от ракето
носца, а от цели, точность 
попадания при такой систе
ме управления максималь
ная из всех рассмотренных 
вариантов.

Однако самонаводящиеся 
ракеты могут поразить
только цели, обладающие 
на окружающем их фоне 
каким-либо четко выраж ен
ным контрастом (например, 
работающие радиолокаци
онные станции, крупные мо
сты, корабли флота).

На основе данных, опуб
ликованных в иностранной 
печати, можно судить о 
причинах создания управ
ляемых ракег «воздух—по
верхность ■».

На базе управляемых ра
кет «воздух—поверхность» 
создали новый тип ударно
го самолета — самолет-ра
кетоносец.

Ракетоносная авиация — 
грозное оружие, роль кото
рого в современных услови
ях весьма велика. Как и 
всякое боевое средство, 
каж дая  конкретная конст
рукция ракеты «воздух—по
верхность» имеет свои так
тические особенности, силь
ные и слабые стороны. При 
знании и умелом использо
вании боевых возмож но
стей, особенностей и силь
ных сторон своего оружия 
ракетоносная авиация спо
собна наносить по против
нику весьма эффективные 
удары.
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М и л л и о н ам и  и с к о р о к  м е р ц а л а  зи м н я я  
ночь. Н е с м о тр я  н а  б л и зк и й  р а с с в е т , в се  
ещ е я р к о  с в е т и л и с ь  зв е зд ы , к о гд а  с т а р ш и 
на с в е р х с р о ч н о й  сл у ж б ы  А л е к с а н д р  В а
с и л ь е в и ч  Л у к и н  в ы ш е л  и з  дом у.

К а к  в с е г д а , б р о с и л  в з г л я д  н а  н еб о  и 
своей  н е т о р о п л и в о й  п о х о д к о й  н а п р а в и л с я  
к с т о я н к е . К он еч н о , в р е м е н и  у  н его  б ы л о  
вп о л н е  д о с т а то ч н о , но  т а к о й  у ж  х а р а к т е р — 
не у т е р п е л , у ш е л  п о р а н ь ш е  и з  теп л о й  
к в а р т и р ы .

«А м о р о з  к р е п к и й ,— п о д у м ал  А л е к с а н д р  
В аси льев и ч , ч у в с т в у я , к а к  п о щ и п ы в а е т  
у ш и .— Н у, д а  л е т ч и к а м  в е с е л е й  л е т а т ь  б у 
дет».

С т ар ш его  м е х а н и к а  п о  а в и а ц и о н н о м у  в о 
о р у ж ен и ю  Л у к и н а  х о р о ш о  з н а ю т  в  ч а сти  
и у в а ж а ю т  з а  д о б р о с о в е с т н у ю  р а б о т у . 
Д в ад ц ать  п я т ь  л е т  ж и з н и  о тд а л  л ю б и 
м ом у д ел у  А л е к с а н д р  В а с и л ь е в и ч . П ож э- 
луй , н е  т о л ь к о  в  ш у т к у  м о ж н о  б ы л о  бы  
н а зв а т ь  его  а в и а ц и о н н ы м  « д о к то р о м » . Кто 
в о зь м е тс я  с о с ч и т а т ь , с к о л ь к о  р а з  го то ви л  
м ек ан и к  к  п о л е т а м  б о е в ы е  м а ш и н ы . Р а з 
ны ми б ы л и  эти  м а ш и н ы , но  в с е г д а  н е и з 
м енны м  о с т а в а л о с ь  в н и м а н и е , с  к о т о р ы м  
о б сл у ж и в ал  и х  А л е к с а н д р  В а си л ь ев и ч .

И е щ е  з а  одно  к а ч е с т в о  л ю б я т  его  т о 

в а р и щ и . С вои  зн а н и я , б о л ьш о й  о п ы т  он 
в с е г д а  го т о в  п е р е д а т ь  д р у з ь я м  п о  слу ж б е . 
О коло с т а  ч е л о в е к  с  его  п о м о щ ью  стал и  
к л а с с н ы м и  с п е ц и а л и с т а м и , п р и ч е м  ц и ф р а  
э т а  п р о д о л ж а е т  р а с т и .

Вот и  д р у г а я  ц и ф р а  — «сто»  — с т о л ь 
к о  п о о щ р е н и й  з а п и с а н о  в  л и ч н о й  к а р т о ч к е  
А л е к с а н д р а  В а с и л ь е в и ч а . К а к  д о р о гу ю  п а 
м я т ь  б е р е ж е т  он и м е н н ы е  ч а с ы , к о то р ы м и  
н а г р а д и л  е го  Г л а в н о к о м а н д у ю щ и й  ВВС.

Н е с м о тр я  н а  со л и д н ы й  в о зр а с т , А. В. Л у 
к и н  н е  о т с т а е т  о т  м о л о д еж и , о н  н е и зм е н 
н ы й  о т л и ч н и к  б о ев о й  и  п о л и ти ч е с к о й  
п о д го то в к и .

...С трелой  в з в и л и с ь  и  у м ч а л и с ь  в в ы сь  
с е р е б р и с т ы е  и с т р е б и т е л и .

— П ош ли , р о д н ы е ,— п р о го в о р и л , н и  к  к о 
м у  н е  о б р а щ а я с ь . А л е к с а н д р  В а си л ьев и ч  
и  н е т о р о п л и в о й  п о х о д к о й  п о ш е т  п о г р е т ь 
с я  в  буд ку .

П о см о тр и ш ь  н а  н его , н а  с е т к у  м о р щ и н , 
п р о ч н о  о б о с н о в а в ш и х с я  н а  л и ц е , и  поду  
м аеш ь : « Б е с п о к о й н у ю  и  тр у д н у ю  ж и з н ь  
п р о ж и л  ч е л о в е к » . Д а со б с тв ен н о  он  н и 
к о г д а  и  н е  и с к а л  л е г к о й  ж и зн и , это т  в е т е 
р а н  с м о зо л и с т ы м и  р у к а м и , о тд а в ш и й  ч е т 
в е р т ь  в е к а  ав и а ц и и .

Ф ото  и  т е к с т  Г. С ау р о ва .

5 А в и ац и я  и  К о с м о н а в т и к а  №  2 65
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#  НА ТЕМЫ МОРАЛИ

КАК ПОВЛИЯТЬ 
НА ШТУРМАНА?

U  Е С Р А З У  я как к о м а н д и р  эк и п а ж а
I * р е ш и л ся  н ап и сать  эт у  ст а ть ю . С н а 

ч ал а  к а за л о с ь , ч то  в с е , о  ч е м  п о й д е т  
р а з г о в о р ,  с л и ш к о м  у ж  д е л и к а т н а я  т е м а  и 
к а с а ет с я  о н а  т о л ь к о  н а ш ег о  э к и п а ж а . Н о , 
п о р а зм ы с л и в , п р и ш ел  к  в ы в о д у : м о ж е т ,  
с л у ч и в ш е ес я  у  н ас б у д е т  в к а к о й -т о  м е р е  
п о у ч и т ел ь н о  и д л я  д р у г и х . М о ж е т , о т 
к л и к н ется  к т о -н и б у д ь  и з  м о и х  к о л л е г -к о -  
м а н д и р о в  э к и п а ж е й , п о с о в е т у е т ,  как  
бы ть.

В ы п олн и в з а д а н и е ,  э к и п а ж  в е р н у л с я  на  
а э р о д р о м .  С м о л к  гул  т у р б и н  н а ш е г о  
ТУ И 6. О т к и д ы в а ю сь  на с п и н к у  с и д е н ь я .  
Д у м а ю . Г р у зн о в а т а я  ф и г у р а  К о ст и  С а -  
в оч ки  с л о в н о  о к а м е н е л а . Н а  ф о н е  п р и 
б о р н о й  д о с к и  д в и г а ю т с я  т о л ь к о  е г о  р ук и . 
Я н е  в и ж у  л и ц а  с в о е г о  п о м о щ н и к а  —  в 
к а б и н е  т е м н о в а т о , н о  п о  е л е  у л о в и м ы м  
п р и зн а к а м  д о г а д ы в а ю с ь :  кипит, с  т р у д о м  
с д е р ж и в а е т  с е б я .

Ш тур м ан ы  п р и ти х л и . В и д н о , ж д у т  р а з 
р я дк и . Н о  ч то  тут г о в о р и т ь , е с л и  в с е  и 
так я сн о .

Ш т у р м а н  А л е к с е й  К и р п и ч ев  с н о в а  д о 
п усти л  в п о л е т е  о ш и б к у . И к ак ую ! Д а л  
к о м а н д у  на р а з в о р о т  в д р у г у ю  с т о р о н у .  
С а м о л е т  н а х о д и л с я  в р а й о н е  а э р о д р о м а .  
О п л о ш н о ст ь  б ы л а  в о в р е м я  з а м е ч е н а .  Н о  
в е д ь  м о г л о  сл у ч и ться  и н е п о п р а в и м о е .  
Ч то на э т о  с к а за т ь  е м у ,  А л е к с е ю  К и р п и -  
чеву?

П ер в ы м , как в с е г д а , н е  в ы д е р ж и в а е т  
Ф е д о р  С е м е н о в .

—  К о м а н д и р , в ы гр у ж а т ь с я  что ли? —  
п ы тается  о н  ш утить б е з з а б о т н ы м  т о н о м .

—  П о л ет  о к о н ч е н , —  г о в о р ю  как м о ж 
н о  с п о к о й н е е .  —  Э к и п аж , п р и в е ст и  р а б о 
ч и е  м е с т а  в п о р я д о к , в ы х о д и  с т р о и т ь с я .

Х л о п н у л  в х о д н о й  л ю к . З е м н ы е  зв ук и  
в о р в а л и сь  в к а б и н у . Г д е -т о  р я в к н у л  м о 
т о р  т о п л и в о за п р а в щ и к а ; в н и зу , п о д  н а
м и , г р о м к о  п е р е г о в а р и в а ю т с я  техн и к и .

На з е м л е  *меня о п я т ь  о д о л е в а ю т  м ы с 
ли: « П о ч е м у  ж е  о н , ш т у р м а н , как в о д ы  
в р о т  н а б р а л  —  ни с л о в а  о  с в о е м  п р о 

м а х е .  К ак п о сту п и т ь  на эт о т  р а з?  
О д е р н у т ь , п р о я в и ть  к о м а н д и р 
с к у ю  в о л ю , н ак азать?  У н е г о  у ж е  
ест ь  в зы с к а н и е . И н е  о д н о .  А  в е д ь  
о н , К и р п и ч ев , м е ч т а е т  о б  у ч е б е  в 
а к а д е м и и .. .»  Р а з г о в о р  н а ч и н а ет  
ст а р ш и й  л е й т е н а н т  С а в о ч к а .

—  Н у  р а з в е  так  м о ж н о , Л еш а?
—  г о л о с  е г о  зв у ч и т  г л у х о . Э т о  н е  
к д о б р у .  —  Ты ж е  ш т у р м а н  п е р в о 
го  к л а сса !

—  Д о в о л ь н о !  —  в ск и п ел  К и р п и 
ч е в . —  С а м  н е б о с ь  т о ж е  н е  а н гел !

Е щ е  с е к у н д а  —  с с о р ы  н е  и з б е 
ж а ть . Т о л ь к о  э т о г о  е щ е  н е д о с т а в а 
л о . Р е з к о  п р е с е к а ю  п е р е б р а н к у .  
Н а ч и н а ю  р а з б о р  п о л е т а . С н ач ал а  
д о к л а д ы  ч л е н о в  эк и п а ж а , п о т о м  
м о и  за м е ч а н и я . К и р п и ч ев  о  с в о е й  
о ш и б к е  у м о л ч а л . Н е  г о в о р ю  о  н е й  
и я. Если с о  с т о р о н ы  п о сл у ш а т ь  
н а с , в р о д е  в с е  в ы гл я ди т  н о р м а л ь 
н о . Н о  э т о , к в е л и к о м у  с о ж а л е 
н и ю , т о л ь к о  с о  с т о р о н ы . Н а д у ш е  

у  м е н я  —  д а  и т о л ь к о  ли у  м ен я 1  — к о ш 
ки с к р е б у т .  И в се -т а к и  р а з г о в о р а  с  К и р п и -  
ч е в ы м  н е  н а ч и н а ю . М о ж е т  бы т ь , н а к о н е ц  
з а г о в о р и т  у  ч е л о в е к а  со в е с т ь ?

К о м а н д и р  о г н е в ы х  у с т а н о в о к  и  р а д и с т  
с м о е г о  с о г л а с и я  у х о д я т  за ч ех л и т ь  с а м о 
л е т . А  м ы  м о л ч а  н а п р а в л я е м с я  « а  к о 
м а н д н ы й  п ун к т . Д л я  Ф е д о р а  С е м е н о в а  
ти ш ин а —  п ы тк а. О н  п о  п р и в ы ч к е  н а ч а л  
б ы л о  б а л а г у р и т ь , н о  е г о  о с т а н о в и л  С а 
в о ч к а .

—  Так д е л о  н е  п о й д е т ,  —  -п р о г о в о р и л  
о н  т в е р д о .  ■—  С е г о д н я  о ш и б к а  в к о м а н 
д е  на р а з в о р о т ,  за в т р а  ш т у р м а н  н е  в к л ю 
чит с е л е к т о р ы , а т а м ...

1—  Ч то там ? —  м е  б е з  е х и д с т в а  п е р е 
с п р о с и л  К и р п и ч ев . —  Х о л о с т о й  п р о х о д  
п р е д р е к а е ш ь ?  Т е б е -т о  ч то  н а д о ?  Д р у г и е  
м о л ч а т , а ты , п р а в ы й  л етч и к , и з  к о ж и  л е 
з е ш ь .

—  Н е  п р ав ы й  'летчик, а п о м о щ н и к  к о 
м а н д и р а  э к и п а ж а , —  р а з ъ я с н я ю  ш т у р 
м а н у . —  В аш  н е п о с р е д с т в е н н ы й  н а ч а л ь 
ник. Э т о , в о -п е р в ы х . А  в о -в т о р ы х , г в а р 
д и и  стар ш и й  л е й т е н а н т  С а в о ч к а  п р а в . 
Так о т н о с и т ь с я  к п о л е т а м  н е л ь з я . Н е  з а 
м ет ь  м ы  в а ш у  о ш и б к у  с р а з у ,  м о г л о  бы ть  
с т о л к н о в е н и е  с а м о л е т о в  в  в о з д у х е ,  п о 
н и м а ет е?  1—  п о с л е д н и е  с л о в а  я п р о и з н о 
ш у у ж е  на к р ы л ь ц е  к о м а н д н о г о  п ун к та .

—  К о м а н д и р , з а ч е м  ж е  в с е  так  о с л о ж 
нять? —  г о в о р и т  К и р п и ч ев  п р и м и р я ю щ е .
—  Н у  о ш и б с я ,  с  к е м  н е  бы в ает?  М о л о д ,  
и с п р а в л ю с ь .

—  В т р и д ц а т ь -т о  с  х в о с т и к о м  м о л о д ?  —  
р а с х о х о т а л с я  Ф е д о р  С е м е н о в . —  Н у и  
ну.

С п у стя  н е с к о л ь к о  с е к у н д  >мы у ж е  д о к 
л а д ы в а л и  к о м а н д и р у  о  в ы п о л н ен и и  з а д а 
ния. К и р п и ч ев  ч т о -т о  н ев н я т н о  п р о г о в о 
р и л  о  я р к о ст и  «к ар ти н к и » и д а ж е  с е й 
ч а с , « а  з е м л е ,  —  в о т  н а т у р а ! —  п ы тал ся  
о б ъ я с н и т ь , ч то , м о л , т о ч н о  о п р е д е л и л  
у г о л  с н о с а .
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К о м эск  п о к а ч а л  г о л о в о й :  « П о  ваш и м  
с л о в а м  вы в с е  д е л а л и  в р о д е  п р а в и л ь 
н о . А  о т б о м б и л с я  э к и п а ж  с н о в а  на « т р о й 
ку». Как ж е  э т о  п о л у ч а ет ся ? »

К р аск а  ст ы д а  за л и л а  м о е  л и ц о . К а к о в о  
т а к о е  сл ы ш ать  м н е , с е к р е т а р ю  п ар т и й 
н о г о  б ю р о  эск а д р и л ь и ?  Н е  п о  с е б е  от  
сл ов  к о м а н д и р а  и  л етч и к у  С а в о ч к е . Д а ж е  
б е з з а б о т н ы й  Ф е д о р  С е м е н о в  я в н о  с м у 
щ ен . А  е м у ,  К и р п и ч ев у , как с  гу ся  в о д а .  
С о х р а н я ет  этак и й  б р а в ы й  в и д , д е р ж и т с я  
так, б у д т о  к о  в с е м у  п р о и с ш е д ш е м у  в о в с е  
н е  п р и ч а ст ен .

—  В с л е д у ю щ е м  п о л е т е  п о д т я н е м с я ,  
т о в а р и щ  к о м а н д и р !  —  б о д р о  з а в е р я е т  
он, п р я ч а  г л а за  в с т о р о н у .

—  Ч то ж , б у д е м  н а д е я т ь с я . А  т е п е р ь
—  о тды хать , —  о б ъ я в л я е т  к о м а н д и р  и 
п о в о р а ч и в а е т с я  ко м н е : —  П лан  п а р т и й 
н о -п о л и т и ч е ск о й  р а б о т ы  на с л е д у ю щ и й  
м е с я ц  готов?

Ч е р е з  к а к и х -н и б у д ь  пять м и н у т , п о к а  
мы г о в о р и л и  с  к о м а н д и р о м , К и р п и ч ев а  и 
с л е д  п р о с т ы л . О н , к о н е ч н о , з а т о р о п и л с я  
д о м о й . Т о л ь к о  о ф и ц е р ы  С зв о ч к а  и С е 
м е н о в  —  к н и м  п р и с о е д и н и л и с ь  и 
о ст а л ь н ы е  ч л ен ы  эк и п а ж а  —  т е р п е л и в о  
ж д у т . О с в о б о д и в ш и с ь , г о в о р ю  и м  о  р а с 
п о р я д к е  д н я  на <завтра, п о т о м  о н и  в м е с т е  
у х о д я т  о т д ы х а т ь . П р и н и м а ю с ь  з а  б о е в о й  
л и сток . Е го е щ е  н е  у с п е л и  о ф о р м и т ь .  
Т ол ьк о к р у п н ы м и  б у к в а м и  в ы в е д е н о :  
«О тл и ч н о  в ы п ол ни л и  б о м б о м е т а н и е  эк и 
паж и г в а р д и и  м а й о р а  Г ел аш а, гв а р д и и  
капитана В о р о б ь е в а ,  г в а р д и и  капитана  
К у ч е р я в о г о » .

Д а , в г о р у  и д у т  р е б я т а ,  с л о в о  с в о е  
д е р ж а т  к р е п к о . О с о б е н н о  м о й  бы в ш и й  
п о м о щ н и к  А л е к с а н д р  К у ч ер я в ы й . Д а в н о  
ли, к а ж е т ся , ст а л  к о м а н д и р о м  э к и п а ж а , а 
у ж е  п р о г р а м м у  д л я  л етч и к а  в т о р о г о  
к л а сса  за к о н ч и л . Ч то ни п о л е т  —  « п я т е р 
ка». Н е  т о  ч то  у  н ас . М ы сл и  с н о в а  в о з 
в р а щ а ю тся  к К и р п и ч ев у . О н и , как  г в о з д ь ,  
в б о т и н к е: п о к а  си д и ш ь  —  н е  м е ш а е т ,
встал  —  б о л ь н о .. .

Н о , м о ж е т  бы ть , я к о е - г д е  сгу ст и л  
краски , в ч е м -т о  п р е д в з я т о  п о д о ш е л  к 
К и р п и ч еву?  (О н , кстати, так и д у м а е т ) .  
Нет, п о ж а л у й , н е  с г у ст и л . В ы в о д о в -т о  д л я  
с е б я  ш т у р м а н  так и н е  с д е л а л .

Д а , вот  —  са м ы й  с в е ж и й  п р и м е р . З а 
хо д и л и  на п о с а д к у . Н а д  б л и ж н и м  п р и в о 
д о м  ш т у р м а н  н е  д о л о ж и л , к ак ая  с к о 
р ость . А  п о с л е  п о с а д к и  с п о р и л , у т в е р ж 
дал : д о к л а д ы в а л . И С а в о ч к а , и  С е м е н о в  
с о в е т у ю т  е м у  ч е с т н о  п р и зн а т ь  о ш и б к у .  
Он ж е  на них н а п у сти л ся . А  е г о  вы ступ 
л е н и е  « а  о т ч е т н о -в ы б о р н о м  п а р т и й н о м  
со б р а н и и ?  Тут д а ж е  -ш турм ан  о т р я д а  ка
питан К ул ак ов  н е  в ы д е р ж а л :  «О п ять  К и р -  
пичев с у х и м  и з  в о д ы  вы ш ел . В с е х  и вся  
о б в и н и л , о  св о и х  ж е  н е д о с т а т к а х  п р е д у 
см о т р и т е л ь н о  за б ы л » .

Т ак и е-то  д е л а  в эк и п а ж е . К а к и е  у ж  тут  
сл ет а н н о ст ь , в з а и м о п о н и м а н и е  м е ж д у  
летч и к ам и  и ш т у р м а н о м . М ук а  о д н а .

Вот н а п и са л  я э т о  и о п я т ь  з а д у м а л с я .  
В се ли  п о й м у т  м е н я  п р а в и л ь н о ?  Д а  и что  
ск аж ут м о и  д р у з ь я  п о  у ч и л и щ у , б ы в ш и е

с о сл у ж и в ц ы ?  В о т , м о л , р а с п и с а л с я  в с о б 
ст в ен н о й  б е с п о м о щ н о с т и ,  н е  м о ж е т  п о 
р я д к а  н а в ес ти  в э к и п а ж е . И э т о  на в о с ь 
м о м  г о д у  р а б о т ы  к о м а н д и р о м , к о г д а  за  
п л е ч а м и  у ж е  б о л ь ш е  т р е х  ты сяч  ч а со в  
н а л ета .

Н о  в с е  ж е  х о ч е т с я  о т к р о в е н н о , п о -п а р 
т и й н о м у  с к а за т ь  о б  эти х , к а за л о с ь  бы , 
м ел к и х  н е у р я д и ц а х  в н а ш е м  эк и п а ж е .  
В ед ь  о т  с о г л а с о в а н н о с т и  в р а б о т е ,  в з а и 
м о о т н о ш е н и й  л етч и к а  и ш т у р м а н а , н а с т о 
я щ е й  б о е в о й  д р у ж б ы  в э т о м  м а л е н ь к о м  
в о и н с к о м  к о л л е к т и в е  за в и с и т , п о  с у т и  д е 
ла , в с е :  и т о ч н о с т ь  б о м б о м е т а н и я , -и б е 
з о п а с н о с т ь  п о л е т а , и у р о в е н ь  б о е г о т о в н о 
сти  э к и п а ж а . З н а ч и т , и г о в о р и т ь  о  т о м , 
ч то  м е ш а е т , н а д о  в о  в е сь  г о л о с .

Ч а ст о  сл ы ш и ш ь: с о в р е м е н н ы й  б о е в о й  
с а м о л е т ,  т е м  б о л е е  б о м б а р д и р о в щ и к  —  
о р у ж и е  к о л л е к т и в н о е . Э т о  в е р н о ,  как и 
т о , ч то  у с п е х  к а ж д о г о  п о л е т а , б у д ь  он  
п р о с т ы м  или с л о ж н ы м , н е м ы сл и м  б е з  
ч ет к о й  с л а ж е н н о с т и  в д е й с т в и я х  л е т ч и к о в  
и ш т у р м а н о в , в с е х  ч л е н о в  э к и п а ж а . Н о  
в се -т а к и , как п о к а зы в а е т  п р ак ти к а, в е д у 
щ и м и  с п е ц и а л и с т а м и  я в л я ю т ся  к о м а н д и р  
и ш т у р м а н . О н и  п р и н и м а ю т  о к о н ч а т е л ь 
н о е  р е ш е н и е ,  о н и , е с л и  м о ж н о  так  вы
р а з и т ь с я , в ы д а ю т  г о т о в у ю  п р о д у к ц и ю  —  
точ н ы й  б о м б о в ы й  у д а р .

К а з а л о с ь  б ы , в с е  э т о  п р о п и с н ы е  и сти 
ны . Н о  н е к о т о р ы е  т о в а р и щ и , п о д о б н о  
К и р п и ч ев у , о  них з а б ы в а ю т . И ч а щ е  в с е 
го  э т о  с л у ч а е т с я  с  т е м и , у  к о г о  п р и т у п и 
л о с ь  ч у в ст в о  л и ч н о й  о т в е т ст в е н н о с т и  за  
п о р у ч е н н о е  д е л о ,  кто, м я г к о  г о в о р я ,  с 
п р о х л а д ц е й  о т н о с и т с я  к с в о и м  о б я з а н 
н о с т я м . Х отя  а в и а т о р , с м о т р и ш ь , и м е е т  
в ы сш у ю  л е т н у ю  к в а л и ф и к а ц и ю .

В н а ш е м  э к и п а ж е  в с е  с п е ц и а л и с т ы  —  
т о ж е  в ы сш е г о  к л а с са , и л е т а е м  в м е с т е  
и зр я д н ы й  с р о к . Е щ е  н е  б ы л о  сл у ч а я , ч т о 
б ы  на у ч е н и я х  или п р и  в ы п о л н е н и и  д р у 
гих с л о ж н ы х  п о л е т о в  н а м  п о ста в и л и  
« т р о й к у » . С л у ч а й н о с т ь ю  э т о  ни к ак  н е  
о б ъ я с н и ш ь . З н а ч и т , К и р п и ч ев , ч у в ств у я  
о с о б у ю  о т в е т с т в е н н о с т ь , т о ж е  у м е е т ,  е с 
ли  з а х о ч е т , м о б и л и з о в а т ь  с е б я ,  у м е е т  р а 
б о т а т ь  с  п о л н о й  о т д а ч е й .

Н о  п о ч е м у  т о г д а  у  н е г о  б ы в а ю т  п р о 
м а х и  в так  н а зы в а е м ы х  о б ы ч н ы х  п о л е 
тах? В э т о м  в и н ов ат , в и д и м о , и я, к о м а н 
д и р  эк и п а ж а . О с л а б и л  т р е б о в а т е л ь н о с т ь  
к п о д ч и н е н н о м у , н е  н ауч и л  е г о  п р и н ц и 
п и а л ь н о  о ц е н и в а т ь  с в о и  д е й с т в и я  и  п р и 
зн ав ать  о ш и б к и . П р и с у щ и е  е м у  н е д о с т а т 
ки, п р а в д а , б р о с а л и с ь  в г л а за  и р а н ь ш е.  
Н о  я н е  п р и д а в а л  и м  зн а ч е н и я .

В с п о м и н а ю  п о л е т , к о г д а  К и р п и ч ев  п о 
п р о с и л  у  м е н я  р а з р е ш е н и е  с а м о м у  п о 
го в о р и т ь  с  р у к о в о д и т е л е м  п о л е т о в  на 
п о л и г о н е . Э т о  б ы л о  н а р у ш е н и е м  п р ав и л  
р а д и о о б м е н а .  Н о  я р а з р е ш и л . Т огда , 
п р а в д а , р е з а н у л  у х о  ел ей н ы й  т о н  К и рп и 
ч е в а  в р а з г о в о р е  с  р у к о в о д и т е л е м  п о л е 
т о в , к о т о р о г о  о н  п р о с и л  « п о и м е т ь  в ви 
д у » , п о д т я н у т ь  о ц е н к у  эк и п а ж у  з а  б о м 
б о м е т а н и е .  Н е  о б о р в а л  я е г о ,  н е  п р и 
сты д и л . П р о м о л ч а л  я и п о с л е  п о с а д к и ,  
у з н а в , ч то  р а з г о в о р  е г о  в о з ы м е л  д е й с т -
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В оенны й ш т у р м а н  п е р в о г о  к л а с с а  В. Б а зи н  
за  о тл и ч н у ю  б о ев у ю  и п о л и т и ч е с к у ю  п о д 
го то вку  н а гр а ж д е н  ч а с а м и . Он у с п е ш н о  в ы 
п о л н яет  с о ц и а л и с т и ч е с к и е  о б я з а т е л ь с т в а , 
в зя т ы е  в ч е с т ь  5 0 -лети я  В е ли к о го  О к тя б р я .

Ф ото Г. С а  у  р  о в а.
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вие: о ц е н к а  н а ш е м у  эк и п а ж у  з а  б о м б о 
м ет а н и е  б ы л а  в ы ста в л ен а  на б а л л  вы ш е. 
В ы черкнуть бы  и з  п о л е т н о г о  ли ста  то , 
ч то  мы н е  за с л у ж и л и . Н о  р у к а  н е  п о д н я 
лась.

Были и д р у г и е  л о б л а ж к и . В се  к ак -то  их 
о п р а в д ы в а л , д у м а л :  К и р п и ч ев  п р и о б р е т е т  
опы т, о с т еп е н и т ся . О д н а к о  м о и  п р е д п о 
л о ж ен и я  н е  сб ы л и сь . О н  у в е р о в а л  в 
с в о ю  н е п о г р е ш и м о с т ь , д о п у с к а я  п р о м а 
хи, лы тался тут ж е  найти о п р а в д а н и е . Е м у  
д а ж е ,  к аж ется , и м п о н и р о в а л о , к о г д а  
д р у з ь я  ш утили: « С и л ен  К и р п и ч ев ! И з в о 
ды  су х и м  в ы й дет» . П оп ы тал ся  б ы л о  как- 
т о  я п о го в о р и т ь  с  н и м  н а ч и ст о т у , н о  о н  
о т м а х н у л ся , н е з а х о т е л  сл уш ать  никаких  
д о в о д о в .

•П овести бы  р а з г о в о р  в к о л л ек т и в е  о б  
о т н о ш ен и и  ш тур м ан а  к д е л у ,  е г о  п о в е 
д е н и и . Н о  как эт о  сдел а т ь ?  В е с к о г о  п о 
в о д а  д л я  т а к о г о  р а з г о в о р а  в р о д е  н ет. К 
т о м у  ж е  о с н о в н о й  у п о р , к о г д а  о ц е н и 
в а е т ся  р а б о т а  эк и п аж а , д е л а е т с я  о б ы ч н о

на б о м б а р д и р о в о ч н у ю  п о д г о т о в к у . Б о м 
б и т , м о л , ш т у р м а н  о т л и ч н о . Ч то е щ е  
н адо?

Р а н ь ш е наш  эк и п а ж  б ы л  на х о р о ш е м  
с ч е т у . И в д р у г  в с е  р у х н у л о . П р и  в т о р о й  
п оп ы тк е  К и р п и ч ев а  с в я з а т ь с я  п о  р а д и о  с  
р у к о в о д и т е л е м  п о л е т о в  на п о л и г о н е  
стар ш и й  н ач ал ьн и к  у сл ы ш а л  в есь  р а з г о 
в о р . Э к и п а ж  п о л у ч и л  « д в о й к у » , я —  
в зы с к а н и е . Н о  с а м о е  т я г о с т н о е , п о ж а 
л уй , п р о и з о ш л о  на р а з б о р е  п о л е т о в . К ог
д а  с  К и р п и ч ев а  п о с т р о ж е  с п р о с и л и  за  
п л о х о е  к а ч е с т в о  б о м б о м е т а н и я , о н , н е  
м о р г н у в  г л а з о м , о б в и н и л  л етч и к о в . О н и , 
м о л , н е  в ы д е р ж а л и  с к о р о с т ь  на б о е в о м  
к у р с е .

Н о  п р о с м о т р е л и  б а р о с п и д о г р а м м у  —  
в с е  в н о р м е .  Д а  и д е ш и ф р и р о в а л и -т о  е е  
в м е с т е  с о  ш т у р м а н о м . Как ж е  так? М о 
ж е т , п о г о р я ч и л с я  ч е л о в е к , с к а з а л  н е  п о 
д у м а в . П р о с т о  н а д о  п о г о в о р и т ь  с  н и м , а 
в б у д у щ е м  бы ть л о с т р о ж е ,  к о е  в ч е м  и 
п о м о ч ь . Т а к о го  ж е  м н е н и я  б ы л и  и к о 
м а н д и р  п о д р а з д е л е н и я ,  и к о м м у н и ст ы .

И в с е  ж е  д е л а  в э к и п а ж е  « е  у л у ч ш и 
ли сь . С н и зи л и сь  р е зу л ь т а т ы  б о м б о м е т а 
ний. Л ю д и  стали  н ер в н и ч а т ь . И у ж е  там , 
г д е  р а н ь ш е  н е  т р е б о в а л о с ь  к о м а н д и р 
с к о г о  т о н а , и н ой  ,р а з  п р и х о д и т ся  с п р а ш и 
вать п о  в с е й  с т р о г о с т и . Н е  о б о ш л о с ь ,  к о 
н е ч н о , и б е з  в зы ск ан и й .

К и р п и ч ев  з а м к н у л с я , стал  в ы с о к о м е 
р е н . В се  м о и  попы тки  п о г о в о р и т ь  с  н и м  
п о  д у ш а м , п о м о ч ь  р а з о б р а т ь с я  в с л у 
ч и в ш е м с я  о с т а ю т с я  б е з у с п е ш н ы м и . П о 
т р е б у е ш ь  —  с д е л а е т .  Н о  п р о й д е т  д е н ь ,  
д р у г о й  —  и с н о в а  о ш и б к а : т о  уп усти т
ч т о -т о  п р и  п о д г о т о в к е  к п о л е т у , т о  н а
р у ш и т  п о р я д о к  р а б о т ы  с  а р м а т у р о й  к а
би н ы  в п о л е т е . И в с е г д а  у  н е г о  ви н ов ат  
кто у г о д н о ,  т о л ь к о  н е  о н .

Н ет, н е р а д и в о е  о т н о ш е н и е  ш т у р м а н а  
к с л у ж б е  н е  с т а л о  с и с т е м о й . З в а н и е м  
п е р в о к л а с с н о г о  с п е ц и а л и с т а  о н  д о р о ж и т .  
Н е п р о п а л о  у  « е г о  и  ж е л а н и е  стать  с л у 
ш а т е л е м  а к а д е м и и . Н о  в е д ь  т е  н е д о с т а т 
ки, о  к о т о р ы х  ш л а  р е ч ь , е г о  о т н ю д ь  н е  
у к р а ш а ю т . П о н я т ь  ж е  э т о г о  ч е л о в е к  н е  
х о ч е т , о б и ж а е т с я  на к о м а н д и р с к у ю  с т р о 
го с т ь .

Ч то и г о в о р и т ь , наш и н атя н уты е в за и 
м о о т н о ш е н и я  т о ж е  н е  л у ч ш и м  о б р а з о м  
д а ю т  о  с е б е  зн ать  в р а б о т е .  М о ж е т  бы ть, 
н ап и сать  р а п о р т :  так , м о л ,  и так , п р о ш у  
н а зн а ч и т ь  в э к и п а ж  д р у г о г о  о ф и ц е р а .  
Т ем  б о л е е  к о е -к т о  и з  д р у з е й  у ж е  с о в е 
т о в а л  так  с д е л а т ь .

Н ет, н е  м о г у  я п ри н ять  эт о т  с о в е т . Н е  
п р о с т о  р а с с т а т ь с я  с  ч е л о в е к о м , в м е с т е  с 
к о т о р ы м  п р о й д е н о  ст о л ь к о  д о р о г .

Как ж е  поступить?

Гвардии капитан А. ЧЕРНЫШЕВ, 
военный летчик первого класса.
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#  ВАШЕ ЗДОРОВЬЕ

ВЫСОТНАЯ
УСТОЙЧИВОСТЬ
ОРГАНИЗМА

В
СЕ ОРГА НЫ  и тк ан и  организм а че
ловека получаю т кислород из крови. 

Кровь обогащ ается им в м ельчайш и х 
кровеносных сосудах (кап и л л ярах ) легоч
ных альвеол. Н асы щ ение крови зависит 
от парциального давлени я кислорода в 
альвеолярном воздухе, состав ж е  его оп
ределяется составом вды хаем ого возду
ха. Н а уровне м оря атмосф ерное давле
ние равно 760 мм. К ислород составляет 
20, 96% атмосферного воздуха. П арци
альное давление его, т . е. собственного 
давления кислорода воздуха, составляет 
20, 96% от 760 мм , т. е. 159 мм. И мен
но при таком  парци альном  давлении  во 
вдыхаемом воздухе в к ап и л л яр ах  л ег
ких здорового человека кровь наиболее 
полно насы щ ается кислородом  (на 95 — 
96%).

С подъемом на высоту процентное со
держание кислорода в воздухе п ракти 
чески не и зм ен яется  (20, 96% ), но сни
жается общее баром етрическое давление 
н соответственно п адает  парци альное 
давление кислорода. Т ак , на высоте 
5000 м оно равно 85 мм (барометриче
ское давление 405 мм), а на 10 000 м — 
уже 42 мм.

Чем н иж е парци альное давление к и с
лорода, тем меньш е его поступает в 
кровь, тем более вы раж ено кислородное 
голодание (гипоксия). Особенно чувстви
тельны к  кислородном у голоданию  цент
ральная нервная система (кора головно
го мозга) и сердечно-сосудистая система. 
С нарушением их ф ункц ий  у  человека 
проявляются разли чн ы е симптом ы  вы
сотной болезни: чувство усталости, мы 

ш ечная  слабость, общее ф изиче
ское недомогание, наруш ение
вним ания, сниж ение работоспо
собности, общ ая слабость, сонли
вость, ощ ущ ение ж ар а  в лице, 
прилив крови к  голове, ш ум  в 
уш ах, головокруж ение, головная 
боль, сердцебиение, оды ш ка,
усиленное потоотделение, тош 
нота, рвота, похолодание конеч
ностей, носовые кровотечения. Н а 
высоте 2000—3000 м, и особен
но на вы сотах  4000—6000 м , без 
дополнительного кислородного 
п итан ия  наступаю т зрительны е 
расстрой ства: сн иж ается  свето
в ая  чувствительность гл аза , в 
условиях  м алой  освещенности 

ум еньш ается острота и суж ивается  поле 
зрения, н аруш аю тся  цветоощ ущ ение и 
глубинное зрение, удли н яется  врем я вос
п ри яти я  зри тельны х  ощ ущ ений.

Степень вы раж енности  всех этих явле
ний и сочетания симптомов бы вает р аз
личной. К ислородное голодание мож ет 
вы звать  крайн е серьезны е изм енения в 
организм е, которы е ведут к  потере со
зн ани я, часто внезапной и д аж е  к 
смерти. Волее тогоа обморочное состоя
ние м ож ет наступить вообще без всяких 
предвестников на фоне вполне хорошего 
сам очувствия.

Н ередко психические процессы и зм е
няю тся так и м  образом, и в этом особая 
опасность и  коварство высотной болез
ни, что развивается  состояние эйфории, 
когда летчи к  вообщ е н е  м ож ет крити че
ски  оценить к а к  окруж аю щ ую  обстанов
ку , т а к  и собственное самочувствие, а 
потому и не предприним ает мер к  ли
кви дац и и  кислородного голодания.

Д аж е при  хорош ем самочувствии и 
благополучном  исходе полета последст
в и я  пусть легкой  высотной болезни не 
проходят бесследно.

С разу после полета и ли  через н есколь
ко часов летчи к  м ож ет чувствовать 
усталость, тупы е головные боли и  дру
гие явления. Это следствие кислородно
го голодания, а отнюдь не обычного «ра
бочего» утомления.

Степень тяж ести  высотной болезни н а
растает  с увеличением  высоты  и скоро
сти подъем а, длительности  пребы вания 
на высоте. Зависи т она и  от индивиду
альны х особенностей организм а летчика,
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от ж изненной емкости легких. С ниж аю т 
высотную устойчивость организм а такие 
ф акторы , к а к  больш ая ф изическая  н а
грузка перед подъемом на высоту, пере
утомление, нервное возбуж дение, недо
статочный сон или  отдых, нерациональ
ное предполетное питание, прием  алко
голя накануне или в ден ь подъем а на вы
соту, даж е в небольш ом количестве, 
чрезмерное курение, неполное вы здоров
ление после перенесенны х заболеваний, 
сопровож даю щ ихся общ им недомогани
ем.

Д ля проф илактики  кислородного голо
дания в авиации  прим еняется ком плекс 
мероприятий. Н аиболее эф ф ективны е из 
них кислородно-ды хательная ап паратура 
и высотные скаф андры , а т ак ж е  герм е
тизация кабин самолетов.

Герметические кабины  уменьш аю т воз
мож ность кислородного голодания, но не 
гарантирую т полной защ иты  от него, 
так к ак  давление внутри кабины , хотя 
и выш е атмосферного на данной высоте, 
но при п олетах на больш их вы сотах со
ответствует высоте 4000 м и более. Н ако
нец возмож ны  случаи  внезапной р азгер 
метизации кабины  с неизбеж ны м и бы
стрым развитием  кислородного голода
ния, если эки п аж  не пользовался в по
лете кислородной аппаратурой .

К ислородно-ды хательная ап паратура 
на вы сотах до 12 ООО м п озволяет ре
ш ить главную  зад ач у  сохранения н у ж 
ного п арциального давлени я  кислорода 
в легких при сниж ении общ его ба
рометрического давления. Обеспечи
вается эго  соответствую щ им повы ш е
нием процента кислорода во вды хаем ом 
воздухе по мере повы ш ения высоты по
лета, а на больш их вы сотах автом ати
ческим отклю чением подсоса атмосфер
ного воздуха и  переходом на ды хание 
чистым кислородом  (тогда парциальное 
давление кислорода во вды хаем ом  воз
духе становится равны м  баром етриче
скому давлению  окруж аю щ ей  среды). В 
результате на высоте 10 ООО м п ар ц и 
альное давление кислорода во вды хае
мом воздухе оказы вается  д аж е  н есколь
ко выше, чем на земле, а  на 12 ООО м 
примерно соответствует парциальном у 
давлению  кислорода на высоте 5000 м.

Н а вы сотах более 12 000 м бароме
трическое давление п адает  настолько, что 
ды хание чисты м кислородом уж е не обес

печивает долж ного парциального  д авле
ния кислорода во вды хаем ом  воздухе. 
П оэтому п ри  полетах  на вы сотах более 
12 000 м  прим еняю т вы сотны е скаф ан д
ры и кислородно-ды хательную  ап п арату
ру, подаю щ ую  кислород под давлени ем .

Следует предостеречь летчиков от бы
тую щ его кое-где п редставления о вред
ном воздействии на организм  ды хан ия  
чисты м кислородом. М ноголетнее прим е
нение газобаллонного кислорода в ав и а
ции убедительно опровергает это мнение, 
а опасность и  коварство кислородного 
голодания ни у кого не вы зы вает сомне
ния. П оэтому н уж но все делать  строго 
по научно и технически  обоснованным 
п рави лам  прим енения кислородно-ды ха
тельной ап паратуры , которы е реглам ен
тированы  соответствую щ ими и нструк
ц иям и  в зависим ости  от типа сам олета и  
харак тера  полетны х заданий .

Вследствие ряд а  причин  кислородно
ды хател ьн ая  ап п аратура, высотны е с к а 
ф андры  и герм етичны е кабины  не всег
да полностью  гарантирую т от кислород
ного голодания. П оэтому забота о повы 
ш ении высотной устойчивости органи з
м а л етчи ка входит в обязанность ком анд
ного и м едицинского состава ВВС.

Д ля повы ш ения устойчивости орга
н изм а летчи ка следует предусм отреть 
тщ ательны й контроль за  реж им ом  отды 
ха перед полетам и, за  обеспечением ус
ловий дл я  нормального сна, всемерно со
к ращ ать  пребы вание летного состава на 
аэродроме, особенно п ри  н еблагопри ят
ны х клим ати чески х  или  метеорологиче
ских усл ови ях ; организовать д оставку  
летного состава и  параш ю тов к  стоянке 
самолетов. Д л я  отды ха -между полетам и, 
особенно в зимнее врем я, вблизи от стар 
та необходимо оборудовать теплы е, хо
рошо вентилируем ы е пом ещ ения. К уре
ние в н и х  долж но быть запрещ ено.

Д л я  повы ш ения высотной устойчиво
сти летном у составу рекомендую тся си
стем атические зан яти я  спортом — л ы 
ж и, коньки , п лаван ие, л егк ая  атлетика, 
альпинизм . П олезно отпуск проводить в 
вы сокогорны х л агерях , дом ах отды ха.

Л етчик, зам етивш ий какие-либо откло
нил (д аж е незначительны е, на его 
взгляд) в  своем сам очувствии, долж ен  
рассказать  об этом врачу.

Майор медицинской службы 
Н. АРТАМОНОВ.
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ФИЗИЧЕСКАЯ 

ЗАКАЛКА 

АВИАТОРОВ

Я РКИМ  свидетельством заботы  п ар
тии и п равительства о здоровье со

ветских лю дей, и х  ф изической  и  духов
ной за к а л к е  явилось п ринятое в минув
шем году П остановление Ц ентрального 
К омитета КПСС и Совета М инистров 
СССР «О м ерах по дальнейш ем у разви 
тию ф изической культуры  и  спорта». В 
этом докум енте н аш ли  отраж ение в а ж 
нейшие задачи^ стоящ ие перед советским  
ф изкультурны м  движ ением , и  в  частно
сти перед воинам и наш их В ооруж енны х 
Сил, ф изическая  подготовка которы х 
служ ит одним  и з условий победы  в сов
ременном бою.

И звестно, что  п о  мере разви ти я  новых 
средств вооруж ения, боевой техники  к  
м оральны м, волевы м и  ф изическим  к а 
чествам человека п редъявляю тся  все бо
лее вы сокие требования. П р ак ти к а  под
тверж дает, что  успеш ное освоение совре
менной авиационной техн ики  немы слимо 
без соответствую щ ей ф изической  за к а л 
ки летного состава, помогаю щ ей преодо
левать огромные ускорения, сохранять 
работоспособность при полетах  н а  боль
шие дальности  и  высоты.

З а  последние годы в авиационны х ч а 
стях и п одразделениях  зам етно ож иви
лась сп ортивная  работа. Теперь еж егод
но проводятся соревнования на первен
ство Военно-Воздуш ных С ил по 14— 15 
видам спорта> что  способствует росту 
мастерства спортсменов-авиаторов. В 
ВВС у ж е  подготовлено свыш е 100 м асте
ров спорта СССР. Сборная ком ан да ВВС 
по водным видам  спорта в 1966 году вто
рично завоевала первое место в соревно
ваниях воинов видов В ооруж енны х Сил. 
Больш их успехов добились наш и спортс

м ены -летчики  и параш ю тисты . 
Н а первенствах СССР и мира по 
авиационны м  видам  спорта они 
завоевали  6 золоты х, 5 серебря
ны х и 5 бронзовых медалей.

Л етчи к  В. П искунов зан ял  
третье место на первенстве мира 
по самолетному спорту, а стар
ш ина В. К рестьянников удостоен 
зван и я  абсолютного чемпиона 
мира по параш ю тному опарту.

С ерьезным стим улом  д л я  д ал ь 
нейшего развити я спортивной 
работы  в частях  и вузах  стало 
внедрение новых нормативов по 
ф изической  подготовке и воен

но-спортивного ком п лекса. П роведенные 
проверки п оказали , что эти нормативы 
в больш инстве своем освоены.

В зять, к  прим еру, боевой коллектив, 
где ф изической  подготовкой и спортом 
ведает офицер М. П ановицы н. Здесь в 
1966 году 87%  личного состава стали  
зн ачки стам и  «Воин-спортсмен» и 85% — 
разрядн и к ам и  по разли чн ы м  видам  спор
та. К ом андование, ком м унисты  и комсо
мольцы  постоянно заботятся  о повыш е
нии ф изической  подготовки личного со
става, особенно о вы работке у  летчиков 
специальны х ф изически х качеств. Гим
н астический  городок со специальны ми 
сн арядам и  здесь не пустует. К роме п л а 
новы х зан яти й  по ф изической  подготов
ке регулярно разы гры вается  личное 
первенство на вращ аю щ ихся качелях , 
подкиды ваю щ ей сетке и  других сн ар я 
дах . П рош логодний чемпион на вращ аю 
щ и хся  к ач ел я х  — летчи к  лейтенант 
С. Д анилин  —  и перворазрядник в беге 
на средние дистанции.

Вполне закономерно, что эти  авиаторы  
не только систем атически  заним аю т ве
дущ ие м еста н а  спортивны х соревнова
ниях , но и уверенно реш аю т зад ачи  лет
ной подготовки. Успехи эти не сл учай 
ны  еще и потому, что сам  ком андир — 
спортсм ен-разрядник по стрельбе, на
ч ал ьн и к  ш таба имеет первы й р азр я д  по 
гим настике и второй по акробатике, а 
офицер М. П ановицы н —■ мастер спорта 
СССР. С илами общ ественников без осо
бых затрат  ден еж ны х средств здесь по
строены образцовые п лощ адки , спортто- 
родок и  спортивны й зал .

К  сож алению , ещ е не везде ф изиче
ской подготовке и спорту уделяю т долж 
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Б у д ет десан т, 
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ное внимание. С пециальная ап паратура 
используется недостаточно, массовые 
спортивные м ероприятия проводятся от 
случая  к  случаю . Кое-где этот вид бое
вой подготовки считаю т второстепенным, 
находят множество предлогов дл я  того, 
чтобы обосновать слабую  постановку 
спортивной работы. И  особенно нетерпи
мо, если такое полож ение возникает в 
военных учебных заведениях, где моло
деж ь долж на на всю ж изн ь приобщ ить
ся к  спорту, ф изически окрепнуть, за к а 
литься.

Т ак в А чинском  ВАТУ ряд из про
веренных курсантов не выполнили спор
тивных нормативов, получили  неудовле
творительные оценки. М ожно ли утверж 
дать, что здесь серьезно заботятся  о под
готовке молодых авиаторов к  преодоле
нию трудностей армейской ж изни , вос
питываю т волевых, стойких бойцов? Д у
мается, что там  сделаю т выводы и п ри 
мут меры, чтобы привести спортивную  
работу в соответствие с требованиями 
ж изни.

В наступивш ем учебном году потребу
ется не только устранить недостатки, но 
и добиться реш ительного улучш ения

. .v.teNiW-4, 5..-Ч ..v. ."Ч.. . ждавЬ.-»- • • ' ......  • . . .

Ф ото Г. Т о в с т у х и .  

I I I I I I 1 I I I I I I I I I I I I I I 1 I I U I I I I I I I I I I I II M i l l  I I I I 1 I I I

спортивной работы  со всеми категори я
ми личного состава, дальнейш его укреп
ления здоровья, развити я  выносливости 
воинов-авиаторов.

Реш ить эти  зад ачи  мож но и  нуж но, в 
первую  очередь повы сив качество з а н я 
тий по ф изической  подготовке, особен
но с летны м составом , д л я  чего н аряду  
с общ еф изическими упраж н ени ям и  н у ж 
но систем атически  проводить сп еци аль
ные тренировки д л я  повы ш ения устой
чивости к  перегрузкам , укачиванию , к и с
лородному голоданию , п ерепадам  баро
м етрического давлени я, д л я  развити я 
двигательной координации  и пространст
венной ориентировки. Специальную  тре
нировку летного состава надо, к а к  п р а
вило, организовы вать целенаправленно с 
учетом периодов обучения и  вы рабаты 
вать те качества, которы е необходимы 
д л я  реш ения зад ач  летной подготовки. 
П ри этом в зависимости от конкретны х 
условий она мож ет проводиться в р а з 
личны х организационны х ф ормах.

П реж де всего — в процессе плановы х 
зан яти й , в ходе спортивны х мероприятий 
и, наконец , в виде дополнит ельны х  тре
нировок летного состава, направленны х
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на совершенствование какого-либо одно
го или нескольких важ н ы х  д л я  летной 
деятельности качеств.

При планировании, организации  и про
ведении спортивной работы  необходимо 
четко представлять, каки е  ф изические 
качества в одинаковой мере необходимы 
всему летному составу ВВС и каки е  н у ж 
но преимущ ественно развивать  у  летно
го состава того или  иного рода авиации.

Так, д л я  летчиков-истребителей и и ст
ребителей-бомбардировщ иков особое зн а
чение имею т вы носливость, устойчивость 
к  перегрузкам , к  вы сотны м полетам  и 
быстрота реакци и . С ледовательно, за н я 
тия с ними или  соревнования долж ны  
вклю чать тренировку на вращ аю щ ихся 
качелях , бег на 100, 400 и 1000 м, п л а 
вание на 25 и 100 м, ны ряние, лы ж н ы е 
гонки на 5 км , уп раж н ен и я  д л я  укрепле
ния м ы ш ц брюшного пресса.

Д ля  летчиков дальней , военно-транс
портной и бомбардировочной ави ац и и > 
которым приходится длительное врем я 
сохранять вы сокий уровень работоспо
собности и вни м ан ия в  условиях  дли
тельного у к ачи ван и я  и  продолж и тель
ных статических  нагрузок , рекоменду
ются кроссы  от 1 до 3 к м , п лаван и е 
на 200 м , лы ж н ы е гонки на 10— 15 км , 
силовые упраж н ени я на гим настических 
снарядах, всевозм ож ны е уп раж н ен и я  с 
баскетбольным м ячом , разли чн ы е п р ы ж 
ки, а  так ж е  уп раж н ен и я  непосредственно 
в полете, так и е ; к а к  н аклоны  туловищ а 
вперед, н азад  и в стороны, вращ ение го
ловой, кистям и  рук  д л я  сн яти я  стати 
ческой н агрузки .

Л етчи кам  вертолетной авиации необхо
димы  согласованность, точность, сораз
мерность и плавность движ ений, устой
чивость к  вибрациям . Н аиболее важ ны  
д л я  них уп раж н ени я  на гим настических 
сн арядах  с больш ой ам плитудой, н а  под
киды ваю щ ей сетке, вращ аю щ ихся к а ч е 
л я х  и силовые упраж нения.

Н ем аловаж ную  роль в повы ш ении фи
зической  подготовленности летного соста
ва играю т спортивны е соревнования. Н е
обходимо в каж д ой  части  систематиче
ски  проводить соревнования летного со
става н а  специальной аппаратуре, по 
авиационны м  и другим  наиболее специ
ф ическим  ви д ам  спорта.

В едущ ая роль в устранении недостат
ков в ф изической  подготовке и спорте 
п реж де всего п рин адлеж ит командиру. 
К ом андир —  органи затор  и руководи
тель всей ж изн и  части . Он долж ен  соз
дать  условия д л я  организации  ф изиче
ской подготовки и спорта, вы делить дл я  
этого врем я, строго следить за  тем, что
бы со всем личны м  составом системати
чески  проводились зан яти я  и утренняя 
зар яд к а .

К ом андир план и рует все м ероприятия 
по ф изической  подготовке и спорту, забо
ти тся  о создании учебно-материальной 
базы , и сходя  и з того, что чем  лучш е по
ставлена ф изическая  подготовка, чем 
больш е авиаторов вовлечено в  зан яти я  
спортом, тем  вы ш е их ф изическая  и  ду 
ховная  з а к а л к а , тем крепче дисциплина, 
тем успеш нее реш аю тся зад ачи  дальней
шего повы ш ения боеготовности частей 
ВВС.

Полковник В. ВОЩЕНКО.

КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

ГРУНТОВОЕ
ЗАДЕРЖ ИВАЮ Щ ЕЕ
УСТРОЙСТВО

Как погасить скорость са
молета на пробеге? Тут есть 
два способа. Один из них —  
увеличить лобовое сопротив
ление. Второй способ — уве
личить сопротивление тре
ния. Оба они применяются 
на современных самолетах 
(используются щитки-зак
рылки, колесные тормоза, 
тормозные парашюты и т. п.). 
А не использовать ли для 
этих целей грунт? Эта идея 
была проверена на аэрод
роме в Фарнборо. Здесь же 
для торможения самолетов 
при посадке использовали 
участок полосы длиной 
120 м, углубленный и за

полненный гравием. Са
молет-истребитель садился 
при скорости 120 — 127 км/час 
(начало движения по задер
живающему устройству) и 
останавливался после про
бега 115 м. Торможение бы
ло плавным.

Ш АССИ
НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ 

Журнал «Флайт» сообща
ет о разработке самолетно
го взлетно-посадочного уст
ройства на воздушной по
душке. Предполагают, что 
оно позволит заменить обыч
ное колесное шасси, и само
лет сможет садиться на лю
бую поверхность — воду, 
лед, снег, болото. Как устро
ено такое шасси? Под фюзе
ляжем крепится надувное

кольцо из прочного материа
ла слоистой конструкции 
(из нейлона и резины). Диа
метр кольца 0,9 м, а толщи
на стенок 6 мм. Нижняя 
поверхность кольца усиле
на и имеет множество от
верстий, через которые вы
дувается сжатый воздух. Са
молет поддерживается воз
душной подушкой на высоте 
нескольких сантиметров над 
землей. Сжатый воздух будет 
поступать от газотурбин
ного двигателя, установлен
ного в нижней части фюзе
ляжа. Когда подача воздуха 
прекращается, кольцо плот
но прилегает к обшивке фю
зеляжа. Вес такого взлетно- 
посадочного устройства при
мерно такой же, как и обыч
ного шасси.
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П. СТЕФАНОВСКИЙ, 
Герой Советского Союза.

п е р в ы й  с т р а т о с ф е р н ы й

И ВАН ФЕДОРОВИЧ ПЕТРОВ, инженер- 
летчик и мой непосредственный на
чальник, прошелся задумчиво по 

кабинету, как-то странно, словно видя а 
первый раз, осмотрел меня с головы до 
ног и совершенно неожиданно спросил:

— Стефановский, тебе тайну доверить 
можно?

«Мне —  тайну? —  молнией лронеслось 
в голове. — Что за нелепый вопрос? До
пущен к самым рассекретным докумен
там, и на тебе — можно ли доверить тай
ну... Да я, черт возьми, уже сам для себя 
становлюсь тайной!»

— О Чижевском слыхал? —  Иван Ф е
дорович подошел ко мне вплотную.

— Конструкторе?
- Д а .
— Знаю его. А что?
— Слушай, придется тебе поработать 

за меня.
Ничего не пойму: как это за него и 

причем тут Чижевский?
— Самолет Чижевского, —  пояснил 

Петров, —  проходит испытания. Вел их я. 
Так вот...

«Ага, теперь понятно, почему так часто 
и надолго отлучался наш начальник».

— Так вот... — продолжал Петров. —  
Мне лично поставили новую задачу. Ка
кую —■ для тебя не имеет никакого зна
чения. Самолет Чижевского поручаю тебе. 
Учти — машина чрезвычайно секретная,
о ней знают считанные лица. Что и как —

разберешься на месте. Вылетай 
без промедления.

— А куда?
— Угадай.

И что это его сегодня на за
гадки потянуло? Иван Федоро
вич улыбнулся:

— В Смоленск вылетай, вот 
куда!

— В Смоленск?! Вот это сюрприз так 
сюрприз! Смоленск...

Там началась моя летная служба. От 
всей души благодарю, благодарю за воз
можность побывать в крепко полюбив
шемся городе, а еще больше —  за ока
занное доверие.

— За доверие благодарить погоди, —  
на лице Ивана Федоровича появилась 
прежняя озабоченность. —  Самолет не из 
обычных. И это не просто доверие, это 
приказ. Так-то вот, Петр Михайлович. Будь 
осторожен. Не зарывайся.

В нашем деле начальники постоянно 
напоминают об осторожности. За ЧП по 
головке не гладят. Да и нам спасибо не 
говорят. Но для испытателя полеты на 
новой машине —  желанное дело.

И вот я в поезде. Монотонно постуки
вают на стыках рельсов колеса. Смо
ленск... Вот это уважил Иван Федорович.

За окном бегут родные сердцу рус
ские перелески, луга, пашни, нет-нет да и 
промелькнет деревенька .или село. Лю
буюсь пейзажами, а память все больше 
ворошит прошлое. Словно в юность еду.

Смоленск —  мой Рубикон. Из него шаг
нул в большую и интересную жизнь. 
Правда, тяга к авиации родилась раньше, 
еще в Бобруйске, где в конце лета 1925 
года приземлилось несколько самолетов. 
А из Смоленска я ушел в школу пило
тов.

Постукивают и постукивают колеса, бе
гут и бегут воспоминания. И странное де
ло. Сейчас все воспринимается как-то со 
стороны. Я вроде и не я, тот, что первым 
примчался тогда на поле, к самолетам, 
уставился в трепетном оцепенении: кры
латые машины, вокруг них —  улыбающие
ся летчики в комбинезонах и диковинных 
очкастых шлемах. Словно бы неземные 
люди. Они привязывали и зачехляли ма
шины. По краям площадки появились ча-

Н ач ал о  в  -Vj 1 з а  1967 г.

Г 0 4  И 
Ю 4« 
Ш
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совые. Разошелся народ, а парень один 
на -поле остался. Неужто судьбу -свою 
встретил?..

Встретил. Неудержимо потянуло меня а 
авиацию. Чем ближе подходила осень, 
тем больше росло тяготение к самолету. 
Осенью я призывался в армию. Седень
кий старичок, председатель призывной ко
миссии, как и у всех, спросил:

— Где служить хочешь?
— Только в авиации!
— Ишь ты, только, — посмотрел мою 

медицинскую карту, потом взглянул на 
меня и сказал сидевшим с ним за столом 
медикам: —  А что, подходит малый.

Врач второй раз подвел меня к спиро
метру, определяющему объем легких, су
нул в руки резиновый шланг:

— Дунь.
Чуть было вместе с воздухом не выдул 

из себя ,и легкие: подумал, что от этого 
зависит окончательное решение комиссии, 
быть мне в авиации или не быть. И, о го
ре! С-оскочил какой-то цилиндрик, лрибор- 
ведро сломался. Врач было рассердился, 
я -совсем растерялся, а председатель 
медкомиссии весело захохотал:

— Ступай, парень, -в авиацию! Воздуха 
в тебе много.

Так я -попал в Смоленск, стал красноар
мейцем 2-й отдельной разведывательной 
авиаэскадрильи. Как имеющего среднее 
образование зачислили в команду краткэ- 
срочников. Год учебы —  и командир за
паса. Командир-фотограмметрист. Фото- 
грамметрист? Я же в летчики хочу.

— Многие хотят, — был неумолимый 
ответ. —  Уймитесь. Служат там, где при
казано.

Но вышло по-иному. Поступило распо
ряжение: выявить желающих поступить 
в летную школу. Это-то как раз мне и 
нужно. Прощай, Смоленск. Еду а Ленин
град, в военно-теоретическую школу. По
том —  Кача, Луганск и наконец испыта-
■ jo y .i - ■* —  в и л л и с  А Д р Ц д р щ щ ц д .  ц и »

“Рудование, большие деревянные козлы, 
на которые поднимают самолеты при про
верке шасси. Туда и несет.

Со скольжением, на полном газу пере
тягиваю через крышу. Самолет, как на 
ухабе, проседает, несется прямо на коз-

Задраивался он, как и переднее окно, 
винтовым затвором.

Раздумывать и сопоставлять долго не 
пришлось. Самолет то или подводная лод
ка, а лететь надо. «Не просто доверие —  
приказ», —  вспомнились напутственные 
слова начальника.

Влезаем в верхнее отверстие, что в хво
стовой части машины. Парашюты остают
ся у горловины лаза. С ними ,в пилотскую 
кабину не проберешься: до нее метров 
шесть ползти внутри фюзеляжа надо. Да 
и в кабине с парашютами не -разместишь
ся —  тесно до крайности. М-да, компоно- 
вочка...

Чего это я так разворчался? Ползать 
не привык? А надо! Кое-как дополз. 
Уселся в свое кресло. Позади устроился 
Каштанов — ведущий инженер самолета. 
Осматриваюсь. Не кабина, а мышеловка: 
теснотища неимоверная. Обзор —  ни к 
черту. Виден воздушный винт да градусов 
по пятнадцать в стороны.

Каштанов толкает в плечо —  запускай. 
Мотор хорош. Взял сразу. Чувствуется —  
силен. И послушен. Но его совсем не 
слышно. Герметика. В кабине —■ непри
вычная тишина. Разговариваем с  Кашта
новым без напряжения.

Взлетели неожиданно легко. Но что за 
обзор! На разбеге и взлете —  только кра
юшка неба -видна. «Слеповата» кабина, не 
годится так. Однако полет продолжается. 
На высоте трех-четырех тысяч метров, как 
и -предусмотрено, задраили все гермети
ческие лююи. Хорошо! Влага и углекисло
та, выделяемые при дыхании, поглощают
ся специальными устройствами. Повер
нешь краник —  из баллонов ,в кабину по
ступает кислород. Дышится свободно. А 
рядом еще -кислородные маски висят —  
на случай разгерметизации на высоте. 
Здорово придумано.

Самолет тоже неплох. Рули эффектив
ны. Бароспидограф, находящийся в каби
не, -в горизонтальном полете вычерчива

е т  идеальную прямую. Сели для первого 
раза тоже неплохо. В общем, летать 
 ̂можно!

Вслед за пробным начались испыта-

было все так. 22 -июня 1941 года в 
часа 55 минут, когда только забрезжила 
ря воскресного утра, аэродром разбу- 
|л сигнал боевой тревоги.
Вскоре командир полка подполковник 
рдиенко уже отдавал боевой приказ 
>ршему политруку летчику Данилову: 
ятеркой истребителей прикрыть город 
одно: государственную границу пере- 
<ли три фашистских бомбардировщи-

Истребители поднялись в воздух. В бое-
* строю, ведомые комиссаром эскад- 
пьи, на высоте 1200 метров шли коман- 
зы звеньев С. Дерюгин, И. Дружков со 
•ими напарниками летчиками С . Гари- 
л и К. Трещевым. Впереди расстилал- 
мирный, спящий -город. Вдруг в погра- 
ной полосе зловеще блеснули зарни-

, тельные полеты. Июль в том, 1936 году 
“ ** стоял жаркий, сухой. Летаем с  совершен- 

°  но непредусмотренным дополнением к 
в летным костюмам —  вафельными поло- 
 ̂ тенцами на шеях. Без них — нельзя. Во- 
дорадиато,р мотора расположен в обтека- 

Д телях под самым центром герметической 
цистерны. Когда двигатели работают на 

°  полных оборотах —  в кабине нестерпи- 
т< мая жара. Пот заливает лицо, саднит гла- 
н за. Без полотенца не обойтись.
3 Девять тысяч метров —  -потолок, до- 
Р стигнутый И. Ф. Петровым, остался поза- 
°  ди. Уже -в третьем полете мы добрались 

до двенадцати тысяч. На высоте дел пр i- 
Ht бавилось. Входишь в горизонтальный по- 
ги лет, обороты мотора снижаются, и пол 
Ж1 кабины перестает «подогреваться». Ста- 
М1новится прохладнее. Стекла иллюминато- 
наров сдвоенные. Между ними —  накали- 
св
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Первый стратосферный — БОК-1.

вающиеся электричеством проволочки. 
Вместе с влагопоглотителями и теплым 
воздухом, поступающим по трубкам от 
внутрикабинного вентилятора, они не да
ют запотевать нашим окнам в «боль
шой мир». Снаружи —  хуже. Со сто
роны, противоположной солнцу, стек
ла подергиваются тончайшей вязью льда. 
Она быстро разрастается, и вскоре сквозь 
нее ничего не видишь. Остается одно —  
развернуть самолет, подставить замерз
ший иллюминатор под солнышко. Не по
лет получается, а непрерывное «самораз- 
мораживание». Придется конструктору по
ломать голову и над этой задачей.

На двенадцати тысячах метров столкну
лись и с более грозным явлением. На 
этой высоте стали замерзать элероны. 
Пришлось управлять самолетом только 
при помощи рулей высоты и поворота. 
Перед следующим полетом попробовали 
промывать проводку элеронов обезво
женным керосином. Не помогло. Видимо, 
сказывается конструктивная особенность 
машины — очень большая длина тросов 
и обилие роликов на всем протяжении 
проводки. Решили летать с замерзшими 
элеронами. На высоте они не особенно 
и нужны, а спустишься до семи^восьми 
тысяч метров — оттаивают, начинают дей
ствовать опять.

Через несколько дней поступило распо
ряжение перегнать БОК-1 на один из под
московных аэродромов. Борьба за высо
ту вступила в новую стадию. Прошедшие 
полеты убеждали — самолет Чижевского 
способен подниматься много выше. Ру
ководство института одобрило мое пред
ложение —  достигнуть предельного по
толка.

Самолет снова в воздухе. На двенадца
ти тысячах метров, как всегда, покрылся 
льдом иллюминатор с теневой стороны. 
Потом перестали действовать элероны — 
замерзли. К этому мы уже привыкли. Од
нако запас мощности у мотора есть. Мож
но еще выше. Подожди. Откуда эта 
плесень на стеклах иллюминаторов? Про
вел пальцем —  иней. Смотрю на прибо

ры. Электрообогрев, теплый воздух, вла- 
гопоглотители —  все работает нормаль
но. А иней между тем продолжает расти.

Что делать? Лететь, ничего не видя, да 
еще с бездействующими элеронами 
нельзя. Понимаю, что нельзя, знаю, что 
потом влетит по первое число, а лечу, за
бираюсь see выше и выше. Ногтем соскаб
ливаю иней, растираю дырочку еще влаж
ным от пота полотенцем и продолжаю 
упорно набирать высоту. Понемногу сдает 
мотор. Увеличивать обороты уже нельзя. 
Рычаг сектора газа —  вперед до упора. 
Все. Выше не подняться.

На земле расшифровали барограмму.
С учетом всех поправок вывели оконча
тельный результат: достигнута истинная 
высота в четырнадцать тысяч сто метров. 
Это была стратосфера!

БОК-1 не пошел в серию. Он был само
летом экспериментальным и всего в од
ном экземпляре. Но свое назначение он 
оправдал: общие принципы герметизации

За окном бегут родные сердцу рус
ские перелески, луга, пашни, нет-нет да и 
промелькнет деревенька или село. Лю
буюсь пейзажами, а память все больше 
ворошит прошлое. Словно в юность еду.

Смоленск —  мой Рубикон. Из него шаг
нул в большую и интересную жизнь. 
Правда, тяга к авиации родилась раньше 
еще о Бобруйске, где в конце лета 1925 
года приземлилось несколько самолетов. 
А из Смоленска я ушел в школу пило
тов.

Постукивают и постукивают колеса, бе
гут и бегут воспоминания. И странное де
ло. Сейчас все воспринимается как-то со 
стороны. Я вроде и не я, тот, что первым 
примчался тогда на поле, к самолетам, 
уставился в трепетном оцепенении: кры
латые машины, вокруг них —  улыбающие
ся летчики в комбинезонах и диковинных 
очкастых шлемах. Словно бы неземные 
люди. Они привязывали и зачехляли ма
шины. По краям площадки появились ча-

Н ач ал о  в  №  1 з а  1967 г.
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В период переделки «сотка» безраз
дельно перешла в мои руки. Времени на 
испытания отпустили в обрез. Ждать было 
некогда: на полях Европы бушевало пла
мя второй мировой войны. С самолета 
сняли герметику, турбокомпрессоры. 
Штурмана разместили в одной кабине с 
летчиком, а в хвостовой части фюзеляжа 
устроили место для стрелка-радиста.

Эту машину впоследствии под именем 
ПЕ-2 выпускали самой массовой в истории 
нашей авиации серией. «Сотка», превра
щенная в пикирующий бомбардировщик, 
стала грозой для фашистских захватчи
ков. Однако путь ее превращения в ПЕ-2 
не был, как может на первый взгляд по
казаться, укатанной дорожкой. Самолеты  
вообще поступают на вооружение не 
гладко. Порой от первоначальных разра
боток конструктора остаются лишь общие 
контуры конструкции. Да и они сплошь и 
рядом претерпевают различные измене
ния. Самолет как летательный аппарат 
рождается е конструкторских бюро, а как 
боевая единица «становится на ноги», 
обретает крылья — в воздухе, при про
хождении многочисленных и сложных ис
пытаний.

Так было и с «соткой», будущим ПЕ-2. 
Стоял ясный морозный день, 22 декаб

ря 1939 года. Я первый раз поднял в воз
дух наскоро испеченный пикирующий бом
бардировщик. Делаю первый круг. После 
одного из разворотов машина неожидан
но «загуляла» —  не держит прямую, да 
и только. Осматриваюсь: винт правого мо
тора не вращается. Пытаюсь упредить 
разворачивающий момент ногой —  не по
могает. Нос вихляет, как и раньше.

Иду на одном моторе. Шасси, как всег
да в первом полете, выпущено. Это еще 
больше усложняет пилотирование. Мало, 
ох, как мало высоты! Впереди, точно по 
курсу, крыша ангара, за ней, на техниче
ской площадке, всякое аэродромное обо
рудование, большие деревянные козлы, 
на которые поднимают самолеты при про
верке шасси. Туда и несет.

Со скольжением, на полном газу пере
тягиваю через крышу. Самолет, как на 
ухабе, проседает, несется прямо на коз-

-<^С~5ыло все так. 22 июня 1941 года в 
часа 55 минут, когда только забрезжила 

вря воскресного утра, аэродром разбу- 
рл сигнал боевой тревоги.
Вскоре командир полка подполковник 

врдиенко уже отдавал боевой приказ 
гаршему политруку летчику Данилову: 
Пятеркой истребителей прикрыть город 
>одно: государственную границу пере
ели три фашистских бомбардировщи
к и
Истребители поднялись в воздух. В бое- 
■м строю, ведомые комиссаром эскад- 
шьи, на высоте 1200 метров шли коман- 
ры звеньев С. Дерюгин, И. Дружков со 
5ими напарниками летчиками С . Гари- 
м и К. Трещевым. Впереди расстилал- 
мирный, спящий город. Вдруг в погра- 
ной полосе зловеще блеснули зарни-

лы. Уже не отвернешь. Сейчас последует 
столкновение. Самолет с  небольшим па
рашютированием касается колесами зем
ли и тут же делает гигантский прыжок 
вверх. Деревянные двухметровые козлы 
остались позади. Перескочил-таки через 
них! Расскажи потом —  «икто не пове
рит, «рыбаком» назовут. Но факт есть 
факт.

Самолет между тем продолжал пры
гать. Еле удерживаю его от сваливания 
на крыло. Ну и шасси! Пружины какие-то, 
а не стойки.

Наконец машина остановилась. Впослед
ствии установили —  шасси имело недоста
ток в конструкции, который вызывал тен
денцию самолета к прогрессирующим 
«козлам». В серийном производстве этот 
недостаток устранили, но ПЕ-2 в опреде
ленной степени все-таки и в дальнейшем 
сохранил свое пристрастие к подскокам 
на 'посадке.

В данном полете причина прыжков за
ключалась не в одних только конструк
тивных недостатках шасси. Повлиял, без
условно, и заход на посадку «а одном ра
ботающем моторе. Но больше всего ска
залась малая площадь хвостового опере
ния. После приземления ведущий инже
нер Иван Васильевич Марков уже не спо
рил со мной. Он стал горячим сторонни
ком увеличения размеров киля. И пло
щадь хвостового оперения была увеличе
на. Управление самолетом стало более 
эффективным.

Постепенно пикирующий бомбардиров
щик превращался в настоящий боевой са 
молет. Для зимних полетов с грунтовых 
аэродромов было решено попробовать 
приладить к нему убирающиеся в полете 
лыжи. Испытывать их мы взлетали со 
штурманом Петром Ивановичем Никити
ным. Предстояло опробовать, легко ли 
убирается и выпускается новое шасси.

Убралось блестяще. Делаю круг, раз
ворачиваюсь на посадку. Передвигаю ры
чаг гидросистемы на выпуск —  никакой 
реакции. Лыжи на месте. Легкое, каза
лось бы, испытание вдруг превратилось^  
исключительно „

-незнал  дИнйлЬвТ^что началась война. Но 
он знал твердо, что нужно уничтожить 
врага, посягнувшего на священные рубежи 
Отчизны.

Качнув самолет с крыла на крыло, ве
дущий дал короткую пулеметную очередь. 
Это был сигнал ведомым: «Оружие —  к 
бою!» Севернее города на высоте полу
тора тысяч метров блеснул разрыв зенит
ного снаряда —  это наши зенитчики ука
зывали летчикам цель. Едва истребители 
развернулись, как на восточном курсе 
обозначились три силуэта двухмоторных 
бомбардировщиков. Пятерка краснозвезд
ных «Чаек» пошла в лобовую атаку. Два 
гитлеровца, не выдержав натиска, со сни
жением уходили обратно. За ними устре
мились Дерюгин и Дружков со своими 
напарниками. Но ведущий «юнкере» не 
свернул с курса.
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штурманом расположено приспособление 
аварийного выпуска шасси.

— Качай, Петр Иванович, — командую 
Никитину.

Кстати, на машине установили самолет
ное переговорное устройство —  СПУ. На 
моей голове и у Никитина впервые наде
ты новенькие радиофицированные шлемы 
с наушниками и ларингофонами —  шлемо
фоны. Изумительная вещь. Переговари
ваемся, словно и не в воздухе, словно и 
не ревут наперебой самолетные моторы.

Петр Иванович качает— качает, а лыжи 
ни с места. Иду на второй круг. Он про
должает качать и вслух считает: сорок, со
рок пять, пятьдесят...

— Ну? — спрашиваю.
— Сейчас, сейчас, — отвечает он.
Сейчас... Приходится идти на третий

круг. А если совсем не выпустятся? Са
диться на брюхо? Жаль, повредишь опыт
ный самолет. Потом сколько с ним возни 
будет.

— Ну как? —  снова обращаюсь к штур
ману.

— Порядочек, — слышу в ответ, — сей
час на замки встанут!

Увы! Выходят не лыжи, а... цилиндр вы
пуска шасси. И не как-нибудь, а через 
порванную обшивку мотогондолы. Оче
видно, цилиндр сорвался с крепления и 
пошел в другую сторону.

Садимся на фюзеляж, в мягкий, пуши
стый, как перина, снег.

Кто-то из инженеров клянет меня на 
чем свет стоит —  винтам конец, погну
лись.

— Чего раскричался? —  отвечаю в 
сердцах. —  Кляни не нас, а шассистов. 
Они бы еще дровни к аэроплану при
строили.

Постепенно все успокоились. Винты 
сменили. Конструктор и инженеры «по
колдовали» над строптивыми лыжами. Ле
тим опять. «Дровни» не артачатся больше.

Поступил м второй экземпляр самоле
та — дублер. Летчиком-испытателем на

новую машину назначили Алексея Михай
ловича Хрипкова, штурманом —  Петра 
Ивановича Перевалова. Люди опытные, 
бывалые. Надеялся на них, как на себя. 
Подробно проинструктировал, рассказал 
обо всем, что, на мой взгляд, могло не
ожиданно произойти в воздухе. Посколь
ку экипаж технику знал отлично, после 
первого полета Хрипков и Перевалов по
летели самостоятельно. А  я не нашел ни
чего лучшего, чем пойти в парикмахер
скую. Перед работой, видите ли, не успел 
зайти, и теперь щетина выступала сверх 
всякой нормы.

С  наслаждением ощущаю проворный 
бег острого лезвия бритвы по щекам. 
Вдруг кто-то торопливо шепчет на ухо:

— Хрипков упал.
Оглядываюсь. Рядом летчик-испытатель 

Долгов, Александр Кузьмич, взволнован
ный, раскрасневшийся, пот градом.

Наспех стираю с лица мыльную пену. 
Вскакиваем в поджидающую машину.

—  Упал .на взлете. Недалеко от аэро
дрома, —  торопливо поясняет Долгов.

—  Живы?
—  Не знаю. Я сразу за тобой поехал.
Самолет нашли у железнодорожной на

сыпи. Лежит вверх колесами. Летчики уже 
в больнице. Мчимся туда. В палату не пу
скают. Врач говорит —  летчики в  гипсе, 
у обоих повреждены позвоночники, но, 
должно быть, все обойдется.

Возвращаюсь в институт. Ребята уже 
разобрались во всем: в пилотской кабине 
на взлете возник пожар. Ее мгновенно за
полнило дымом. Прыгать с парашютами 
нельзя —  нет высоты. Хрипков идет на 
посадку прямо перед собой. Колесо шас
си попало в канаву. Машина скапотирова
ла, опрокинувшись на спину.

Забегая вперед, скажу —  Хрипков и 
Перевалов поправились и долго еще лета
ли. А  ПЕ-2? И он прошел большую  
жизнь — всю войну авиаторы громили на 
нем фашистских захватчиков.

(Продолжение следует)

и нужнИт—»-—<5 РАЗНОМ *  КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ
тысяч метров — оттайввюгг-г.. „ т . » ! дци-  
ствозать опять.

Через несколько дней поступило распо
ряжение перегнать БОК-1 на один из под
московных аэродромов. Борьба за высо
ту вступила в новую стадию. Прошедшие 
полеты убеждали — самолет Чижевского 
способен подниматься много выше. Ру
ководство института одобрило мое пред
ложение —  достигнуть предельного по
толка.

Самолет снова в воздухе. На двенадца
ти тысячах метров, как всегда, покрылся 
льдом иллюминатор с теневой стороны. 
Потом перестали действовать элероны —  
замерзли. К этому мы уже привыкли. О д
нако запас мощности у мотора есть. Мож
но еще выше. Подожди. Откуда эта 
плесень на стеклах иллюминаторов? Про
вел пальцем —  иней. Смотрю на прибо-

нул в Большую и интересную —
> Правда, тяга к авиации родилась раньш< 

еще в Бобруйске, где в конце лета 192 
года приземлилось несколько самолетов  
А из Смоленска я ушел в школу пилсу 
тов. °

Постукивают/й^постукивают колеса, б<>(- 
, гут и бегут воспоминания. И странное дь-

ло. Сейчас все воспринимается как-то Л"
1 стороны. Я вроде и не я, тот, что первь^.

примчался тогда на поле, к самолетаа- 
уставился в трепетном оцепенении: кр|°" 
латые машины, вокруг них —  улыбающин1 
ся летчики в комбинезонах и диковиннь к 
очкастых шлемах. Словно бы неземн11°I- _  1М
люди. Они привязывали и зачехляли м*ы 
шины. По краям площадки появились че- 

>т ------- ть
Н ачало в N° 1 за  1967 г.

76

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ОРДЕН ЛЕНИНА 
КОММУНИСТА АНДРЕЯ ДАНИЛОВА

ПЕРЕДО МНОЙ «Красная звезда» от 
9 июля 1941 г. с опубликованным 
Указом Президиума Верховного 

Совета Союза ССР о присвоении звания 
Героя Советского Союза летчикам
С. И. Здоровцеву, М. П. Жукову, П. Т. Ха
ритонову. Эти отважные авиаторы первы
ми в Великой Отечественной войне удо
стоились высшей награды Родины.

В том же номере газеты напечатан 
Указ о .награждении орденами и медаля
ми СССР начальствующего и рядового со
става Военно-Воздушных Сил Красной А р 
мии. В нем говорится:

«ЗА ОБРАЗЦОВОЕ ВЫПОЛНЕНИЕ БОЕ
ВЫХ ЗАДАНИЙ КОМАНДОВАНИЯ НА 
ФРОНТЕ БОРЬБЫ С  ГЕРМАНСКИМ Ф А 
ШИЗМОМ И ПРОЯВЛЕННЫЕ ПРИ ЭТОМ  
ДОБЛЕСТЬ И М УЖ ЕСТВО НАГРАДИТЬ: 

ОРДЕНОМ ЛЕНИНА
3. ДАНИЛОВА АНДРЕЯ СТЕПАНОВИ

ЧА —  ЛЕТЧИКА, СТАРШ ЕГО  ПОЛИТ
РУКА».

А в передовой статье «Крылатые герои 
Отечественной войны» газета сообщала: 

«С девятью самолетами противника 
вступил в бой заместитель командира 
эскадрильи по политчасти старший по
литрук Андрей Данилов. Спустя не
сколько мгновений два из них были 
сбиты. Расстреляв все патроны, бес
страшный летчик направил свою маши
ну прямо на вражеский самолет. Анд
рей Данилов погиб смертью храбрых». 
Нет, он не погиб1
А  было все так. 22 июня 1941 года в

3 часа 55 минут, когда только забрезжила 
заря воскресного утра, аэродром разбу
дил сигнал боевой тревоги.

Вскоре командир полка подполковник 
Гордиенко уже отдавал боевой приказ 
старшему политруку летчику Данилову: 
«Пятеркой истребителей прикрыть город 
Гродно: государственную границу пере
секли три фашистских бомбардировщи
ка...»

Истребители поднялись в воздух. В бое
вом строю, ведомые комиссаром эскад
рильи, на высоте 1200 метров шли коман
диры звеньев С. Дерюгин, И. Дружков со 
своими напарниками летчиками С . Гари
ным и К. Трещевым. Впереди расстилал
ся мирный, спящий город. Вдруг в погра
ничной полосе зловеще блеснули зарни-

А. С. Данилов.

цы. Одна, вторая, третья... И вот уже ла
вина артиллерийских залпов забушевала 
на всей западной границе.

Не было тогда на самолетах рации, и 
не знал Данилов, что началась война. Но 
он знал твердо, что нужно уничтожить 
врага, посягнувшего на священные рубежи 
Отчизны.

Качнув самолет с крыла на крыло, ве
дущий дал короткую пулеметную очередь. 
Это был сигнал ведомым: «Оружие —  к 
бою!» Севернее города на высоте полу
тора тысяч метров блеснул разрыв зенит
ного снаряда —  это наши зенитчики ука
зывали летчикам цель. Едва истребители 
развернулись, как на восточном курсе 
обозначились три силуэта двухмоторных 
бомбардировщиков. Пятерка краснозвезд
ных «Чаек» пошла в лобовую атаку. Два 
гитлеровца, не выдержав натиска, со сни
жением уходили обратно. За ними устре
мились Дерюгин и Дружков со своими 
напарниками. Но ведущий «юнкере» не 
свернул с курса.
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Когда Данилов открыл огонь, гитлеро
вец вильнул в сторону. «Чайка» пронес
лась мимо. Мелькнул белый крест на 
борту фюзеляжа, фашистская свастика на 
руле поворота. Выполнив боевой разво
рот, Данилов снова пошел в атаку. С «юн- 
керса» выплеснулись трассы пулеметных 
очередей. Но тут же заработали и четы
ре «шкаса» на краснозвездной «Чайке». 
Фашистский стрелок замолчал.

Длинной очередью Данилов полоснул 
по крылу бомбардировщика. На правой 
плоскости «юнкерса» появился черный 
шлейф дыма. Гитлеровец бросил машину 
в пикирование, пытаясь сбить пламя. Раз
ворачиваясь, он пересек Неман и, обо
гнув город с южной стороны, тянул на за
пад. Последовала третья атака. «Юнкере» 
врезался в землю и подорвался на своих 
собственных бомбах. Такая же участь по
стигла и тех двух вражеских бомбарди
ровщиков, которые были сбиты ведомыми 
Данилова.

Но с запада появлялись все новые ар
мады фашистских самолетов, следовав
ших под прикрытием истребителей. Над 
городом Гродно разгорались ожесточен
ные воздушные бои. Наши летчики дра
лись насмерть, преграждая путь врагу.

Во втором боевом вылете восьмерка 
истребителей, возглавляемая комиссаром 
эскадрильи, завязала бой с группой 
«МЕ-109» над городом Гродно и рассея
ла их. Западнее города Данилов сбил 
вражеский самолет, который упал на 
окраине деревни Крапивно и сгорел. Воз
вращаясь в зону патрулирования, летчи

ки увидели большой столб дыма восточ
нее Гродно. Гитлеровцы штурмовали со
седний аэродром, на котором базировал
ся 16-й бомбардировочный авиаполк. Пе
редав командование группой заместите
лю, комиссар в паре с летчиком С. Дерю
гиным поспешили на помощь товарищам, 
попавшим в беду.

Вдруг строго на встречном курсе по
явились девять двухмоторных самоле
тов —  «ДО-217». Но в этот момент ведо
мый Данилова отстал, видимо, его само
лет был поврежден в предыдущей схват
ке. Как быть? Ведущий решил атаковать 
один и с ходу на встречном курсе открыл 
огонь из всех пулеметов. Строй гитлеров
цев рассыпался, они шарахнулись в раз
ные стороны. Один бомбардировщик, сра
женный меткой очередью Данилова в ло
бовой атаке, перевернулся и рухнул вниз.

Сделав боевой разворот, «Чайка» снова 
устремилась в атаку. После длинной оче
реди пламя охватило левую плоскость 
вражеского самолета, и он, накренясь, 
спиралью пошел к земле. Увлекшись ата
кой, Данилов сам оказался под ударом  
появившегося фашистского истребителя. 
Пушечная очередь гитлеровца пришлась 
по левому верхнему крылу.

Летчику все же удалось выровнять ма
шину на высоте 600 м. Но тут на одино
кий краснозвездный самолет набросилось 
пять вражеских истребителей. Вокруг 
«Чайки» скрестились пушечные трассы. 
Осколками снаряда Данилов был ранен 
в левую руку и ногу, задело и голову.

I I I I I I I I I I I I I I  l l l l l l l  III П И Ш И  Ш 1 Ш М 1 1 Ш 1 1 1 1 1 Ш Ш Ш 1 1 Ш ! 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ! 1 Ш 1 1 1 1 1 Н 1 1 1 М 1 1 1

ОТ ШКОЛЫ ТЕХНИКОВ 
К ИНСТИТУТУ ГВФ

рИ Ж С К И И  институт ин- 
г  ж енеров граж данской  

авиации имени Ленинского 
комсомола — одно и з ста 
рейш их советских  авиацион
ных учебны х заведений. Его 
история начинается в 1919 г., 
когда Нарком по военны м 
делам  Украины  24 м ая под
писал пр и каз о ф орм ирова
нии К иевской ш колы  ави а
ционных техников и м ех а
ников Красного Воздушного 
Флота. Во «Временном по
ложении» о ш коле бы ли оп
ределены  ее цели и задачи: 
«Подготовка кадров лиц, зн а
ком ы х теоретически и п р а к 
тически с техническим  об
служ иванием  авиации, для 
служ бы  в ави аотрядах  и 
технических  учреж дениях  
по специальности». Ш кола 
ком плектовалась из лиц. 
им евш их общ еобразователь
ную подготовку не ниже 
четы рехклассного городско
го училищ а и служ ивш их в 
Рабоче-К рестьянской К рас
ной Армии, преим ущ ествен
но в авиации. Срок обуче

ния в связи  с острой потреб
ностью  в спец иали стах  был 
установлен  ш есть  м есяцев.

Торж ественное откры тие 
ш колы  состоялось 12 ию ля 
1919 г. В ней обучалось с н а 
чал а  пятнадцать , а затем  
тридцать сем ь человек. По 
п р и казу  Реввоен совета  Р е с 
публики ч ер ез три  м есяца  
после образования  она бы ла 
переведена  в М оскву, где 
разм ести л ась  по соседству  с 
МВТУ имени Баум ана.

П реподаватели МВТУ охот
но приним али участи е  в р а 
боте ш колы . Так, наприм ер, 
Е. А. Чудаков, впоследствии 
вице-президент А кадемии 
Н аук СССР, чи тал  там  курс 
лекций  «Двигатели вн утрен 
него сгорания» , будущ ий 
академ ик Б. Н. Ю рьев — 
«Самолеты и их  при м ене
ние», а будущ ий ко н стр у к
тор ави ац ионны х двигателей
В. Я. Климов руководил 
практи кой  курсантов.

Д еятельное участи е  в о р 
гани зац ии  учебного проц ес
са  ш колы  приним ал «отец

русской  авиации» п р о ф ес
сор Н. Е. Ж уковский. Под его 
руководством  р а зр аб ат ы в а 
лись учебн ы е планы , к у р 
санты  при изучении  основ 
теории  полета и  аэр о ди н а
м ики зан им ались в его л а 
боратории. По ходатайству  и 
предлож ению  Н. Е. Ж уков
ского при казом  Р еввоен сове
та  Республики  ш кола бы ла 
п ереи м енована  в М осковс
кую  ш колу  техников-м ехани- 
ков Красного Воздушного 
Ф лота.

В начале  1921 г. состоял
ся первы й вы пуск  техников- 
м ехаников. Этот небольш ой 
отряд  состоял  и з лю дей, ко 
торы м  впоследствии су ж д е
но бы ло стать  во сп и тател я
ми нового о тряда  техни чес
ких  кадров наш ей  авиации.

В м ае  1921 г. по п р и казу  
Реввоен совета  ш кола  п ер е
водится в П етроград. Весь 
период ее пребы ван ия — 
около 20 лет — в городе Л е
нина насы щ ен  ярким и  и не
забы ваем ы м и собы тиям и. В 
1923 г. по первой р азв ер стк е  
ЦК РКСМ в ш колу  принято 
200 лучш их ком сомольцев. 
В 1925 г. воспитанник ш к о 
лы  В. Кузнецов у частвует  в 
перелете по м арш руту  М оск
в а —П екин—Токио. В 1928 г. 
его коллега С. Н езнанов 
так ж е  в кач естве  борттех
ни ка  сам олета  «Страна Со-
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Только «Чайка» каким-то чудом все еще 
держалась в воздухе.

Неожиданно стрельба прекратилась. 
Тотчас же откуда-то сзади вынырнул и 
пристроился к «Чайке» гитлеровец. Вра
жеский летчик, горбоносый, с  красным 
лицом, самодовольно показывал пальцем 
вниз, стрелок уже разворачивал турепь- 
ный пулемет, чтобы расстрелять совет
ского летчика в упор. Но гитлеровцы ра
но торжествовали победу. Резко бросив 
свою «Чайку» в сторону, Данилов ударил 
винтом правое крыло вражеского самоле
та. Раздался сильный удар. «МЕ-110» на
чал падать. «Чайка» тоже на какое-то вре
мя лотеряла управление. Летчик с трудом  
вывел машину а горизонтальный полет на 
высоте 100 метров. Самолет сильно тряс
ло. Опомнившись от замешательства, вра
жеские истребители яростно кинулись в 
атаку.

Бронебойной пулей Данилов вторично 
был ранен в левую ногу. Чувствуя, что си
лы его локидают, он пошел на вынужден
ную посадку. Самолет с  убранным шасси 
приземлился а рожь. Сверху пикировал 
истребитель. Данилов каким-то чудом су
мел вылезти из машины и в нескольких 
шагах от самолета потерял сознание.

А когда пришел а себя, рядом стояли 
женщина м пять —  одна другой мень
ше — девочек. Вскоре здесь собралось 
чуть ли не все население деревни Чер- 
лена. По просьбе летчика мужчины под
несли его к израненному самолету. В 
крыльях и на фюзеляже зияли огромные 
пробоины от разрывов снарядов, наполо

вину был срезан руль поворота. Затем ра
неного комиссара перенесли в дом, где 
фельдшер понтонного батальона Нина 
Николаевна Горюнова оказала ему пер
вую помощь. По пути в госпиталь сани
тарную машину, затормозившую на опуш
ке леса, окружили солдаты и офицеры. 
Поговорив с фельдшером, один из офи
церов обратился к Данилову:

—  Это вы вели бой на «Чайке» за Не
маном? Хорошо дрались. Сейчас покажем 
ваши «трофеи».

Солдаты поднесли носилки, на которых 
лежал «знакомый» Данилова —  горбоно
сый немецкий летчик. Но куда девалась 
теперь его спесь! Лицо осунулось, левая 
нога, поврежденная при приземлении с 
парашютом, была забинтована. Гитлеро
вец имел два железных креста за бои в 
Бельгии и Греции. На восточном фронте 
он совершил первый вылет, который ока
зался для него и последним.

Как же сложилась дальнейшая судьба 
Андрея Данилова? После излечения в гос
питале он был назначен комиссаром вновь 
сформированного авиаполка. Воевал на 
Ленинградском и Волховском фронтах. 
Трудное время переживала страна. Враг, 
не считаясь с потерями, бросал в бой но
вые силы. Наши войска вели тяжелые обо
ронительные бои.

Вечером 6 ноября 1941 года дальнобой
ная артиллерия противника открыла огонь 
по аэродрому. Снаряды ложились с не
большим недолетом в болото, некоторые 
из них не взрывались. Один снаряд попал 
в дом, где располагались связисты, и со-
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ветов» у частвует  в п ерелете 
по м арш руту  М осква —Нью- 
Йорк ч ер ез Японию и Тихий 
океан.

В 1931 г. при казом  Р ев 
военсовета ш кола получила 
новое наим енование — П ер
вая военная ш кола  ави ац и 
онных техников. В этом  ж е 
году П остановлением  ВЦИК 
СССР ей было вручено Р е
волюционное Красное зн а 
мя к ак  сим вол постоянной 
готовности вы ступить на з а 
щиту завоеваний  социали
стического государства. На
ряду с подготовкой ави атех 
ников ш кола  готовила ста р 
ш их техников авиационны х 
звеньев и  эскадрилий , бор
товых техников и ин ж ене
ров и з  лиц, уж е  им ею щ их 
теоретическую  подготовку и 
практический опы т. Она бы
ла преобразован а  в Л енин
градские курсы  у соверш ен
ствования тех со става  ВВС 
РККА.

В оспитанники ш колы  ав и а 
техники сам олетов К. А ни
симов, Г. Грибакин, П. Пи- 
лютов, А. Р ази н  и М. Ру- 
ковский за  участие  в эк с 
педиции по спасению  челю с
кинцев бы ли награж дены  
орденами Л енина. В м ае 
1940 г. за  образцовое вы пол
нение заданий  ком андования 
больш ая группа личного со
става бы ла награж ден а о р 

денам и и м едалям и Совет
ского Союза.

В годы В еликой О течест
венной войны  на К урсах 
полны м  ходом ш ла подготов
ка  авиационно-технических  
кадров. О дновременно п р е 
подаватели  и ин структоры  
курсов, проходя боевы е ста 
ж ировки  в частях  действу
ю щ ей арм ии, переучивали  
там  техсостав  на  новую  тех 
нику, а  во зв р ащ аясь  со ста 
ж ировок, вводили в учебны й 
процесс то, что было необ
ходимо для  ф ронта. В эти 
ж е  годы силам и Курсов было 
отрем онтировано  и о тп р ав 
лено на ф ронт десять бое
вы х сам олетов, изготовлено 
много различного  и н стру
м ента. В ознам енование 25- 
летия, в ию ле 1944 г.. К ур
сы бы ли награж дены  орде
ном К расного Знам ени.

По окончании  В еликой 
О течественной войны  Курсы 
были переведены  в Ригу и 
преобразован ы  в Риж ское 
К раснознам енное вы сш ее 
инж енерно-авиационное во
енное учи лищ е им ени Ле
нинского ком сом ола. В 
1952 г. в училищ е состоял
ся  первы й вы пуск инж ене
ров четы р ех  ави ац ионны х 
спец иальностей  с вручением  
им дипломов о вы сш ем  о бра
зовании. Позже училищ е бы 
ло преобразован о  в Риж ский

ин ститут инж енеров гр аж 
данской авиации.

В институте ведется боль
ш ая  работа по подготовке и 
воспитанию  научно-педаго
гических  кадров. В н асто я
щ ее врем я свы ш е 100 чело
в ек  проф ессорско-препода
вательского  со става  имею т 
у чены е степени докторов и 
кандидатов наук, учены е 
звания  проф ессоров и до
центов.

Реш ено н ав и сать  историю  
вуза  и создать его м узей, в 
котором  будут находиться 
ш еф ски е  зн ам ена, п ереходя
щ ие призы , пам ятн ы е подар
ки, грам оты , альбом ы , ф ото
граф и и, издания учебн ы х по
собий. Ш ирокое знаком ство 
с боевы ми традициям и с т а 
нет важ ны м  средством  в вос
питании м олоды х авиацион
ны х специалистов. Мы н а 
деем ся. что бы вш ие вы п у ск
ники Ш колы — Курсов - 
Училищ а — И нститута пр и 
ш лю т нам  свои воспом ина
ния, ин тересны е ф отогра- 
фии, другие личны е п ам ят
ны е реликвии, воскреш аю 
щ ие историю  вуза.

Подполковник запаса 
А. ТОЛ МАЗОВ; 

майор запаса И. ХАХАНЬЯН.

6 Авиация и К осм онавтика №  2 81
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



рвал крышу. Линия фронта находилась со
всем близко, в 9— 10 км от аэродрома.

Праздник Великого Октября авиаторы 
отмечали по-фронтовому. Состоялся пол
ковой митинг. После выступления комис
сара полка слово брали летчики и техни
ки. Все они горячо высказались за то, 
чтобы отметить 24-ю годовщину Октября 
ударами по врагу.

7 ноября на рассвете звено истребите
лей ЛАГГ-3, возглавляемое Андреем Да
ниловым, поднялось в воздух. В боевом 
строю шли комиссар эскадрильи лейте
нант Ивахненко и летчик-сержант Кэпиле- 
вич. Позади осталась линия фронта. К пе
редовой двигались подразделения мото
ризованной стрелковой дивизии.

По команде ведущего звено устреми
лось в атаку. После четырех заходов 
истребителей от колонны остались осто
вы пылающих машин, земля была усея
на трупами фашистов. Развернувшись, 
летчики обнаружили крупный штаб гит
леровцев и нанесли по нему удар реак
тивными снарядами. При выходе из ата
ки самолет ведущего был поврежден 
зенитным снарядом. Но летчик все же 
дотянул до своей базы. На аэродроме 
батальонный комиссар Андрей Данилов 
(он временно исполнял обязанности ко
мандира полка) собрал летный состав. 
Комиссар эскадрильи лейтенант Ивахнен
ко и сержант Капилевич рассказали, как 
наносили удар по автоколонне гитлеров
цев. Говорили с подъемом, как будто 
находились в полете.

Объяснив боевую задачу, комиссар ко
ротко заключил:

— Весь день будем штурмовать ты
ловые дороги, которые забиты колон
нами машин противника. Первой выле
тает эскадрилья лейтенанта Карузина, 
за ней пойдет эскадрилья лейтенанта 
Коршунова.

С соседних аэродромов в воздух тоже 
поднялись группы краснозвездных ист
ребителей и бомбардировщиков. Они 
шли к линии фронта. Боевыми делами 
отмечали советские авиаторы праздник 
Великого Октября.

Вечером 9-го ноября в штаб полка 
прибыл адъютант генерал-майора Гагена, 
командира 3-й гвардейской стрелковой 
дивизии. Он пригласил командование 
полка >на КП дивизии. Поехали комиссар 
Андрей Данилов и начальник штаба ка
питан Беланов. На КП дивизии, который 
располагался в низеньком домике, их 
встретил худощавый седой генерал, в 
накинутом на плечи овчинном полу
шубке. По обветренному пожелтевшему 
лицу угадывалось, что он провел за ра
ботой не одну бессонную, тревожную  
ночь. Рядом на скамейке сидел комис
сар дивизии. Когда авиаторы шагнули че
рез порог, генерал Гаген поднялся на
встречу.

— Кто вы и откуда, орлы?
Капитан Беланов, потомственный ка

зак, родом из знаменитой станицы Ве-

шенской, он только окончил военную 
академию и отличался безукоризненной 
офицерской выправкой, четко отрапор
товал:

—  Начальник штаба 523-го истреби
тельного авиационного полка капитан Бе
ланов и временно исполняющий обязан
ности командира полка батальонный ко
миссар Данилов по вашему приказанию 
прибыли!

— А  знаете, что вы наделали? — пос
ле паузы негромко спросил генерал.

На румяном лице Беланова выступи
ли бледные пятна. У  батальонного ко
миссара Данилова тоже шевельнулась 
беспокойная мысль: «Что могло случить
ся? Уж не допустили ли какой-либо оп
лошности?» Заметив это, комдив, хитро
вато улыбнувшись, продолжал:

—  Вы сорвали наступление немцев на 
Волхов.

— Так это же хорошо, товарищ гене
рал! —  воскликнул Данилов.

— Вот именно, хорошо! Затем и при
гласил вас, чтобы объявить.

И сразу же столь необычная офици
альная часть сменилась дружеской бесе
дой.

На второй день, рано утром, собрав 
весь летный состав у капонира, началь
ник штаба капитан Беланов громко и чет
ко, как будто бы он вел огонь, читал 
приказ.

— Благодаря штурмовым действиям 
летчиков 523-го истребительного авиа
полка, наступление противника на Вол
хов было сорвано. Противник, понес» 
большие потери, был прижат к земле и 
вынужден перейти к обороне...

Слова приказа как бы подвели итог бо
ев под Волховом. Но война продолжа
лась. И батальонному комиссару Андрею  
Данилову, как и его крылатым боевым 
друзьям, предстояло еще пройти даль
ним и трудным боевым маршрутом. 
Только с праздником Победы был дан 
отбой той грозовой тревоге, по сигналу 
которой комиссар и его ведомые взле
тели на рассвете 22 июня на прикрытие 
города Гродно.

Уходит вдаль суровое время. Но под
виг отважного воздушного бойца живет в 
сердцах людей. Двадцать три года спу
стя, 1-го июля 1964 года, ло решен-ию ис
полкома Гродненского городского Со 
вета депутатов трудящихся Андрей Сте
панович Данилов удостоен звания По
четного гражданина города Гродно. Ни
кто не забыт и ничто не забыто!

Ныне гвардии подполковник запаса 
А. Данилов живет и работает в Аткарске. 
Он председатель городского отделения 
общества охраны природы. Сугубо мир
ная у него работа. Он украшает родную  
землю, за которую сражался.

Генерал-полковньн 
авиации запаса Н. ШИМАНОВ.
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К Р И Т И К Л

и ЫммпоАфиА

ЗАПИСКИ АВИАКОНСТРУКТОРА
«Ц ЕЛЬ Ж И ЗН И » * — такое заглави е 

сразу привлечет внимание, остановит, з а 
ставит раскры ть книгу , прочитать рас
сказ свидетеля строительства советской 
авиации — А. С. Я ковлева. Н азван и е 
этой книги удивительно точно передает 
ее содерж ание. Д а, автор пиш ет «о ж и з
ни и о себе».

И звестному авиаконструктору  есть о 
чем рассказать  читателю . Ведь на п ротя
ж ении четы рех десятков  лет на его гла
зах развивался  В оздуш ны й Ф лот наш ей 
страны. И автор книги  — один из его со
здателей. С сем надцати  лет А. С. Я ков
лев связал  свою ж изн ь с авиацией . «Мой 
путь в авиации, — вспоминает автор, — 
авиамоделист, авиам оторист, конструк
тор спортивны х самолетов, н ачал ьн и к  
конструкторского бюро, главн ы й  конст
руктор, зам ести тель ' н арком а авиапро
мыш ленности, генеральны й конструк
тор*. Н а этом пути  были и радости твор
чества, и м уки  неудач, и горечь п о р аж е
ний, и сладость побед. «Но всегда цель 
была одна: служ и ть своей Родине, своей 
партии, своему народу».

Просто, с задуш евной откровенностью  
описывает Я ковлев свои детские годы. С 
неослабеваю щ им интересом читается и 
следую щ ая глава  — «Н ачало пути».

1923 год. А лександр  Я ковлев впервые 
попадает на Ц ентральны й  аэродром. 
Страницы книги  запечатлели  состояние 
авиации тех дней : «Н а аэродроме нахо
дилось несколько троф ейны х аэропланов, 
отбитых у интервентов в годы гр аж д ан 
ской войны. С ейчас эти  самолеты  п роиз
вели бы убогое и ж алк ое  впечатление... 
Полеты на аэродроме производились ред
ко: было м ало  самолетов, и летали  они 
только в хорош ую  погоду».

Это бы ла пора зарож ден ия наш ей 
авиации. «Именно тогда поднялись в воз
дух первы е самолеты  конструкции П оли
карпова и Туполева, — вспоминает ав
тор, — и я  был свидетелем этих истори
ческих полетов».

* А. С. Я к о в л е в .  Ц ель ж изни. (За
писки ави аконструктора). И здательство 
политической литературы . М осква, 1966 г., 
543 стр., цена 1 р. 40 к.

Создание собственной авиационной мо
щ и стало буквально всенародны м делом. 
Л озунги  партии  п ризы вали : «Трудовой 
народ — строй В оздуш ный Флот!», «Про
летарий  — на самолет!», «Даеш ь мотор!*

Б л агод аря  заботам  партии  самолето
строение в наш ей стране прогрессирова
ло к а к  в количественном , так  и в техни
ческом  отнош ении. Т ак, уж е в середине 
20-х годов наш а промыш ленность от са
молетов, основными конструкционны м и 
м атери алам и  которы х были сосна, авиа
ц ионная  ф анера и  полотно, смогла п ерей
ти к  вы пуску ц ельном еталлических дю
ралевы х  конструкций  А . Н. Туполева 
(АНТ-3, АНТ-4).

П роблема создания мощной авиацион
ной промы ш ленности реш алась партией 
во всей полноте.

«Один за  другим , — говорится в кни
ге, — на и спы тательны х аэродром ах ста 
ли  появляться  новые самолеты , таки е 
к а к  И-15, И-16, СБ, ДБ-3, АНТ-25 и 
другие зам ечательны е д л я  своего време
ни м аш ины , на которы х советские лет
чи ки  закреп или  за  Советским Союзом 
ряд  наивы сш их летны х достиж ений. Все 
это вы зы вало чувство гордости совет
ских  людей. Ведь ави ац и я  бы ла всена
родны м детищ ем».

С докум ентальной точностью  и зн ани 
ем дела р асск азы вая  о становлении и 
развитии  советской авиации , автор ж иво 
и ярко  рисует образы  авиационны х к о н 
структоров Н. Н. П оликарпова, А. Н. Ту
полева, В. М. П етлякова, С. В. И лью ш и
на, С. А . Л авочки н а, А . И. М икояна, 
П. О. Сухого, О. К . А нтонова, В. М. Мя- 
сищ ева, картины  ром антики  конструк
торского труда, раскры вает творческую  
лабораторию  создателей новой техники.

А втору удалось хорош о п оказать  роль 
К ом м унистической  партии  в укреплении 
оборонной мощ и наш ей Родины, чуткое 
и заботливое ее отношение к  творцам 
боевой техники. Перед войной, — вспо
минает Я ковлев, — «нас часто вы зы вали 
в К рем ль дл я  обсуж дения вопросов улуч
ш ения работы  авиационной промы ш лен
ности и укрепления Военно-Воздушных

6* 83

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Сил. Ц К  партии  и правительство требо
вали  быстрейш его вы пуска возмож но 
бблыпего количества отработанны х к  то 
му времени новых типов самолетов...» 
Еще в конце 1940 г. Я ковлев п олучил  
указание организовать и зучение наш им и 
людьми немецких самолетов, сравнить 
их с нашими новыми маш инами.

Волнующи страницы  книги , посвящ ен
ные Отечественной войне. В нескольких 
главах автору удалось уместить огром
ное количество интересных сведений, 
фактов, циф р. О днако это не сделало 
книгу сухой. Я рко показаны  подвиги 
наших летчиков н а  ф ронте. А  самоот
верженный труд советских лю дей в ты 
лу, которым приходилось не только вос
станавливать авиационны е заводы  н а  Во
стоке, не только отлаж и вать  такое точ
ное и тонкое производство, к а к  ав и а
строение, но и на ходу улучш ать сам о
леты и моторы, чтобы они по качеству  
были лучш е враж ески х . У ж е в середи
не 1943 г. советская авиац ия по коли
честву самолетов на фронте в два  раза  
превосходила немецко-фаш истскую . Это 
был подвиг труж еников ты ла.

Детальное изучение боевой техники 
противника, умение предугадать д ал ь
нейшее развитие помогли наш им  конст
рукторам обеспечить качественны е п ре
имущ ества авиации , тан ков, артиллерии.

К онструктор долж ен  смотреть впе
ред! — это было одним из главн ы х  де
визов во врем я войны.

Большой интерес представляю т стра
ницы, где мы к а к  бы присутствуем при 
рождении реактивной авиации.

С тройная доктри на развити я  авиации 
в послевоенны й период, возросш ая 
мощ ь советской авиационной пром ы ш 
ленности дал и  свой результат. В 50-х го
д ах  м ы  им ели  в крупносерийном произ
водстве вполне современные реактивны е 
боевые самолеты  МИГ-19, Я К -25, И Л-28, 
ТУ-16. Эти самолеты  и  составили осно
ву  воздуш ной м ощ и Советского Союза 
до конц а десятилетия, когда  им на сме
ну приш ли новые, ещ е более соверш ен
ные ракетоносны е, быстроходные и вы 
сотные маш ины . Ч то ж е будет дальш е? 
«Сохранится ли  ави ац и я  в будущ ем или 
она полностью  будет вытеснена рак ета 
ми? — сп раш ивает автор  и отвечает: — 
А втомобиль не отменил п аровоза, сам о
леты  не отменили автомобилей. П аровоз 
вы тесняется сейчас тепловозом  и  элек 
тровозом , подобно тому к а к  стары й 
порш невой двигатель вы тесняется в ав и а
ц ии более прогрессивны м — реактивны м  
или  турбореактивны м  двигателем . Само
лету сегодняш него дн я  придет н а  сме
ну самолет будущ его. Р ак ета  будет под
хлесты вать авиацию , револю ционизиро
вать ее, а  не уничтож ать».

К ни га иллю стрирована оригинальны м и 
сним кам и, часть которы х публикуется 
впервые. Это усиливает докум ен таль
ность повествования.

П равда, в  кни ге мож но найти  некото
ры е спорны е п олож ен ия, отдельные не
достатки  и  неточности. С автором «Це
ли  ж изни» будут, возм ож но, и  спорить, 
но одно очевидно: А . С. Я ковлев н ап и 
сал  полезную  книгу.

Инженер-полковник Н. КОНЬКОВ.

ИСТРЕБИТЕЛИ ВСТУПАЮТ В БОЙ
ЗА  НЕСКОЛЬКО месяцев до н ач ал а  

Великой Отечественной войны бы л сфор
мирован из молодых летчиков истреби
тельный авиационны й п олк , на воору
жение которого поступили истребители 
И-16. Вскоре в полк прибы л н ачал ьн и к  
ш таба, выпускник военной академ ии , в 
прошлом инструктор-летчик майор Сер
гей Петрович Родин. П роисходит зн а 
комство с  командиром п олка, бы валы м  
летчиком , прошедшим суровую ш колу 
войны в небе И спании, подполковником  
Иваном Н иколаевичем Синяковым.

Т ак начинается  повесть «Истребители 
вступаю т в бой», вы ш едш ая недавно в 
Воениздате *.

• И .  Б е р е з о в о й .  И стр е б и тел и  в с т у 
п аю т в бой. П о в ест ь . М осква. В о ен и зд ат . 
1966 г., 368 стр ., 71 к о п .

П овесть эта  не явл яется  строго док у 
ментальной, но в ней автор осветил мно
гие действительны е эпизоды , раскры л  
характеры  и поступки лю дей, н азвав  
многих своими собственными и м ен ам и; 
и мне, к а к  участн и ку  ряда событий п ер
вого года войны, о которы х идет речь 
ь книге, она особенно п онятна и близка.

А втор повести — И ван Н икиф орович 
Березовой — с первого и до последнего 
д н я  войны в действую щ ей арм и и , у ч а 
стник м ногих боев. У него больш ой 
опыт летной и ком андной работы , н а 
копленны й за  тридцать лет служ бы  в 
авиации . Его старт — рядовой  летчик. 
Ч ерез три десяти лети я И. Березовой — 
генерал, доктор военных н аук , профес
сор А кадем ии  Генерального ш таба. И  в 
литературе он не новичок. В периоди
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ческой печати публиковались его очерки 
и рассказы , собранные затем  в книгу 
«Так сраж али сь гвардейцы », с которой 
читатель познаком ился в 1960 году.

Н овая книга И. Березового — новая 
ступень его работы к а к  литератора, и, на
до сказать , ступень эта более вы сокая. 
Можно н адеяться, что не только мы, од
нополчане, но и  самы й ш ирокий круг чи 
тателей поздравит генерала зап аса  И. Б е
резового с творческой удачей, с тем, что 
он по-прежнему в боевом строю бойцов 
идеологического фронта.

К нига повествует о ж изн и  летчиков 
истребительного п олка, их  короткой уче
бе накануне войны, о первом боевом кре
щении, неудачах , ж ертвах , о первы х 
победах, о их возм уж ании  в ходе боев.

Война застает  п олк  на У краине, в 
300 км  от границы . Т яж ело  восприняли 
люди п олка известие о войне. М ногим 
не верилось, что сверш илось вероломное 
нападение ф аш истской Германии на н а
шу землю . С первы х дней войны еще 
не сколоченны й и недостаточно подготов
ленный к  военны м действиям  полк вклю 
чается в боевую работу.

И все ж е удары  п олка по врагу день 
ото дн я  стали  нарастать. М олодежь об
ретала кры л ья . В этом  ск азал ась  п р еж 
де всего организую щ ая си ла ком андиров, 
их умение н аправить силы  и энтузи азм  
летчиков. Они вы рабаты ваю т новые так 
тические прием ы , обучаю т боевым дей 
ствиям подчиненны х.

А втору удалось на п рим ерах п оказать, 
к ак  неопытные молодые летчи ки  в ходе 
войны овладевали  боевым мастерством, 
как  в процессе боевых действий находи
ли п равильны е реш ения д л я  достиж ения 
победы, которая  давал ась  с трудом  и не 
сразу.

Не добившись успеха при атаке  бом
бардировщ иков врага, которы е по скоро
сти не уступали  наш им  истребителям , 
летчики вы работали  метод эш елонирова
ния истребителей на разн ы х высотах, 
заход в атак у  со стороны солнца и др у 
гие тактически е прием ы  воздуш ного боя 
и сопровож дения ш турмовиков и бом
бардировщ иков к  цели.

Н емало настоящ их героических дел  со
вершили летчики , м еханики, а т а к ж е  су
губо назем ны е лю ди, так и е  к а к  Ф едор 
Осьмаков, шофер легковой маш ины , 
спасший н ачал ьн и ка  ш таба Родина. А в
тор тепло, с любовью рассказы вает о лю 
дях, соверш ивш их таран ы  враж ески х  са
молетов над наш ей территорией и тер
риторией противника, о боях наш их лет
чиков с численно превосходящ им про
тивником. О писывая труднейш ие момен
ты в ж изни  личного состава п о лк а  и ч а 
стей обслуж ивания, автор п оказал, на
сколько высок был м оральны й д ух  на
ших людей, их любовь к  Родине. Ис
пыты вая горечь отступления, п оки дая  
родные к р а я , они сохраняли  веру в то, 
что час расп латы  все равно настанет, 
победа будет за нами.

Главны й герой повести — майор Ро
дин —  н ачальн ик  ш таба полка, от име
ни которого часто вы ступает автор. Воз
мож но, ему, бывш ему н ачальн ику  ш та
ба, м ай ор  Родин о к азал ся  близок по ду
ху. И нтересен и путь майора Родина, 
которы й с помощ ью  ком ан ди ра С иняко
ва и ком иссара Л еоненко завоевал  лю 
бовь и уваж ение личного состава. В кон
це повести он становится ком андиром  
полка, зам енив тяж ел о  раненного в бою 
подполковника С инякова.

Т ак  ж е колоритно вы глядит в повести 
ком андир п олка Синяков. Синяков —■ 
участн и к  и спанских событий, где приоб
рел  военный опыт и боевую зак ал к у . 
К ом ан дуя вновь сф ормированны м пол
ком , он учит молоды х воздуш ны х бойцов 
летном у м астерству; за  ош ибки не «раз
носит», а спокойно, по-деловому р азъ яс
няет, к а к  и х  устранить.

К ом ан ди р не растерялся, узнав, что на
чал ась  война. Он ср азу  приним ает м е
ры , чтобы  привести п олк  в боевую готов
ность. П ервы е бои личного состава п олка 
идут с его участием . В первы х ж е  боях 
ком андир старается  добиться успеха, 
сбить сам олет п ротивни ка: убедить н а 
ш их лю дей, что и  на «иш ачке» м ож 
но бить ф аш истов. В бою он п оказы вает 
хладнокровие, вы держ ку, самообладание 
и высокое боевое мастерство.

Менее, на наш  взгляд , удался  образ 
ком и ссара п олка Л еоненко. Говорят, ес
ли ком андир—отец п олка, то ком иссар—■ 
душ а. В повести, к  сож алению , это не 
наш ло яркого  отраж ения.

И. Березовой свою повесть строит ва 
ф актическом  м атериале, он идет от ж из
ни. И  в этом одна из сильны х сторон 
книги. Герои повести — реальны е, жи
вые лю ди со всеми их сильны ми каче
ствами и слабостями. В борьбе они м у
ж аю т, обретаю т боевое мастерство, зак а 
ляю т волю. Т ак , п олк , в целом сн ача
л а  слабо подготовленны й, плохо органи
зованны й, становится в конце повести 
грозной силой  д л я  врага.

К нига «И стребители вступаю т в бой» 
рассказы вает, в к аки х  трудны х условиях 
в борьбе с сильны м и ж естоким врагом 
ковалась  наш а победа, к а к  тяж ело  она 
досталась наш ем у народу и к ак  долж но 
наш е молодое поколение быть благодар
ным своим отцам , старш им братьям , от
стоявш им в суровую  пору испы таний сво
боду и независимость наш ей Родины.

Синяков, Гордеев, Гаранкин, Ефимов 
и многие другие — вот те, с кого долж на 
брать прим ер м олодеж ь, п риходящ ая  в 
ряды  советской авиации .

Н овая к н и га  И. Н. Березового, бесспор
но, сы грает полож ительную  роль в вос
питании авиаторов, особенно молодых, 
вступаю щ их на поприщ е тяж елого , но 
благородного летного труда, многому их 
научит, подскаж ет, посоветует, к а к  на
стоящ ий добрый друг.

Полковник Е. ОВЧАРОВ.

85
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



НОВЫЕ КНИГИ

НА М АЛЫ Х ВЫСОТАХ

ВЫ Ш ЛА  В СВЕТ брошюра В. А. Зале- 
пы «Борьба с низколетящ им и целями* 
(М осква, Воениздат, 1966 г., 64 стр., це
на 11 коп.).

П равящ ие круги  США и  других стран 
НАТО, несмотря на усиленную  гонку ра
кетного вооруж ения по-преж нему отво
дят весьма важ ную  роль пилотируемы м 
самолетам. Они считаю т, что в течение 
ближ айш их лет стратегические и так ти 
ческие бомбардировщ ики с ядерны м  ору
ж ием будут играть важ ную  роль в си
стеме воздушного нападения. П олеты  
тактической и  стратегической авиации 
на м алы х высотах, по мнению заруб еж 
ных специалистов, долж ны  сущ ественно 
снизить потери при прорыве глубоко 
эш елонированной системы ПВО против
ника.

Автор рассказы вает об особенностях 
борьбы с низколетящ им и целям и , о по
строении противовоздуш ной обороны 
СШ А, приводит основные характеристи 
ки средств нападения с м алы х высот, 
некоторых образцов зенитны х управляе
мых реактивны х снарядов д л я  борьбы с 
низколетящ им и целям и , о способах их 
боевого использования.

ПРОБЛЕМ Ы  АВИАЦИОННОЙ 
МЕТЕОРОЛОГИИ

Л ЕТЧИ КИ  группы  самолетов F-102 
были предупреж дены  о двух  грозовы х 
очагах. Один предполагалось обойти ви- 
ауально, другой — пробить в его верх
ней части. Самолеты на высоте 12 800 м 
приближ ались ко второму очагу. Через
4 минуты после того, к а к  ведущ ий доло
ж ил  о визуальном  полете на высоте 
12 800 м, началась  болтанка. Н а веду
щем самолете начались перебои двигате
ля . То ж е произош ло на одном из ведо
мых самолетов. Л етчику его никогда не 
приходилось испы ты вать такой  сильной 
болтанки. Он не мог даж е держ аться  в 
прямом полож ении. Его голова у д ар я 
лась об оптический прицел. С амолет во
ш ел в левый ш топор и быстро терял  вы
соту. Н а высоте около 3000 м летчик к а 
тапультировался и оказал ся  в ц ентраль
ной части зоны града. Ш лем бы л сор
ван. Во время спуска, продолж авш егося 
около 20 минут, два раза  летчик о к азы 
вался выше купола, которы й сплю щ ился 
и потом снова расправился. П ризем ле
ние было затруднено сильны м ветром и  
раскачиванием ...

Этот случай  приведен в книге В. А. 
Ш таля  «Проблемы авиационной метеоро
логии» (Гидрометеорологическое и зд а 
тельство, Л енинград, 1966 г., 104 стр., це
на 40 коп.). В ней и зл агаю тся  наиболее 
важ н ы е проблемы  авиационной метеоро
логи и : п осадка в слож н ы х условиях,
преодоление грозовы х зон, полеты  в 
струйны х течен и ях , глобальны й обмен 
метеорологической инф орм ацией  и но
вые проблемы, возникаю щ ие в связи  с 
эксплуатацией  сверхзвуковы х самолетов.

О КОСМИЧЕСКОМ САМОЛЕТЕ

Г1РОШ ЛО всего девять  лет с тех пор,
* к ак  Советский Союз зап уском  п ер 

вого искусственного сп утни ка Зем ли  по
лож и л  н ач ал о  исследованию  космоса. За  
этот сравнительно короткий срок мы бы
ли  свидетелям и чрезвы чайно быстрого 
р азви ти я  косм онавтики .

П рогресс косм онавтики  н аряду  с усо
верш енствованием баллистических р а 
кет-носителей требует создания новой 
космической техники . Этой новой техн и 
ке, возникаю щ ей на грани авиации  и 
косм онавтики , и посвящ ена кни га И . И. 
Ш унейко «К ры латы е космические к о 
рабли* (М осква, ВИНИТИ, 1966 г., 264 
стр., ц ен а 1 р. 06 к .). А втор приходит к. 
выводу, что при современном уровне 
техники мож но спроектировать и постро
ить двухступенчаты й  косм ический сам о
лет д л я  регулярн ы х полетов по м арш ру
ту Зем л я  — О рбитальная стан ци я — 
Зем ля  с ресурсом более 200 полетов. 
В злет самолета с аэродрома и  посадка 
будут горизонтальны м и. У сам олета в ы 
сокие аэродинам ические характеристи ки  
и отличная  маневренность п ри  посадке 
с орбиты на Землю . С иловая установка 
его будет состоять из В РД, гиперзвуко- 
вого П ВРД  на ж идком  водороде и  Ж Р Д . 
Т акой  косм ический сам олет со старто
вым весом 250 — 300 т доставит на ор
биту вблизи Зем ли  40—50 т полезного 
груза.

В течение последних двух-трех лет за  
рубеж ом ведутся интенсивные разработ
ки  двухступенчатого космического само
лета. Его вторая ступень уж е проходит 
сравнительны е летны е испы тания.

В первой части  книги  описы ваю тся 
конструктивны е схем ы , проекты , х а р а к 
теристики  и элементы  проектирования 
к ры л аты х  косм ических систем , односту
п енчаты х  и  двухступенчаты х косм иче
ских  самолетов. Во второй части  рассм а
тривается д и н ам и ка  полета.
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ОПОЗНАЮЩИЕ СИСТЕМЫ 
В КОСМИЧЕСКОЙ ТЕХНИКЕ
/''Ч С В О ЕН И Е космического пространства 

идет быстрыми темпами. Дальнейшее 
развитие космической техники, по мнению 
американских специалистов, зависит от ре
шения целого ряда сложных научных и 
технических проблем, и в частности от соз
дания опознающих систем. Такие системы 
могут использоваться как в мирных, так и 
в военных целях. Они считают, что приме
нение оптико-электронных опознающих си
стем в космической технике обеспечит ав
томатическое опознание Космических аппа
ратов и боеголовок баллистических ракет 
среди ложных целей, просмотр, анализ и 
отбор фотографий на разведывательных 
спутниках с целью опознания стартовых 
площадок ракет, аэродромов и других объ
ектов, а такж е более эффективное управ
ление и навигацию космических аппаратов 
и ракет и решение других задач.

Поскольку космический объект должен 
быть опознан в весьма ограниченное время 
<[ столь ж е быстро должно быть принято 
решение, считается, что в недалеком буду
щем участие человека в указанных опера
циях будет исключено или, во всяком слу
чае, заметно ограничено.

Обычная расшифровка аэрофотоснимков, 
полученных за один час работы американ
ского разведывательного спутника «Са
мос», требует десятков тысяч человеко-ча- 
сов работы. Предварительный отбор и про
смотр фотографий непосредственно на 
спутнике с использованием опознающей 
системы, как считают специалисты, позво
лит облегчить режим работы его передаю
щей станции, уменьшить источники пита
ния, упростить трудоемкий процесс расш и
фровки.

Опознающие системы способны выби
рать заданные посадочные площадки на 
Луне и планетах, обеспечивать посадку 
на них непилотируемых космических аппа
ратов и решать целый ряд других слож 
ных задач. Такая система, например, вхо
дит составной частью в спутник-перехват
чик (спутник-инспектор), разрабаты вае
мый в США (рис. 1).

Автоматически опознавать объекты м ож 

но различными способами: сравнивая дан 
ные, поступающие в систему, с определен
ными эталонами (ш аблонами); применяя 
методы, основанные на использовании ста. 
тистических выборок и самоорганизации; 
анализируя совершенно определенные, з а 
ранее установленные группы измерений.

Сущность метода сравнения данных об 
объекте с эталоном заключается в следую
щем. Изображение опознаваемого объекта 
проектируется на шаблоны, набор которых 
исчерпывает все типы таких объектов. З а 
тем фиксируется степень совпадения этой 
проекции с каж дым из шаблонов, напри
мер, по величине фототока в регистрирую
щем фотоэлементе.

При использовании вычислительной ма
шины с фиксированной программой дан
ные об объекте сравниваются с определен
ными шаблонами, записанными в долго
временное запоминающее устройство. О б
ласть применения этого метода ограниче
на имеющимися шаблонами.

Возможностью опознавания широкого 
класса объектов отличаются методы, в ос
нове которых леж ат статистические выбор
ки и самоорганизация. Эти методы исполь
зуют теорию статистических решений и по
зволяю т строить опознающие системы с 
обучением.

В системе с обучением в каждый момент 
(в период обучения) после принятия ре
шения обучающее устройство сообщает, 
присутствовал ли образ в этот момент. На 
практике, как известно, требуется опозна
ние определенных объектов, и, как только 
обучающие схемы выполнят свою задачу, 
они оказываю тся избыточными. Поэтому 
считается, что из практических соображе
ний процесс обучения целесообразно про
водить при построении системы.

Разработка опознающих систем требует 
исследования многих вопросов, к главным 
из которых относят изучение объектов 
(целей), фонов (шумов) приемника и зл у 
чения, а такж е методов обработки данных 
и выделения сигнала.

Система, основанная на использовании 
абстрактных свойств объектов, позволяет
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Р и с. 1. В а р и а н т  о б о р у д о в а н и я  сп у т н и к а -  
п е р е х в а т ч и к а  с о п о зн а ю щ е й  си сте м о й :

/ — телем етрические антенны ; 2  — инф ракрасны е д атч и 
ки; J  — приемник отраж ен ны х излучений л а зе р а ; — о т
раж енны й луч; 5 — неизвестны й космический летательны й  
апп арат; 6  — сканирую щ ий луч л азер а ; 7 — рад и олокац и 
онная станция сближ ения; 8 — антенна ком андной  р ад и о 

линии.

определять типы земной поверхности, фик
сировать приближающиеся ракеты и пред
варительно обрабатывать фотоснимки.

Ее структурная схема может быть пред
ставлена в общем виде, как показано на 
рис. 2. Воспринимающим устройством 
здесь является блок рецепторов. В персеп- 
троне «Марк-1», разработанном Корнель- 
ской аэронавигационной лабораторией, оно 
содержит некоторое число фотоэлементов. 
Выходным блоком является классифика
тор — устройство, задающ ее правило, по 
которому объект по совокупности призна
ков относят к тому или иному классу.

Наиболее перспективными для целей 
опознания спутников и ракет, как сообщ а
лось в американской печати, считаются 
лазерные локационные станции. Л азер мо
жет давать узкополосный луч, который как 
бы ощупывает цель. Сигналы, отраженные

Р и с . 2. С т р у к т у р н а я  с х е м а  о п о зн а ю щ е й  
си стем ы , о сн о в ан н о й  н а  и с п о л ь зо в а н и и  

а б с т р а к т н ы х  с в о й с т в  о б ъ е к то в :
/  — блок рецептора; 2 — блок предварительной  
обработки; 3 — блок вы деления признаков; 4  — 
блок классиф икации; 5  —  блок обучения; 6  — р е 
зультат  опознания; 7 — п рави льн ая  к л асси ф и ка

ция; 8  — входной сигнал.

от цели, принимаются приемнн- 
ком. Благодаря высокой разре
шающей способности лазерного 
локатора эти сигналы содержат 
данные о деталях обследуемой 
цели, обеспечивая высокую на
дежность опознания. Монохро
матический луч лазера дает воз
можность применять узкополос
ные фильтры на входе приемника 
и таким образом снижать фоно
вый шум, излучаемый звездами.

Д ля опознания в пределах ат
мосферы выгоднее использовать 
лазеры, работающие в видимой и 
инфракрасной части спектра, а за 
пределами атмосферы — лазеры 
ультрафиолетового излучения.

Радиолокационные станции 
вследствие сравнительно низкой 
разрешающей способности не обе
спечивают четкого опознания 
спутников. В связи с этим они, 
как полагают, будут нужны толь
ко для сопровождения неизвест
ных космических летательных ап
паратов и для сближения с ними. 
Телевизионные камеры, работаю 
щие в условиях естественного ос
вещения, такж е не даю т доста
точно четкого изображения рас
сматриваемой цели, поэтому в бу

дущем они могут служить лишь в качест
ве вспомогательной аппаратуры опознаю
щей системы.

Примером опознающей системы с теле
визионной камерой может служить аппа
рат PMV, предназначенный для опознания 
неизвестных спутников. Его вес — 57 кг, 
размеры — 25X 66X 74 см. Н а аппарате ус
тановлена телевизионная камера и 16 реак
тивных управляющих сопел. Предполагают 
его установить на спутнике-матке. Для 
опознания аппарат будет отделяться от нее 
и сближаться с неизвестным спутником, а 
затем возвращ аться обратно.

Специалисты космической лаборатории 
фирмы Нортроп считают, что в ближайшее 
десятилетие потребуются адаптивные (са- 
моприспосабливающиеся) системы, способ
ные выделять приближающиеся реактив
ные снаряды противника из множества 
объектов, которые могут находиться в кос
мосе. Существующие системы обработки 
данных не обладаю т для этого достаточно 
быстрой реакцией. Адаптивные ж е системы 
могли бы работать в 10 раз быстрее.

Весьма перспективными считаются ра
боты с использованием принципов биоло
гических систем опознания образов.

В Стенфорском университете (США) 
разработана бионическая самоприспосаб- 
ливаю щ аяся электронно-вычислительная 
машина «Мадалин», предназначенная для 
решения сложных задач космической на
вигации. Первый образец такой машины 
собран на 102 мемисторах — электрохими
ческих элементах с памятью.

Зарубежные специалисты полагают, что 
адаптивные системы обеспечат надеж ное
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Р и с . 3. С х е м а  о п о зн а ю щ е й  с и с т е м ы  с в с т р о е н н о й  
к а р т о й  н еб ес н о й  с ф е р ы :

1 — объектив; 2 — ф о кал ьн ая  плоскость; 3  — эталон н ая  
звездн ая  кар та ; 4  — ф окуси рую щ ая ли н за ; 5  — плоскость 
корреляци и; 6  — приемник; 7 — блок обработки  данны х; 
8  — сигналы  ош ибки н аклон а; 9 — сигналы  ош ибки в р а 

щ ения.

опознание целей. Опыт по опозна
нию самолетов и ангаров дал хо
рошие результаты: 100% случаев
опознания ангаров и 92%> опозна
ния самолетов в укрытиях.

Американская система «Кон- 
флекс-1» после предварительного 
обучения может опознавать гра
фические изображения, буквы, 
цифры и геометрические фигуры с 
точностью до 99,6%. Машина 
обучается по предварительным 
программам и обладает больши
ми возможностями, чем персепт- 
рон «Марк-1». Существующая мо
дель «Конфлекса-1» имеет ем
кость памяти, позволяющую раз
личать 48 различных классов при 
100 различных вариациях внутри 
каждого класса.

В американской литературе со
общалось об испытаниях персептрона 
«Марк-1» по расшифровке аэрофотосним
ков, полученных разведывательным спут
ником «Самос». Установлено, что персеп- 
трон достаточно надежно «узнает» оди
ночные цели, а такж е цели, находящиеся 
в окружении других объектов.

В США разработан самоприспосабли- 
вающийся фильтр для опознания трех
мерных объектов. Предполагается исполь
зовать его на разведывательных спутни
ках для просмотра и отбора наиболее ин
тересных фотографий. С помощью фильт
ра, как полагают, можно будет выделять 
боеголовки баллистических ракет на фоне 
ложных целей.

Основная трудность автономной навига
ции космических аппаратов, по мнению з а 
рубежных специалистов, состоит в опозна
нии звезды, которая долж на служить ори
ентиром. Однако выход был найден. О ка
залось, что наряду со множеством звезд, 
которые для «электронного глаза» выгля
дят совершенно одинаково, имеется такж е 
большое число звездных групп, образую 
щих характерные, единственные в своем 
роде фигуры. Поэтому нужно лишь до
биться того, чтобы система, установленная 
на борту космического аппарата, находила 
группу звезд с заранее определенной пв 
каталогу конфигурацией, а не одну какую- 
нибудь определенную звезду.

Д ля решения сложной задачи корреля
ции наблюдаемой картины звезд с встроен
ной картой участка небесной сферы в су
ществующих проектах используются либо 
бортовая вычислительная машина, либо 
матрица фотоэлементов, либо комбинация 
того и другого.

Однако специалисты считают, что иметь 
на космическом аппарате вычислительное 
устройство или набор информации о хоро
шо известных звездных треугольниках 
вовсе не обязательно. Данные о конфигу
рациях звезд, по их мнению, могут пере
даваться по телеметрической системе с 
Земли.

Фирмой «Астронауэр» разработана адап
тивная (самоорганизующаяся) система

астронавигации с использованием много
слойных фотоэлектрических мозаик и логи
ческих схем. Она способна «выбирать» по
садочные площадки на Луне и планетах и 
обеспечивать на них посадку непилотируе
мых аппаратов.

Сокращенное название этой системы — 
МФС (многофункциональная система дат
чиков). Ее первый вариант включает 200 
логических элементов. В дальнейшем их 
количество намечено довести до 1000.

Система представляет собой трехслой
ную конструкцию. Решетка из фотоэлемен
тов с внутренним фотоэффектом («мозаич
ная сетка») образует вместе с нелинейны
ми усилителями первый слой. Каждый 
чувствительный элемент подключен к семи 
логическим кворум-элементам, совокуп
ность которых образует так называемый 
ассоциативный слой. Соединены элементы 
первого и второго слоев по случайному з а 
кону. Каждый элемент ассоциативного 
слоя подключен ко всем элементам треть
его, выходного слоя, которые представля
ют собой коммутационные схемы, управ
ляющие системой наведения. В процессе 
обучения системе несколько раз предъяв
ляется образ, подлежащ ий опознанию. Рас
четная точность, обеспечиваемая системой, 
равна ±0°2. В результате обучения систе
ма приобретает способность опознавать, 
трехмерные объекты независимо от их 
размеров, угла наклона и положения.

Д ля  установления точного опорного на
правления в пространстве может быть ис
пользована простая опознающая система 
(рис. 3) с встроенной картой небесной сфе
ры. Она вырабаты вает данные о положе
нии осей крена, тангаж а и курса космиче
ского аппарата относительно указанного 
опорного направления. Поиск система ве
дет самостоятельно, сравнивая структуру 
видимого звездного поля со встроенной 
картой соответствующего участка небесной 
сферы.

Согласуется видимое звездное поле с з а 
данным при помощи простых оптико-элект
ронных средств, причем единственный ис
пользуемый фотоумножитель служит одно
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временно приемником и коррелятором. П о
этому надобность в вычислителе отпадает.

В системе используются фотообъектив с 
фокусным расстоянием 50,8 мм, относи
тельным отверстием 1 : 1,2 и полем зрения 
46°, вращающийся частотно-модулирую- 
гций прерыватель с щелевым растром и 
фотоумножитель «Ascop 541-А» (с фото
катодом S-11) как приемник излучения.

Условия работы по борту космического 
аппарата требуют предварительной ориен
тировочной наводки системы по центру 
звездного поля с точностью до 10°. Систе
ма может работать по звездам третьей и 
даж е четвертой величины.

Минимальное воспринимаемое изменение 
пространственной ориентации аппарата

(по любой из трех осей) составляет 30". 
Макетный образец весит 11,2 кг. Вес се
рийного образца, в котором вместо вра
щающегося механического прерывателя из
лучения будет применяться статистический 
модулятор, может составить 4,5 кг.

В литературе сообщается, что во Фран
ции запатентована бортовая система для 
пространственной ориентации космического 
аппарата и его навигации по звездам. Си
стема содержит устройство опознания, ко
торое фиксирует опорную звезду на основе 
автоматического сопоставления заданного 
и наблюдаемого спектров.

Инженер-майор Г. УЛЬЯНОВ, 
кандидат технических наук.

СРЕДСТВА И СПОСОБЫ 
ВОЗДУШНОГО РАЗБОЯ

Ам е р и к а н с к а я  военщина продол
ж ает разбойничью войну во Вьетна

ме. Большую активность проявляет авиа
ция США. Она наносит удары по жилым 
кварталам  городов, разруш ает промыш
ленные объекты и ирригационные соору
жения, осуществляет непосредственную 
поддержку войск, ведет воздушную р аз
ведку и транспортирует военные грузы в 
отдаленные районы. Н ад передовыми по
зициями на небольших наблюдательных 
самолетах постоянно находятся воздуш 
ные корректировщики, которые регули
руют удары авиации по обнаруженным 
объектам.

С американских самолетов и вертолетов 
сбрасываются баки с напалмом и хими
ческие бомбы для выжигания участков 
джунглей и уничтожения листвы на де
ревьях. По мнению американских воен
ных властей, каждый из батальонов пе
хоты получает в Южном Вьетнаме го
раздо большую поддержку с воздуха, чем 
когда-либо имели сухопутные войска в 
прошлые войны. Расход бомб и снарядов 
значительно выше, чем при боевых дей
ствиях в Корее, хотя сейчас в боях при
нимает участие меньше солдат. О бъяс
няют это тем, что между частями ВВС 
и сухопутными войсками в настоящее 
время поддерживается более тесная связь.

Важным фактором повышения эффек- 
тивности действий авиации при поддерж 

ке сухопутных войск американская воен
щина считает более быстрое обеспечение 
заявок пехоты на огневую поддержку. 
Вызванная по радио наблюдателями, на
ходящимися на передовых позициях, ам е
риканская тактическая авиация через не
сколько минут появляется в указанном 
районе. В свою очередь сухопутные вой
ска стремятся наладить быструю обра
ботку данных воздушной разведки, иметь 
надежные и устойчивые каналы доведе
ния их до сведения исполнителей — пе
редовых отрядов. С этой целью создана 
специальная единая радиосеть воздуш 
ной разведки.

Все управление авиационной поддерж 
кой, — сообщает «Авиэйшн уик», — со
средоточено в центре управления так 
тической авиацией (ТАСС), находящемся 
на авиабазе Тансоннхат в предместьях 
Сайгона. В непосредственном подчинении 
этого центра — пять пунктов управления 
непосредственной авиационной поддерж 
кой (DASC). В оперативном подчинении 
Ц ентра находятся группы авиационной 
поддержки, включающие три подразде
ления по наведению истребителей с земли 
с помощью РЛ С  и четыре эскадрильи 
тактической авиационной поддержки.

В районе боевых действий авиацион
ному наводчику на самолете 0-1 назна
чается определенный сектор наблюдения. 
После визуального обнаружения цели на-
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водчнк устанавливает связь с пунктом 
непосредственной авиационной поддерж 
ки и сообщает в Центр о заявке, кото
рая должна последовать от сухопутных 
войск. Как только заявка принята к ис
полнению, наводчик устанавливает связь 
•с высланными на поддержку самолетами, 
назначает им место встречи, а затем со
провождает их до цели.

Стремясь избеж ать больших потерь в 
воздухе, американское командование ста
ло привлекать для авиационной поддерж 
ки в Южном Вьетнаме сверхзвуковые са
молеты Р-105Д.

Вернард Б. Фолл пишет по этому по
воду в ж урнале «Нью рипаблик» следую 
щее: «Все, кто побывал во Вьетнаме, встре
чали американских офицеров, разраж аю 
щихся проклятиями всякий раз, когда 
они слышат над головой гул реактивного 
самолета, — ведь это еще один бомбар
дировщик, вслепую сбрасывающий бомбы 
на невидимую цель. Дело в том, что 
F-105 летит слишком быстро, чтобы ви
деть, куда он сбрасывает бомбы, не
смотря на то, что его полетом руководит 
офицер с передового поста наведения».

Стратегическая авиация, представлен
ная бомбардировщиком В-52, использует
ся в Южном Вьетнаме для проведения 
авиационной подготовки в том или ином 
районе с последующим продвижением ту
да пехоты. Кроме того, она стремится 
преградить войскам Национального фрон
та освобождения путь к отходу и в ряде 
случаев обеспечить непосредственную под
держку своих войск.

«Только стратегические бомбардиров
щики В-52 ежемесячно совершают около 
300 боевых вылетов и сбрасывают 6 ты
сяч тонн бомб», — свидетельствует амери
канская пресса.

Американский журнал «Форчун» пишет, 
что «самолеты В -52, полеты которых об
ходятся более 1300 долларов в час, со
вершают десятичасовые круговые полеты 
с острова Гуам в Южный Вьетнам для 
нанесения ударов по противнику, не 
имеющему крупных баз или лагерей, ви
димых с воздуха. Самолеты оборудованы 
дополнительными подвесками для того, 
чтобы увеличить грузоподъемность до 60 
750-фунтовых бомб. В феврале авиацион
ных боеприпасов в Ю жном Вьетнаме из
расходовано в 2,5 раза больше средней 
месячной нормы за три года войны в Ко
рее».

Непосредственно в армии одним из глав
ных потребителей боеприпасов стали но
вые вертолеты с системой оружия М-5. 
Они используются для сопровождения в 
воздухе десантируемых с вертолетов 
войск и их прикрытия, пока идет подго
товка к бою после высадки. Вертолеты 
огневой поддержки прибывают в район 
высадки десанта с некоторым упрежде
нием относительно транспортных вертоле
тов и подавляют своим огнем обнару
женные цели или охраняют подходы к 
району  десантирования. Основная масса

военных вертолетов, которые использу
ются во Вьетнаме, вооружена автомати
ческим оружием, а часть из них — дву
мя 15-дюймовыми ракетами и 40-мм реак
тивными гранатометами. Последние раз
мещаются под фюзеляжем и могут вести 
круговой обстрел.

В серии статей «Американская военная 
машина во Вьетнаме», опубликованных в 
газете «Монд», Робер Гийен, побывавший 
во Вьетнаме, пишет: «Американская авиа
ция разрабаты вает здесь на основе опыта 
повседневных боев самую оригинальную 
из своих ударных частей — первую аэро- 
мобильную дивизию».

Офицеры заявляю т что это не авиация, 
тем более не транспортная авиация, а 
«воздуш ная кавалерия». Она штурмует 
на своих летательных аппаратах, которые 
садятся, принимают на борт людей, под
нимаются снова в воздух, высаживают 
их в другом месте и обеспечивают под
держ ку артиллерии, которая тож е ле
тает.

Вертолеты «Ирокез» могут выпускать 
по 48 ракет за 4 секунды, а вертолеты 
«Чинук» перевозят по 33 человека с 
вооружением или орудия наземной артил
лерии крылатой дивизии. Используется и 
тяжелый вертолет, который называют 
«летающим подъемным краном».

О днако даж е вертолеты, способные вы
полнять артиллерийские функции, как пи
сала газета «Нью-Йорк тайме» еще 13 де
кабря 1965 года, не могут значительно 
увеличить мобильность американских 
войск. Действия вертолетов ночью и в 
сложных метеорологических условиях 
ограничены, их дальность мала, а обслу
ж ивание обходится очень дорого. «Нам 
придется шире прибегать к помощи истре
бителей-бомбардировщиков или мириться 
с более значительными потерями как лю
дей, так и вертолетов», — делает вывод 
обозреватель.

Американские истребители-бомбардиров- 
щики в Ю жном Вьетнаме так же, как и 
вертолеты, обеспечивают непосредствен! 
ную поддержку сухопутных войск, выле
тают в район боевых действий по вы
зову из положения «дежурство на аэрод
роме». Тактическая авиация, по мнению 
американского командования, в ряде слу
чаев «помогала изменять ход битвы». Упо
миная об этом в своем выступлении, на
чальник штаба американских ВВС Мак- 
конелл говорит, что «не может быть бо
лее существенного доказательства ж из
ненно важной роли тактических ВВС».

В то же время М акконелл признает, что 
лишь немногие из американских самоле
тов пригодны для «партизанской войны».

В США был объявлен конкурс на раз
работку самолета «Койн» («Coin»), отве
чающего условиям ведения локальной 
войны. Когда первые самолеты этого 
типа прибыли во Вьетнам, оказалось, что 
они сложны в эксплуатации, их боевые 
возможности ограничены, а скорость 
слишком мала (не превышает 300 км/час).
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Эти машины уязвимы от зенитного огня, 
не имеют оборонительного оружия и не 
могут быстро «реагировать» на вызов для 
оказания авиационной поддержки.

Поэтому в числе «атакующих» самоле
тов в Южном Вьетнаме до сих пор на
ходятся старые самолеты гражданской 
авиации С-47, которые стали вооруж ать
ся скорострельными пулеметами, де
лающими 6 тысяч выстрелов в минуту. 
Начальник штаба ВВС США убеж 
ден, что нет необходимости проекти
ровать и создавать самолеты новых ти
пов для специфических условий, с которы
ми приходится встречаться, например, во 
Вьетнаме, так как для создания нового 
типа вооружения, особенно самолета, тре
буется обычно продолжительное время. 
Чтобы ВВС всегда играли важную  роль, 
нужно создавать самолеты, снаряжение и 
боеприпасы достаточно гибкие и разнооб
разные для их применения в любой об
становке.

Соединенные Ш таты рассматривают во
прос об использовании самолетов В-52 
для бомбардировки Северного Вьетна
ма — сообщила газета «Уолл-стрит джор- 
нэл» 17.1.66 года, ссылаясь на заявление 
председателя Комитета начальников ш та
бов генерала Эрли Уилера, сделанное по
сле возвращения из поездки в Ю го-Во
сточную Азию. В настоящее время две 
эскадрильи В-52 (примерно 30 самолетов) 
действуют с базы на острове Гуам про
тив опорных пунктов партизан в дж унг
лях и болотах Ю жного Вьетнама. Хотя 
американские должностные лица делают 
вид, что удовлетворены результатами на
летов с целью уничтожения подземных 
туннелей в Ю жном Вьетнаме, все ж е вы
сказывают такое мнение: бомбы, сбрасы
ваемые с каж дого самолета, оказались 
бы, мол, более эффективными, если бы 
налеты совершались на важные военные 
объекты в Северном Вьетнаме, например 
на авиационные базы и хранилища. Ви
димо, из этого исходят американские во
енные круги, поговаривая о том, чтобы 
увеличить вдвое число базирующихся на 
Гуаме стратегических бомбардировщиков.

Обсуждается такж е вопрос: смогут ли 
громоздкие, обладающие дозвуковой ско
ростью бомбардировщики В-52, проник
нуть через завесу огня ракетных устано
вок класса «земля—воздух», зенитной ар
тиллерии и справиться с противодейст
вием истребителей? Военные специалисты 
утверждают, что да, смогут и даж е луч
ше, чем какие-либо другие самолеты, ко
торые действуют во Вьетнаме. Бомбарди
ровщикам В-52, как отмечают, не при
дется полагаться на тактику «уверток» от 
ракет, которую применяют истребители, 
предпринимать маневры против ракет 
класса «земля—воздух». В-52, по их мне
нию, могут летать ниже поля обозрения 
локаторов, а когда им потребуется на
брать высоту, скажем, для того, чтобы 
перелететь через горный? хребет, то ра
боту поисковых северовьетнамских радио

локационных установок можно якобы, 
нейтрализовать с помощью бортовой элек
тронной аппаратуры.

П родолжительная дискуссия о приме
нении В-52 против объектов Д Р В  пока
зывает, что страх перед метким огнем 
северовьетнамских зенитчиков сильнее 
доводов американских специалистов, ра
тующих за использование стратегических 
бомбардировщиков для  полетов на объек
ты Северного Вьетнама. По рассказам са
мих американских пилотов-ветеранов, они 
еще не встречались с таким ожесточен
ным зенитным огнем ни в одной войне.

Американская печать сообщает, чта  
истребители-бомбардировщики F-5 могут 
перевозить менее одной шестой части 
максимальной бомбовой нагрузки бомбар
дировщика В-52, тем не менее считаются 
одними из самых подходящих самолетов 
для  прицельных ударов по малоразмер
ным целям и уж е использовались для 
непосредственной поддержки боевых групп 
в Ю жном Вьетнаме. По мнению амери
канских военных специалистов, этот 
«устойчивый» самолет может оказаться 
полезным для нанесения ударов по та 
ким трудно поражаемым объектам, как 
ж елезнодорожные мосты.

«На смену самолетам 0 -1 , которые в  
настоящее время используются на перед
нем крае как наводчики и играют боль
шую роль в борьбе с повстанцами, — пи
шет Хэнсон Болдуин в «Нью-Йорк тайме» 
от 10.10.66 г., — долж ен прийти самолет 
OV-IOA. OV-lOA оснащен двумя турбо
винтовыми двигателями, имеет брониро
вание, обладает более высокой скоростью 
и несет большую боевую нагрузку. М ор
ская пехота в Ю жном Вьетнаме собира
лась использовать OV-IOA как «противо
повстанческий» самолет. Однако первона
чальная довольно легкая и простая его 
конструкция была изменена при попытке 
сделать многоцелевой самолет. Самолеты 
OV-IOA, которые сейчас летают, рассчи
таны на решение нескольких задач одно
временно: поддержки сухопутных войск,
ведения разведки, транспортировки гру
зов и наведения самолетов на переднем 
крае. И все ж е самолет не удовлетворяет 
некоторым из предъявляемых к нему опе
ративных требований.

Восемь лабораторий американских во
енно-воздушных сил, сообщает корреспон
дент агентства Ассошиейтед Пресс Верн 
Хогланд из Вашингтона (1 августа 1966 
года), сейчас разрабатываю т новую про
дукцию для войск, действующих во Вьет
наме. Отдел научных исследований и 
техники при Управлении системами ору
ж ия ВВС имеет специальную группу, под
держиваю щую  связь с 7-й воздушной ар 
мией во Вьетнаме.

Однако события показывают, что ника
кие ухищрения не помогут американским 
убийцам поработить свободолюбивый 
вьетнамский народ.

Подполковник В. БАБИЧ, 
военный летчик первого класса
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ИНОСТРАННАЯ 
АВИАЦИОННАЯ И КОСМИЧЁСКАЯ 

ИНФОРМАЦИЯ

Самолеты В-52 во Вьетнаме. Американ
ские самолеты В-52 бомбардируют цели 
во Вьетнаме ночью или рано утром. П ри
каз на бомбардировку отдается на осно
вании заявок командиров частей амери
канских сухопутных войск. Н а полет с 
о. Гуам во Вьетнам требуется в среднем 
12 часов, яри этом рабочий день экипажа 
составляет почти 19 часов. К  выполнению 
задания экипаж  обычно приступает во 
второй половине дня (за 12 часов до з а 
планированного времени появления над 
целью). Экипаж  проходит общий инструк
таж о погоде на маршруте и в районе 
дели, знакомится с  разведывательными 
данными, а такж е с особенностями нави
гации на маршруте и действиями средств 
ПВО противника. Затем  проводится бо
лее подробный инструктаж по специаль
ностям с летчиками, штурманами и опера
торами радиолокационных станций.

Переоборудованные бомбардировщики 
В-52 могут нести 108 бомб общим весом 
27 т. Подвешиваются бомбы калибра 
340 кг и 227 кг как на наружных подвес
ках, так и на держ ателях в бомбовом от
секе. Через 3,5 часа после взлета В-52 
заправляется в воздухе горючим с само- 
летов-заправщиков.

Однако нередко бомбовые удары при
ходятся по пустым местам, оставленным 
частями Народно-освободительной армии, 
бывает и по своим войскам, как это слу
чилось близ Сайгона.

□

Взорвался еще один бомбардировщик. 19
ноября в США, штат Висконсин, взорвал
ся стратегический бомбардировщик В-52. 
Гигантский взрыв потряс все вокруг в ра
диусе 11— 13 км. Горящие обломки само
лета вызвали пожары в окрестностях 
района взрыва.

Бомбардировщик, входивший в состав 
2-го стратегического бомбардировочного 
крыла ВВС США, совершал учебно-тре

нировочный полет с авиабазы  Барксдейл 
(штат Л уизиана). Катастрофа произош
ла вскоре после его дозаправки топливом 
в воздухе с самолета-заправщ ика КС-135. 
Н а его борту находилось девять человек.

В чрезвычайной поспешности предста
вители ВВС заявили, что на борту бом
бардировщика в этом полете не было 
ядерного оружия. Однако опытные обо
зреватели, зная характер американских 
властей, отмечают, как они долго не хоте
ли признать, что на борту В-52, разбив
шегося у берегов Испании в январе 
1966 г., было четыре ядерных боеприпаса. 
Эта катастрофа — уже третья по очету, 
связанная с дозаправкой бомбардировщи
ков в воздухе.

□
Потеряли водородную бомбу. Амери

канская газета «Окленд трибюн», выходя
щ ая в штате Калифорния, 16 ноября 
сообщила своим читателям, что в августе 
1966 г. во время учебного полета с бом
бардировщ ика В-52 была случайно сбро
шена... водородная бомба, упавш ая в мо
ре, около небольшого островка вблизи 
Пуэрто-Рико. Водолазы военно-морских 
сил США нашли боеголовку бомбы на 
глубине 40 м. Министерство обороны 
США поспешило опровергнуть сообщение 
газеты, заявив, что подобное случилось с 
самолетом А-4 морской авиации и что-де 
с него была сброшена учебная бомба.

□
Самолет-разведчик RF-101. Основной 

разведывательный самолет ВВС США во 
Вьетнаме — самолет-разведчик RF-101 
(взлетный вес — 22 т, максимальная ско
рость — 1900 км/час, дальность полета 
4500 км и практический потолок полета — 
18 000 м ), оснащенный фотоаппаратами 
шести различных типов. В дополнение к 
нему используются самолеты-разведчики
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RF-4C и RB-66. Цель аэрофоторазведки — 
выявление линий коммуникаций (шоссей
ных и грунтовых дорог), наблюдение за 
активными действиями противника, фото
графирование целей незадолго до нанесе
ния по ним ударов с воздуха и после 
удара для разведки средств ПВО.

Самолеты RF-101 приспособлены для 
фоторазведки ночью.

Американское военное командование во 
Вьетнаме недовольно результатами при
менения своих технических средств раз
ведки, и в том числе самолетов. В печати 
США приводятся примеры просчетов и 
неудач разведки в оперативном и такти
ческом звеньях.

□
Зенитная ракетная система «Роланд».

В соответствии с соглашением между 
ФРГ и Францией западногерманская 
фирма «Бёлков» и французская «Нора- 
Авиасьон» разрабатываю т войсковую зе
нитную ракетную систему «Роланд». Си
стема «Роланд» предназначается для 
борьбы с самолетами и вертолетами, ле
тающими со скоростью 350— 1000 м/сек на 
малых высотах.

Ракета «Роланд» оснашена командной 
системой управления по радио. П усковая 
установка рассчитана на восемь ракет. В 
ее состав входят радиолокационная стан
ция обнаружения целей и управления ог
нем, счетно-решающее устройство и ин
фракрасная система сопровождения раке
ты в полете. Все эти элементы монтируют
ся на легкой гусеничной машине.

Согласно проекту ракета имеет старто
вый вес 60 кг, длину порядка двух мет
ров, скорость полета около 650 м/сек и 
максимальную дальность стрельбы — 
6 км.

□
Запуск ракеты-носителя «Европа-1».

14 ноября 1966 г. на австралийском поли
гоне Вумера в пятый раз запустили экспе
риментальную ракету-носитель «Евро
па-1», которую разрабатывает европей
ская организация «ЭЛДО». Это трехсту
пенчатая ракета со стартовым весом 105 т. 
раосчитанная для вывода на орбиту высо
той 500 км полезного груза весом в одну 
тонну.

При запуске как первая ступень исполь
зовалась ракета «Блю Стрик», разрабо
танная в Англии. Вторая ступень — ф ран
цузская ракета «Корали» — не имела дви
гателя. Без двигателя была и третья сту
пень — немецкая ракета, на которой уста
навливались макет итальянского спутни
ка и телеметрическая аппаратура, изго
товленная в Бельгии и Голландии. На ис
пытаниях ставилась цель отработать отде
ление работающей первой ступени от по
следующих второй и третьей. Ступень от
делилась нормально, после чего упала в 
океан.

«ЭЛДО » разрабатывает также п лан »  
модификации ракеты-носителя, предпола
гая увеличить ее мощность для вывода на 
орбиты более тяжелых полезных грузов.

□
Шпион следит за орбитой. В США ос

ваивается новая область шпионажа — 
разведка ИСЗ с земли.

В дни, когда восхищенный мир руко
плескал полетам первых советских спут
ников, ВВС США с одобрения Ц РУ соо
рудили на одном из островов в Кариб- 
ском море первую разведывательную  
станцию, своего рода электронную «за
мочную скважину», через которую они 
стремились наблюдать за  событиями в- 
космосе. На этой станции кроме ВВС те
перь хозяйничает «гражданское» агент
ство — НАСА. Здесь сооружен сложный 
комплекс радиолокационных станций » 
электронно-вычислительных машин, что
бы определять назначение, геометриче
скую форму и параметры движения ИСЗ- 
Д ля  этого применяются методы анализа 
отраженных радиолокационных сигналов..

Характеристика отраженного радиоло
кационного сигнала представляет собо» 
кривую, форма которой зависит от внеш
ней формы объекта. По этой характери
стике можно судить о космическом объек
те так же, как о человеке по почерку. 
Американские специалисты надеются, что- 
электронные «графологи» по «радиолока
ционному почерку» смогут определить тип 
космического аппарата, а по изменению 
отраженного сигнала во времени и часто
те повторяемости сходных характери
стик — скорость вращения И СЗ вокруг 
его осей.

Когда известен «почерк» спутника, то в 
принципе можно оценить по отклонениям 
от обычной «подписи» случайные измене
ния во внешней форме ИСЗ. Так, в июне 
1966 г. удалось установить, что одна из 
панелей солнечных элементов секретного 
И СЗ ВВС США не раскрылась.

Американские специалисты заканчи
вают составление каталога характеристик 
отраженных сигналов для всех известных 
им И СЗ и определяют математические 
формулы, описывающие эти характери
стики. Применение ЭВМ позволит, по их 
мнению, значительно ускорить опознава
ние спутников.

□
Спасение на орбитах. Печать неодно

кратно сообщала о многочисленных непо
ладках на космических кораблях «Мерку
рий» и «Джемини», в результате которых 
создавались аварийные ситуации в поле
те. Наиболее драматическим был полет 
корабля «Джемини-8», космонавтам кото
рого только с очень большими трудностя
ми удалось прекратить беспорядочное 
вращение корабля и благополучно поса
дить его в океане.
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Американские специалисты подсчитали, 
что если дело пойдет так дальше, то д а 
же с учетом возможного улучшения к а
чества техники в последующие 20 лет на 
орбитах будут терпеть бедствие 22 кос
монавта.

Посылка спасательных кораблей с Зем 
ли для встречи с терпящими бедствие кос
монавтами может потребовать слишком 
много времени, в особенности если авария 
произойдет на пути к Луне или на высо
ких околоземных орбитах. Одно из пред
ложений предусматривает создание «спа
сательной лодки» — миниатюрного косми
ческого корабля, размещаемого на борту 
больших космических кораблей и стан
ций. В опасной ситуации космонавт может 
перейти на борт спасательного судна, от
делиться от терпящего бедствие корабля
и, включив тормозную ракету, вернуться 
на Землю.

Согласно другому предложению космо

навт сможет воспользоваться «космиче
ским» парашютом, размещаемым в сло
женном состоянии под сиденьем. П ара
шют тормозит-ся в верхних слоях атмос
феры и благодаря малой скорости сниже
ния не нуждается в тяжелом теплозащит
ном щите.

Еще один проект предусматривает соз
дание «спасательного плота», представ
ляющего собой индивидуальное укрытие 
для космонавта, куда он переходит при- 
покидании терпящей бедствие космиче
ской станции и «плавает» в пространстве, 
пока его не подберет другой космический 
корабль.

Считается, что разработка средств спа
сения потребует больших материальных, 
затрат и приведет к увеличению «мертво
го веса» космических кораблей, что повы
сит и без того очень большую стоимость, 
вывода грузов в космическое простран
ство.

ш т т Ш Ш

ДЕЛЬЦЫ ТОРОПЯТСЯ
В свое время в США 

утверждалось, что трехме
сячная космическая прогул
ка обойдется американцу в 
миллион долларов. Вслед за 
этим были созданы специ
альные бюро по переселе
нию и за определенные воз
награждения начался де
леж участков на различных  
планетах и астероидах меж
ду Марсом и Юпитером.

В центральном бюро по 
учету €неземных участков» 
накопились толстые папки с 
заявлениями предприимчи
вых американцев. Один на
меревается, например, от
крыть на Л ун е  рудник, дру
гой собирается разводить на 
Венере... шампиньоны, тре
тий претендует на то, чтобы 
на Луне построить ви л л у  с 
видом на Море Спокойст
вия...

ПЕРЕПОЛОХ 
НА ТЕМЗЕ

Высокие чины английско
го министерства обороны  
были ошеломлены неожи
данной новостью: на берегу

Щ В
Темзы призем лился таинст
венный летающий объект. 
Высланные на место экспер
ты и вправду обнаруж или 
небольш ой контейнер. Они 
обследовали его с особой  
тщательностью, записывая в 
ж урнал все до малейш их  
подробностей, каждый свой 
шаг и каждое движение. 
Когда контейнер наконец  
вскры ли, в нем оказалось  
несколько кирпичей и от
крытка с надписью: <гП ро
сим переслать этот контей
нер обществу астронавтов- 
любителей в Фарнборо...»

Выяснилось, что летаю
щий объект-ракету с контей
нером в головной части из
готовили и запустили ш коль
ники.

САМООБСЛУЖИВАНИЕ
Американские летчики в 

Южном Вьетнаме были вы 
нуждены не так давно поку
пать стеганые куртки на 
черном рынке. Больш ая пар
тия этих курток, доставлен
ная из США на армейский 
склад близ Сайгона, зага
дочно «исчезла». П редпри
нятые розыски не дали ре
зультатов.

КОСМОНАВТЫ 
И БИЗНЕС

Между американскими  
космонавтами обостряется 
конкурентная борьба: каж
дому хочется сделать бизнес 
посолиднее.

Не плошают и фирмы. 
Н аиболее <дальновидными»■ 
из них оказались, видимо, 
<сУорлд энсайклопеди сейенс 
сервис» и «Тайм инкорпо- 
рейтед», ассигновавш ие на 
всех космонавтов 520 ООО 
долларов и заручивш иеся  
правом публиковать их фо
тографии и требовать от них  
интервью и «■путевые замет
ки».

Сделки самих американ
ских космонавтов приносят 
им дополнительный доход. 
Так, Д ональд  Слейтон я в 
ляется заместителем на
чальника центра по подго
товке космонавтов и наря
ду с ж алованием получает 
немалый куш  от частных 
фирм. А лан Ш епард подви
зается в банковском деле, 
Вирдж ил Гриссом и Скотт 
Карпентер влож или свои 
деньги в страховые компа
нии
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МОЛЕКУЛЯРНЫЙ 
ГЕНЕРАТОР В КОСМОСЕ

г-1 РИМ ЕНЕНИЕ на борту
* * космических аппаратов 
приборов, основанных на 
квантовых принципах, от
крывает большие перспекти
вы. Исключительно высокая 
стабильность бортовых гене
раторов позволит осуществ
лять связь, управление, пе
редачу команд и телеметри
ческой информации на очень 
большие расстояния. Кроме 
того, значительно повысится 
точность работы програм- 
мно-временных устройств и 
систем определения траекто
рии движения спутника.

Впервые молекулярный ге
нератор был установлен на 
спутнике «Космос-97», высо
та орбиты которого в апо
гее составляла 2160 кило
метров, а в перигее — 221 
километр.

Молекулярный генера
тор размещен на внешней

поверхности спутника и з а 
крыт кожухом с двойными 
стенками. Отверстия в стен
ках кож уха служ ат для уда
ления аммиака из генерато
ра в космическое простран
ство. Они соединены между 
собой таким образом, чтобы 
не допустить прямого про
никновения внутрь прибора 
космических частиц и излу
чения Солнца. На кожухе 
расположены приемная и 
передающая антенны.

Д ля  проверки работы мо
лекулярного генератора в 
условиях космического поле
та нужно было прежде все
го измерять номинальное 
значение и стабильность ча
стоты и сравнивать резуль
таты с характеристиками на
земного эталона. С этой 
целью на наземной станции 
установили три одинаковых 
независимо работающих мо

лекулярных генератора. Их 
конструкция и режим рабо
ты такие же, как и у борто
вого. Изменение частоты лю
бого из наземных генерато
ров определяли относитель
но двух других. Чтобы точ
но измерить частоту борто
вого генератора, под руко
водством академика Н. Г. 
Басова и профессора М. И. 
Борисенко была разработа
на система двусторонней 
радиосвязи с автоматиче
ским исключением нереляти
вистского эффекта Доплера.

Всего со спутником «Кос
мос-97» было проведено 13 
сеансов радиосвязи. Борто
вой молекулярный генера
тор работал нормально и с 
высокой стабильностью на 
разных высотах внутри и 
вне радиационного пояса, 
при освещении спутника 
Солнцем и в тени Земли.

Ученые сделали выводы, 
необходимые для дальней
шей разработки бортовых 
квантовых стандартов ча
стоты.

ПИСЬМО ХОТЯ И НЕ ОПУБЛИКОВАНО, 

НО МЕРЫ ПРИНИМАЮТСЯ

0 ПРОГРАММИРОВАННЫХ КАРТОЧКАХ ТРЕНАЖА И КОНТРОЛЯ

ОФИЦЕР Е. Новогрудский сообщил в ре
дакцию о недостатках учебного пособия 
«Программированные карточки тренажа 
и контроля», разработанного преподава
телями Военно-воздушной инженерной 
академии имени профессора Н. Е. Жуков
ского. Письмо рассмотрело командование 
академии. Редакция получила ответ заме
стителя начальника академии генерал-

майора ИТС Н. Федяева и заключение до
цента, кандидата технических наук инже
нер-полковника С. Лапшина. В заключе
нии отмечается, что программированные 
карточки разрабатывались впервые, поэто
му они не лишены недостатков. Их нуж
но проверить на практическом обучении 
и после этого доработать.
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