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ТОРЖЕСТВО ИДЕЙ 
ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

С вершины пятидесятилетия Октябрьской рево
люции партия, советский народ осмысливают прой
денный путь, чтобы еще лучше решать новые за
дачи.

Из Тезисов Ц К  КПСС «50 лет Великой Октябрь
ской социалистической революции»

С КАЖДЫМ ДНЕМ близится славная дата в истории Советской Родины — 
50-я годовщина Великой Октябрьской социалистической революции. На
встречу этому великому празднику наш народ идет в расцвете всех своих 
творческих сил, полный веры в светлое коммунистическое будущее, тесно
сплоченный вокруг ленинской партии.
В важнейшем документе современности — Тезисах Центрального Комитета 

партии «50 лет Великой Октябрьской социалистической революции», одобренных 
июньским Пленумом ЦК КПСС, подводятся итоги героического пути советского 
народа, обобщается гигантский опыт ленинской партии по руководству строитель
ством нового общества, определяются задачи современного этапа его развития.

«За минувшие десятилетия дело Октябрьской революции, — говорится в 
Тезисах ЦК КПСС, — прошло всестороннюю историческую проверку, показало 
свою неодолимую силу, непреходящее значение идей марксизма-ленинизма как 
для нашей страны, так и для народов всей планеты».

Партия во главе с В. И. Лениным вооружила советский народ научным 
планом построения социализма. «Ключевой задачей в строительстве социализ
ма, — указывается в Тезисах Центрального Комитета, —■ явилась социалистиче
ская индустриализация». В короткие сроки была создана материальная база для 
укрепления экономической самостоятельности нашей страны, технической рекон
струкции всех отраслей народного хозяйства.

Решением всемирно-исторической задачи явился перевод сельского хозяй
ства, в прошлом самой отсталой отрасли экономики, на социалистические рельсы. 
Миллионы мелких крестьянских производителей объединились в колхозы. Социа
листическая собственность стала основой экономических отношений в деревне.

Величайшим достижением советского строя явилась культурная револю
ция. В стране, где три четверти населения было неграмотно, обеспечена всеоб
щая грамотность, сформировалась новая, рабоче-крестьянская интеллигенция, 
происходит невиданный подъем науки и культуры. Миллионные массы трудящих
ся воспитаны в духе социалистической идеологии, идей марксизма-ленинизма.

Коммунистическая партия, Советское государство показали всему миру 
путь разрешения одного из сложнейших вопросов общественного развития, каким 
был и остается в капиталистическом мире национальный вопрос. Ленинская про
грамма по национальному вопросу завершилась установлением подлинного брат
ства всех народов нашей Родины.
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В результате революционных преобразований, трудового и политического 
энтузиазма народа в Советском Союзе впервые в мире было построено социали
стическое общество.

Советский народ строил социалистическое общество в сложной обстановке, 
ведя борьбу с объединенными силами международной реакции. В Тезисах ЦК 
КПСС говорится: «Чтобы выдержать натиск империализма, построить новое об
щество, защитить завоевания социализма, революционный народ стал воином, 
политическим борцом, самоотверженным тружеником. Он выстоял в невиданно 
тяжелой борьбе и создал могучий экономический, военный, политический и ду
ховный потенциал, который служит надежным оплотом социализма на земле».

Коммунистическая партия постоянно заботилась и заботится об укреплении 
«бороноспособностн нашей страны, теоретически и практически успешно решает 
вопросы военного строительства, создания могучих и несокрушимых Вооружен
ных Сил.

Партия явилась вдохновителем и организатором нашей победы в Великой 
Отечественной войне. По ее зову весь народ поднялся на защиту Родины. Пре
одолев трудности первого периода войны, наш народ и его Вооруженные Силы 
добились в 1942— 1943 годах перелома в ходе войны, а затем наголову разбили 
врага, принудив его к безоговорочной капитуляции.

В суровой борьбе за победу над темными силами фашизма ярко прояви
лись сила социалистической экономики, социально-политическое единство обще
ства, советский патриотизм и дружба народов СССР, их сплоченность вокруг пар
тии коммунистов, беспримерный героизм и мужество советских воинов. Итоги 
Великой Отечественной войны убедительно показали, что в мире нет таких сил, 
которые смогли бы сокрушить социализм, поставить на колени народ, верный 
идеям марксизма-ленинизма, преданный социалистической Родине, сплоченный 
вокруг ленинской партии. Эти итоги — грозное предостережение империалисти
ческим агрессорам, незабываемый урок истории.

С огромным энтузиазмом и самоотверженностью советские люди взялись 
за восстановление пострадавших во время войны городов и сел. В чрезвычайно 
короткий срок — уже в 1948 году — страна достигла довоенного уровня про
мышленного производства, а в 1950 году — соответствующего уровня производ
ства сельскохозяйственной продукции.

В настоящее время наша экономика, культура, наука достигли новых высот 
в своем развитии. Коммунистическая партия и Советское правительство придают 
большое значение научному руководству экономическими и социальными процес
сами. Разработанные ноябрьским (1964 г.), мартовским и сентябрьским (1965 г.) 
Пленумами ЦК и одобренные XXIII съездом партии меры по совершенствованию 
руководства экономической, социально-политической и духовной жизнью страны 
знаменуют собой новый этап в развитии советского общества на пути к комму
низму.

Значительное продвижение вперед обеспечит выполнение пятилетки 1966— 
1970 годов. Нового подъема социалистической экономики намечено достигнуть 
за счет преимущественного роста наиболее прогрессивных, решающих отраслей 
народного хозяйства, повышения производительности труда на основе самой пере
довой техники и научной организации труда, улучшения использования произ
водственных фондов и капитальных вложений, повышения качества продукции 
и строжайшего режима экономии.

Социалистическая экономика все нагляднее демонстрирует миру свои пре
имущества перед экономикой капитализма. Ныне СССР обогнал все, за исключе
нием США, капиталистические страны по уровню промышленного производства. 
Наш экономический рост и есть подлинное великое чудо социализма.

XX век — век грандиозной научно-технической революции. И наш народ 
по праву гордится тем, что Советский Союз внес огромный вклад в научно-техни
ческий прогресс человечества.

Достижения нашей науки, говорится в Тезисах ЦК КПСС, нашли свое
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концентрированное выражение в изучении и освоении космоса. Наша страна про
ложила путь к его исследованию, запустила первый искусственный спутник Зем
ли, осуществила первый космический полет человека. Это — результат самоот
верженных усилий, труда и таланта советских ученых, инженеров, техников, ра
бочих, мужества и героизма наших славных космонавтов.

Успехи советского народа в коммунистическом созидании служат вдохнов
ляющим примером для всех трудящихся планеты. Эти успехи вызывают бешеную 
злобу империалистов, пытающихся силой затормозить поступательный ход исто
рии.

Роль спасителя капитализма взял на себя разбойничий американский импе
риализм. Империалисты США ведут позорную войну против народа Вьетнама, 
не прекращают провокаций против Кубы, поддерживают притязания реванши
стов ФРГ, поощряют агрессию Израиля на Ближнем Востоке, вынашивают планы 
новой мировой войны.

Как и весь наш народ, советские воины-авиаторы хорошо понимают сло
жившуюся международную обстановку и своим самоотверженным ратным трудом 
неутомимо крепят боеготовность и боеспособность Вооруженных Сил. Глубоко 
изучая Тезисы ЦК КПСС, они черпают в этом документе новые силы и энергию 
в борьбе за дальнейшее повышение боевого мастерства, укрепление воинской 
дисциплины и организованности.

В дни, предшествующие полувековому юбилею Советского государства, по- 
истине гигантский размах приобрело в войсках социалистическое соревнование. 
«Великому Октябрю — достойную встречу!» — под таким девизом идет вся 
боевая учеба воинов-авиаторов. Летчики и штурманы, инженеры и техники, спе
циалисты других профессий настойчиво овладевают первоклассной техникой и 
оружием, множат ряды отличников и классных специалистов, спортсменов-раз- 
рядников. Растет число отличных частей и подразделений, экипажей, групп и 
расчетов. Правофланговыми в боевой учебе и в социалистическом соревновании 
идут коммунисты. По ним равняются все воины, берут с них пример, идут за ними 
от успеха к успеху.
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АВИАЦИОННЫЕ УЧЕНИЯ 
И БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ

Генерал-лейтенант авиации С. ЖУКОВСКИИ, 
заслуженный военный летчик СССР

Л
УЧШ ЕЙ Ш КО ЛО Й  боевого применения авиационных частей и под
разделений являются учения. Во время учений личный состав с пол
ным напряжением моральных и физических сил решает такие зада
чи, которые могут возникнуть в реальной боевой обстановке, при 
ожесточенном противодействии противника, когда требуется созна
тельно идти на известный риск.

Однако этот риск совсем не означает отказа от обеспечения безо
пасности полетов. Наоборот, безопасность полетов самым непосредст
венным образом влияет на выполнение всех учебно-боевых задач. От 
того, насколько успешно будет достигнута безопасность полета, зависит 
сама эффективность боевого применения авиации, а значит, и победа в 
бою.
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Благотворно влияя на окружающих силой личного примера, коммунисты 
с большой активностью разъясняют солдатам, сержантам и офицерам Тезисы 
ЦК КПСС «50 лет Великой Октябрьской социалистической революции», ленин
скую внутреннюю и внешнюю политику и решения партии, международное поло
жение и задачи Вооруженных Сил. Так, в Н-ской авиачасти, где служит полит
работник заслуженный военный летчик СССР Е. Бухарин, партийные активисты 
регулярно выступают перед личным составом с лекциями, проводят беседы о все
мирно-историческом значении Великой Октябрьской социалистической революции, 
руководящей и направляющей роли партии в строительстве коммунизма, разоб
лачают агрессивную сущность политики империалистов США. Все это мобили
зует воинов на повышение бдительности и боевой готовности, на успешное выпол
нение предоктябрьских социалистических обязательств.

Важнейшая задача командиров, политорганов и партийных организаций со
стоит в том, чтобы еще шире развернуть идеологическую и организаторскую ра
боту среди личного состава по изучению и пропаганде Тезисов ЦК КПСС. Нужно 
добиться, чтобы каждый воин глубоко осмыслил содержание этого исторического 
документа, уяснил существо политики и практической деятельности нашей партии 
как на международной арене, так и внутри страны и с еще большим старанием 
изучал воинское дело, крепил дисциплину, повышал бдительность и боевую готов
ность. При разъяснении Тезисов ЦК КПСС «50 лет Великой Октябрьской социа
листической революции» необходимо широко использовать все формы и методы 
массово-политической работы — организовать чтение циклов лекций, доклады и 
беседы, тематические вечера, Ленинские и Октябрьские чтения, встречи со ста
рыми большевиками и ветеранами боев, геройски сражавшимися за дело Велико
го Октября.

Вся партийно-политическая работа по пропаганде и претворению в жизнь 
решений июньского Пленума ЦК КПСС должна быть направлена на успешное 
решение задач боевой и политической подготовки, воспитание у воинов-авиаторов 
высоких морально-боевых качеств, постоянной готовности к героической защите 
Страны Советов и всего содружества социалистических стран.
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...Ослепительная вспышка озарила небо от края до края. Из-за гори
зонта выплывало солнце. И почти сразу ж е в желтое марево вонзилось 
несколько крылатых ракет —  это было звено истребителей-бомбарди- 
ровщиков. Они неслышно промелькнули над самыми вершинами леса и 
скрылись из глаз. Вскоре докатился ревущий вал ударной волны, истре
бители-бомбардировщики уж е обрабатывали переднюю полосу оборо
ны «противника». Летно-тактические учения начались!

Тактические учения —  ответственнейший экзамен не только для лет
чика, как воздушного воина, способного вести бой, но и проверка уровня 
боеспособности и, если так можно выразиться, надежности всех звеньев 
сложного войскового механизма, умения его руководителей принимать 
четкие и грамотные решения при самом неожиданном повороте событий.

Конечно, каждому учению предшествует большая подготовительная 
работа командиров, штабов, политорганов. Отрабатываются новые прие
мы и способы борьбы в условиях применения современного оружия и 
сильного противодействия ПВО противника. «Учить тому, что надо на 
войне, без всяких скидок на мирное время»— такова формула подготов
ки к учениям. В наши дни, как никогда, стали актуальными задачи, свя
занные со всемерным поддержанием постоянной боеготовности, творче
ским развитием различных видов боевого применения.

Нам хочется поделиться опытом и высказать некоторые предложе
ния, связанные с подготовкой и проведением летно-тактических учений.
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Еще задолго до начала учений все службы проделали большую под
готовительную работу. Если говорить о летной подготовке, то она велась 
в основном по трем направлениям. Меры безопасности полета, во-пер- 
вых, увязывались с отработкой твердых навыков групповой слетанности 
на малых и предельно малых высотах. Во-вторых, совершенствовался 
поиск малоразмерных целей и их атака с ходу в различных боевых поряд
ках при сохранении безопасных временных и пространственных интерва- 
валов. И, в-третьих, детально проигрывались наиболее вероятные ситуа
ции, которые могли возникнуть в полете, особенно в районе цели и в мо
мент выхода из атаки при неожиданном усложнении воздушной обста
новки.

Разумеется, при этом критически анализировался опыт прошедших 
учений, вносились коррективы в методику обучения. Причем подчас та
кие, которые на первый взгляд не имели прямого отношения к безопас
ности полета.

Так, одно время среди некоторых авиаторов бытовало мнение, буд
то при полетах в рассредоточенных боевых порядках отпадает необхо
димость в групповой летной подготовке. Обычно говорили так: если лет
чик хорошо подготовлен, он, мол, сам всегда решит поставленную за
дачу.

Опыт учений показал, что и воздушный бой, и поражение наземных 
целей— это действия групповые. И если пара и звено не слетаны, не обу
чены взаимодействию в группе, не умеют вовремя применить маневр, то 
об успешном решении задачи говорить не приходится. Сошлюсь на 
пример.

На одном из учений ведущий пары капитан Бесфамильный во вре
мя выхода на цель забыл о ведомом. При построении маневра на атаку 
ведомый оказался в таком положении, что для безопасности полета был 
вынужден резко отвернуть и уйти от ведущего.

В результате пара над целью рассыпалась, задание не выполнила и 
стала отличной мишенью для истребителей «противника». Последние 
немедленно этим воспользовались и атаковали уж е не пару, а одиночные 
самолеты, не имевшие огневого взаимодёйстбйя.

Этот поучительный пример в деталях был разобран во всех подраз
делениях, где подчеркивалось, сколь необходимо ведущим строго вы
полнять свои обязанности, уметь распределять внимание, избегая опас
ного сближения при построении маневра на атаку и при огневом взаимо
действии в групповом полете.

Пожалуй, трудно подыскать более наглядную иллюстрацию нераз
рывного единства боевого применения и безопасности полетов, чем дей
ствия истребителей-бомбардировщиков по тактическим целям, когда вы
ход на них осуществляется с малых и предельно малых высот.

Хорошо известно, что полет на предельно малой высоте обладает 
рядом неоспоримых преимуществ. Однако известно также, что подоб
ный полет, особенно в группе,— наиболее сложен и утомителен. Он тре
бует от летчика повышенного напряжения, причем скорее не столько 
физических, сколько моральных сил. Опасная близость земли обуслов
ливает необходимость четкого распределения внимания при пилотиро
вании, непрерывного ведения ориентировки и точного сохранения своего 
места в боевом порядке. Поэтому надо чрезвычайно экономно расходо
вать нервную энергию экипажа, ибо всякая перенапряженность неизбеж
но скажется как на качестве выполнения боевого задания, так и на безо
пасности полета.

Но всегда ли необходимо лететь на малой и предельно малой вы
соте по всему маршруту? Конечно, нет. Профиль полета каждый коман
дир должен определять в зависимости от расположения передовых ра
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диолокационных постов обнаружения «противника». Так именно и посту
пает офицер В. Корочкин.

Большое внимание в подразделениях В. Корочкина и А. Бирюкова 
уделяется отработке навыков по выдерживанию каждой парой, каждым 
звеном своего места в боевом порядке, начиная от запуска двигателей и 
взлета вплоть до заруливания на стоянку после выполнения задания. 
Здесь буквально по секундам ведется расчет времени для каждого лет
чика. И это не случайно: фактор времени приобрел в современных усло
виях решающее значение. Если летчик истребителя-бомбардировщика 
не выдержит точно временной расчет, то в воздухе нарушится боевой по
рядок, на маршруте и в районе цели появится так называемая «гармош
ка», сократятся дистанции между парами и звеньями. Это не только по
ставит под угрозу безопасность полета, но и заметно снизит эффект вне
запности, особенно при массированном воздействии по цели.

Но вот группа истребителей-бомбардировщиков, соблюдая все меры 
предосторожности, оказалась в заданном районе, где сосредоточены 
объекты «противника». Следующее, на что надо обращать особое вни
мание и летчику, и командиру, —  это подготовленность, умение ведуще
го наиболее эффективно осуществлять поиск цели, точно вывести на нее 
всю группу и атаковать цель непременно с первого захода. Дело в том, 
что скорости полета и современная организация средств ПВО достигли 
такого уровня, когда повторные атаки становятся практически мало ве
роятными.

Без сомнения, командиры и вышестоящие штабы принимают специ
альные меры для обеспечения выхода ударных групп на заданные цели, 
организуя наведения этих групп экипажами-разведчиками, доразведчи- 
ками, маркировку целей ориентирными бомбами и т. д. Но все это ни в 
коей мере не должно снижать качества подготовки всех летчиков группы 
к самостоятельному выходу на цель. Опыт учений показывает, что без 
глубокой, и я бы сказал, детальной предварительной подготовки невоз
можно решить поставленную задачу. В чем ж е заключается эта подго
товка, каковы ее особенности?

Прежде всего надо безукоризненно знать район предстоящих дей
ствий. Известно, как сложно ориентироваться при полетах на малых вы
сотах, когда внизу стремительно проносятся леса, луга, перелески и на
селенные пункты.

Пилотировать самолет, работать с картой, вести ориентировку на 
предельно малой высоте —  таков далеко не полный объем работы лет
чика при остром дефиците времени. Увлечение каким-нибудь одним 
элементом, например самолетовождением, приводит к ухудшению пи
лотирования, снижению осмотрительности и нарушению мер безопасно
сти полета. Поэтому на земле, еще.задолго до вылета, каждый летчик 
изучает район «боевых действий», чтобы в полете вести ориентировку, 
не обращаясь к полетной карте. Именно так поступают и опытный летчик 
капитан Гогоренков, и молодой летчик-инженер лейтенант Лисица. Оба 
отлично овладели техникой пилотирования на малых и предельно малых 
высотах, уверенно выходят на заданные цели и метко поражают их с пер
вого захода.

В чем причина их успеха? Да прежде всего в том, что они деталь
нейшим образом готовятся к каждому полетному заданию. Хотя они бе
зукоризненно знают район «боевык действий», капитан Гогоренко и лей
тенант Лисица непременно изучают район цели по картам разного масш
таба, тщательно выбирают опорные ориентиры, с выходом на которые 
упрощается поиск и атака цели. Пренебрежение этим правилом чрева
то неприятными последствиями.

Так, на одном из учений пара капитана Бесчастного была включена

7

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



в состав группы подавления зенитно-ракетных средств «противника». По 
данным разведки, были точно указаны позиции ракетных установок. Ка
питан Бесчастный, считая довольно знакомым район полетов, в период 
подготовки к вылету ограничился прокладкой маршрута на мелкомасш
табной карте. При выполнении задания пара на малой высоте вышла на 
опорный ориентир и правильно взяла курс на цель. Спустя некоторое 
время ведущий пары подал команду на маневр и запросил разрешение 
на атаку цели. «Вас не вижу»,—  передали с полигона. Не увидел цели и 
капитан Бесчастный, ибо маневр на атаку он выполнил преждевремен
но. В результате пару обстреляли те ж е средства, которые она должна 
была поразить.

В чем же причина неудачи? А в том, что капитан Бесчастный не доле
тел 30 секунд до заданной цели. Когда он начал маневр на поиск и ата
ку, то сам попал в зону поражения и был условно сбит. Ведущий перепу
тал ориентиры и не сумел точно определить своего местонахождения. 
Действительно, на полетной карте капитана Бесчастного на линии пути от 
опорного ориентира был нанесен лишь один населенный пункт, за кото
рым и находилась цель. А  на местности таких пунктов оказалось два. 
Если бы капитан Бесчастный и его напарник готовились к предстоящему 
вылету по карте более крупного масштаба, то, несомненно, они обрати
ли бы внимание на второй ориентир и сумели бы определить начало 
маневра поиска и атаки цели.

Так поставленная задача оказалась нерешенной. Более того, удар
ная группа, следующая за парой капитана Бесчастного, попала в услож
ненную обстановку и едва не вышла в зону с опасным превышением 
рельефа местности. Командиру пришлось срочно выделить дополни
тельно часть сил, чтобы исправить ошибку капитана Бесчастного.

В современном воздушном бою чрезвычайно возрастает роль лет
чика, его умения тактически грамотно мыслить. Повышается роль мо
ральных факторов, ибо при использовании оружия массового поражения 
и рассредоточении экипажей каждый летчик уж е не должен тешить себя 
надеждой на подсказку с земли. Жизненно важные решения он вынуж
ден принимать самостоятельно. Отсюда нужна высокая летная дисципли
на, собранность, особенно при атаке и уходе от цели, иначе неизбежны 
нарушения мер безопасности и предпосылки к летным происшествиям,

Так, на одном из учений пара капитана Моисеева должна была най
ти и атаковать тактическую цель. Поскольку в полете предстояло вести 
лишь фотострельбу, летчик пренебрег мерами безопасности и особо не 
следил за воздушной обстановкой. В результате он вывел самолет из ата
ки на высоте меньше установленной. Причем при уходе от цели забыл 
об осмотрительности и поздно заметил подходивший самолет следую
щей группы. В осложнившейся обстановке Моисеев растерялся и принял 
неправильное решение уйти вниз на высоте, которая была меньше, чем 
предельная. Только благодаря вмешательству с земли маневр не закон
чился летным происшествием.

Этот случай еще раз подтвердил, что безопасность полета —  это не 
только дело руководящего состава, но и первейшая заповедь каждого 
летчика. Если он будет пренебрегать мерами безопасности и осмотри
тельностью, то в реальной боевой обстановке не только не решит по
ставленной задачи, но еще задолго до цели будет сбит противником.

Быстрое изменение обстановки, ограниченное время на подготовку 
к вылету, решение тактических задач в разнообразных боевых порядках 
обязывают командиров четко организовывать полеты.

Очень сложен период учений, когда в ограниченном районе в 
короткий промежуток времени по целям одновременно действуют с 
разных направлений несколько летных подразделений. В этот период
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особенно необходимы четкая организация вылета, строгое выдержива
ние каждым подразделением заданного времени удара и направлений 
выхода на цель, а также неукоснительное соблюдение мер безопасности. 
Разумеется, не следует впадать в крайность: ни в коем случае нельзя до
пускать упрощений, отхода от реальной боевой обстановки.

По опыту учений, кроме руководителей полетов, на тактических и 
огневых полигонах мы выделяем специальную группу по планированию 
вылетов подразделений и обеспечению безопасности полетов в районе 
цели. В зависимости от боевых порядков, состава, способов атаки цели 
и средств поражения, а также направления захода эта группа определя
ет каждому подразделению момент выхода головных самолетов на бли
жайший от цели опорный ориентир и продолжительность пребывания са
молетов над целью. Особое внимание обращается на строгое выдержи
вание в полете заданных временных интервалов и непременное выполне
ние атаки с ходу.

Группа планирования и обеспечения безопасности полетов уп
равляет полетами подразделений, контролирует и уточняет по месту 
и времени их положение на маршруте до удаления 45— 50 км от цели 
(полигона). С этого удаления разрешается переход на связь с руководи
телем полетов на полигоне, который и управляет в дальнейшем подраз
делениями в отведенном ему районе.

С выходом самолетов в район полигона обеспечение безопасности 
полностью возлагается на руководителя полетов на полигоне. Несомнен
но, при действиях нескольких групп в ограниченном районе и в сжатые 
сроки одному руководителю очень трудно уследить за всем. Поэтому в 
помощь ему выделяются один-два помощника, которые также наблю
дают в отведенных им секторах за подходом групп, их положением отно
сительно выбранных ориентиров и докладывают об этом руководителю 
полетов. Попутно помощники учитывают недостатки в пилотировании и 
готовят материал для разбора. Руководитель же полетов, как правило, в 
основном следит за выдерживанием боевых порядков над целью, за 
своевременным выводом самолетов из пикирования и уходом их от 
цели.

Даже при значительном насыщении воздушного пространства летаю
щими экипажами и высоком темпе развертывания операций боевая зада
ча, как показывает опыт учений, оказывается решенной без каких-либо 
серьезных предпосылок к летным происшествиям. Важно только, чтобы 
командиры всех степеней не противопоставляли, а теснейшим образом 
увязывали задачи боевого применения и безопасности полета. От этого 
только выиграет наше общее дело.

Нет сомнения, что советские авиаторы, готовя достойную встречу 
50-летию Великого Октября, добьются новых успехов в боевой и полити
ческой подготовке, укреплении воинской дисциплины и организован
ности, еще выше поднимут бдительность и боевую готовность Военно- 
Воздушных Сил.
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•  ИЗ ОПЫ ТА У Ч Е Н И Й  ‘

ИСПЫТАНИЕ 
НА ГОТОВНОСТЬ

В ЭСКАДРИЛЬЕ БОЕВАЯ ТРЕВОГА

П
О СИГНАЛУ ТРЕВОГИ каждый знал 
место сбора, круг обязанностей, пос

ледовательность действий. С момента ее 
объявления прошли считанные минуты, а 
авиаторы уже были у своих самолетов. 
Они отлично понимали, что первейшая 
задача — подготовить самолеты к немед
ленному вылету. И не просто к обычному 
учебному полету, а к бою.

Подготовка авиационной техники шла 
полным ходом. 8 ней участвовали летчи
ки, техники, гвиационные специалисты. До
клады о готовности экипажей немедленно 
передавались на КП.

Офицер В. Гудим собрал командиров на 
командный пункт. Сюда поступала вся ин
формация об обстановке. Приказ был 
предельно краток: готовиться к вылету!

Хотя летчики не раз взлетали и сади
лись на грунтовой еэродром и имеют до
статочный опыт таких полетов на сверх
звуковом истребителе, но то были учеб
ные полеты. Теперь же предстоят учения
— проверка боевой готовности, а для это
го должна быть налажена непрерывная, 
четкая связь и управление, всестороннее 
обеспечение вылетов. Вот почему это был 
экзамен для всех.

Отдав последние распоряжения о по
рядке и последовательности выпуска и

■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■•■■■■■■■■■■■■■in

приема самолетов, командир поспешил 
к своему самолету.

Пара за парой поднимались истребители 
в воздух.

ИСТРЕБИТЕЛИ ПРИКРЫВАЮТ 
ВЫСАДКУ ДЕСАНТА

На командном пункте оживленно. По
ступавшие сообщения говорили о посто
янно меняющейся наземной и воздушной 
обстановке. Вылет мог быть назначен в 
любую минуту, и летчики были готовы. 
Многие из них уже вылетали на перехвгт 
воздушных целей и успешно справились с 
задачей. Во всем чувствовалась напря
женность. В свободные минуты летчики 
вели разговор о наиболее целесообразных 
тактических приемах атаки воздушных и
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наземных целей, возможностях и летно
тактических данных различных самолетов 
вероятного противника, способах преодо
ления его ПВО.

В отдельной палатке и вокруг нее вы
вешены боевые листки, лозунги, плака
ты, обязательства воинов и подразделе
ний. Об отличившихся летчиках и техни
ках рассказывалось в листках-«молниях».

У расчета командного пункта почти не 
было свободной минуты. Здесь сосредо
точивались данные о действиях сторон. 
На карте появлялись все новые линии и 
условные знаки.

И вот на КП поступил приказ: прикрыть 
полет и высадку десанта на вертолетах в 
тыл «противника». На командный пункт 
срочно вызваны офицеры Н. Кизилов, А. 
Соловьев и Г. Яковлев. Перед ними 
командир поставил задачу — подготовить
ся к полету для прикрытия посадочного 
десанта вертолетов по маршруту следова
ния и в районе высадки.

Времени для подготовки к полету ма
ло, а с летным составом нужно изучить 
задание, порядок взаимодействия, подго
товить карты, рассчитать маршрут и т. д.

Перед командиром, естественно, встал 
вопрос — как лучше решить задачу. Он 
созвел короткое совещание. Выслушаны 
предложения, на основе которых, исходя 
из обстановки и характера задания, при
нято решение: задание выполнить тремя
группами. Первая и вторая группы 
истребителей под командованием Кизило- 
ва и Соловьева прикрывают вертолеты в 
районе погрузки и при полете по марш
руту. В каждой группе перы истребителей 
эшелонируются по высоте. Их основная 
цель — не допустить атаки вертолетов 
истребителями «противника».

Третьей группе истребителей под коман
дованием Яковлева предстояло выйти в 
район десантирования в момент прибытия 
десанта и прикрыть его высадку.

Основная трудность заключа
лась в большой разнице скоростей 
истребителей и вертолетов, а так
же в том, что полет на малой —
высоте затруднял ориентировку и 
визуальное наблюдение за верто
летами на фоне пролетаемой ме
стности, сокращал время пребы
вания истребителей в воздухе.

Задание и порядок его выполне
ния были изучены с летчиками.

Каждый знал свое место в общем бое
вом порядке и действия при атаке истре
бителей «противника».

— При появлении «противника» не увле
кайтесь его преследованием. Помните, 
главное — не дать ему атаковать верто
леты. — С этим напутствием командира 
летчики разошлись по самолетам.

Группа Соловьева встретилась с колон
ной вертолетов в назначенное время и в 
заданном районе. Истребители прикрытия 
заняли свои места в непосредственной 
близости от вертолетов. Выше шла удар
ная группа, в любую минуту готовая всту
пить в бой. По разработанной схеме при
крытия истребители хорошо просматри
вали воздушное пространство по всему 
пути следования вертолетов. И когда па
ра истребителей «противника» попыта
лась приблизиться к колонне вертолетов, 
ее своевременно обнаружила и атакова
ла с ходу пара офицера Соловьева.

Полет по маршруту проходил успешно. 
В районе высадки десанта колонну вер
толетов встретила группа, возглавляемая 
офицером Яковлевым, сменившая истре
бителей сопровождения.

Благодаря тому, что вертолеты летели 
на малой высоте и надежно были прикры
ты с воздухе, они внезапно вышли в за
данный район и своевременно высадили 
десант в тылу «противника». Вся группа 
без потерь вернулась на свой аэродром. 
Истребители со своей задачей справились 
отлично.

РАЗВЕДЧИК ОБНАРУЖИВАЕТ ЦЕЛЬ

Командованию стало известно, что «про
тивник» подтягивает резервы к «линии 
фронта». Было замечено передвижение
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его ракетных установок (по предваритель
ным данным, они располагались в леси
стом треугольнике, ограниченном шос
сейными дорогами и речкой, что в не
скольких километрах севернее населен
ного пункта Н.). Район прикрывали ист
ребители. В. Гудим получил задачу не
медленно нанести по этим установкам 
УД ар .

Он прежде всего оценил обстановку. 
Посылать группу для атаки цели, не зная 
точного расположения ракетных устано
вок и системы ПВО района, было бы не
правильно. Поэтому Гудим решил послать 
опытных разведчиков, которые могли бы 
засечь цель, выяснить степень ее прикры
тия и немедленно передать координаты.

Полет был поручен одним из лучших 
летчиков-разведчиков Ю. Платонову и его 
ведомому Н. Митрофанову.

По маршруту и в районе разведки стоя
ла хорошая погода. Это хотя и облегчало 
задачу поиска, но зато затрудняло воз
можность скрытого подхода к району раз
ведки.

— Основное внимание обратите на 
опушку леса вдоль шоссейных дорог, — 
напутствовал Гудим ведущего пары, по
казывая место на карте. — При полете 
к цели храните полное радиомолчание. 
Высота до линии фронта 500 — 1000 м, 
пролет линии фронта на малой высо
те. В бой с истребителями «против
ника» не вступайте. Действуйте, ис
ходя из обстановки. Координаты обнару
женной цели немедленно передайте по 
радио.

Уяснив задачу, летчики направились к 
самолетам. Проходили минуты. Гудим вни
мательно прислушивался, но радио мол
чало.

...При подходе к району разведки Пла
тонов увидел впереди на попутном курсе 
пару истребителей «противника». Позиция 
для атаки отличная. Атаковать?

«В бой не вступать!» — словно вновь 
услышал он приказ командира. «Действуй
те, исходя из обстановки», — внушал дру
гой голос. Что делать? Раздумывать не
когда, надо быстро принимать решение. 
Если пройти мимо, «противник» может об
наружить и сорвать или сильно затруд
нить разведку. «Атаковать!» —  решает 
Платонов и подает сигнал ведомому. Се
кунды— и «противник» в прицеле. «Пуск!»
— следует команда.

Появились знакомые ориентиры района 
разведки: река, перекресток дорог, на
селенный пункт Н. По дороге интенсивно 
движется автотранспорт. Из-за малой вы
соты и большой скорости предметы сли
ваются в единую серую массу. Платонов 
увеличивает высоту полета на несколько 
секунд для лучшего просмотра местности. 
Лишь большая тренировка помогает лет
чику различить предметы на местности.

Самолеты введены в вираж. Основное 
внимание сосредоточено на опушке леса. 
И вдруг в поле зрения появилось несколь
ко пусковых ракетных установок, свер
нувших с дороги к лесу. Взгляд на карту, 
чтобы точнее определить координаты, а 
рука инстинктивно тянется к кнопке пере
датчика — надо скорее сообщить на КП!

В эфир полетела радиограмма: «Квад
рат.., 1 км севернее населенного пунк
та Н., — пусковые ракетные установки...»

Разведчики выполнили задание.

ГРУППА АТАКУЕТ 
ПУСКОВЫЕ УСТАНОВКИ

Когда по расчету времени пара раз
ведчиков должна была подходить к «ли
нии фронта», Гудим уже заканчивал пос
ледние указания летчикам ударной груп
пы, которую возглавлял Г. Яковлев.

— Вопросы есть? — спросил командир. 
Вопросов не последовало.

— А теперь по самолетам. Запуск по 
команде.

Яковлев на ходу еще раз повторил лет
чикам боевой порядок группы, напомнил 
обязанности пар и потребовал строгого их 
выполнения. Он понимал, что успех зави
сит от дисциплины и внимательности. По
нимали это и летчики.

По разработанному командиром плану 
полета и атаки достигалась максимальная 
внезапность, эффективность и наиболь
шая безопасность ударной группы от атак 
истребителей «противника» и его ракет 
класса «земля— воздух».

Группа Яковлева была готова к вылету. 
Летчики ждали команды на запуск двига
телей. А на командном пункте ждали до
несения.

Когда Платонов доложил координаты 
цели, командир воскликнул: «Молодцы!»

Спустя минуту пары одна за другой 
взмыли в воздух и взяли курс на северо- 
запад.
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Летчики выдерживали разработанный 
на земле боевой порядок. Полет на малой 
высоте затруднял ориентировку, поэтому 
ведущий внимательно следил за соблюде
нием режима, строго выдерживал время 
полета по маршруту и точно выходил на 
контрольные ориентиры.

Чтобы выйти в теких условиях в задан
ную точку, ведущий должен обладать осо
бым мастерством. Имея достаточный опыт 
подобных полетов, Яковлев в качестве 
контрольного ориентира в начале послед
него этапа маршрута наметил характер
ный изгиб реки. Это облегчало выход 
группы на цель, исключало излишнее ма
неврирование в ее районе, е также поз
воляло точнее перейти на детальную ори
ентировку по карте более крупного мас
штаба.

Группа точно вышла на цель, указан
ную разведчиками, опознала ее и с ходу 
нанесла удар, не встретив сопротивления 
«противника».

Успех можно объяснить хорошо проду
манной организацией полета, внезапно
стью выхода на цель и высоким мастер
ством летчиков. Пусковые ракетные уста
новки «противника» были «уничтожены». 
Это подтвердил и фотоконтроль. Дейст
вия группы получили высокую оценку 
командования.

* * *

Учения показали, что личный состав 
имеет высокий уровень боевой подготов
ки. Командиры, летный состав, действуя 
с полевого аэродрома, продемонстриро
вали отличную технику пилотирования, 
высокую тактическую и огневую подго
товку, умение ориентироваться в слож
ной обстановке и быстро принимать ре
шения.

Большая нагрузка легла на плечи авиа
ционных специалистов, техников, инжене
ров. Несмотря на трудности, они сумели 
обеспечить бесперебойную работу техни
ки. За время учений по их вине не было 
ни одного случая срыва запланированного 
полета. Когда было нужно, все работали, 
не зная отдыха. Отличное мастерство, вы
сокая дисциплина и организованность, 
самоотверженность и взаимопомощь 
позволили успешно преодолеть все труд
ности и справиться с поставленной зада
чей.

Авиаторы доказали, что они способны 
выполнить любое задание. Высокая оцен
ка, данная всем воинам, руководимым 
офицером В. Гудимом, — хороший пода
рок Родине к 50-летию Октября.

Подполковник В. КОВАЛЕВ.
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В НЕБЕ— 
ГОРДОЕ СЛОВО:
Л Е Н И Н

З а м е И г/ с и  и и с с и О е а л

ВЫ, КОНЕЧНО, помните, читатель, этот 
снимок. На твердой брусчатке Крас

ной площади стоит Ильич и, запрокинув 
голову, смотрит в небо. Там, в синей вы
си, над кварталами нашей Москвы, став
шей столицей первого в мире социалисти
ческого государства, летит самолет с крас
ными звездами на крыльях. Зеленый би
план, преодолевая встречный ветер, идет 
по курсу. У него не очень-то большая 
скорость. Но Ленин, не отрывая глаз, на
блюдает за самолетом. И, вероятно, про
зорливым своим взглядом видит не толь
ко робкую тень биплана, но и те буду
щие могучие скоростные самолеты, что 
придут на смену этой машине и станут 
нашими надежными, гордыми и крепкими 
крыльями.

Да, сбылась и эта ленинская мечта! 
Воздушный парад нынешнего, юбилейного, 
года Советской власти явился новой яр
кой демонстрацией силы и могущества 
нашей отечественной авиации. В солнеч
ном небе над людским морем, заполнив
шим аэродром от края и до края, шли 
самолеты, образуя гордое слово — 
Ленин.

Полвека Советскому государству. Пол
века идет наш народ под непобедимым 
знаменем Ленина, преобразуя родную 
землю, строя на ней счастливую жизнь 
для миллионов людей, для которых труд, 

равенство и братство ста
ли зримым воплощени
ем ленинских идей.

Геннадий СЕМЕНИХИН

В этом году итоги пятидесяти прожи
тых лет подводят рабочие и колхозники, 
ученые и конструкторы, представители са
мых различных профессий. Вместе с ни
ми их подводят и наши славные авиаторы. 
И как же они величественны, эти итоги! 
От самолетов примитивных деревянных 
конструкций мы пришли к самым совре
менным реактивным машинам, летающим 
со скоростью, намного превышающей 
скорость звука, оснащенным точнейшими 
приборами, позволяющими совершать по
леты в любых условиях днем и ночью.

Авиация наша стала ракетоносной, в ней 
прочно заняли место автоматика и теле
механика, радиолокация и электроника.

Самолет наших дней — сложнейшая 
конструкция, и управлять им может лишь 
летчик, обладающий глубокими теорети
ческими знаниями. Но к теоретической 
подготовке должны прибавляться как не
пременные слагаемые — воля и мужест
во, высокая физическая натренирован
ность.

Об этом подумалось при осмотре авиа
ционной выставки в Домодедове. Ее 
справедливо можно назвать летописью со
ветской авиации, потому что многочислен
ные фотографии и панно, машины разных 
аэродинамических качеств и назначения 
как бы повествуют о славных годах раз
вития и возмужания наших боевых крыль
ев. Человек, попавший на эту выставку,
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не мог без волнения пройти мимо пер
вых летательных аппаратов, спроектиро
ванных и построенных на наших заводах 
и уже ставших легендарными. Здесь мож
но было увидеть и труженика неба ПО-2, 
и скромный с виду, но так хорошо пора
ботавший в суровом сорок первом году 
истребитель И-16, и бронированный «ИЛ», 
прозванный фашистами «черной смер
тью»—штурмовик, огнем которого было 
уничтожено много вражеской техники и 
живой силы. И, конечно же, каждый из 
посетителей выставки задерживал шаг 
около небольшого по размерам «Лавоч
кина» с целым созвездием алых звездо
чек, каждая из которых свидетельствова
ла об одержанной над врагом победе в 
воздушном бою. Это машина трижды Ге
роя Советского Союза И. Н. Кожедуба, 
ныне генерал-лейтенанта авиации. Именно 
на ней в небе поверженного Берлина он 
сбил первый фашистский реактивный ист
ребитель МЕ-262 — свой шестьдесят вто
рой по счету вражеский самолет. С тех 
пор Иван Никитович, как и все наши лет
чики, прошел огромный путь, осваивая но
вую реактивную технику. Представителям 
молодого авиационного поколения, не 
знавшим войны, он нередко повторяет 
свою крылатую фразу о том, что мера 
мужества — это готовность к бою.

Да, эти слова не утратили своего значе
ния и в наши дни. И когда обходишь авиа
ционную выставку в Домодедове, когда 
видишь совершенные сверхзвуковые ист
ребители и бомбардировщики, способные 
поражать противника ракетами, летать в 
любую погоду, то думаешь и о том, что 
люди, ими овладевшие, — люди огромной 
воли и мужества, всегда готовые к по
двигу.

Высокое летное мастерство продемон
стрировали участники воздушного парада. 
У всех вызвал подлинное восхищение про
лет над аэродромом пятерки реактивных 
истребителей, ведомой полковником 
П. Федосеевым. На огромной скорости, 
оставляя в небе цветные дымы, пронес
лись самолеты над трибунами и стреми
тельно ушли в высоту. Так начался парад, 
посвященный 50-летию Великого Октяб
ря. А потом все увидели сложнейший 
пилотаж сверхзвукового истребителя. Ге
рой Советского Союза полковник В. Ли
хачев выполнил его с блеском. И перево
роты, и вертикальные «бочки», и полет в 
перевернутом положении, когда на Ог
ромной скорости машина молнией про
мелькнула над землей, — все было испол
нено безукоризненно. С таким же бле
ском продемонстрировала сложный груп
повой пилотаж семерка истребителей

Величьственным и впечатляю щ им  на воздуш ном  параде в Домодедово бы л групповой 
взлет и пилотаж  сем ерки  реакти вн ы х  сам олетов, которую  вел заслуж ен ны й  военны й 
летчик СССР гвардии полковник В. М едведев (на фото — в центре). Он и его ведомые 
гвардии капитаны  Д. Ф оломеев, Л. Абрамов, Г. Кузнецов, В. Степанов, Б. Соболь и
В. Блинов продем онстрировали отточенную  техни ку  пилотирования, абсолю тное взаим о

понимание.
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Тяжелые транспортны е сам олеты  один за  другим с а 
дятся на бетонную  полосу аэродром а, точно вы дер ж и 
вая интервал. М ашины бы стро подруливаю т к  месту 
вы садки десанта. Прош ли считанны е минуты , и от с а 
молетов направилась колонна ар ти ллерийских  сам о
ходны х установок. Десант доставлен точно по гр аф и 
ку. Вместе со своими однополчанам и на Домодедов
ском аэродром е дем онстрировали свое м астерство 
командир отряда  военны й летчи к  первого кл асса  
Игорь П атлань и ш турм ан отряда  военны й ш турм ан 
первого класса А ркадий Кулушев. Они сняты  во в р е

мя подготовки к очередном у полету.

гвардии полковника В. Медведева и де
вятка гвардии майора Н. Кисаева, коман
дира отличной эскадрильи. Каждую из 
этих машин зрители провожали с ликова
нием. И присутствовавшие на параде не
вольно думали: с каким же напряжением 
и упорством должны были трудиться лет
чики, чтобы вот так в совершенстве овла
деть сложнейшей современной техникой! 
Да и не только напряженный, каждоднев
ный труд. Нет, мы не ошибемся, если 
произнесем еще слова — воля и мужест
во. Они оправданны.

Как-то за несколько дней до парада, 
когда во всех летных подразделениях шли 
упорные тренировки, у гвардии полков
ника Медведева спросили:

— А ведь это, наверное, очень трудно 
пилотировать группой, когда крыло от 
крыла на расстоянии полутора-двух мет
ров, а скорость огромна?

— Трудно, — без улыбки ответил Мед
ведев. — Но ведь на то мы и летчики.

Двадцать восемь лет прослужил в авиа
ции гвардии полковник В. Медведев, на
летал за это время сотни часов, освоил 
самолеты двадцати четырех типов. Уже 
одни эти цифры говорят сами за себя.

Непросто пролететь на большой скоро
сти в составе группы, когда крыло от кры
ла на расстоянии двух метров. Но во

много крат труднее выполнять 
при таком построении пило
таж. Каждая секунда должна 
быть на строгом учете, каждое 
движение рулями — безоши
бочным. И все же летчики, пи
лотирующие сверхзвуковые 
машины, скромно именуют это 
словом труд. Простота и 
скромность в оценке собствен
ного труда —  отличительная 
черта всех мужественных лю
дей.

В одной из групп воздушно
го парада провели над Домо
дедовым свои стремительные 
истребители гвардии полков
ник А. Мазур и политработ
ник, участник войны, гвардии 
полковник В. Коробейников. 
Когда диктор назвал их фа
милии, мне вспомнилась бесе
да с ними накануне литератур
ного вечера в гарнизонном 

/■Доме офицеров. С большим 
интересом расспрашивали они о готозя- 
щемся четвертом съезде советских писа
телей, о книжных новинках и творческих 
планах писателей. Высказывали свое 
мнение о прочитанных произведени
ях, говорили об искусстве и драма
тургии, о Рокуэлле Кенте и Шолохо
ве. А я смотрел на обоих и думал о той 
огромной ответственности, и командир
ской и личной, собственной, которая ле
жит на них каждый летный день. Ведь 
завтра утром эти, такие земные и добрые, 
люди уйдут на огромные высоты и будут 
выполнять сложные полеты на огромных 
скоростях, когда возникают многократные 
перегрузки. Именно в этой простоте, в 
этой привязанности ко всему земному — 
чудесная особенность крылатых людей, 
хозяев больших расстояний, высот и ско
ростей.

Скорость! Как она важна в боевых ус
ловиях! В суровом сорок первом году в 
одном из авиационных полков на Запад
ном фронте служил летчик-истребитель

 ̂ Н А  В К Л Е Й К Е : стр. 1 — Флаг J
9 Военно-Воздушных Сил (описа- [
J  ние см. на стр. 96); стр. 2 — '
f  взлетает истребителъ-бомбарди- [
{  ровщик с пороховыми ускорите- '
\ лями. {
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Николай Терехин. Пожалуй, он был пер
вым воздушным бойцом, уничтожившим 
целое звено по тем временам хорошо ос
нащенных фашистских скоростных бом
бардировщиков «Юнкерс-88». Одного сбил 
бортовым оружием, двоих таранил. Вско
ре после этого я увидел Терехина на од
ном из наших фронтовых аэродромов в 
районе Смоленска. Он сидел невдалеке 
от бомбовой воронки на каком-то чудом 
очутившемся вблизи самолетных стоянок 
бревне. У него было черное от горя лицо.

— Скорость, — негромко сказал Тере
хин скорее самому себе, чем нам. — Мне 
не хватило скорости, и он ушел, будь он 
трижды проклят! Не смог отплатить!

Минуту спустя нам все уже было ясно. 
У Терехина в воздушном бою погиб на
парник. Сраженный очередью фашистско
го «мессершмитта», он упал пылающим 
факелом на смоленскую древнюю землю. 
Терехин видел, как, выходя из атаки, про
несся «мессершмитт», на борту которого 
был намалеван питон. Спустя несколько 
дней он встретил в том же районе этого 
фашиста, но тот, не принимая боя, стал 
уходить в облака. Терехин пытался вы
жать максимально возможную скорость из 
своего «ишачка», чтобы догнать гитлеров
ца и отомстить за погибшего, но как ни 
старался, расстояние между самолетами 
не уменьшалось.

Этот эпизод пришел мне на память, ко
гда проносились над полем Домодедова 
стреловидные тонкие истребители, облада
ющие скоростью, в два раза превышаю
щей скорость звука. Вот как шагнула впе
ред наша авиация за пятьдесят лет су
ществования советского строя, первого в 
мире социалистического государства!

ш нш ш ш ш ннш нмш ш мннмш нш

В Домодедове была отражена и дру
гая тенденция в развитии авиации — 
борьба за минимальный пробег на взлете 
и посадке, за то, чтобы сделать самые 
новейшие сверхзвуковые самолеты при
годными для ведения боевых действий с 
ограниченных аэродромов. Нельзя было 
без волнения наблюдать картину верти
кального взлета и посадки истребителя. 
Герой Советского Союза В. Мухин по всем 
правилам вырулил на старт, но обычного 
разбега перед отрывом от полосы не по
следовало. Истребитель стал медленно от
рываться от земли и вертикально подни
маться вверх. У этого самолета подъем
ная сила на взлете и посадке создается 
не крылом, а реактивными двигателями. 
Мухин мастерски развернул свой истреби
тель на высоте в сорок— пятьдесят метров 
и начал разгон. После того как было убра
но шасси и набрана скорость, самолет 
уже ничем не отличался от своих со
братьев — других реактивных истребите
лей. Столь же точно подвел Мухин свою 
машину к точке посадки и вертикально 
приземлил.

Интерес зрителей вызвали самолет с из
меняющейся в полете геометрией кры
ла, а также самолеты, взлетающие с по
мощью ускорителей. Словно два кинжа
ла, бьет пламя по земле, и воздух сотря
сается от гула, когда этот сверхзвуковик 
уходит в высь. Летчики В. Крыжановский, 
Е. Кукушев, А. Полторанов продемонстри
ровали уверенный пилотаж на этих новин
ках.

Техника, показанная на воздушном па
раде в Домодедове, рождает огромное 
чувство гордости за наш доблестный Воз
душный Флот.

иинннш ш ш ш нш ш ш ш вннш ш ны
В ы ставку в Домодедове мож но н азвать  летописью  советской авиации.
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•  Д Е Р Ж А В Е  СОВЕТОВ -  
Н АШ  ТРУД  И СЕРДЦА!

КОММУНИСТЫ
вдохновляют
СВОИМ ПРИМЕРОМ

НЕОТЪЕМЛЕМАЯ черта наших воинов- 
авиаторов — высокая политическая 

сознательность и идейная убежденность. 
Личный состав Военно-Воздушных Сил це
ликом и полностью одобряет решения 
июньского Пленума ЦК КПСС, внутрен
нюю и внешнюю политику партии и Совет
ского правительства. Воины-авиаторы 
делают для себя конкретные практиче
ские выводы, своим самоотверженным 
ратным трудом неутомимо крепят боего
товность.

Авиаторы, как и весь наш народ, с глу
боким удовлетворением встретили Тезисы 
Центрального Комитета КПСС «50 лет Ве
ликой Октябрьской социалистической ре
волюции». Этот исторический документ 
еще раз напомнил авиаторам об их дол
ге защитников завоеваний социалистиче
ской резолюции, вдохновил на новые под
виги в ратном труде. Эскадрилья, кото
рой командует коммунист И. Ляхоцкий, 
вот уже несколько лет выходит победи
тельницей в социалистическом соревнова
нии среди авиационных подразделений во
енного округа. В канун XXIII съезда пар
тии она удостоилась права называться от
личной. С тех пор авиаторы прочно удер
живают завоеванные высоты.

В подразделении многие летчики и тех
ники — первоклассные специалисты. Ме
ханики, за исключением молодых сол
дат, тоже имеют высокую квалификацию.

Хорошая боевая выучка, 
крепкая воинская дисци
плина, организованность

й порядок позволяют авиаторам справ
ляться с самыми сложными задачами бое
вой подготовки.

Успехи воинов передового подразделе
ния объясняются прежде всего их высо
кой политической сознательностью, пра
вильным пониманием своего долга перед 
Родиной и партией, чувством личной от
ветственности за защиту завоеваний Ве
ликого Октября. Побываешь в этом друж
ном воинском коллективе, познакомишь
ся с людьми — воочию убеждаешься: 
будь то летчик или техник, авиационный 
механик или воин другой специальности
— каждый стремится в совершенстве ов
ладеть боевым мастерством, достойно 
встретить знаменательную дату в жизни 
Советского государства.

Испытанное средство повышения бое
вой выучки личного состава — социали
стическое соревнование. Оно стало здесь 
решающей силой в борьбе за рост рядов 
отличников, классных специалистов, 
спортсменов-разрядников, за увеличение 
числа отличных звеньев, экипажей, групп 
и отделений. Действенную помощь коман
диру оказывеют партийная и комсомоль
ская организации. Коммунисты и комсо
мольские активисты мобилизуют воинов 
на борьбу за выполнение социалистиче
ских обязательств, личным примером ув
лекают их на патриотическое служение 
Родине.

Одним из передовых в подразделении 
считается звено, которым командует ком
мунист Виктор Григорьевич Абрамов. Хо-
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рошо поставив воспитательную работу, 
рюмандир с помощью коммунистов сумел 
сплотить коллектив, направить его усилия 
на решение главных задач, благодаря че
му подразделение стало отличным. Это
- большой и заслуженный успех авиато
ров звена. Однако здесь не довольству
ются достигнутым, настойчиво добивают
ся новых, более высоких показателей в 
учебе и службе.
В эскадрилье широко развернулось со

ревнование по задачам и нормативам бое- 
■ой подготовки. Как это делается? Нака
нуне летного дня или ночи авиаторы бе
рут конкретные обязательства. Летчики, 
например, в каждом полете стремятся как 
можно лучше выполнять учебные норма
тивы. Скажем, предстоит отыскать и 
уничтожить цель на незнакомой малоори- 
ентирной местности. Между летчиками 
«дет соревнование за наиболее целесооб
разное с тактической точки зрения пост
роение маневра при подходе к району це
ли, за точность определения ее местопо
ложения, за сокращение времени пребы
вания над объектом удара.
Каждый летчик берет обязательство в 

зависимости от уровня своей подготовки.

Один, допустим, стремится выполнить нор
матив отличной оценки, другой — только 
хорошей. Это и понятно. Ведь в подраз
делении служат авиаторы с разным уров
нем мастерства. Военный летчик первого 
класса капитан Рекун, например, по пра
ву считается одним из самых опытных 
воздушных бойцов подразделения. Ему 
по плечу любые задачи. А вот старший 
лейтенант Дядюра сравнительно недавно 
стал летчиком второго класса. Естествен
но, что и обязательства у авиаторов раз
ные. Но суть этого доброго соперничества 
одна — каждый стремится взять новый 
рубеж. А из отдельных достижений рож
дается общий успех.

Командир регулярно подводит итоги 
соревнования. В этой работе принимают 
участие также партийные и комсомоль
ские активисты. Они же заботятся и о 
гласности соревнования. Все новое, пе
редовое, достигнутое в процессе учебы, 
внедряется в жизнь, становится достоя
нием всей эскадрильи.

Соревнуясь по задачам и нормативам, 
авиаторы стремятся разумно использо
вать учебное время, более глубоко ос
ваивать авиационную технику, сокращают

Командир отличной эскадрильи  подполковник И. С. Л яхоцкий руководит полетами.
Фото В. Д у б р о в ч е н к о .

19

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Командир передовой эскадрильи ка
питан А. Миносъян — первоклассный 
летчик; он мастерски пилотирует сверх
звуковой истребитель-бомбардировщик, 
метко наносит удары, по целям. Свои 
знания и навыки коммунист Миносъян 
заботливо передает подчиненным, воспи
тывает у них высокие морально-боевые 
качества.

Полигон, бомбометание, стрельба — 
все это слова, прочно вошедшие в лек
сикон авиатора. Но если вдуматься, 
представить себе, понаблюдать, как  
ракетоносец, точно метеор, внезапно 
появляется над целью, извергая огонь, 
и, метко поразив ее, так же внезапно 
исчезает, становится понятным, какого 
нелегкого труда требует полет на боевое 
применение. За этой молниеносной ата
кой — многие часы, дни и месяцы тща-

НА ПЕРЕДНЕМ
В ГРУ П П Е  СОВЕТСКИХ ВОЙСК В ГЕР 
М АН И И  НЕСУТ БОЕВУЮ  ВАХТУ И ВО 
И Н Ы -А В И А Т О Р Ы . К А К  И ВСЕ ВООРУ 
Ж Е Н Н Ы Е  З А Щ И Т Н И К И  СОЗИДАТЕЛЬ 
НОГО ТР УД А  СТРОИТЕЛЕЙ КОММУ 
Н И З М А , ОНИ БДИТЕЛЬНО СТОЯТ НА 
С ТР А Ж Е  ГО С УД АРС ТВЕН Н Ы Х ИНТЕ

тельной подготовки, напряженной рабо
ты на земле и в воздухе.

Офицер Владимир Вытовтов (фото 
на обложке) летал на полигон, пора
ж ал бомбами различные объекты и 
стрелял по наземным целям. Командир 
звена Владимир Круглов похвалил лет
чика за высокую точность попаданий. 
«Мишень буквально разнес с первого за
хода. И  так оно должно быть. Второго 
захода не дано».

Да, так надо действовать и в боевой 
обстановке. И  офицер Вытовтов, как и 
его однополчане, учится метко пора 
жать цели с первой атаки  — в это* 
смысл ежедневной, напряженной рабо
ты на земле и в воздухе.

Звено капитана Владимира Круглова 
работало, как выражаются летчики, по 
наземным целям на полигоне. Бомбили 
и стреляли парами под облаками, с ма
лой высоты. Коммунист Круглов — 
военный летчик первого класса. Он 'не 
только сам безукоризненно освоил бое
вое применение самолета, но и все де
лает для того, чтобы подчиненные ему 
летчики стали настоящими мастерами 
стрельбы и бомбометания, чтобы всегда 
быть в боевой готовности.

Медленно движется стрелка высото
мера на контрольном щите: 1000 м... 
1500 м... 2000 м. Идет «подъем» на вы
соту очередной группы летчиков в 6а-

сроки приведения ее в боевую готов
ность. Такое соревнование позволяет 
командиру поддерживать среди авиаторов 
боевой дух, добиваться отличных резуль
татов в совершенствовании боевого ма
стерства.

Известно, что успехи воздушных бойцов 
находятся в прямой зависимости от само
отверженного труда специалистов инже- 
нерно-евиационной службы. И воины этой 
службы деятельно участвуют в социали
стическом соревновании в честь полуве
кового юбилея Великого Октября. Боль

шинство из них — отличники, классные 
специалисты, настоящие мастера воен
ного дела. К 50-й годовщине Октября 
первоклассными станут все техники само
летов.

В эскадрилье с уважением отзываются 
о ветеране части коммунисте И. Ворон
кове. Первоклассный специалист, он на 
протяжении многих лет успешно обслужи
вает крылатые машины. За эти годы офи
цер много раз слышал слова благодарно
сти от летчиков. Здесь не помнят случая, 
чтобы он выпустил машину с каким-либо
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РЕСОВ С ТРАН Ы  СОВЕТОВ И ВСЕГО 
СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО Л А ГЕ Р Я , НО
ВЫМИ УС П ЕХАМ И  В БОЕВОМ СОВЕР
ШЕНСТВОВАНИИ ВС ТРЕЧАЮ Т ВС ЕН А
РОДНЫЙ П РАЗД НИ К —  50-ЛЕТИЕ ВЕ
ЛИКОГО ОКТЯБРЯ.

рокамере. «Площадка», остановка, сно
ва подъем.

— Как  самочувствие? — спрашивает 
врач подполковник медицинской служ 
бы А. Поляков.

—  Нормально,  —  слы 
шится в ответ.

Врач по приборам конт- ■■ - ..... ■ Щт
ролирует работу баро- Я Н Н Н Ц ^ ^ ^ ^ И И р ^
ынеры, внимательно наб- шЯШ№ 11Ш ШЯК^ЯЯг
людает через иллюмина
тор за самочувствием лет- \

В годы войны Андрей j
Алексеевич был старшим 
врачом полка, несколько 
раз вылетал на боевые за
дания как воздушный 
стрелок на ИЛ-2. За  эти 
полеты награжден орде
ном. Красного Знамени.
Сейчас, в мирные дни,
A. Поляков полон энергии, 
работает с энтузиазмом, 
которому могут позавидо
вать товарищи и помо
ложе.
Фото В. М а л е в а н ч е н к о .

На фото (на стр. 20): к ап и 
тан А. М иносьян, кап итан
B. Круглов (в в е р ху ), п о д п о л 

к о в н и к  А . П оля ков .

Ill....................................................................................................................... .... ..............

дефектом. Своим богатым опытом И. Во
ронков щедро делится с сослуживцами. 
И теких умелых, влюбленных в свое дело 
специалистов немало в подразделении. 
Это и старший техник-лейтенант Железня
ков, и сержант Гундарцев, и многие их 
боевые товарищи. Они всегда содержат 
в боевой готовности самолеты эскад
рильи.

Скоро праздник — пятидесятилетие Ве
ликого Октября. Авиаторы отличной эс
кадрильи встречают его новыми успехами 
в боевой подготовке. Воинам хорошо по

нятны и близки полные глубокого смысла 
слова Тезисов Центрального Комитета 
КПСС «50 лет Великой Октябрьской со
циалистической революции» о том, что 
вопросы всемерного укрепления оборо
ны, внимание к ним как к первостепен
ной задаче — один из главных выводов 
истекшего пятидесятилетия.

Коллективный корреспондент ж ур 
нала «Авиация и Космонавтика» 
редакция газеты ТуркВО «Фрунзе- 
вец».
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АТАМ  
НАД ЧУДСКИМ 

ОЗЕРОМ

Генерал-майор авиации в отставке
А. ПРОНИН

Ш ЕЛ ПЕРВЫЙ МЕСЯЦ Великой Оте
чественной войны. Войска Север

ного фронта вели тяжелые оборонитель
ные бои на всех операционных направле
ниях наступления противника, начиная от 
Мурманского и кончая Псковским. Фаши
сты рвались в Ленинград.

14 июля 1941 года к исходу дня в штаб 
ВВС фронта из бомбардировочной диви
зии поступило странное боевое донесе
ние. Оно вызвало различную реакцию у 
офицеров: одни считали, что тут, на
верное, напутал штаб дивизии; другие — 
что экипаж самолета СБ, который был не 
только свидетелем, но и участником 
странного случая, находился в состоянии, 
отвечавшем пословице «у страха глаза ве
лики».

К телефонному аппарату вызвал-и ко
мандира дивизии. Он подтвердил пра

вильность донесе
ния своего штаба. 

Однако эпизод

воздушного боя был настолько невероят
ным, что решено было заслушать членов 
экипажа. Оперативная группа штаба в тс 
время располагалась в районе Парголов- 
ских высот на Карельском перешейке. 
Гам же, вблизи, находился и аэродром 
бомбардировщиков. Не прошло и часа, 
как в расположении оперативной группы 
появился экипаж самолета СБ.

Рослые, крепкие и солидные ребята, 
как и положено быть бомбардирам, спо
койно, не спеша, не перебивая друг дру
га, подробно рассказали о том, что про
изошло с ними в боевом полете. Слушая 
их доклад, просто невозможно было 
предположить, что Они могли чего-либо 
испугаться. Словом, пословица «у страха 
глаза велики» к ним явно не подходила.

В. этот июльский день они дважды вы
летали на бомбардировку танковых ко
лонн противника, выдвигавшихся с ру
бежа Вильянди-Тарту в северном направ
лении на Раквере по шоссейным дорогам

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Эстонии. На боевые задания ходили 
звеном.

Первый утренний вылет был удачным. 
Кучевая облачность с разрывами позво
лила скрытно выйти на цель. Обрушив 
бомбовый удар на врага, звено без по
терь возвратилось на свой аэродром.

При втором вылете небо в районе цели 
было безоблачным. И противник обнару
жил заход звена на бомбардирование его 
танковой колонны. Гитлеровские зенитчи
ки открыли огонь. На боевом курсе, слов
но споткнувшись о невидимую преграду, 
рухнул на землю самолет ведущего.

На обратном маршруте два экипажа 
над северной частью Чудского озера бы
ли атакованы четверкой истребителей 
противника, к которой затем присоеди
нились еще две четверки МЕ-109. Завя
зался неравный воздушный бой. Вскоре 
вспыхнул факелом один бомбардиров
щик.

Экипаж третьего СБ пытался уйти от 
истребителей на полных оборотах мото
ров со снижением. Но все три враже
ские группы продолжали преследование. 
Правда, действуя в боевых порядках пар 
и мешая друг другу, гитлеровцы вели 
беспорядочные атаки и каждый явно 
стремился перехватить у другого легкую 
добычу.

Вдруг из облаков стремительно вы
скочил «Мессершмитт-110» и ринулся в 
атаку... на немецких истребителей. Тут 
же один МЕ-109 загорелся и упал в воды

Чудского озера, которые скрыли в своих 
глубинах немецких псов-рыцарей после 
Ледового побоища, учиненного им нов
городским князем Александром Невским 
еще в 1242 году.

Странный МЕ-110 боевым разворотом 
ушел в облака. А потом повторил атаку 
и отправил на дно озера еще одного но
воявленного «рыцаря».

Воспользовавшись замешательством 
среди гитлеровцев, экипаж СБ на брею
щем полете ушел от вражеских истреби
телей. Ничего больше к сказанному лет
чик и штурман добавить «е могли. Толь
ко стрелок-радист видел, как после вто
рой атаки МЕ-110 скрылся в облачности.

Словом, действительные обстоятельства 
столь загадочного фронтового эпизода 
требовали проверки и выяснения. Но все 
разъяснилось неожиданным образом и 
совсем не так, как предполагалось.

Однако прежде чем изложить, как раз
решилась эта загадочная история, необхо
димо хоть кратко сказать о сложившейся 
в ту пору обстановке на подступах к Ле
нинграду. Всем ленинградцам памятны 
дни и недели первого месяца войны. Тог
да, несмотря на героическое сопротивле
ние войск Северного фронта, поддержи
ваемых частями народного ополчения, 
враг с каждым днем приближался к горо
ду на Неве.

В этих условиях воздушная разведка иг
рала исключительную роль — она не
прерывно вела наблюдение за передви-

МАРШРУТЫ
БОЕВОЙ
МОЛОДОСТИ

1П17Г0Д застал  л е тч и к а  Ни-
11 колая И ва н о ви ч а  П е тр о 

ва на Р ум ы н ско м  ф ро нте , в 
30-м ко р п у с н о м  а в и а ц и о н 
ном отряде. Здесь он  узнал
о Ф евральской  р е в о л ю ц и и . 
Отсюда, к а к  и все его  т о в а 
рищи, в н и м а те л ьн о  следил 
за со б ы ти я м и , п р о и с х о д и в 

Уважаемая редакция! В  первом номере вашего ж ур 
нала, в подборке «Так крепли кылъя Отчизны» (стр. 
20), воспроизводится сообщение о беспосадочном пере
лете 1-го апреля 1918 года военного летчика Петрова 
по маршруту Петроград— Москва. Среди ветеранов со
ветской авиации известны несколько военлетов, кося- 
щих фамилию Петров. К  сожалению, в сообщении о 
перелете инициалы летчика не указаны. Очень хоте
лось бы узнать подробности о творце одного из первых 
советских авиационных рекордов и его дальнейшей 
судьбе.

Подполковник А. СУЛЬЯНОВ, 
военный летчик первого класса.

О жизненном пути бывшего красвоенлета Нико
лая Ивановича Петрова и о перелете Петроград—Мо
сква рассказывается в публикуемой корреспонденции.

ш и м и  в П етрогра де  и д р у ги х  
к р у п н ы х  ц е н т р а х  Р оссии. 
Среди а в и а то р о в  зрело недо
вол ьство  п о л и т и к о й  В рем ен
но го  п р а в и те л ь ств а , которо е 
не дало н а р о д у  ни зем ли, ни 
хлеба, ни  м ира. И п о это м у 
л и ч н ы й  со ста в  о тр я д а  с р а 
д о сть ю  в стр е тил  вести  о

победе О ктя б р ь ско й  р е в о л ю 
ц ии  и созд ан ии  п е р в о го  в 
и сто р и и  че ловечества  Рабо- 
ч е -К р е сть я н ско го  п р а в и те л ь 
ства  во главе  с В. И. Л е н и 
ны м .

Л е т ч и к и , ле тна б ы , м о то р и 
с ты , в с т у п и в ш и е  в стр о й  за
щ и т н и к о в  вла сти  Советов,
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жениями войск противника и вскрывала 
замыслы командования группы армий 
«Север», наступавших на Ленинградском 
направлении. Но сил и средств в разведы
вательной авиации ВВС фронта было 
очень мало. Одна отдельная авиационная 
эскадрилья, имевшая самолеты СБ для 
дневной и Р-5 для ночной разведки, не 
могла с исчерпывающей полнотой ре
шить те задачи, которые ставились ко
мандованием фронта. Поэтому срочно 
пришлось создать отдельную разведыва
тельную авиационную группу, в которую 
вошли: эскадрилья на самолетах СБ и 
Р-5; звено МИГов с отборными летчика
ми истребительной авиации, а также са
молеты ПЕ-2 и ДБ, которые были един
ственными экземплярами на всем Север
ном фронте. ПЕ-2, специально оборудо
ванный для глубокой разведки, был при
слан из Москвы, а ДБ, оставленный ка
ким-то экипажем после вынужденной по
садки из-за потери ориентировки, был 
обнаружен разведчиками с воздуха, за
тем перегнан на свой аэродром и вклю
чен в состав разведывательной авиацион
ной группы.

14 июля с борта разведчика ПЕ-2 было 
получено очень важное донесение о вы
движении крупных сил противника вдоль 
восточного побережья Чудского озера. 
Экипаж вел наблюдение с 20 часов 15 
минут до 20 часов 20 минут. Около 23 ча

сов в разведотдел штаба ВВС фронта при
были летчик и штурман самолета ПЕ-2, с 
борта которого были переданы по радио 
эти важные данные.

Из доклада экипажа выяснилось, что в 
20 часов 30 минут их самолет находился 
над северной частью Чудского озера и 
они видели группу вражеских истребите
лей, от которых ушли в облака. А когда 
мм рассказали о странных действиях 
«Мессершмитта-110», то оба, и летчик, и 
штурман, в замешательстве вдруг стали 
поспешно просить разрешения возвра
титься на свой аэродром, явно избегая 
вести разговор на эту тему. Чувствова
лось, что-то здесь не так.

В конце-концов после уточняющих во
просов штурман самолета, он же коман
дир экипажа, с большой неохотой расска
зал о том, как после удачной разведки, 
подробно доложив по радио в штаб 
авиагруппы обо всем виденном, он вдруг 
заметил над северной частью Чудского 
озера несколько пар немецких истреби
телей МЕ-109. Они то скрывались в обла
ках, то снова появлялись под их нижней 
кромкой. Маскируясь облачностью, эки
паж самолета-разведчика стал наблюдать 
за действиями истребителей врага. И не 
напрасно.

В разрывах облаков вдруг показались 
два наших самолета СБ, пытавшихся с 
большим снижением уйти от атак гитле-

Н. И. Петров (1966 г.)

бесстр аш но  с р а ж а л и сь  в не
бе новой Р оссии. В один из 
д е ка б р ь ски х  дней ком ан ди р  
отряда вы звал л е тч и ка  Н и 

кол ая И в а н о вич а  П етрова и 
сказа л :

—  П оезж ай те  в П ол таву , 
п р и го н и т е  из р е м о нта  са м о 
ле т «Б р ан д е н б ур г» . Он п р и 
го д и тся  для з а щ и ты  р е в о л ю 
ц ии .

Солдаты  п о р у ч и л и  П е тр о 
ву  за е ха ть  в М о скв у , по д 
робнее у з н а ть  о п о л о ж е н ии  
дел. Он в ы п о л н и л  и х  п о р у 
чение. Но в е р н у ть с я  на 
ф р о н т  у ж е  не с м о г —  в 
ра йо не  К оно топ а  и Б ахм ача 
р а з в е р н ул и сь  бои с б ело
гва р д е й ц а м и . П етров  п р и 
ш ел в М о с к о в с к у ю  ш к о л у  
ав и а ц и и , в ко то р о й  ранее 
уч и л с я , и о б р а ти л ся  к  ее н а 
ч а л ь н и к у  с пр о сьб о й  п р и 
ня ть  его  на р а б о ту .

—  Б уд у  че стно  с л у ж и т ь  
делу р е в о л ю ц и и .

Его за ч и сл и л и  л е тчи ко м - 
и н с т р у к то р о м . П равда, .р а б о 
т а т ь  ем у в это й  д о л ж н о сти  
довелось недолго . В скоре 
бы л создан отр я д  для м е ж 
д у го р о д н ы х  в о з д у ш н ы х  со 
о б щ е н и й , в к о т о р ы й  п е реве
ли и л е тч и к а  П етрова . А в и а 
то р ы  на чали  го т о в и ть с я  к 
п е рел е ту  М о сква  —  П е тр о 

гр а д . В т о  врем я особенно 
н у ж н а  б ы ла б ы стр а я  почто
вая с в я зь  м е ж д у  э ти м и  дву
мя го ро да м и  С оветской  Рос
си и . Ее м о ж н о  б ы ло нала
д и т ь  т о л ь к о  с п о м о щ ью  са
м олетов.

П о д го то вка  к  п е рел е ту  бы
ла т щ а т е л ь н о й . В п у т и  сле
д о в а н и я  п р е д п о л а га л о сь  де
ла ть  т р и  п о са д ки . В Твери 
(н ы н е  К а л и н и н ), Бологом  и 
М алой  В иш е р е  б ы л и  вы став
ле ны  с п е ц и а л ь н ы е  посты  с 
не обхо д им ы м  зап асом  бензи
на и м асла. Наприм ер» пост 
в горо де  Б ол огое  состоя л  из 
ч е ты р е х  м е ха н и ко в  и шести 
п о м о щ н и к о в . Он имел 10 пу
дов б ензи на , 3 пуда масла.

В к о н ц е  м арта  1918 года 
с Х о д ы н с к о го  поля поднял 
сам ол ет л е т ч и к  Н и кол ьский  
и взял к у р с  на Петроград. 
О днако з а в е р ш и ть  перелет 
ем у не уд а л о сь  из-за неис
п р а в н о с т и  д в и га те л я . Тогда- 
то  и п о р у ч и л и  П е тр о в у  вы
л е теть  к  Н и к о л ь с к о м у , за
б р а ть  у  не го  п о ч т у  и доста
в и ть  в П етрогра д .

Это задание д о в е р ил и  Пет
р о в у  не сл у ч а й н о . Н иколай
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/овцев. Но вот один бомбардировщик 
задымил и с резким креном пошел вниз. 
Второй самолет СБГ отстреливаясь, про
должал идти со снижением под непре
рывными атаками истребителей врага.

Экипаж ПЕ-2, не выдержав этой карти
ны безнаказанного расстрела, устремился 
на выручку попавшему в беду бомбарди
ровщику. О том же, как проходил этот 
воздушный бой, уже известно из расска
за его очевидцев —  членов экипажа са
молета СБ. Да, они ошиблись, приняв 
бомбардировщик ПЕ-2, внешне очень по
хожий на истребитель МЕ-110, за чужой 
самолет.

Но тут может возникнуть вопрос: поче
му же сам экипаж ПЕ-2 так неохотно до
кладывал об этой неравной схватке, из 
которой он вышел победителем, сразив 
двух вражеских истребителей? Дело в 
том, что он не имел права отвлекаться от 
своего задания. Таково веление военного 
закона для воздушного разведчика. Кро
ме донесений по радио с борта самолета 
он должен стремиться как можно быст
рее доставить данные воздушного фото

графирования по назначению, всемерно 
уклоняясь не только от воздушного боя, 
но и вообще от встреч с вражескими са
молетами любого типа и предназначения.

Все это, разумеется, очень хорошо зна
ли летчик и штурман ПЕ-2. Но разве мог
ли они оставить боевых товарищей в бе
де!

В этом рассказе нет имен. Но то, что 
здесь написано — подлинная быль, одна 
из героических страниц великой летописи 
Отечественной войны.

Мне, в то время начальнику разведыва
тельного отдела штаба ВВС Северного 
фронта, по долгу службы приходилось не 
раз встречаться с этим экипажем —  ста
вить ему задачи на боевые вылеты. Бо
лее четверти века минуло с тех пор. Не 
все сохранилось в памяти. Но живы 
имена авиаторов: летчик лейтенант Н.
Фризюк, штурман старший лейтенант Н. 
Михневич и стрелок-радист старший сер
жант Н. Целуев.

Да, все они пали смертью храбрых, вы
полняя боевое задание в глубоком тылу 
врага.

ОТ РЕД А КЦ И И . Уже когда этот номер журнала был подготовлен 
к печати, удалось выяснить, что один из членов героического экипажа — 
штурман Н. Михневич — остался в живых. Редакция направила к нему 
своего специального корреспондента. Но об этой встрече, о том, что про
изошло с экипажем в его последнем полете за линию фронта, будет рас
сказано в следующем номере журнала.

Иванович у ж е  имел о п ы т  
продолжительных полетов.

Захватив у  Н и к о л ь с к о го  
письма, П етров вм есте со 
своим м ехан ико м  на д в у х 
местном б ип л а н е  «С опвич» 
достиг П етрогра да , сделав 
по пути п о са д ку  в М алой 
Вишере. Это бы л пе р в ы й  
перелет по м а р ш р у т у  М о ск 
ва —  П етроград.

Обратно из П е трогра да  в 
Москву Н икол ай  И вано вич 
решил лететь  без по са д ки .

1 апреля в 15.55 «С опвич» 
поднялся в во зд ух  и взял 
курс на М о скву . П огода б ы 
ла ясная, ^ е р е з  час под к р ы 
лом проплы ла М алая Виш е- 
ра, а еще через час п о к а 
зался город  Бологое. В р а й о 
не Клина а в и а то р о в  в с т р е т и 
ло сплош ное море облаков

«Как бы ть? —  подум ал 
Николай И в а н о в и ч .—  Из-за 
облаков н и ч е го  не б уде т 
видно, а ведь М о сква  у ж е  
почти рядом».

Летчик сб авил га з  и стал 
планировать. На вы соте  25 —  
30 метров он  вы р о в н я л  
«Сопвич» и повел его п р е ж 
ним курсом.

В н а с т у п и в ш и х  с у м е р к а х  
не б ы ло  видн о  п р и б о р о в . От 
в стр е ч н о го  в етра  у м е н ь ш и 
л а сь  с к о р о с ть . М отор в ы б и 
рал о с т а т к и  б ен зи н а . По 
п р о м е л ь к н у в ш и м  о гн я м  Н и 
кол ай  И в а н о вич  зам ети л , что 
п е ресек  о к р у ж н у ю  м о ско в 
с к у ю  ж е л е з н у ю  д о р о гу . З н а 
ч и т , горо д  б лизко . П рол ете
ли ещ е н е с к о л ь к о  м и н у т . В 
тем н о те  П етров  с  тр уд о м  
р а зл и ч и л  аэродром  и по ш ел  
на п о са д ку . В 20.05 сам олет 
б л а го п о л у ч н о  пр изе м л и л ся .

П етрова н и к т о , ко н е ч н о , не 
встр е ча л , т а к  к а к  н и к о м у  и 
в го л о в у  не м огло  п р и й т и , 
что  м о ж н о  с о в е р ш и ть  б еспо
с а д о ч н ы й  пе реле т П етрогра д
—  М о сква . Л е тч и к а  ж дали  
л и ш ь  к  ве ч е р у  2 апреля.

В скоре  о перелете Н. И. 
П етрова  п о я в и л и с ь  зам етки  
в га зе та х . В н и х  отм еча лось , 
ч то  молодой л е тч и к  « п оста
вил р у с с к и й  ре корд ..., у с т а 
н о вив  б езостано вочно е  со о б 
щ е н и е  по  в о з д у ш н о м у  т р а к 
т у  П е тр о гр а д  —  М о сква , п о 
к р ы в  609 ве р ст  в 4 часа 
10 м ин.».

На л и н и и  в о з д у ш н о го  со 
о б щ е ни я  Н. И. П етров ра б о
тал  недолго . В мае 1918 го д а  
он стал  к р а с н ы м  вое нны м  
л е тчи ко м .

За м уж е ств о , п р о я в л е н н о е  
в б о ях  гр а ж д а н с к о й  войны,. 
Н и ко л а й  И ва н о вич  бы л н а 
гр а ж д е н  и м е н н ы м и  з о л о ты 
ми часам и с н а д п и с ь ю : 
«Ч е стн о м у в о и н у  Рабоче- 
К р е сть я н ско й  К расн ой  А р 
м ии  от  ВЦИК».

П осле о к о н ч а н и я  гр а ж д а н 
ско й  в о й н ы  Н и ко л а й  И вано
вич стал  студ е н то м  М В ТУ 
им ени  Б аум ана. З а к о н ч и в  
у ч и л и щ е , н е кото рое  время 
работал л е тч и ко м -и сп ы та те - 
лем. Затем  в качестве  и н 
ж е н е р а  под р у к о в о д с тв о м  
А . Н. Т уп ол е ва  уч а с тв о в а л  
в созд ан ии  м н о ги х  сам оле
тов.

В 1957 го д у  Н икол ай  И ва
н о в и ч  уш е л  на п е н с и ю . К а
ж е т с я , м о ж н о  б ы ло бы и о т 
д о х н у т ь . Но не т а к о й  у  не 
го  х а р а к те р , он п р о д о л ж а е т  
т р у д и т ь с я .

П о л к о в н и к  М. О СТАПЧУК.
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а д « ь  ш и ш и м  
м д с в д ш й  ж »

Исполнилось тридцать пять лет со дня основания ГИРДи
одного из первых научно-технических отечественных цент
ров по ракетной технике. Читателям журнала предлагают
ся воспоминания бывшего секретаря партийной организа
ции, старшего инженера ГИ РД а Николая Ивановича 
Ефремова.

АВГУСТА 1933 года с нахабинского
* полигона, или, как теперь говорят, 

первого ракетодрома, стартовала создан
ная ГИРД — группой по изучению ре
активного движения — первая советская 
ракета «09». Этому событию предшество
вала длительная отработка всех элемен
тов конструкции ракеты. Только огневых 
испытаний ее двигательной системы было 
проведено около пятидесяти.

Конструкция ракеты предусматривала 
возврат ее на землю. Вначале систему 
спасения ракеты доводили на земле. Оп
робовали различные химические и по
роховые устройства. Остановились на 
пороховом. И снова продолжалась отра
ботка уже на деревянном макете носово
го отсека ракеты.

После того, как убедились в безотказ
ном действии системы выброса парашюта 
на земле, проверку перенесли в воздух. 
Для этого выехали на Тушинский аэро
дром.

Когда мы с осоавиахимовским летчи
ком тов. Кравцом поднялись на самолете 
У-2, начальник ГИДРа Сергей Павлович 
Королев с земли наблюдал за нами. Он 
всегда старался быть в курсе всех дел 
группы. Это был его метод работы. Сер
гей Павлович не мог, конечно, оставаться 
в стороне, когда проводился эксперимент 
с жизненно важным элементом конструк
ции, да еще связанный с огнем и поро
хом.

Пороховой заряд, выбрасывавший пара
шютную систему ракеты «09», воспламе
нялся от бикфордова шнура. Поджигать 
его в условиях эксперимента приходи
лось от обычной спички. К такому спосо

бу прибегали, чтобы не 
усложнять одноразового 
опыта. Однако на дере
вянном самолете с про

леченной перкалевой обшивкой он мог 
завершиться пожаром в воздухе. Поэто
му нужна была большая осторожность.

Набрав высоту, мы кружили над полем 
аэродрома. Попытки запалить бик
фордов шнур не удавались. Сильная 
струя воздуха врывалась в открытую ка
бину и гасила вспыхивающие спички. Из
веден уже один коробок, начат второй, а 
результатов нет. Тогда я забрался в глу
бину кабины и продолжил попытки там.

В ход пускалась уже не одна спичка, а 
целый пучок. И это в конце концов при
вело к успеху: шнур задымил, разбрасы
вая звездочки огня, от которых сразу же 
в нескольких местах прожглось полотно 
обшивки.

На ветру и такие прожоги могут при
вести к воспламенению самолета. Надо 
скорее выбросить болванку за борт. Спе
шить нужно и по другой причине. Заряд 
воспламенится через шестьдесят се
кунд, и парашют будет выброшен из ма
кета. А если это произойдет рядом с са
молетом, то будет опутано оперение.

И я спешу. Прижав макет к себе, что
бы искры не разлетелись по сторонам, 
выбираюсь из кабины и отбрасываю его в 
сторону. Он благополучно пролетает ми
мо оперения самолета и тут же из него 
показывается дымок. Все в порядке — 
пороховой заряд выброса парашюта сра
ботал!

Элемент за элементом отрабатывалась 
конструкция ракеты. И вот завершение 
всей работы — первый старт.

Ракета уже заправлена топливом и ус
тановлена в пусковой станок. Мы с С. П. 
Королевым стоим рядом и следим за на
растанием давления в кислородном ба
ке. Манометр маленький и установлен в 
верхней части корпуса ракеты. Мелкие 
деления его шкалы плохо различимы.
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ТЕХН ИЧ ЕС КИ Й 
СОВЕТ 
ГИРДа

Начальник ГИРДа 
и председатель тех 
нического совета 

Королев С. П.

Чтобы следить за перемещением стрелки, 
приходится приподниматься на носках.

Давление достигает 13,5 атмосфер. И 
тут начинает стравливать редукционный 
«лапан. Опять «шутки» низкой температу
ры! Где-то на тарелочке клапана образо
вался ледяной нарост, и клапан плотно не 
прилегает в гнезде. В результате в воздух 
уходит столько кислорода, сколько испа
ряется в баке. Устанавливается равнове
сие. Ясно, давление больше не поднять.

Совещаемся с Сергеем Павловичем. Я 
предлагаю запуск с пониженным давле
нием. Пусть не достигнем расчетной вы
соты, но полет состоится, и мы получим 
ответ на интересующие нас вопросы. На
чальник ГИРДа не спешит с ответом, об
думывает создавшееся положение и, на
конец, дает согласие.

Дальше все идет нормально. Подож
жен бикфордов шнур в системе выброса 
парашюта на высоте, и мы спешим в 
блиндаж, чтобы оттуда управлять запус
ком ракеты.

Старт! Ракета в воздухе! Забыв обо 
всем на свете, следим за взлетом своего 
первенца. Этого ждали, и все-таки все 
потрясены и шумно выражают свои вос
торги. А в протоколе делается обычная 
сдержанная запись:

«...Постепенно увеличивая скорость, ра
кета достигла высоты 400— 500 метров, 
где, дав одно-два качания, завалилась и 
пошла в соседний лес, и врезалась в 
землю...

Заключение. Ракета устойчива... Основ
ные повреждения ракета получила от 
ударов о деревья. Ракету отремонтиро
вать для дальнейших испытаний.

Вр. нач. бригады Н. Ефремов.
Конструктор 3. Круглова».

Прошло немного времени и серийная 
ракета этой конструкции поднялась в воз
дух на высоту 1500 метров.

В бригаде одновременно велись про
ектные работы по дв/м другим раке
там — «07» и «05». Запуск их несколько 
задержался, так как не подоспел вовре
мя двигатель —  не ладилось с доводкой. 
Пришлась зашускать ракеты с другим 
двигателем. Вначале поднялась ракета 
«07». Но это произошло после второй по
пытки. При первом запуске возник по-

Старш ий инж енер Ц андер Ф. А. 
Старш ий инж енер  Тихонравов М. К

С тарш ий ин ж енер  Щ етинков Е. С. 
Старш ий инж енер Корнеев J1. К.

Старш ий инж енер П обедоносцев Ю. А. 
С тарш ий инж енер Чесалов А. В.

Старш ий инж енер  Ефремов Н. И. 
С тарш ий инж енер Ж елезников Н. А.
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жар. Вот что сказано об этом в прото
коле от 17-го ноября 1934 года:

«...Мотор заработал. Однако в первые 
же секунды работы (через 5—8 сек) поя
вился сноп искр. Затем по прошествии 
еще нескольких секунд начал гореть один 
из 4-х стабилизаторов с подветренной сто
роны и прогорел мотор...»

Запуск повторили спустя некоторое 
время, и ракета взлетела.

С ракетой «05», называвшейся еще 
«Авианито», получилось сложнее, и подня
лась она в воздух значительно позже.

В первой бригаде ГИРДа шли напря
женные работы по проектированию и до
водке двух жидкостных реактивных дви
гателей (ЖРД).

Первый — ОР-2 конструкции Ф. А. 
Цандера — предназначался для ракето
плана РП-1, а второй — для ракеты 
«ГИРД-Х», которая была запущена 25 но
ября 1933 года.

Работы в бригаде начались с двигате
ля ОР-2. Для нас это был первый опыт в 
создании ЖРД, и поэтому пришлось мно
го экспериментировать. Отрабатывали ка
меру сгорания, зажигание, исследовали 
различные варианты охлаждения двигате
ля, отлаживали систему питания. Особен
но много провели огневых запусков с раз
ного рода жаростойкими покрытиями ка
меры сгорания и согкла. Только с одними 
окислами магния сделали несколько де
сятков огневых запусков. А ведь были и 
графитовые покрытия, применялась и ша
мотная защита и многое другое.

Однажды на испытание поставили каме
ру сгорания с каким-то особым покры
тием, привезенным из Харькова. В блин

даже у пульта управления С. П. Королев, 
Л. К. Корнеев и А. И. Полярный. Двига
тель запустился легко и вышел на режим. 
Судя по звуку и пламени, все шло хоро
шо, оснований для беспокойства вроде 
не было. И вдруг взрыв, фонтан огня, 
спирт сильной струей ударил по сторо
нам и тут же вспыхнул. В огне вся стен
довая площадка. Море бушующего пла
мени. Ярость его усиливается из-за из
бытка кислородных паров.

Слышится голос Сергея Павловича:
—  Отключить подачу!
—  Выключено, — отзывается Поляр

ный.
Но это не помогает. Спирт и жидкий 

кислород продолжают разбрызгиваться из 
разорванных трубопроводов. Пламя рас
пространяется. Оно уже подбирается к 
кислородному баку. Еще немного, и про
изойдет -новый взрыв. Беду устраняют ме
ханики В. П. Авдонин и Б. В. Флоров. Они 
почти из огня выхватывают бак и с тру
дом оттаскивают его в сторону.

Тематика третьей бригады ГИРДа зна
чительно отличалась от остальных бригад. 
Здесь занимались исследованием схем 
прямоточных воздушно-реактивных дви
гателей. Удалось создать .принципиальную 
схему !И найти оригинальное конструктив
ное решение. Модель такого двигателя 
вмонтировалась в артиллерийский снаряд 
и при испытании выстреливалась из ору
дия. Конструкция, размещенная внутри 
трехдюймового снаряда, походила скорее 
на ювелирное изделие.

В столь малых габаритах тяга двигате
ля получалась, естественно, незначитель-
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Новый музей К. Э. Циолковского 
в Калуге

НЕСКОЛЬКО ЛЕТ н азад  группа 
учены х  вы ступила  в централь

ной печати  с предлож ением  по
строить в К алуге Государственный 
м узей  истории  косм онавтики , где 
бы ли бы показаны  не только науч
ный подвиг К. Э. Ц иолковского, но 
и соврем енны е достиж ения в этой 
области.

И вот н а  крутом  холм е появи
лось здание с куполом  планета
рия, напом инаю щ им  ракету , гото
вую  к старту .

П ервы й зал. На стене барельеф ы  
К онстантина Э дуардовича Циолков
ского, других  вы даю щ ихся миро
вы х учены х: Н иколая Коперника, 
Д ж ордано Бруно, И оганна Кеплера,
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ной, почти соизмеримой с силами сопро
тивления воздуха. Как же в таком случае 
определить и расчленить эти малые ве
личины, да еще <в системе, летящей где- 
то, невидимой *4 никак не контролируе
мой? Что там происходит, какие дейст
вуют еще силы? Разобраться во всей сло
жности явлений, разложить их по полоч
кам было нелегко. И все же выход наш
ли.

Эксперименты построили по такой схе
ме. Несколько снарядов с вмонтирован
ными внутри двигателями выстреливали 
из пушки, не включая двигателей. Затем 
испытывали такое же количество снаря
дов с работающими двигателями. Они 
включались в воздухе, сразу же после 
вылета из ствола орудия. Сравнивали 
дальность полета и по разнице опреде
ляли тягу.

Однако сложность с этого только начи
налась. Снаряды рассеивались на боль
шой площади, даже разыскать их было не 
так просто. Возникали трудности и при 
определении расхода горючего, часть ко
торого просто выдувалась потоком нару
жу. Да и силы сопротивления разнились 
от полета к полету. Под действием цен
тробежных сил деформировались элемен
ты конструкции двигателя. Это меняло 
условия сгорания, а следовательно, изме
нялась и тяга. Словом, забот у членов 
бригады хватало.

Эксперимент требовал вдумчивого и 
кропотливого анализа, изобретательности, 
умения выделять главное из второстепен
ных факторов. Такими качествами в до
статочной степени владели ведущие этой 
работы — начальник бригады старший

инженер Ю. А. Победоносцев и инженер 
Г. И. Иванов.

Крепким орешком оказался прямоточ
ный двигатель. Результаты были получе
ны исключительно интересные. Они 
могли создать основу для дальнейших ра
бот, а затем и перейти к эксперименталь
ным установкам, близким по схеме к са
молетным. Накопились также факты, по
зволявшие развивать теорию.

С этой работой смыкалась и другая те
ма третьей бригады. В промышленности 
с каждым годом все больше ощущалась 
необходимость продувки моделей на 
больших скоростях. В продувке были за
интересованы не только авиационные, но 
и артиллерийские конструкторы.

И эту проблему разрешили. Создали 
трубу. Хоть и была она еще недостаточ
но совершенной, а продувочные модели 
чрезвычайно малы, все же это была пер
вая труба для испытания летательных 
аппаратов на сверхзвуковых скоростях. 
После того как ввели подогрев потока 
воздуха, скорость в ней возросла до 3,2 
скорости звука. Скачок получился солид
ный, больше чем в пятнадцать раз по 
сравнению с трубами того времени.

Интересные результаты получили и в 
четвертой бригаде ГИРДа. Там работали 
над созданием крылатых летательных 
реактивных аппаратов. Прежде всего это 
был ракетоплан РПн1 под ЖРД, который 
разрабатывали в первой бригаде. Планер 
для ракетоплана был взят типа «летаю
щее крыло» конструкции Б. И. Черанов- 
ского.

Эту тему дополняли работы над моде
лями крылатых ракет. Одновременно ве-
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Исаака Нью тона. М ихаила 
Васильевича Л омоносова, 
Альберта Э йнш тейна. Над 
пролетом белом рам орной 
лестницы — первы й искус
ственный спутник Земли. Он 
прибыл в К алугу с косм о
дрома, где его готовили к 
старту в октябре 1957 года 
кан дублера.

На мозаичном  панно, со
стоящем и з четверти  м ил
лиона кусочков цветной 
смальты, п оказан  путь к о с 
мических кораблей  от лабо
ратории до звездн ы х  орбит, 
раскрыт титанический  труд 
созидателей косм ической 
техники.

Планетарий. Первое, что 
здесь бросается  в глаза  — 
отсутствие планетарного  ап 
парата. Он скр ы т в сп ец и 
альной ш ахте. Перед дем он
страцией звездного неба пол 
сдвигается в сторону, гидро
устройство подним ает ап п а
рат и посетители п огруж а

ю тся в зам ан чивы й  м ир 
звезд.

З ал  «Н аучная биограф ия 
К. Э. Ц иолковского». Но 
здесь п о казаны  не только 
работы  К онстантина Э дуар
довича. Д есятки экспонатов 
зн аком ят  посетителей с и с 
торией  р азв и ти я  воздухопла
вания, ави ац и и  и косм он ав
тики  до Ц иолковского.

Конечно, главное место в 
новом м узее отведено теме 
реактивного  движ ения и ко с
м онавтике. В центре зал а  
четы рехм етровая  модель 
«Космического корабля Ци
олковского». П редлож ения 
по конструкции  косм и ческо
го корабля, к ак  известно, 
р азбросан ы  по многим тр у 
дам  К онстантина Э дуардови
ча. С ейчас все  они вопло
щ ены  в дем онстрируем ой 
модели.

В зал е  «П ретворение в 
ж изнь идей К. Э. Ц иолков
ского» перед  посетителям и

откр ы вается  величественная 
к ар ти н а  успехов советской 
науки  за  первое десятиле
тие косм ической эры . Здесь 
копии спутников, автом ати
чески х  м еж планетны х стан 
ций, «лунников». Все они 
вы полнены  в натуральную  
величину.

П олиэкранная киноуста
новка, подвеш енная под по
толком, воспроизводит од
новрем енно на семи эк р а 
нах  подлинны е кадры  кос
м ических  полетов и экспери
ментов.

Здесь ж е находится ещ е 
один лю бопы тны й экспонат
— «К алендарь косм ических 
лет» — слож ное электронное 
устройство, даю щ ее ответы  
на 800 вопросов по косм о
навтике.

О ткры тие м узея  приуроче
но к 50-летию Советской вл а 
сти. А. КОСТИН,

за ве д ую щ и й  «тделом м узея, 
в н у к  К. Э. Ц и о л ко вско го .
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лись также теоретические исследования, 
такие, как определение наивыгоднейших 
режимов полета реактивных крылатых си
стем, условий жизнедеятельности челове
ка при высотных полетах. Любопытно от
метить, что уже тогда инженер бригады 
Е. С. Щетинков вместе с А. М. Добро- 
творским и К. М. Винцетини проводили 
исследования в лаборатории летного тру
да при Военно-воздушной академии име
ни N. Е. Жуковского. Рассматривались ус
ловия полета как в скафандрах, так и в 
герметических кабинах, где предусматри
валась регенерация воздуха.

Система управления ракет. Какой она 
должна быть? Следовать ли самолетным 
образцам или же начать поиски особых 
путей? Эти вопросы из области предвари
тельных и сугубо теоретических перерос
ли в разряд жизненно необходимых, на
стоятельно ждущих ответа.

С чего начинать, как ставить экспери
менты? Конечно, с реальной оценки воз
можностей. Первыми исследованиями в 
этом направлении стали опыты с крыла
тыми ракетами. Благодаря своей «летуче
сти» ракеты позволяли изучать эффектив
ность различных систем. Особый интерес 
представляли полеты ракет с различными 
реактивными двигателями. С большой 
настойчивостью отрабатывалась двига
тельная установка ракеты «09». Ее просто
та и удобство монтажа, приживистость к 
разным конструкциям давали возмож
ность обследовать разные схемы.

Сначала модели крылатых ракет изуча
ли в безмоторном полете, запуская их от 
амортизационного шнура.

Каждая модель летала много раз при 
разных центровках. Крылатые ракеты в 
полете проделывали замысловатые фигу
ры. Летали зигзагами, делали неожиданно 
горки, поворачивали назад, а то разгоня
лись на петлю и замыкали ее по кругу 
диаметром в 300—500 метров. Одним сло
вом, «резвились», как им хотелось. По 
сей день участники этих испытаний не мо
гут забыть столь красочное зрелище.

Все намного усложнилось, когда заня
лись отладкой систем автоматического 
управления. Сначала крылатые ракеты 
плохо слушались управления. Зато какое 
удовлетворение доставляли своим соз
дателям эти же модели после того, как 
научились летать!

Исследования получались широкие и 
разносторонние. В них обследовались три 
формы разной конструкции, с различны
ми аэродинамическими схемами. В этих, 
как будто и не очень сложных полетах, 
были получены перспективные материалы 
для нозых проектов, которые могли лечь 
в основу создания более сложных си
стем.

Не могу не сказать о вкладе, сделанном 
производственниками из опытных мастер
ских. Здесь трудились квалифицирован

ные рабочие, такие же энтузиасты, как и 
все гирдовцы. Они внесли большой вклад 
в общую копилку группы. Дружные уси
лия немногочисленного 'коллектива ГИРДа 
и объясняют столь высокий коэффициент 
отдачи. Объединенные общими стремле
ниями, мы горячо верили в будущее но
вой техники.

Хотя бригады имели различный про
филь, они не работали обособленно. Все, 
что делалось в каждой из них, было в 
значительной степени результатом твор
ческих усилий всего коллектива ГИРДа. 
В этом большая заслуга технического со
вета, который рассматривал все проекты, 
теоретические работы, результаты экспе
риментов и испытаний. В создании ряда 
систем принимали участие специалисты 
различных подразделений.

Начальник ГИРДа С. П. Королев, тогда 
еще молодой инженер, несмотря на за
груженность организационными делами, 
вникал в тематику всех подразделений не 
только через технический совет, но и при 
непосредственной отработке конструкций, 
участвовал во всех испытаниях и дора
ботках новых образцов двигателей и ра
кет.

Большую помощь руководству ГИРДа 
в производственной и воспитательной ра
боте оказывали партийная, комсомоль
ская и профсоюзная организации.

Партийная организация сразу же ста
ла центром общественной и производст
венной жизни группы. Шла ли речь об 
организации работы или о налаживание 
питания, возникала ли необходимость 
включиться в хлопоты по производствен
ным делам, требовалось ли обратиться з 
партийные и советские организации — 
всюду она выступала застрельщиком и, 
как правило, добивалась положительных 
результатов.

Примером может служить письмо в 
Политбюро ЦК партии, написанное в труд
ные дни, когда группа нуждалась в 
серьезной помощи. Многое из того, о чем 
шла речь, вскоре было реализовано.

Гирдовцы не были утопистами, как их 
иногда представляют. Они хорошо пони
мали, сколь далеко еще человеку до по
летов к другим планетам. Поэтому-то так 
реалистически и последовательно, не за
бегая вперед, решали они задачи, по
сильные технике того времени. Не всегда 
и не все получалось гладко, были и не
удачи.

Наряду с разработкой конструкторских 
систем проводились также большие тео
ретические исследования. Но, пожалуй, 
самой большой заслугой ГИРДа был пе
ренос проблемы реактивной техники из 
области теоретических исканий в область, 
успешных научных экспериментов и инже
нерной практики.

Н. ЕФРЕМОВ.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



И. ВЕТЛОВ,
кандидат физико-математических наук, 

заместитель директора Гидрометеоцентра СССР

р  ВЫВОДОМ на орбиту 27 апреля 1967 
^  года искусственного спутника Земли 
«Космос-156» в нашей стране образована 
жспериментальная метеорологическая 
космическая система, получившая на
звание «Метеор». В состав ее входят ме
теорологические спутники, пун-кты приема, 
обработки и распространения метеороло
гической информации, а также службы 
контроля состояния бортовых систем спут
ников и управления ими.
Система «Метеор» предназначена для 

регулярного сбора метеорологической ин
формации, необходимой для оперативной 
работы органов службы погоды и науч
ных исследований. Ее создание имеет важ
ное значение для изучения и отработки 
принципов построения постоянно действу
ющей метеорологической системы, спо
собной обеспечить регулярное получение 
широкого комплекса метеорологических 
данных в масштабе всей планеты с удов
летворением требований службы погоды 
в отношении точности, пространственного 
разрешения, периодичности, синхронности 
наблюдений и скорости доведения инфор
мации до заинтересованных в ней орга
низаций.

ЭТАПЫ СОЗДАНИЯ СИСТЕМЫ «МЕТЕОР»

Метеорологические спутники разраба
тывались 'В соответствии с программой, 
объявленной 16 марта 1962 года.

Для практической реализации многих 
научных и технических задач, связанных 
с созданием постоянно действующей ме
теорологической системы, надо было по
лучить опыт эксплуатации метеорологиче
ских спутников и накопить материал для 
дальнейших исследований. Исходя из это
го, научно-исследовательские и конструк

торские работы предусматривали созда
ние экспериментальной метеорологиче
ской космической системы, рассчитанной 
на получение метеорологической инфор
мации в интересах службы погоды и ме
теорологических исследований.

В экспериментальной системе решено 
было создать ориентированный спутник, 
который бы выполнял широкую програм
му метеорологических наблюдений. В со
став его бортового оборудования еклю- 
ч-или аппаратуру, дававшую возможность 
одновременно получать изображения об
лачности, снежного и ледового покровов 
в видимом и инфракрасном участках 
спектра и данные измерений уходящего 
излучения с целью определения темпера
туры облаков и подстилающей поверхно
сти, а также составляющие радиационного 
баланса системы Земля—атмосфера.

На первом этапе был'и созданы и испы
таны на спутниках типа «Космос» элект
ротехнические устройства, обеспечивав
шие стабилизацию спутника и ориентацию 
его корпуса на центр Земли. Прозеряпась 
работа автоматических устройств энерге
тической системы спутников, управляв
ших солнечными ,и химическими бата
реями.

Исследования солнечных батарей пока
зали, что при длительном воздействии на 
них космической среды, а также при про
должительной работе происходит старе
ние фотоэлементов и изменение их ха
рактеристик. Это сопровождается пони
жением коэффициента полезного дейст
вия батарей.

Результаты исследований использова
лись для создания более совершенных 
источников электроэнер
гии на спутниках после
дующих типов.
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Схема системы  «Метеор».

На втором этапе был создан <и испытан 
искусственный спутник Земли «Кос
мос-122». На этом спутнике комплекс при
боров для метеорологических наблюде
ний — телевизионных, актинометрических, 
инфракрасных — сочетался с системой, 
обеспечивавшей многомесячное функцио
нирование спутника на орбите. Столь дли
тельная работа спутника потребовала ре
шения множества сложных технических 
вопросов. На спутнике «Космос-122» ис
пользовались две независимые системы 
ориентации: одна — для непрерывной
ориентации приборного отсека на Землю, 
другая — для ориентации солнечных ба
тарей на Солнце. В качестве датчиков на
правления на Солнце применялись специ
альные фотоэлементы, реагировавшие 
лишь на определенную часть спектра его 
лучей. Для определения направления на 
Землю использовались приборы, реагиро
вавшие «а ее тепловое излучение. По
скольку датчики этих приборов очень чув
ствительны к различным электромагнит
ным помехам, принимались меры по лик
видации влияния любых помех на борту 
спутника.

Специально изучалась работа подшип
никовых узлов электрических машин и 
других механизмов в условиях глубокого 
вакуума в космическом пространстве. 
Большое внимание уделялось терморегу
лированию, чтобы обеспечить нормальный 
режим внутри спутника для всех прибо
ров, чувствительных к изменениям темпе
ратуры.

Спутник «Космос-122» успешно функ
ционировал в течение 4-х месяцев. За 
это время получен большой объем дан
ных наблюдений в виде фотоснимков об
лачности на дневной и чочной сторочах 
Земли и результатов измерения уходяще
го излучения. Эти данные представляли 
большую ценность для использования не 
толыко в .научно-исследовательской, но и 
в оперативной работе органов службы по

годы. Поэтому после проверки методов 
обработки наиболее интересные из них 
передавались в подразделения Гидроме
теослужбы СССР <и метеорологических 
служб других стран.

Следующий этап работ ознаменовался 
запуском метеорологических спутников 
кКоомос-144» (28 февраля 1967 т.) и «Кос
мос-156» (27 апреля 1967 г.).

УСТРОЙСТВО СПУТНИКА
Метеорологический спутник состоит из 

двух герметических отсеков: приборного, 
где размещается научная аппаратура, и 
энергоатпаратного, где расположены ос
новные службы системы. С энергоаппарат
ным ютсемом ‘конструктивно связен меха
низм электропривода панелей солнечных 
батарей. Во время запуска солнечные ба
тареи сложены пакетом. Они раскрыва
ются после отделения спутника от раке
ты-носителя.

Для того чтобы правильно действовала 
вся метеорологическая аппаратура, к кон
струкции спутника предъявляются очень 
высокие требования. Он должен быть по
стоянно ориентирован по отношению к 
земной поверхности. Трехосная ориента
ция — необходимое условие, позволяю
щее выдерживать заданный режим наблю
дений. Объективы приборов должны все 
время смотреть на Землю. Недопустимо 
покачивание или вращение спутника во
круг какой-либо оси. Для поддержания 
постоянной ориентировки и стабилизации 
спутника в определенном положении тре
буются специальные устройства непрерыв
ного действия.

Постоянное направление контейнера 
спутника на Землю обеспечивается элек
тромеханической системой трехосной ори
ентации.

Метеорологическая информация реги
стрируется бортовыми устройствами спут
ника с запоминанием и последующими 
передачами на маземные станции.
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Бортовая аппаратура спутника получает 
энергию от солнечных батарей с автоном
ной системой ориентации на Солнце и от 
химических батарей с необходимой авто
матикой.

Для большинства бортовых приборов 
спутника электроэнергия необходима в ви
де переменного тока ib широком диапа
зоне частот —  от десятков до сотен герц. 
Постоянный ток солнечной и химических 
батарей превращается в переменный ста
тическими полупроводниковыми преобра
зователями, которые одновременно слу
жат автоматическими регуляторами напря
жения и частоты переменного тока и 
обеспечивают синхронность работы элект
рических двигателей, установленных в 
различных механизмах на борту спутника.

МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКАЯ АППАРАТУРА 
СПУТНИКОВ

В последние годы предложены методы 
получения с помощью спутников достаточ
но большого количества различных мете
орологических данных. Для анализа и про
гноза погоды наибольший интерес пред
ставляют следующие из них: распре
деление облачности, снежного покрова и 
ледяных полей; температура подстилаю
щей поверхности и верхней границы об
лаков; составляющие радиационного ба
ланса земной поверхно
сти и атмосферы; верти
кальное распределение 
температуры и влажно
сти в атмосфере; зоны 
выпадения осадков, их 
интенсивность; распреде
ление очагов грозовой 
деятельности и другие.

Однако получить такие 
данные непросто. Дело в 
том, что все интересую
щие нас явления проис
ходят в нижнем 30— 40- 
километровом слое ат
мосферы. А спутники 
могут существовать на 
значительно больших вы
сотах, где измерение 
параметров атмосферы 
для целей оперативного 
использования особого 
интереса не представля
ет. Поэтому методы по
лучения метеорологиче
ской информации со 
спутников строятся на 
основе анализа характе
ристик поля электромаг
нитного излучения, изме
ряемых со спутников с 
различным спектраль‘ 
ным, угловым и про
странственным разреше
нием. Многие же пара
метры атмосферы и под
стилающей поверхности 
определяются пересче

том данных измерений указанных характе
ристик, т. е. на основе решения так называе
мых обратных метеорологических задач.

Для наблюдения за облачностью на 
дневной стороне Земли используется те
левизионная (ТВ) аппаратура. Она осу
ществляет покадровую -съемку облачности 
и подстилающей поверхности вдоль трас
сы полета -двумя камерами. Одна снимает 
левую, вторая —  правую сторону полосы 
обзора с небольшим перекрытием сосед
них -кадров. При определении параметров 
аппаратуры ставилась -задача — получить 
по ее снимкам сведения о типе и -коли
честве облачности -на площадях, соизме
римых с размером основных синоптиче
ских объектов (циклонов, антициклонов, 
атмосферных фронтов и др.). Для реше
ния этой задачи Т-В -камеры сконструиро
ваны таким образом, чтобы с высоты 
600— 700 км ширина полосы захвата на 
местности -составляла около 1000 км, а 
пространственное разрешение изображе
ний равнялось 1,25X1.25 кв. -км ib надире 
(нади-р —  точка небесной сферы, проти
воположная зениту).

На ночной стороне Земли -для -наблю
дения за облачностью используется ин
фракрасная (ИК) аппаратура телевизион
ного типа, чувствительная -к потоку радиа
ции в «окне прозрачности» атмосферы 
8— 12 мк. В этом участке спектра сосре-

Общий вид спутника «Космос-144», входящ его 
в систем у «Метеор»:

1 — приводной механизм ориентации солнечных батарей; 2 — панели 
солнечных батарей; 3 — аппаратура контроля орбиты; 4 — антенны: 
5 — телевизионные камеры; 6 — магнитный датчик; 7 — приемное 
устройство актинометрической аппаратуры; 8 —- приемное устройство 

инфракрасной аппаратуры.
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К артина облачности над европейской  частью  С оветского Союза, полученная с одного 
из спутников системы  «Метеор» накануне воздуш ного п арад а  в Домодедове. Ясно виден 
фронт, прош едш ий Москву, ядро циклона в районе Л енинграда и небольш ие участки 
облачности ю ж нее и ю го-западнее К алинина. На основе данны х, полученны х со спутни
ка, и изм ерений назем ны х пунктов был составлен п р авильны й  прогноз погоды

на день парада.
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дотачивается максимум радиации, излу
чаемой земной поверхностью и облака
ми. Причем величина ее определяется в 
основном температурой излучающих по
верхностей. В то же 'Время отраженная 
солнечная радиация практически отсутст
вует. Поэтому с помощью ИК аппаратуры 
на фоне земной поверхности можно об
наружить облака по меньшим величинам 
уходящей радиации не только на ночной, 
но и на дневной стороне Земли.

С целью 'Получения изображения при
емное устройство ИК аппаратуры делает 
сканирующее движение в плоскости, пер
пендикулярной плоскости орбиты, после
довательно просматривая участок за 
участком заданной полосы обзора. Пери
од сканирования выбран таким, чтобы 
изображение вдоль полосы обзора было 
непрерывное. Для анализа полей облачно
сти ширина полосы захвата на местности 
ИК аппаратурой принята около 1000 км. 
Пространственное ее разрешение состав
ляет 15X^5 кв. км в надире, а чувстви
тельность к температурным перепадам 
равна 2— 3° при положительных и 7—8° 
при отрицательных температурах.

Для измерения уходящей радиации ис
пользуется актинометрическая {АК) аппа
ратура, включающая два сканирующих 
узкосекторных прибора и два несканиру
ющих широкосекторных прибора, в поле 
зрения которых находится весь видимый 
с высоты спутника диск Земли. Один из 
узкосемторных приборов измеряет интен
сивность (уходящего излучения в спект
ральном диапазоне 0,3— 3 мк, второй — 
е спектральном диапазоне 3— 30 мк при 
сканировании в одном направлении и 8—
12 мк при сканировании в противополож
ном направлении. При выборе этих спект
ральных интервалов учитывалось, что на 
область спектра 0,3— 3 мк приходится ос
новная часть энергии потоков солнечной 
радиации, а .на участке спектра 3— 30 мк 
почти целиком локализовано собственное 
тепловое излучение земной -поверхности, 
облачности и атмосферы. Поэтому резуль
таты измерения здесь могут быть исполь
зованы для изучения соответственно от
ражательных и излучательных свойств об
лаков и открытых участков земной по
верхности, а также для определения со
ставляющих радиационного баланса си
стемы Земля—'атмосфера. Измерения в 
спектральном диапазоне 8— 12 мк, в кото
ром атмосфера слабо поглощает уходя
щее излучение, дают возможность опре
делять температуру верхней границы об
лаков и открытых участков подстилающей 
поверхности, находящихся в поле зрения 
прибора.

При определении параметров узкосек
торных АК .приборов ставилась задача — 
получить измерения, пригодные для сов
местного анализа с наземными наблю
дениями и уточнить анализ ТВ и ИК сним
ков облачности. Исходя из плотности су
ществующей сети метеорологических стан

Принцип работы  спутников системы

ций, пространственное разрешение этих 
приборов принято равным 50 X  50 кв. км 
в надире. Рабочий угол их сканирования 
выбран ± 60э от направления в надир, 
что обеспечивает полосу захвата на мест
ности шириной около 2500 км.

С помощью широкосекторных АК при
боров, суммирующих радиацию на боль
шой площади, измеряется поток уходяще
го мзлучения в спектральных диапазонах 
0,3— 3 м«. Результаты этих измерений, так 
же как и измерения уэкосекторных при
боров, позволяют получать планетарное 
расположение радиационного баланса. 
Однако в первом случае для надежного 
его определения необходимо учитывать 
угловую структуру поля уходящей радиа
ции. Относительная погрешность измере
ния АК аппаратуры составляет около 5%.

Научная аппаратура на каждом витке 
может работать циклами различной про
должительности. Включается аппаратура 
с помощью специального программного 
устройства, а также по командам с Земли.

Спутники «Космос-122», «Космос-144» и 
«Космос-156» позволили включить в опе
ративные передачи для использования в 
службах погоды, наряду с ТВ информа
цией об облачности, результаты дешиф
рирования ИК изображений облачности и 
данные измерений уходящей радиации, 
отраженной и излученной системой Зем
ля— атмосфера. Объем передач по всем 
видам метеорологических наблюдений 
с созданием системы «Метеор» сущест
венно увеличен. Это, несомненно, являет
ся крупным достижением советской нау
ки и техники.
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•  Н ЕИЗ В ЕД АН Н Ы М И ПУТЯМИ

ТАК ЗАРОЖДАЛАСЬ
АВИАЦИОННАЯ
ЭЛЕКТРОТЕХНИКА

Еще в дореволю ционны е годы, будучи студентом  М осковского высшего 
технического училищ а, В. С. К улебакин у вл ек ся  ави ац ией . Он слуш ал лек
ции Н. Е. Ж уковского, детальн о  и зучал  теорию  тепловы х  двигателей , элект
ротехнику. И не только  учился, но и вы полнял  исследования в области дви
гателей внутреннего сгорания, эл ек тр и ческ и х  м аш ин. О даренного инженера 
оставляю т при  МВТУ для подготовки к проф ессорском у  званию . Но этому 
пом еш ала п ервая  м ировая война. И нж енера К улебакина п р и зы ваю т в ар
мию и направляю т служ ить в авиацию . Здесь он за н я т  сборкой и ремонтом 
авиационны х двигателей  и сам олетов. Но молодому ин ж ен ер у  хочется ле
тать. И К улебакин научи лся летать . В 1915 году он сдает летны е испытания 
и получает п р ава  пилота-авиатора. Затем  поступает на теорети ческие  кур
сы в Гатчинской ш коле военны х летчиков. Таким образом , В иктор Сергее
вич К улебакин не только крупны й  учены й  в области электротехн ики  и ав
томатики, но и один из старей ш их  летчи ков наш ей  страны .

С 1920 по 1926 год Виктор С ергеевич состоял постоянны м  членом 
Научного ком итета У правления В оенно-Воздуш ных Сил, возглавл ял  органи
зованную  в то врем я Комиссию  по ночны м полетам .

В 1923 году К улебакин возглавил  к аф ед р у  эл ектр о тех н и ки  в Военно- 
воздуш ной академ ии  им ени проф . Н. Е. Ж уковского, а  позж е стал  инициа
тором и организатором  в академ ии  р яда  спец иальностей  и нового факуль
тета.

И сследования В иктора С ергеевича в области  ави ац ии  посвящ ены  элект
рическом у заж и ганию  и зап у ску  ави адви гателей , светотехнике, электриче
ским м аш инам  и другим  вопросам , связан н ы м  со спец иальны м  оборудова
нием сам олетов.

Р едакция  попросила В иктора С ергеевича К ул е б а ки н а  р а сс к аза т ь  о пер
вы х ш агах  советской авиационной  электротехн ики .

В 1920 году при научно-техническом 
комитете Военно-Воздушного Флота 

была организована Комиссия по ночным 
полетам. Меня назначили председателем 
этой комиссии. Предстояло изучить усло
вия ночных полетов, разработать необхо
димое для этой цели электрическое и све
товое оборудование аэродромов и само
летов (в том числе и .гидросамолетов).

Законы отражения света от грунтовых 
ВПП были исследованы и опубликованы 
в работе «Об отражении света от земных 
покровов».

Коэффициент отражения света от зем
ных покровов в значительной степени за
висит от рода и состояния самого покрова 
(см. таблицу).

З н а ч е н и я  ко эф ф и ц и е н та  о тр а ж е н и я

Род покрова Сухой Мокрый

Песок ж елты й  . . . 0,310 0,180
Суглинок ........................ 0,150 0,075
Т рава зел ен ая  . . . 0,140 0,090
Чернозем  (пахотная

з е м л я ) ....................... 0,072 0.055
Б етонированная по

лоса  ............................. 0,168 0,095
А сф альти рованн ая

полоса ...................... 0,103 0,065
К ам енная м остовая  . 0,140 0,088
Солома свеж ая  сухая 0,290 —
С е н о .................................. 0,220 —
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Коэффициент отражения зависит также 
от угла падения светового потока. Чем 
больше угол падения, тем меньше коэф
фициент отражения. Эти выводы иссле
дования отражения были учтены в дея
тельности Комиссии по ночным полетам, 
которая ставила эксперименты на науч
но-опытном аэродроме, созданном в Мо
скве в 1920 г.

Ученые, работники промышленности, 
летчики —  Б. Луговской, В. Дыбовский, 
Лапин, Васильев, Е. Андреев, В. Волков, 
Н. Петров, П. Ашкиназе — изучали усло
вия ночных полетов, разрабатывали и ис
пытывали оборудование для освещения 
самолета и аэродрома. Впервые в нашей 
стране в 1923 году был оборудован элект
роосветительными устройствами Москов
ский центральный аэродром. На нем уста
новили мигающий маяк, автоматический 
указатель направления ветра, погранич
ные и заградительные огни.

Был разработан специальный комплект 
осветительной самолетной арматуры. Со
кращенно его называли КОСА. В комп
лект (Входили посадочная фара, лампа ка- 
бинкого освещения, бортовые аэронави
гационные огни, кодовый .и хвостовой ог
ни. Для питания всего этого светового 
оборудования на крыле самолета уста
навливали генератор, приводимый в дви
жение от ветрямки. Изменением угла по
ворота лопастей ветрянки обеспечивалось 
постоянство скорости ее вращения, а сле
довательно, и постоянство напряжения 
сети.

Можно оказать, что с этого времени 
практически начался период освоения на
шей авиацией ночных полетов.

Но тут нам пришлась столкнуться с од
ним неприятным явлением — образова
нием ослепляющих бликов на поверхно
сти вращающегося полированного винта. 
Даже при слабом освещении отражение 
света от полированной поверхности вин
та переходит ib блесткость, т. е. такую яр
кость iB поле зрения, при которой глаз 
усггает, отчетливое зрение прерывается. 
Если поверхность винта матовая, то яр
ких бликов при отражении света не полу
чается. Вся поверхность вращения кажет
ся почти равномерно светящейся. При 
вращении белый матовый винт вследствие 
отражения ювета кажется белым непро
зрачным кругом. Поэтому все предметы, 
находящиеся позади него, невидимы. Ес
ли поверхность винта покрыта черной ма
товой краской, то (можно достигнуть то
го, что освещенная поверхность вращаю
щегося винта совершенно не будет иметь 
бликов и станет прозрачной.

Таким образом, поверхность винта, по
крытая черной матовой краской, при 
вращении делается совершенно прозрач
ной и почти «е дает бликов даже при 
сильном освещении.

На основании экспериментального изу
чения явления отражения света от вра
щающихся винтов были сделаны следую
щие выводы.

Для винтов с полированной поверхно
стью яркость в отраженном свете в на
правлении, перпендикулярном к плоско
сти вращения винта, получается наиболь
шей тогда, когда самолет освещается под 
критическим углом, равным двойному уг
лу наклона элементов лопастей винта к 
плоскости вращения.

Опасна посадка против луча, а при бо
ковом освещении — в направлении под 
критическим углом к падающим лучам. 
Если самолет освещен вдоль оси, то от
блесков отраженного света в направлении 
луча зрения летчика нет. Опасность вре
менного ослепления в этом случае отпа
дает, посадка по луцу становится возмож
ной.

Как же уничтожить блики гтри отраже
нии света от вращающихся винтов, как 
сделать поверхность вращения прозрач
ной? Решение задачи оказалось простым: 
поверхность винта следует покрывать чер
ной матовой краской. Опыты показали, 
что матовые поверхности лопастей не 
ухудшают аэродинамических качеств 
винта.

На первых самолетах периода первой 
мировой войны, как известно, применял
ся переменный ток. Это объяснялось тем, 
что для потребителей электроэнергии, 
представляющих собой осветительные и 
нагревательные установки, было безраз
лично, каким родом тока их питать. Ос
новным потребителем электроэнергии бы
ли радиотелеграфные искровые установ
ки. Для них требовался переменный ток 
частотой 600— 1200 герц.

Примерно в 1919— 1920 годах на само
летах начали применять постоянный ток. 
Вначале напряжение его было 8 вольт. 
Но при таком напряжении требовались 
гтровода большого поперечного сечения. 
Естественно, что их вес с увеличением 
размеров самолетов и количества потре
бителей электроэнергии стал заметно воз
растать. Поэтому уже в 1923— 1924 годах 
напряжение бортовой сети было повыше
но до 12 вольт.

Мы уже упоминали о ветрянке, миниа
тюрном ветродвигателе, вращающемся 
от встречного потока воздуха и дававшем 
механическую энергию электрическому 
генератору. Такие ветрянки просущество
вали примерно до 1925— 1926 годов. За
тем от них отказались и перешли на при
вод генераторов от авиадвигателя. При
чины такого перехода естественны и по
нятны: на скоростном самолете ветрянка 
создавала большое аэродинамическое со
противление.

Но тут возникли новые проблемы. Дело 
в том, что скорость вращения вала авиа
двигателя, а следовательно, и генерато
ра может резко меняться. Поэтому воз
никла необходимость в автоматическом 
регулировании напряжения генератора во 
время полета самолета. Были созданы ре
гуляторы напряжения, поддерживающие 
постоянство напряжения при изменении 
скорости вращения авиадвигателя. При
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применении электрического зажигания и 
генераторов постоянного тока пришлось 
встретиться с таким неприятным явлени
ем, как скручивание приводных валиков 
роторов генераторов м магнето. Деталь
ные 'исследования показали, что это про
исходит, когда собственные колебания 
упругой системы ротора совпадают с вы
нужденными колебаниями, обусловленны
ми неравномерностью хода авиадвигателя.

Были разработаны эластичные муфты, 
валы и другие устройства, предохраняю
щие генератор от динамических перегру
зок вследствие неравномерности хода 
авиадвигателя.

Вторично с этим явлением нам при
шлось столкнуться в годы Великой Оте
чественной войны. На американских са
молетах Аэрокобра через 7 часов работы 
ломались валики приводов генераторов. 
Самолеты не выпускали в полет. Помню 
вызвал меня начальник академии и ска
зал:

— Надо помочь.
Вспомнил о своей работе «К теории 

вибрации магнето высокого напряжения». 
Разработанная в свое время теория по
зволила устранить скручивание валиков 
привода генераторов на многих самоле
тах, которые нам доставляли из-за ру
бежа.

Производство генераторов постоянного 
тока, а также всей электрической систе
мы батарейно-генераторного зажига <ия 
было организовано на заводе им. Козиц
кого. Руководил разработкой всех элемен
тов этого электрооборудования В. И. По
лонский.

С каждым годом совершенствовалось и 
усложнялось электрооборудование само
летов. Все шире стали применяться элект
рические методы для измерения неэлект
рических величин. Появились электриче
ские тахометры, термометры, а затем бен- 
зиномеры, газоанализаторы и т. п. Коли
чество потребителей электроэнергии воз
растало. На самолетах стали устанавли
вать не один, а два и более генераторов 
постоянного тока, работавших параллель
но. Резервным источником тока служила 
аккумуляторная батарея.

После Великой Октябрьской социали
стической революции в первую очередь 
было обращено внимание на создание и 
развитие электрооборудования, относя
щегося к электрическому зажиганию авиа
ционных двигателей, источникам электри
ческой энергии и светотехническим 
устройствам для 'ночных полетов. В чрез
вычайно тяжелый шериод, в условиях бло
кады, в Советском Союзе было налаже
но производство отечественной самолет
ной радиоаппаратуры, приемных и пере
дающих катодных ламп, телефонов, мик
рофонов. Создаются научно-исследова
тельские институты и лаборатории. Одной 
из первых была организована Нижегород
ская радиолаборатория, а затем в 1920 
году открывается радиоэлектрокабинет 
при Летном отделе Главвоздухофлота.

Руководил им Александр Иванович Кова- 
леиков. Примерно через год он создал 
первую ламповую самолетную радиотеле
фонную передающую станцию АК-1 
(Александр Коваленков). Схема ее была 
очень простой. Параллельно нескольким 
виткам катушки самоиндукции включался 
микрофон. Изменение сопротивления мик
рофона 'Изменяло настройку колебатель
ного контура и приводило к модуляции 
токов высокой частоты ib контуре и ан
тенне. Для излучения электромагнитной 
энергии применялась выпускная антенна.

В 1923— 1924 годах Коваленков разрабо
тал более совершенные самолетные ра
диостанции АК-22 и АК-23. Вместо акку
муляторных батарей он предложил уста
навливать на самолете разработанный им 
высоковольтный генератор с напряжени
ем в 1500— 3000 вольт (для питания анод
ных цепей радиопередатчиков).

При разработке авиационного оборудо
вания пришлось столкнуться с одним не
предвиденным обстоятельством, затруд
нявшим радиотелефонную связь на само
летах. Речь идет о радиопомехах чрезвы
чайно высокого уровня, возникавших 
вследствие различных атмосферных раз
рядов и главным образом от системы 
электрического зажигания. В чем тут де
ло? Для воспламенения горючей смеси в 
авиационных двигателях применяли элект
рическую искру, создаваемою при помо
щи магнето высокого напряжения. Соеди
нительные 'Провода, идущие от магнето 
к свеч'ам, представляли своеобразные ан
тенны, излучающие радиоволны. После 
длительного изучения природы и спектра 
помех удалось найти сравнительно про
стой способ устранения мешающего дей
ствия зажигательной системы на радио
прием.

Параллельная работа самолетных гене
раторов имеет свои особенности. Обус
ловлены они тем, что скорости вращения 
генераторов различны. Как добиться 
устойчивой параллельной работы генера
торов и равномерного распределения на
грузки между «ими? Чтобы ответить на 
этот вопрос, потребовалось провести ряд 
исследований. Начало было положено ра
ботами В. С. Кулебакина, К. С. Бобова, 
Б. Е. Бердичевского. Параллельную рабо
ту генераторов, снабженных угольными 
регуляторами напряжения, исследовал 
Ю. Я. Юров.

Наша страна является родиной электро
привода. На самолете электропривод 
впервые стал применяться для облегче
ния запуска двигателя. С увеличением 
мощности авиадвигателей запуск их вруч
ную становился невозможным. Появи
лись электрические стартеры прямого и 
косвенного действий. Электропривод ста
ли использовать для вращения вольтодо- 
бавочной машины, бензопомп, масляных 
насосов, вентиляторов. В 1930 году был 
применен электрогидравлический привод 
для выпуска и уборки шасси. Позднее для
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этих целей стали применять электроме
ханический привод.

Переломным этапом в развитии элек
трификации самолетов явилось создание 
в 1939 году оборудования бомбардиров
щика ПЕ-2. На этом самолете впервые 
широко применили электромеханизмы 
для дистанционного управления весьма 
ответственными органами и агрегатами: 
установили электромеханизмы шасси, 
стабилизатора, 'посадочных щитков, уп
равления радиаторами, управления трим
мерами, управления скоростями нагнета
теля и т. п. Всеми работами по проектиро
ванию электрической сети самолета ПЕ-2 
руководил инженер К. В. Рогов. Электри
ческие генераторы, регулирующая и пу
сковая аппаратура, электромеханизмы и 
электрические двигатели были разрабо
таны под руководством А. А. Енгибаряна.

Такой смелый переход на электриче
ское управление весьма ответственными 
органами самолета полностью оправдал 
себя в боях Великой Отечественной вой
ны. Аналогичные электромеханизмы на 
зарубежных самолетах (в США, Англии, 
Германии) стали применяться лишь спустя 
три года после создания самолета ПЕ-2.

Дальнейшие успехи в области элек
трификации самолетов привели к созда
нию новых, более .мощных потребителей 
электроэнергии. Появились связные и 
командные радиостанции больших мощ
ностей, радионавигационное оборудова
ние, радиовысотомеры, радионавигацион
ное оборудование, электрифицированные 
винты изменяемого шага, электрифициро
ванные пулеметы и пушечные турели, 
электромагнитные спуски, электробомбо
сбрасыватели, электрические синхрониза
торы стрельбы через винт, счетчики пат
ронов, автоматы управления турбоком
прессором, регуляторы температуры, вен
тиляторы, лебедки, электрические антиоб
леденители и многое другое.

Получило дальнейшее развитие и све
товое оборудование самолетов (освеще
ние кабин, аэронавигационные, строевые 
и другие огни, посадочные фары и т. д.), 
что создавало благоприятные условия 
для подготовки самолета к полету в ноч
ных условиях, для полета и выполнения 
заданий ib  «очное время и, наконец, для 
посадки самолета.

До 1939 года приборная доска летчика

освещалась небольшими лампочками 
мощностью 3 вт каждая, скрытыми за не
прозрачным кожухом. Затем стали при
менять ультрафиолетовое облучение при
борной доски. Шкалы приборов, стрелки 
и т. п. стали покрывать светосоставом 
(люминофорами). Такие детали при облу
чении их ультрафиолетовыми лучами, на
чинают ярко светиться и четко .выделяют
ся на темном фоне, благодаря малой за
светке глаза чувствительность его не на
рушается, и летчик получает возможность 
в ночном полете следить за световыми 
ориентирами .и внешними сигнальными 
огнями.

Выше говорилось, что впервые пере
менный ток был .применен .на самолетах 
еще на заре развития авиации. В даль
нейшем более целесообразной оказалась 
система постоянного тока. Однако в 50-х 
годах, в связи с расширением электрифи
кации самолетов, возник вопрос о сниже
нии веса электрооборудования и повыше
нии надежности его работы, особенно на 
больших высотах. Как показали исследо
вания, это .может быть достигнуто приме
нением переменного тока.

Советские ученые и конструкторы — 
лауреаты Государственной премии Ф . И. 
Голгофский, А. Н. Полуянов, С. Н. Шевя- 
ков, М. М. Красношзпка, С. В. Михеев л 
другие — создали первоклассные авиа
ционные электрические машины и аппара
ты как постоянного, так и переменного 
тока.

Ряд специальных электрических машин 
и аппаратов был создан советскими уче
ными и конструкторами в связи с разви
тием реактивной авиации. Появились но
вые электромеханизмы для управления 
агрегатами реактивного двигателя, расши
рился диапазон рабочих скоростей гене
раторов, потребовались мощные электри
ческие стартеры для запуска турбореак
тивных и турбовинтовых двигателей. Высо
кие скорости полета вызвали значительное 
увеличение аэродинамических сил, дейст
вующих на отдельные исполнительные ор
ганы. Для их привода потребовались но
вые мощные электромеханизмы. Это лишь 
небольшая часть работ, проведенных по 
авиационному электро- и светооборудо- 
ванию. Они способствовали повышению 
боеспособности самолетов, надежности 
действия аппаратуры.

Академик В. КУЛЕБАКИН.
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•  Т Е О Р И Я  И ПРАКТИКА
БОЕВ ОГО ПРИМ ЕНЕНИЯ

ПРИ БОМБОМЕТАНИИ 
С КАБРИРОВАНИЯ

Подполковник Н. МОЖАЕВ, 
доцент, кандидат военных наук

П О В Ы Ш Е Н И Е  МЕТКОСТИ бомбомета- 
* * ния с кабрирования тесно связано с 
учетом влияния промежуточного ветра на 
кабрирующий самолет и траекторию бом
бы. Чем точнее будет определен и уточ
нен ветер при бомбометании, тем выше 
эффективность удара. Чтобы лучше уяс
нить физическую сущность и упростить ко
личественную оценку влияния изменчиво
сти ветра на элементы полета самолета и 
бомбы, введем некоторые понятия.

Фактический изменяющийся с высотой 
ветер назовем переменным промежуточным 
ветром, а под постоянным промежуточным 
ветром условимся 'понимать ветер, появ
ляющийся на высоте, незначительно боль
шей (меньшей) высоты бомбометания и 
сохраняющий свою величину и направле
ние во всем слое воздуха, в котором про
ходит траектория бомбы.

В л и я н и е  п р о д о л ь н о г о  п о с т о 
я н н о г о  п р о м е ж у т о ч н о г о  в е т 
р а  н а  т р а е к т о р и ю  б о м б ы .  При 
отсутствии ветра в слое воздуха, в кото
ром проходит траектория, бомба, сбро
шенная в точке О (рис. 1) с начальной 
скоростью Vo под углом А,о к горизонту,

пройдет за время падения Т путь, равный 
штилевому относу А 0, и упадет в точке 
С о. Перемещение бомбы по горизонту от
носительно земной поверхности строго со
ответствует перемещению бомбы относи
тельно неподвижной воздушной массы.

Иное мы наблюдаем при постоянном 
промежуточном ветре. Сброшенная при 
безветрии бомба после отрыва от самоле
та сразу попадает в слой воздуха, в кото
ром действует продольный постоянный 
промежуточный ветер Unx. Перемещение 
бомбы по горизонту (рис. 1) относительно 
земной поверхности в этом случае будет 
склады ваться из перемещения бомбы вме
сте с воздушной массой, двигающейся со 
скоростью Unx, за время падения Т и пе
ремещения бомбы А г относительно под
вижной массы

А х= Unx Т~гАг .
Следовательно, под действием продоль

ного постоянного промежуточного ветра 
бомба получит дополнительное перемеще
ние бАх, равное

6АХ= А Х А0= Unx Т "ЬАт А0.
Д ля определения дополнительного пере

мещения 6АХ используют известную во 
внешней баллистике формулу

. ,  , „  дА дА sin л,'
6Л Г= |  7 '_ - rT rC o sX + —  - - 77- \ U nx, (1)

дА
гДе "ТГГ иdV дК

частные производ

ные относа соответственно по скорости и 
углу бросания — вычисляются с помощью 
баллистических таблиц. Выражение, стоя
щее в круглых скобках, обозначим ах.

дА О A  sin К
Рис. 1. Влияние продольного пром еж уточ

ного ветра на траекторию  бомбы.
а г~ Т — ■

dV
cos Л-

дХ (2)
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Коэффициент ах представляет собой пе
ремещение бомбы под действием продоль
ного постоянного промежуточного ветра в
1 MjceK. Тогда

ЬАх =ал U п (3)

—  Uuy * - (4)

Под действием бокового промежуточного 
ветра вертикальная плоскость, в которой 
располагается вектор Vr, а следовательно, 
и траектория бомбы отклонится от плоско
сти курса в момент бросания в сторону, 
противоположную боковому ветру на угол

А К  = и в

Как следует из рис. 2, боковое перемеще
ние бомбы А'т определится так:

А’. = - 1 7 " U Пу•V cos л

В л и я н и е  б о к о в о г о  п о с т о я н 
ног о  п р о м е ж у т о ч н о г о  в е т р а  н а  
т р а е к т о р и ю  б о м б ы .  При отсутствии 
ветра траектория бомбы будет полностью 
лежать в плоскости курса самолета в мо
мент бросания и боковое перемещение бу
дет отсутствовать. Предположим, на бом
бу, сброшенную при безветрии в точке В  
(рис. 2), после отрыва от -самолета дейст
вует боковой постоянный промежуточный 
ветер U пу. В результате действия бокового 
ветра бомба получит боковое горизонталь
ное перемещение 6АУ, которое будет скла
дываться из бокового перемещения бомбы 
вместе с воздушной массой U ayT и переме
щения бомбы относительно подвижной 
воздушной массы А 'т:

Рис. 2. Влияние бокового пром еж уточного 
ветр а  на траекторию  бомбы.

П одставляя значение А 'т в формулу 4, 
получим выражение для определения бо
кового горизонтального перемещения 8АУ

6Л „=  ( Т— тг-—_ 1- (5)
VcosA,

Обозначим

a v= T ~
V cosk ’

тогда
&Ау — Ну * U ny.

(6)

(7)
Коэффициент ау представляет боковое пе
ремещение бомбы под действием бокового 
постоянного -промежуточного ветра 
в 1 м/сек. Значения коэффициентов ах и 
ау для различного характеристического 
времени бомбы и углов бросания приведе
ны в таблице. Таблица рассчитана для ти
пового режима кабрирования.

40 15,0 5,5 21,0 13,0 22.0 18,0 23,0 20,5
50 11,0 6,0 17.5 10,5 21,5 15,5 24,0 17,0
60 9,6 6,5 18,0 12,8 22,7 16,8 24,3 19,8

110 4.4 4,7 13,5 10,5 17,5 15,0 22,0 18,5

Мы рассмотрели, какое действие на 
бомбу оказываю т раздельно продольный и 
боковой промежуточные ветры. Д ля  опре
деления перемещения бомбы под действи
ем постоянного промежуточного ветра лю
бого направления U n необходимо вектор 
промежуточного ветра разлож ить на про
дольную и боковую составляющие по фор
мулам:

Unx=Uп cos (б„ — Б К ),

U ny = Un s in (S n—Б К ),
где 6п — направление промежуточного 

ветра;
БК — боевой курс.

После этого раздельно нужно вычислить 
продольное б/4х и боковое 6 - 4 перемеще
ния бомбы по формулам (3) и (7).

При анализе влияния постоянного проме
жуточного ветра на траекторию бомбы мы 
считали, что на высоте бомбометания нет 
ветра. В действительности на высоте бом
бометания всегда имеется ветер. Переме
щение бомбы под влиянием промежуточно
го ветра в данном случае будет зависеть 
от разности векторов промежуточного вет
ра Оп и ветра U B на высоте бомбомета
ния. Эту разность называют вектором из
менения ветра Д£7.

A U = U n— UH.
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им

3000

1500

*000

----------- Средний уровень aim
траектории бомбы

------------Средний уровень слоя
траектории само 

лета

Нм

Д£/с

Н=5(Юм~’ S c ft/ sA . . с

-̂ 777777>777777777777777777777777̂ 7777,

Рис. 3. Средние уровни и «веса» слоев 
траекторий бомбы и самолета.

Д ля вычисления перемещения бомбы под 
влиянием промежуточного ветра вначале 
определяют составляющие вектора изме
нения ветра, а затем по известным форму
лам — продольное и боковое перемеще
ние бомбы.

В л и я н и е  п е р е м е н н о г о  п р о м е 
ж у т о ч н о г о  в е т р а  н а  т р а е к т о 
р и ю  б о м б ы .  При переменном проме
жуточном ветре вектор изменения ветра 
для различных высот будет различным. 
Это усложняет задачу вычисления допол
нительных перемещений бомбы под дейст
вием промежуточных ветров. Задача уп
рощается, если действительный изменяю
щийся вектор изменения ветра заменить 
некоторым постоянным средним его значе
нием. Постоянный вектор изменения ветра 
ДС/6 , вызывающий такое же перемещение 
бомбы, что и фактический изменяющийся 
с высотой вектор изменения ветра, назы
вают баллистическим вектором изменения 
ветра (БВИ В). Д ля определения БВИВ на 
практике применяют приближенные спосо
бы, наибольшее распространение из кото
рых получил способ «весов». При вычисле
нии БВИВ способом «весов» считают, что 
влияние вектора изменения ветра данного 
слоя воздуха на падающую бомбу пропор
ционально времени пребывания бомбы в 
этом слое.

Д ля определения БВИВ весь слой воз
духа (рис.. 3), в котором проходит траек
тория бомбы, разбивается на ряд слоев от 
уровня бросания. Затем для каждого опре
деляется вектор изменения ветра ДО;, 
представляющий разность между вектора
ми в данном слое и на высоте бомбомета
ния, и время пребывания бомбы в этом 
слое ti. Тогда перемещение бомбы под дей
ствием переменного промежуточного ветра 
определится так:

AU =*AU[ti-{-AU2t2~h-----\-AUnta,
а^баллистический вектор изменения ветра 
A U 6 будет вычисляться по формуле:

- л  -  A U b =AU, - г + ---+AUa

где AUi — вектор изменения ветра в
(-том слое, равный U i—Un\ 

ti — время пребывания бомбы в
i-том слое;

Т — общее время падения бомбы.

Величина = qt называется «весом»

данного слоя.
Обычно считают, что вектор ветра в каж

дом слое постоянный, равный ветру на вы
соте среднего уровня слоя. Вполне оче
видно, что чем тоньше слой воздуха, тем 
точнее вычисляется ветер. Учитывая точ
ность определения ветра метеоподразделе
ниями, достаточно траекторию бомбы раз
бить на три слоя, которые характеризуются: 
П р и  б о м б о м е т а н и и  с у г л о м  ПО3

I слой от 0 до 2500 м, средний уровень 
слоя 1250 м, вес слоя qi =  0,2;

II слой от 2500 до 3500 м, средний уро
вень слоя 3000 м, вес слоя qu = 0,23;

III слой от 3500 м до 4500 м, средний 
уровень слоя 4000 м, вес слоя qm  =  0,57.

П р и  б о м б о м е т а н и и  с у г л о м  
45—50°

I слой от 0 до 1000 м, средний уровень 
слоя 500 м, вес qi = 0,15;
II слой от 1000 до 2000 м, средний уровень 
слоя 1500 м, вес qu = 0,15;

III слой от 2000 до 3000 м, средний уро
вень слоя 2500 м, вес qm  =  0,6.

Д ля  определения продольного и боково
го перемещения бомбы необходимо опре
делить продольную А1/Ъх и 'баковую ДU* 
составляющ ие БВИВ.

По фактическому распределению ветра 
по высотам находят северную и восточную 
составляющие векторов ветра каждого 
слоя и вектора ветра на высоте бомбоме
тания. Северную Д£/“ и восточную AW‘t
составляющие баллистического вектора 
изменения- ветра вычисляют по формулам.

П

Аи \  = 2  (U a - U c * )  -qu 
i = { 

п

В =  2  (U.«—t/.н) •?!.
1 = 1

где U с« и U Bi — северная и восточная 
составляющие вектора 
ветра в i-том слое;

U сн и U в н — северная и восточная 
составляющие ветра на 
высоте бомбометания; 

qt — «вес» i-того слоя.
М одуль (величину) баллистического век

тора изменения ветра рассчитывают по 
формуле

A U

42

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Затем определяют направление балли
стического вектора измедения ветра по 
формуле

Если известно направление захода, то 
целесообразно сразу вычислять продоль
ную ДU  ‘ и боковую AUy  составляющие
БВИВ. Д ля этого вектор ветра в слоях и 
на высоте бомбометания надо расклады 
вать на составляющие по формулам:

U xi = U i cos (6* —БК ), 

U yt = U t sin(6; —Б К ),
где Ui и 6i — скорость и направление вет

ра в i-том слое.
Дальнейший порядок определения ДU°x 

si \U у не изменяется.
В л и я н и е  и з м е н ч и в о с т и  в е т р а  

с в ы с о т о й  н а  т р а е к т о р и ю  к а 
д р и р у ю щ е г о  с а м о л е т а .  Под дей
ствием изменяющегося с высотой ветра 
кабрирующий самолет, так ж е как и бом
ба, получат дополнительное перемещение. 
Но самолет изменчивость ветра восприни
мает значительно больше (примерно 80% 
изменчивости ветра). Тогда дополнитель
ные смещения бS x и 6Sy точки бросания 
будут определяться по формулам:

SSx= 0 ,8 tKA U sx , 

6Sy = 0,8fKAU*  ,

tie (к — время кабрирования от
точки ввода до точки 
бросания;

ДU sx и AU y  — составляющие БВИВ, 
действующего на кабри
рующий самолет.

При определении составляющих БВИВ 
достаточно траекторию самолета при бом
бометании с  углом 110° разбить на два 
слоя: первый от 200 м до 1500 м, средний 
уровень слоя 1000 м, вес 0,4; второй слой 
от 1500 м до 2500 м, его средний уровень 
2000 м, вес 0,6.

При бомбометании с углом 45° дополни
тельное смещение точки бросания невелико 
и его можно не учитывать.

С у м м а р н ы й  с н о с  б о м б ы  и с а 
м о л е т а  п о д д е й с т в .  и е м  и з м е н я ю 
щ е г о с я  с в ы с о т о й  в е т р а. Мы рас
смотрели раздельно дополнительные пере
мещения самолета и бомбы под действием 
изменяющегося с высотой ветра. Суммар
ный снос бомбы и самолета (рис. 4) будет 
включать их сносы под действием ветра 
соответственно на высоте ввода и высоте

Рис. 4. С лагаемы е суммарного 
сноса бомбы.

бросания, а такж е дополнительные пере
мещения бомбы и самолета, рассмотрен
ные ранее.

Составляющие суммарного сноса бомбы 
S x и S y определяются по формулам:

S jc -- U A- J K^ S X + U XQpГ  - 6/4x,

$v= и«вв*к+ 88у + и У6рТ^г6Ау ,

в которых U Xbb, и Уве, U X6p, U y6v
продольные и боковые со
ставляющие ветра соответ
ственно на высотах ввода и 
бросания;

/ к — время кабрирования само
лета до момента бросания;

Т — время падения бомбы.
В свою очередь величина S  и направле

ние б, суммарного сноса бомбы опреде
ляются так:

s = y T  s ’ +s*',

S v6i= M K+arctg —— ■

Следует иметь в виду, что точное опреде
ление величины направления суммарного 
сноса потребует достаточно большого объ
ема вычислений. П равда, они значительно 
сократятся и упростятся, если не учиты
вать перемещения самолета и бомбы за 
счет изменчивости ветра с высотой. Это 
вполне допустимо, если составляющие 
БВИВ не превосходят 3—4 м/сек. Анализ 
статистической обработки распределения 
ветра по высотам показывает, что такие 
значения составляющих БВИВ бывают при 
разности векторов ветра на высоте верши
ны траектории и высоте бросания (прице
ливание по ориентиру) или на высотах 
бросания и ввода в кабрирование (прице
ливание по цели) больших 6—7 м/сек.
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•  ЭТОМУ УЧИТ опыт

ПО НАЗЕМНОМУ 
РАДИОМАЯКУ

АМОЛЕТНОЕ оборудование РСБН-2С в 
комплексе с наземным азимутально- 

дальномерным радиомаяком и посадочны
ми радиомаяками ПРМГ-4 позволяет про
бивать облачность и строить маневр для 
захода на посадку в сложных метеоусло
виях.

Если направление полета не совпадает 
с курсом посадки, то для пробивания об
лачности используются только наземные 
маяки РСБН-2. Если же оно совпадает с 
курсом посадки, то облака пробивают с по
мощью наземных радиомаяков РСБН-2 и 
посадочных радиомаяков ПРМГ-4.

Рассмотрим методы пробивания облаков 
с применением радиотехнической системы 
РСБН-2.

Пробивание облаков с любым курсом в 
направлении на наземный радиомаяк 
РСБН-2 в режиме «Азимут н а ». В подоб
ных случаях облака пробивают по азиму- 
тально-дальномерному радиомаяку РСБН-2 
до высоты 650— 700 м (удаление самоле
та от ВПП составит 14— 15 км).

На высоте 650 м, если летчик выдер
живает глиссадную стрелку КППМ в цент
ре, самолет прекратит снижение и будет 
лететь горизонтально.

Дальнейшее снижение и заход на по
садку осуществляются по посадочным ма
якам ПРМГ-4.

Перед началом пробивания командир ко
рабля устанавливает переключатель «Про
тон-материк» в положение «Материк»; 
переключатель «Материк— свод» — в по

Генерал-майор авиации Н. ЗАЙЦЕВ, 
военный летчик первого класса; 

полковник Р. КИЛЬДЕЕВ, 
заслуженный военный штурман СССР

ложение «Свод»; на КППМ ручкой «Курс»
— МК пробивания облаков.

Штурман на щитке управления пере
ключатель «Канал» устанавливает на ка
налы работы наземной станции РСБН-2; 
переключатель «Род работы» — в поло
жение «Азимут на»; ручкой установки 
азимута — значение азимута пробивания 
облаков (угол между северным направле
нием истинного меридиана наземных ра
диомаяков РСБН-2 и направлением на са
молет); на ДВ-47 — давление аэродрома 
посадки; на КППМ ручкой «Курс» — МК 
пробивания облаков.

Через 2— 3 минуты после включения 
АЗР «Свод» должны погаснуть лампочки 
«Отказ канала азимута» и «Отказ канала 
дальности», указывающие на исправную 
работу наземной системы. ППДА будут по
казывать значение азимута и дальности 
самолета от наземного маяка.

После включения на щитке управления 
тумблера «Пробивание облачности» на 
КППМ закроются бленкеры курса и глис
сады.

В режиме «Азимут на» курсовая и глис- 
садная стрелки КППМ работают от назем
ных азимутально-дальномерных маяков 
РСБН-2.

Стрелки курса и глиссады КППМ пока
зывают, где находится траектория проби
вания облаков.

Если летчик доворотом самолета уста
новит стрелку курса (вертикальную стрел
ку) в пределах черного кружка, стрелка
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магнитного КППМ покажет курс пробива
ния облаков в направлении на наземный 
маяк РСБН-2. Если самолет не дошел до 
точки начала снижения, то стрелка глис
сады будет вверху и по мере приближения 
к точке начала снижения начнет двигать
ся к центру КППМ.

В момент подхода горизонтальной 
стрелки к черному кружку (центру) 
КППМ, летчик приступает к снижению, 
подбирая такой угол и вертикальную ско
рость снижения, чтобы горизонтальная 
стрелка находилась в центре КППМ.

Высота и дальность до аэродрома в мо
мент начала снижения по заданной траек
тории определяются по графику (рис. 1). 
Угол наклона траектории снижения по 
системе РСБН-2 равен 3°45'. Вертикаль
ная скорость снижения зависит от скоро
сти полета.

По достижении высоты 700 м на уда
лении 15 км от аэродрома на пульте ко
мандира корабля загорается лампочка 
«Радиоглиссада включена», сигнализиру
ющая о том, что для дальнейшего сниже
ния и захода на посадку необходимо при
ступить к работе с маяками ПРМГ-4.

Если после загорания лампочки «Радио
глиссада включена» летчик не перейдет 
на пробивание облаков по маякам ПРМГ-4 
и будет удерживать стрелку КППМ в цент
ре, самолет прекратит снижение и будет 
лететь горизонтально на высоте 650 м по 
отношению к уровню аэродрома (рис. 2).

Точность полета по курсу и траектории 
снижения контролируется по показаниям 
ППДА-Ш и ППДА-Л.

Пробивание облаков с курсом посадки 
по наземным радиомаякам РСБН-2 и по
садочным радиомаякам ПРМГ-4 в режиме 
«Посадка» имеет ряд особенностей. Преж
де всего облака пробива
ют только с курсом по
садки. Перед началом их 
пробивания на щитке уп
равления летчика допол
нительно включают пере
ключатель «Посадка», и 
на щитках управления 
летчика и штурмана за
горается зеленая лампоч
ка «Посадка». Спустя 
2—3 минуты после 
включения «Свод» на 
щитке управления штур
мана включают тумблер

Нм
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2 :
л .

14 30 50 70 110 /30 Дим

Рис. 1. Г раф ик определения вы соты  
полета и дальности  до аэродром а.

«Пробивание облачности». При этом на 
КППМ закрываются бленкеры курса и 
глиссады, что указывает на нормальную 
работу наземных станций РСБН-2.

Поскольку на щитке управления летчи
ка включен переключатель «Посадка», 
курсовая стрелка КППМ работает с курсо
вого радиомаяка ПРМГ-4, а глиссадная 
стрелка при включенном тумблере «Проби
вание облачности» в сочетании с установ
ленным давлением на ДВ-47 обеспечивает 
снижение с углом 3°45' до дальности 
15 км от посадочного ретранслятора даль
номера. На ППДА отсчитывается дальность 
до начала ВПП, а стрелка азимута не ра
ботает.

Выдерживание курса пробивания обла
ков, подход к глиссаде снижения и про
бивание аналогичны первому способу. По 
достижении высоты 700 м на удалении 
15 км от ВПП автоматически отключается 
тумблер «Пробивание облачности», о чем 
сигнализирует загорание лампочки «Ра
диоглиссада включена», и глиссадная 
стрелка КППМ автоматически переклю
чается на работу с глиссадным радиомая

1415 Д на*

Рис. 2. Т раектория движ ения сам олета.
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Рис. 3. Схема пробивания облачности 
с использованием  радиом аяка.

ком ПРМГ-4. При этом угол наклона глис
сады равняется 2°40' (рис. 3), и в даль
нейшем самолет пилотируют по КНПМ. 
Курсовая и глиссадная стрелки показы
вают траекторию снижения относительно 
курсового и глиссадного радиомаяка 
НРМГ-4, а дальномер — удаление самоле
та от начала ВПП.

Курсовая и глиссадная стрелки устой
чиво работают до высоты 20— 30 м, что 
соответствует удалению самолета от ВПП 
на 150—200 м.

Автоматическое переключение глиссад- 
ной стрелки КППМ из режима «Пробива
ние облачности» в режим «Посадка» воз
можно только в том случае, если у штур
мана на щитке управления стоит задан
ный канал наземной станции РСБН-2, а 
у летчика — заданный канал посадочных 
радиомаяков ПРМГ-4. Причем каналы на 
щитках управления пилота и штурмана 
должны находиться в пределах одной и 
той же подгруппы номеров каналов: 1— 4; 
5—8; 9— 12;... 33— 36; 37— 40. Если 
наземная станция РСБН-2 работает 
на 7 канале, то маяки ПРМГ-4, работаю
щие совместно с этой станцией, должны 
быть на канале 5—8 и т. д.

Система инструментальной посадки 
ПРМГ-4 предназначена для указания са
молетам, оборудованным бортовой аппара
турой системы РСБН-2, курса посадки, 
глиссады планирования и текущей дально
сти до точки приземления.

В процессе взлета и набора высоты 
стрелки курса сохраняют вертикальное 
положение, так как самолет находится в 
зоне курсового радиомаяка.

Показания стрелки глиссады 
КППМ от момента взлета до подхода к 
четвертому развороту могут быть не
устойчивыми.

Но мере выполнения первого раз
ворота стрелка курса будет откло
няться в сторону, противоположную 
развороту, до зашкаливания и оста
нется в таком положении до начала 
третьего разворота.

Начало первого разворота опреде
ляется по времени.

Второй разворот выполняется при 
КУР = 240° (120°) по радиокомпасу 
или по дальномеру на удалении 
14 км.

Второй разворот изменений в пока
зания прибора КППМ не вносит.

После его окончания расстояние по 
дальномеру будет сокращаться до момента 
прохода траверза ВПП, затем вновь будет 
увеличиваться.

В момент прохода траверза экипаж оп
ределяет местонахождение «на коробоч
ке». Если фактическое расстояние меньше 
положенного, то самолет идет внутри «ко
робочки», и наоборот.

Начало третьего разворота определяет
ся по АРК или по дальномеру. Как только 
счетчик дальномера покажет удаление 
18 км, делается третий разворот.

При подходе к четвертому развороту 
глиссадный приемник вступит в режим 
устойчивой работы, стрелка глиссады от
клонится вверх, откроются бленкеры кур
са и глиссады, что свидетельствует о нор
мальной работе аппаратуры.

Начало четвертого разворота можно оп
ределять либо по АРК, либо по началу от- 
шкаливания стрелки курса.

В дальнейшем разворот выполняется 
по показаниям стрелки курса и ГПК.

Для точного выхода в зону курса не
обходимо координировать показания стрел
ки курса и ГПК. Стрелка курса должна 
перемещаться к центру черного кружка 
пропорционально изменению курса по 
ГПК. Если она перемещается более энер
гично, чем изменяется курс по ГПК, над» 
ускарить разворот, то есть увеличить крен. 
Если же стрелка смещается медленнее, 
разворот следует замедлить, то есть умень
шить крен.

Как только стрелка курса подойдет к 
центральному кружку, а показания ГПК—
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к нулю, самолет энергично выводят из раз
ворота и направляют на посадочный курс.

Характерные ошибки четвертого разво
рота — поздний разворот. Заканчивая 
его, самолет пересекает зону курса и ока
зывается с противоположной стороны зо
ны. ГПК показывает посадочный курс, а 
стрелка курса отклоняется в сторону зоны. 
Для устранения этой ошибки необходимо 
довернуть самолет в сторону стрелки кур
са. При значительной ошибке довороты де
лают в пределах 15— 20° по ГПК, при ма
лой — в пределах 7— 10°. По мере при
ближения к зоне курса угол доворота 
уменьшают с расчетом входа в эту зону с 
посадочным курсом.

Ранний разворот — до выхода на поса
дочный курс осталось 15— 20°, а самолет 
еще не вошел в зону курса. ГПК показы
вает 20°, а стрелка курса находится на 
втором или третьем делении от центра чер
ного кружка.

Для исправления этой ошибки умень
шают крен до минимального и в момент 
подхода стрелки курса к центральному 
кружку доворачивают самолет на посадоч
ный курс.

Вывод самолета из доворота на посадоч
ный курс в тот момент, когда стрелка 
курса подойдет к центру черного кружка, 
приведет к пересечению зоны курса, и са
молет выйдет на противоположную сторо
ну зоны.

Подобные действия ведут к излишнему 
разбалтыванию самолета и увеличению 
времени входа в зону курса.

В процессе полета в зоне курса снос 
самолета устраняется двумя способами: 
установкой упреждения к посадочному 
курсу по ГПК на величину угла сноса 
(стрелка курса КППМ удерживается в 
центре черного кружка; при этом самолет 
летит на оси зоны курса); установкой уп
реждения по ГПК к посадочному курсу на 
величину, меньшую, чем угол сноса 
(стрелка курса прибора КППМ удерживает
ся на границе черного кружка в сторону, 
куда направлен ветер; самолет летит по 
границе зоны курса со стороны направле
ния ветра).

При полете по зонам курса и глиссаде 
с помощью прибора КППМ необходимо 
помнить, что стрелка курса прибора 
КППМ при направлении полета на ВПП 
показывает сторону нахождения зоны, то

есть, если стрелка курса отклонилась 
вправо от центрального положения, зна
чит самолет отклонился влево от оси ВПП 
и его необходимо довернуть вправо, и на
оборот. Стрелка курса КППМ при направ
лении полета от ВПП показывает сторо
ну, противоположную расположению зо
ны. Для входа в нее самолет доворачивают 
в сторону, противоположную стрелке.

Когда самолет находится на одной из 
сторон от зоны курса, положение стрелки 
курса КППМ не зависит от курса его поле
та.

Стрелка глиссады КППМ во всех случа
ях показывает, где расположена зона 
глиссады относительно самолета, незави
симо от направления полета.

При подходе к зоне глиссады стрелка 
глиссады КППМ начинает отшкаливаться. 
Как только она подходит к белому кружку, 
самолет переводят на снижение. При пи
лотировании в зоне глиссады стрелку глис
сады КППМ либо удерживают в центре 
черного кружка, либо у верхней границы 
черного кружка. В последнем случае са
молет летит по нижней границе зоны глис
сады. Такой способ исключает выход са
молета вверх, за пределы зоны, а также 
неизбежное увеличение вертикальной 
скорости, необходимой для возврата са
молета в зону глиссады.

При пилотировании самолета по глисса
де стрелка глиссады не должна выходить 
вверх за пределы черного кружка.

По мере приближения самолета к нача
лу ВПП уменьшается ширина зоны курса 
глиссады, из-за чего усложняется пило
тирование самолета. Допущенные ошибки 
не следует исправлять резкими и больши
ми отклонениями рулей. Довороты лучше 
делать в пределах не более 5— 7°.

Высоту полета также необходимо конт
ролировать по дальности от ВПП по радио
дальномеру. Так, на удалении 8 км высо
та должна быть 400 м, на 6 км — 300 м, 
на 4 км — 200 м.

Посадка в пределах ВПП по направле
нию возможна в том случае, если стрелка 
курса КППМ не выходит за пределы чер
ного кружка.

После четвертого разворота летчик лег
ко определяет угол сноса и удерживает 
самолет на линии курса. Даже при боко
вом ветре 15— 18 м/сек пилотирование не 
вызывает особой трудности.
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•  ИЗ Ж ИЗН И ВУЗОВ ВВС

КОНТРОЛИРУЮЩИЕ
МАШИНЫ
НА ЗАНЯТИЯХ

Генерал-майор ИТС Н. СУХОЧЕВ, 
начальник Рижского ВВИДУ 

имени Я. Алксниса

V / - СИЛИЯ ПЕДАГОГОВ, профессорско-
* преподавательских коллективов и

целых учебных заведений, направленные 
на повышение интенсивности учебного 
процесса, привели к созданию и внедре
нию в практику большого арсенала техни
ческих средств обучения: сложных трени
ровочных комплексов, машин-информато- 
ров, машин-экзаменаторов, приставок- 
пультов, улучшающих качество серийного 
диапроектора и т. д.

Определенный опыт применения техни
ческих средств в учебном процессе имеет 
и Рижское ВВИАУ. Нам хотелось бы поде
литься этим опытом и высказать некото
рые соображения.

При рассмотрении учебного процесса 
как замкнутой кибернетической системы: 
преподаватель — слушатель — прямая 
связь и слушатель — преподаватель — 
обратная связь, можно смело сказать, что 
с эффективностью первой дело обстоит 
благополучно. Преподаватель говорит, по
казывает, вычерчивает и записывает на 
доске, а слушатели впитывают знания. 
Нужно посадить двадцать слушателей — 
сажайте двадцать, мало двадцати — са
жайте сорок, сто, двести. Существующие 
технические средства позволяют увели
чивать аудиторию сколько угодно. И даже 
когда одной аудитории мало, уроки пере
даются по радио и телевидению. Следова

тельно, педагог как информатор достаточ
но эффективен и производительность 
его труда можно повышать безгранично.

Причиной недостаточной эффективности 
учебного процесса в настоящее время счи
тают слабую обратную связь — слуша
тель — преподаватель. Можно допустить 
теоретически, что лектор читает, а его 
никто не слушает. В жизни подобная кар
тина, можно сказать с уверенностью, не 
наблюдается. Но зато очень часто какая- 
то часть слушателей слабо усваивает из
лагаемый материал по той причине, что 
она или не понимает его совсем, или не
внимательно слушает.

Это выявляется во время контроля, но, 
как показывает опыт, далеко не полностью 
и порой не своевременно.

Кроме того, сам контроль является по
следовательным процессом (преподаватель 
должен с каждым слушателем побеседо
вать, каждую контрольную работу прове
рить). Деятельность преподавателя в этой 
части учебного процесса оказывается мало
производительной и недостаточно эффек
тивной.

Неоценимую помощь преподавателю мо
гут оказать контролирующие машины. В» 
многих учебных заведениях созданы как 
коллективные (автоматизированные клас
сы), так и индивидуальные машины конт
роля, которые широко используются в
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учебном процессе и значительно усили
вают обратную связь слушателя с препода
вателем. Но и эти машины не лишены не
достатков.

В Рижском ВВИАУ оборудовано двенад
цать автоматизированных классов и лабо
раторий и есть много средств индиви
дуального контроля. Преподаватели нако
пили опыт применения машин. Однако при 
всей очевидности их пользы внедряются 
эти новшества в учебный процесс с из
вестными трудностями, а иногда и под на
жимом.

Почему это происходит? Прежде всего 
из-за несовершенства техники. Почти во 
всех машинах ввод ответов цифровой, а 
следовательно формализирован. Возмож
ности машин, как правило, ограничены де
сятками, в лучшем случае сотнями еди
ниц. Многие из них допускают только вы
борочный метод ответов. Желает лучшего 
и регистрация ответов. Но тем не менее 
при всех недостатках автоматизированные 
классы служат хорошим средством активи
зации курсантов на лекциях, практических 
занятиях и при контроле. Кроме того, мы 
считаем целесообразным использовать эти 
классы для развития внимания курсантов 
и оценки контакта преподавателя с ауди
торией.

Эффективность машин контроля могла 
бы быть значительно выше, если бы было 
создано выходное устройство, способное 
автоматически регистрировать ответы кур
сантов, суммировать их и в конце занятия 
выводить оценки каждому. Это дало бы 
преподавателю возможность более глубоко 
анализировать занятие.

Машины индивидуального контроля ис
пользуются главным образом при само
стоятельной работе. Но нам кажется, что 
они тоже еще не дают должного эффекта, 
кроме того, сложны по устройству и доро
ги в изготовлении. Количество же их 
должно быть очень большим. Эти машины 
могут принести существенную пользу, 
если их применять в комплекте с програм
мированным учебником.

Не вызывает сомнения полезность раз
работки и использования в учебных целях 
тренажеров. Однако, по нашему мнению, 
тренажеры должны быть тесно .связаны с 
реальной техникой, на которой потом бу
дет работать обучающийся. Всякие иные 
тренажеры (абстрактные, схематичные, 
учитывающие, например, последователь-

Д вадцать пять лет  служ ит в одной части  
н ачал ьн и к  отличной группы  ТЭЧ кап итан  
технической  служ бы  Н иколай Г ригорьевич 
Ш умилин. Он охотно п еред ает  свой опы т 
молодым, готовя ум елы х  и знаю щ их спе
циалистов. Н а  с н и м к е :  кап итан  тех н и 
ческой служ бы  Н. Ш умилин (слева) конт
р олирует работу  старш его  техник-лейте

нанта  И. И зоськина.
Ф ото К. К у л и ч е н к о .  
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ность операций), как показала практика, 
не только бесполезны, но и вредны. Полу
ченные на таком тренажере навыки при 
работе в реальных условиях на какое-то 
время становятся помехой.

В Рижском ВВИАУ изготовлен ряд тре
нажеров на базе реальной техники. Наибо
лее удачным следует считать электронно
оптический стрелковый класс. Здесь кур
санты и офицеры учатся стрелять из пи
столета и карабина. Авторы добились мак
симального соответствия класса полигон
ным условиям: стрельба ведется из штат
ного оружия (пистолет ПМ, карабин СКС 
или автомат АК); мишенная обстановка, 
как на стрельбище, только пропорциональ
но уменьшена; при попадании мишень па
дает; сделана звуковая имитация выстре
ла. Но в мишень посылается не пуля, а 
импульс света и нет отдачи оружия.

Многочисленные тренировки указывают 
на очень близкое соответствие результатов 
стрельб на тренажере и на полигоне.
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Примером использования реальной тех
ники может служить и автотренажер, где 
обучаемый тренируется в кабине водителя 
настоящего автомобиля. Правда, обучаю
щийся управляет маленькой, игрушечной 
машинкой, которая движется по лабиринту 
дорог на поворотной платформе впереди 
машины-тренажера. Эта машинка электри
чески связана с реальной машиной. Она 
реагирует на все движения водителя: дачу 
газа, поворот руля, использование тормо
зов и т. д. Поворотной платформой управ
ляет инструктор, который может находить
ся в кабине с обучающимся и вне ее. 
Последнее обстоятельство особенно важно 
потому, что обучающийся психологически 
приучается управлять автомобилем само
стоятельно, не надеясь на помощь инст
руктора.

В училище нашли широкое применение 
и так называемые вспомогательные тех
нические средства: кинопроекторы, филь
москопы, диапроекторы и т. д. Но они, к 
сожалению, не всегда отвечают требова
ниям.

На наш взгляд, заслуживают внимания 
кадропроекторы «Протон» и «Вымпела, 
представленные Инженерной академией 
им. Дзержинского. Они позволяют демонст
рировать на лекции 36— 40 диапозитивов 
размером 50X50 мм. Малый вес, порта
тивность, большая емкость диапозитивов и 
удобство демонстрации делают такие при
боры незаменимыми для педагога. Жела
тельно быстрее наладить их серийное про
изводство.

Большой интерес представляет автома
тика к стандартному диапроектору ЛЭТИ-
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ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 
НОВОГО ВЕРТОЛЕТА
I—IА  ВЕРТ О Л ЕТ Е  В -8 имеются три си-
* * стемы тока: постоянного 27 в, трех
фазного переменного 36 в и однофазно
го переменного 208 и 115 в.

Источниками электроэнергии постоян
ного тока служат два генератора и шесть 
аккумуляторных батарей. В  системе 
трехфазного переменного тока с номи
нальным напряжением 36 в и частотой 
400 гд имеются два преобразователя, 
один из которых резервный.

Основной источник однофазного пере
менного тока с номинальными напряже
ниями 208 и 115 в и частотой 400 гд —  
генератор СГО-ЗОУ. Резервный источник 
для питания потребителей электроэнер
гией напряжением 115 в —  преобразо
ватель П0-750.

Система трехфазного переменного тока 
каких-либо особенностей по сравнению с 
существующими системами на других 
летательных аппаратах не имеет и по
этому говорить о ней здесь нет смысла.

Схема питания потребителей постоян
ного тока напряжением 27 в обеспечива
ет высокую надежность энергоснабже
ния. На вертолете предусмотрено 5 рас
пределительных шин: две генераторные, 
одна аккумуляторная, шина двойного пи

тания, шина питания жизненно важных 
потребителей.

Все шины соединены между собой кон. 
такторами (см. рисунок). Контакторы К3 
и К 4 включаются, когда цепи генерато
ра исправны и на аккумуляторной ши
не есть напряжение.

Положительной особенностью этой схе
мы является то, что сигнализация ис
правности генераторов охватывает боль
шой участок сети — от генератора до 
силового предохранителя генератора.

При неработающих генераторах все 
шины могут быть соединены между со
бой с помощью выключателя «Сеть на 
аккумуляторе» (ВГ-15). Этот выключа
тель при работе генераторов находится 
в выключенном положении, иначе не 
будет работать автоматика отключения 
от сети неисправного генератора.

Распределительные шины и пускорегу
лирующая аппаратура генераторов и ак
кумуляторных батарей размещены удоб
но в специальных устройствах и на пол
ках кабины летчиков.

Техническому составу следует пом. 
нить, что при эксплуатации вертолетов 
на полевых аэродромах в патрубки обду
ва генераторов могут попасть посторон
ние предметы. Тогда вентиляция генера
торов резко ухудшится. Поэтому нужно 
как можно чаще проверять, не засорены 
ли патрубки обдува генераторов.

Для автономного запуска двигателей 
с помощью стартер-генераторов ГС-18Т 
на вертолете установлены аккумулятор, 
ные батареи. Даже при отказе обоих ге
нераторов и автоматическом отключении 
их от сети запас емкости их обеспечива
ет полет в течение примерно 27 минут 
днем и 24 минут ночью, что можно счи
тать достаточным для принятия решения 
о завершении п о л е т а .
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60-М, разработанная рационализаторами 
атой же академии. Она позволяет дистан
ционно перемещать пленку, выбирать 
нужный кадр, не демонстрируя промежу
точных. Изготовление таких приставок, 
очевидно, под силу рационализаторам 
учебных заведений, нужны только их опи
сания.

Применение технических средств в 
учебном процессе почему-то часто связы
вают с программированным обучением. 
Это в корне неправильная постановка во
проса. Технические средства необходимы и 
при традиционных формах обучения.

Лучшим видом программированного обу
чения, как процесса управления усвоением 
знаний, по-видимому, зарекомендовало 
себя индивидуальное, когда преподаватель,
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Схема питания р асп редели тельн ы х  ш ин 
и сигнализации  работ генераторов:

/ — шина двойного питания; 2 — шина питания 
жизненно важных потребителей; 3 — шина лево
го генератора; 4 — шина правого генератора;

5 — аккумуляторная шина.

Каждая батарея подключается к  сети 
отдельно с помощью индивидуального 
контактора и выключателя, имеет авто
номный амперметр, что позволяет кон
тролировать заряженность при провер
ке перед полетом, а также в полете. При 
проверке степени заряженности аккуму
ляторной батареи как нагрузку подклю
чают одну из топливных помп.

Генератор переменного тока СГО-ЗОУ 
приводится во вращение от редуктора, 
в результате частота его изменяется в 
пределах 380— 388 гц. Это дает возмож-

непосредственно беседуя с обучающимся, 
тут же вырабатывает нужный алгоритм и 
в зависимости от успехов ученика подби
рает программу.

Технические средства в какой-то степе
ни способствуют приближению коллектив
ных форм обучения к индивидуальным. Но 
это дело будущего. По мере развития вы
числительной техники будут созданы ма
шины, вмещающие в свою память целые 
отрасли науки или даже профили подготов
ки специалиста. Они будут выдавать ин
формацию, контролировать усвоение и в 
зависимости от способностей обучающего
ся дозировать ему научно обоснованную 
нагрузку. Такие машины будут одновре
менно обучать сотни, а может быть, и ты
сячи слушателей, каждого по своему 
профилю и каждого индивидуально.

ш ш ш ш ш ш ш ш п ш ш ш ш м ш н ш ш

ность использовать генератор как основ
ной источник питания радиоаппаратуры 
и приборов контроля давления масла, 
топлива и гидравлической системы.

Пускорегулирующая аппаратура — се. 
рийная, генератор работает надежно. 
Правда, на полевых аэродромах в па
трубки обдува генераторов переменного 
тока могут попасть посторонние предме
ты. При работающей противообледени- 
тельной системе генератор нагружен до 
номинальной мощности и поэтому любое 
ухудшение условий его вентиляции ведет 
к  перегреву и как следствие к отказу 
в работе. Для создания условий макси
мального охлаждения необходимо сле
дить за положением вентилятора по от
ношению к регулятору напряжения. Де
ло в том, что регулятор напряжения 
РН-600, работающий в комплекте с ге
нератором СГО-ЗОУ, охлаждается венти
лятором ДВ-3.

При обслуживании однофазной систе
мы переменного тока обращают внима
ние на подвод и отбортовку проводов обо
грева лопастей хвостового винта. Из-за 
периодических изгибов подводящего про
вода не исключены его обрывы и полом
ки отбортовочных хомутов.

Внутри кабины приборы и пульт осве
щаются с помощью щелевых светильни
ков лампами красного света.

Готовясь к  ночным полетам, обяза
тельно проверяют работоспособность све
тильников и все контакты, смотрят, ка
кой свет дает каждая лампа по группам. 
Если арматура отказала, то шкала при
бора освещена неравномерно или вовсе 
не освещена.

В  целом электрическое оборудование 
вертолета очень надежно.

Инженер-подполковник 
И. Н ЕД О Л УЖ КО .
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•  ИНСТРУКТОР-ЛЕТЧИК ДЕЛИТСЯ опы том

СКОЛЬКО К УРС АН ТО В - 
СТОЛЬКО ПОДХОДОВ

Капитан В. ТЮНИН 
инструктор-летчик Оренбургского ВВАУЛ

К апитан В. Тюнин.

СИХОЛОГИЧЕСКАЯ деятельность че
ловека при управлении современным 

самолетом очень специфична. Она вклю
чает в себя сложную умственную работу. 
Здесь и суммирование, и дифференцирова
ние, и усреднение показаний многочис
ленных приборов, а также выполнение 
ряда логико-математических операций. К 
тому же требуется строго координирован
ное приложение физической силы к ор
ганам управления. Нетрудно представить, 
насколько сложно выглядит и сам про
цесс обучения такого рода деятельности.

Наземная подготовка — один из наибо
лее ответственных элементов обучения 
полетам на современных самолетах. Од
нако, как показывает практика, цели и 
задачи ее далеко выходят за рамки тех 
определений, которые даются в докумен
тах по организации учебно-летного про
цесса.

От инструкторов-летчиков сейчас тре
буется более прогрессивная, чем это было 
раньше, методика подготовки курсантов 
к полетам. Взять, к примеру, обучение 
лотсантов пространственной и навига
ционной ориентировке. Чтобы полностью 
использовать боевые возможности совре
менных самолетов, летчикам нужны та
кие навыки в технике пилотирования, 
которые бы позволили успешно совершать

полет как в простых, так и в сложных 
метеорологических условиях днем и 
ночью. Поэтому, очевидно, с самого нача
ла подготовки к вывозным полетам кур
сантов следует учить технике пилоти
рования, приближая ее к приборному по
лету.

Обучение выдерживанию режима поле
та по положению фонаря кабины летчика 
относительно горизонта и выбранного 
ориентира нельзя считать прогрессивным 
и рациональным. Такой метод обучения 
удлиняет процесс становления летчика. 
Более того, он не гарантирует от серьез
ных ошибок, особенно в начальный пе
риод освоения полетов в сложных метео
условиях.

На высотах порядка 2000— 3000 м, на 
которых обычно обучают выдерживанию 
прямолинейных режимов и выполнению 
разворотов, линия естественного горизон
та просматривается нечетко. Это затруд
няет визуальное пилотирование. Совре
менное же приборное оборудование дает 
летчику более точную информацию о по
ложении самолета по сравнению с той, 
которую он может получить визуально, 
используя остекление фонаря кабины и 
естественный горизонт. Следовательно, 
необходимо смелее увеличивать удельный
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вес приборного пилотирования в визуаль
ном полете на самолетах всех типов.

Существующий курс для самолета 
Л-29 разрешает после выполнения упраж
нения Л? 4 совершать полеты по прибо
рам под шторкой по упражнениям 
М 10, 11, 12 третьей задачи. Это зна
чительное продвижение вперед в методи
ке обучения. В основном здесь выигрыва
ют курсанты, сокращаются общие сроки 
их подготовки.

Но это только первый шаг. Я считаю, 
что можно достичь лучших результатов, 
если приступать к полетам по приборам 
не после упражнения № 4, а по оконча
нии упражнения Л"» 3. При соответствую
щих изменениях методов наземной под
готовки к вывозным полетам это поможет 
курсантам еще более успешно осваивать 
технику пилотирования и сократит вре
мя, отводимое на наземную подготовку к 
полетам по приборам и в сложных метео
рологических условиях. Талсого же мне
ния придерживается большинство инст
рукторского состава нашего училища.

Теперь об организации наземной под
готовки. Мы начинаем ее заранее, еще 
когда курсанты находятся на теоретиче
ском курсе.

Здесь курсанты под руководством инст- 
рукторов-летчиков изучают кабину само
лета и систематически тренируются в ра
боте с ее оборудованием. Таким образом, 
еще до начала наземной подготовки они 
получают представление о предстоящей 
работе по освоению техники пилотирова
ния, тренируются в использовании обору
дования и систем, в чтении показаний 
приборов, в запуске и пробе двигателя, ве
дении радиообмена, знакомятся с поряд
ком действий в особых случаях полета, 
изучают инструкцию летчику. Одновре
менно инструктор-летчик в достаточной 
степени узнает особенности курсантов, 
их характеры, наклонности, способности, 
имеет возможность сравнивать свои выво
ды с результатами психологического ана
лиза.

С приходом курсантов в эскадрилью 
обычно стараются быстрее приступить не
посредственно к летному обучению. Эго 
вполне закономерно. Чем меньше разрыв 
между теорией и практикой, тем успеш
нее обучение полетам. Однако не следу
ет забывать, что наибольшие трудности 
инструкторы-летчики встречают в процес

се подготовки к вывозным полетам и при 
выполнении вывозной программы, когда 
курсант готовится к первому самостоя
тельному вылету. Они больше носят пси
хологический, чем физический или тех
нический характер.

Чтобы преодолеть эти трудности в ходе 
наземной подготовки, я прежде всего ста
раюсь выявить, насколько курсант спо
собен осмысливать свои действия. Взять, 
например, обучение посадке. Курсанту 
мало объяснить, что для выравнивания 
самолета нужно брать ручку на себя. Это 
действие он усвоит быстро. Но как сде
лать, чтобы курсант осознал и предста
вил себе то усилие и темп взятия ручки, 
которые необходимы при выполнении по
садки?

Для этой цели у меня всегда есть под 
рукой хоть и примитивное, но, как мне 
кажется, надежное средство — обыкно
венная резинка от парашюта. Она конца
ми крепится к ручке управления и при
борной доске задней кабины. Это, как по
казывает опыт, дает курсанту возмож
ность в некоторой степени прочувство
вать усилия, которые придется испытать 
в воздухе. Подобные тренировки очень 
помогают курсантам. Однако обстановка, 
в которой проводится тренировка курсан
та на земле технике выполнения элемен
тов полета в кабине самолета, совершенно 
не та, что в воздухе. Нет шума двигате
ля, скорости движения, высоты, необыч
ности восприятия и т. д. Осмысливание 
действий не всегда приводит к нужному 
результату: курсант многое забывает,
многое делает несвоевременно, а то и не
правильно. В таких случаях я рекомендую 
о действиях говорить вслух, как о непо
средственно выполняемых, так и пред
стоящих. Это способствует выработке 
прочного динамического стереотипа и на 
первых порах летной практики позволяет 
при меньшем располагаемом объеме вни
мания выполнить необходимую сумму дей
ствий в полете.

Между прочим, этот метод мне подска
зал опыт обучения одного из курсантов. 
Однажды, нажав кнопку СПУ, я услы
шал, что курсант вслух произносит то, 
что делает.

Мы постоянно стремимся к тому, что
бы курсант был абсолютно готов как в 
техническом, так и в моральном отноше
нии успешно начать и окончить полет.
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К урсанты —ком м унист Н иколай Петухов (слева) 
и  комсомолец Виктор Щ ербинин делятся  свои
ми впечатлениям и после отлично вы полненного 

сам остоятельного полета.

Фото Г. С а  у  р  о в а,
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Обычно подготовка курсанта в технике 
пилотирования занимает меньше времени, 
чем подготовка его в морально-психологи
ческом отношении. Поэтому уже с первых 
дней обучения мы начинаем делать упор 
на воспитании волевых качеств и дости
гаем это строгим соблюдением режима лет
ного труда, воинского распорядка, физи
ческими упражнениями, индивидуаль
ными беседами и пропагандой героиче
ских традиций. И никогда не забываем, 
что для воспитания воли первостепенное 
значение имеет пример командира.

Личный пример и требовательность ин
структора-летчика мы рассматриваем как 
самое действенное средство воспитания 
воли курсантов. Но не всегда удается 
подготовить курсанта к самостоятельно

му полету одновременно во всех 
отношениях. Так, курсант М. Со
колов получил 15 провозных по
летов сверх минимальной нормы 
исключительно из-за моральной 
неподготовленности, скованности в 
полете, которая привела к неудов
летворительному качеству полета 
со старшим начальником, хотя на
кануне со мной он летал хорошо.

Обнаружить такого рода недо
статок бывает очень трудно. 
Лишь косвенным путем, в личных 
беседах при внимательном наблю
дении и глубоком анализе поведе
ния это всплывает наружу. Но по
добные недостатки надо знать. 
Иначе нельзя будет оказывать мо
рально-психологическое воздейст
вие на курсанта.

После того как были выяснены 
причины неудач Соколова, мы 
поступили так. Первым в само
стоятельный полет выпустили 
другого курсанта, показавшего бо
лее высокую морально-волевую 
подготовленность к вылету, а его
— вторым, хотя качество техни
ки пилотирования у Соколова бы
ло выше. Сделано это было не 
случайно. Решили успешным вы
летом одного вселить уверенность 
в свои силы другому. И цель была 
достигнута. Оба курсанта выпол
нили первый самостоятельный по
лет отлично и в дальнейшем ле
тали без серьезных замеча
ний.

Этот факт еще раз показывает, что лет
ное дело полностью исключает групповой 
метод обучения и не только из-за специ
фичности рабочего места летчика, а глав
ным образом потому, что при обучении 
полетам прежде всего надо учитывать ин
дивидуальные способности обучаемого.

В процессе наземной подготовки кур
сантам надо дать не только глубокие зна
ния, но и, занимаясь с ними на тренаж- 
ной аппаратуре, используя различные 
схемы и другие наглядные пособия, выра
ботать у них прочные навыки.

У нас создано очень ценное в методиче
ском отношении тренажное приспособле
ние для подъема и удержания в необхо
димом положении носовой части самолета 
ручкой управления. Некоторым курсантам
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трудно давалось определение посадочного 
угла. Они долго и настойчиво тренирова
лись на этом тренажере и добились ус
пехов. При выполнении посадок в само
стоятельных полетах они больше не до
пускали грубых отклонений.

Нет сомнения, это очень действенная 
тренировка, активно вырабатывающая 
навык. А когда курсанту известны ре
зультаты каждого упражнения, навык за
крепляется быстрее и, наоборот, неведе
ние сильно задерживает процесс обуче
ния.

Однако опыт показывает, что не все 
средства, используемые при подготовке 
курсантов к полетам в равной мере помо
гают им освоить элементы полета. Возь
мем, например, такие старые, казалось бы, 
«классические» наглядные пособия, как 
объемная схема полета по кругу, выпол
ненная на листе ватманской бумаги, или 
схемы захода на посадку по системе. Та
кие схемы у нас есть в каждой летной 
группе. В них вложен большой труд на
ших инструкторов-летчиков. Но в чем 
практическая ценность этих схем? Пожа
луй, она ограничивается тем, что дает не
которое представление курсанту о полете. 
Пользуясь схемой, он только со стороны 
наблюдает свой будущий полет, но ак
тивного участия в нем не принимает.

Практика подсказывает целесообразность 
замены таких схем пространственными 
макетами. Их надо изготовить в масшта
бе, соблюдая пропорции реального по
лета.

Хочется напомнить еще об одном важ
ном требовании, которое предъявляет к 
человеку летный труд — активная на
правленность. Ведь сейчас, как никогда 
раньше, это требование приобретает осо
бое значение..Есть счастливцы, которые 
нашли свою дорогу в авиацию с детства. 
Ну, а как быть тем, кто не сумел этого 
сделать ни в детстве, ни в ранней юнос
ти? Вот почему каждый инструктор-лет
чик должен научить курсанта не просто 
летать, а с творческим интересом отно
ситься к своей работе, любить свою про
фессию и гордиться ею.

Нужно любить то, что делаешь, говорил 
Горький, и тогда труд, даже самый гру
бый, возвышается до творчества.

Передавая курсантам свой опыт и зна
ния, мы должны им передавать и свои 
чувства любви к профессии летчика. 
Только при такой организации наземной 
подготовки, использовании всех форм и 
методов обучения и воспитания можно 
надеяться, что курсант станет настоящим 
воздушным бойцом.

КОРОТКО О РАЗНОМ ф  КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

НАРЕЗКА ВПП М ЕЛКИ М И  
БОРОЗДАМИ

При по сад ке  сам ол ета  на 
мокрую ВПП м е ж д у п р о т е к 
тором ш и н ы  кол еса и п о 
верхностью  б ето на создает
ся то н ч а йш а я  п л е н ка  воды , 
образующ ая к а к  б ы  в о д я н ую  
подуш ку. С ам олет с к о л ь з и т  
по этой п о д уш ке , что  иногд а  
приводит к  а в а р и и . Для 
борьбы с т а к о го  рода явл е 
ниями на п о в е р х н о с ти  ВПП 
основны х а эр о п о р то в  С Ш А  
намерены п р и м е н и т ь  о п ы т 
ную н а р е з к у  п о п е р е ч н ы м и  
бороздами гл у б и н о й  не бо
лее 6,5 мм с интервал ом  
25— 50 мм. По эти м  б ороз
дам будет о т х о д и ть  вода, ко 
торую го н я т  колеса  сам оле
та, и водяная п о д у ш к а  о к а 
жется р а з р у ш е н н о й . С коль
жения не пр о и зо й д е т. Б ороз
ды б удут  н а резать  с по 
мощью с п е ц и а л ь н ы х  с к о р о 
стных м а ш и н  с  ал м а зны м и

д и с к а м и  —  к а ж д а я  м а ш и н а  
б уде т на р е за ть  13 борозд  од
но врем енно.

ПОЛЬСКАЯ МЕТЕОРОЛО
ГИЧЕСКАЯ Р А К Е ТА

В по л ьско м  и с п ы т а т е л ь 
ном р а ке тн о м  ц е н тр е  в К ра
кове  создана новая м етеор о
л о ги ч е с к а я  р а к е та  «Рас- 
ко-2», р а б о та ю щ а я  на т в е р 
дом т о п л и в е . Р акета  им еет в 
д л и н у  1,5 м и р а ссч и та н а  
для з а п у с к а  на в ы с о т у  
3 км . Она пр ед назн аче на  
для видо изм е н е н и я  т у ч ,  в 
том  чи сле  для и х  р а ссе и в а 
ни я , а т а к ж е  м о ж е т  в ы з ы 
вать  в ы па д ени е  оса дко в. 
И м еется в в и д у  с  п о м о щ ью  
р а к е ты  и с п ы т а т ь  возд ейст
вие на т у ч и  се р е б р я н о го  
йода и с у х о го  льда. Если 
и с п ы т а н и я  о к а ж у т с я  у с п е ш 
н ы м и , то  в б л и ж а й ш е м  б у 
дущ е м  р а ке та  н а йд ет  ш и р о 
кое  п р им е н е н и е  в сельском , 
хо зя й ств е . В ч а с тн о с ти , ее 
м о ж н о  буде т и сп о л ьзо ва ть

для л и к в и д а ц и и  гр а д о в ы х  
т у ч , а в с л у ч а я х  з а с у х и  —  
для и с к у с с тв е н н о й  ко н д е н 
са ц и и  в о д я н ы х  па ров  в воз
д ухе .

Д ВИ ГАТЕЛ Ь ВАНКЕЛЯ 
Н А САМ О Л ЕТАХ

В п е ча ти  со о б щ а е тся , что 
д в и га те л ь  В анке ля, в к о то 
ром к р у т я щ и й  м ом ент с в р а 
щ а ю щ е го ся  п о р ш н я  н е п о с
ре дстве н н о  передается  на 
вал и с п о л н и т е л ь н о го  о р га н а  
(без пе редачи  п о с ту п а те л ь 
н о го  д в и ж е н и я  п о р ш н я  к р и 
в о ш и п н о -ш а т у н н о м у  м еха
н и зм у , к а к  в о б ы ч н ы х  д в и 
га те л я х ), п о -ви д и м о м у, ско р о  
на йд ет п р и м е н е н и е  в а в и а 
ц ии . Имея в два  раза м ень
ш е д еталей , он за н и м а е т  в 
т р и  раза м еньш е места, чем 
д в и га те л ь  в н у т р е н н е го  с го 
р а н и я  то й  ж е  м ощ ности . Т о п 
л ива  ж е  он  р а с х о д у е т  в не
с к о л ь к о  раз м еньш е, чем 
т у р б о р е а к ти в н ы й  д ви га те л ь .
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•  О К У Л Ь Т У Р Е  РАБОЧ ЕГО МЕСТА

ЕСЛИ ПРИБОРЫ 
НАВАЛОМ...
/СОВРЕМЕННАЯ авиационная техника 

стала настолько сложной, насыщен
ной точнейшим радиоэлектронным обору
дованием, что эксплуатация и обслужи
вание ее просто немыслимы без высокой 
культуры в работе. В самом деле, разве 
можно, например, говорить о высоком ка
честве регламентных работ на сложном 
счетно-решающем комплексе навигацион
ного или бомбардировочного оборудования, 
если их выполняли неопрятно одетые спе
циалисты в грязном неприспособленном 
помещении, да к тому же еще применяли 
не совсем исправный инструмент. Ведь в 
таких приборах, где зазоры в трущихся 
парах исчисляются в долях микронов, да
же невидимая пылинка может привести к 
серьезным последствиям.

А насколько усложнилась сейчас кон
трольно-поверочная аппаратура! В науч
ных учреждениях подобную аппаратуру 
содержат под стеклянными колпаками в 
специальных помещениях с жестким тем
пературным режимом. Конечно, еще не 
везде и не всегда у нас есть возможность 
создать такие условия. Но содержать 
сложную аппаратуру навалом в совершен
но не приспособленных помещениях 
нельзя. Это отрицательно сказывается на 
ее работе.

В свое время вызывали нарекания ги
роскопические приборы. Недостатки бы
ли устранены только после того, как на
вели идеальную чистоту в производствен
ных помещениях. А вот ремонт и регла
ментные работы на этих же приборах 
иногда проводятся в условиях, не соответ
ствующих предъявляемым требованиям.

Мириться с подобным положением 
нельзя. Четкая организация и образцовое

Инженер-майор Н. МЕДВЕДЕВ

содержание рабочих мест, а также пра
вильное обращение с контрольно-пове
рочной аппаратурой, инструментом имеют 
очень большое значение для повышения 
культуры технического обслуживания, 
обеспечения безопасности полета.

Что значит организовать и содержать 
рабочее место в порядке? Это прежде все
го определить объем и характер предстоя
щей работы, количество запасных дета
лей и расходных материалов, перечень по
требного инструмента и других техниче
ских средств. Затем согласно технологи
ческой карточке правильно расположить 
приборы, приспособления и инструмент, 
поддерживать их в исправном состоянии 
и аккуратно размещать в процессе труда.

Очень важно, чтобы рабочее место бы
ло правильно и хорошо освещено. Мы не 
говорим уже о поддержании идеальной чи
стоты во всех помещениях. Это само со
бой разумеется.

Казалось бы простое требование: пра
вильно оборудовать рабочее место и со
держать его в образцовом порядке. Одна
ко еще не все научились это делать, что 
подчас отрицательно сказывается на ка
честве выполнения регламентных работ.

Вспоминается такой случай. Самолет 
подготовили к полетам. Но во время его 
приемки экипаж обнаружил неисправ
ность в одном из блоков радиосвязного 
оборудования.

Инженер приказал снять блок и заме
нить его в ТЭЧ на исправный. Доставлен
ный на самолет новый блок тоже оказал
ся неисправным. Самолет в полет не вы
шел. Отчего это произошло?

В цехе, где начальником группы офи
цер В. Воробьев, на одном и том же стел-
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лаже находились проверенные и неис
правные блоки. В спешке специалисту, 
прибывшему с аэродрома, дали неисправ
ный блок. Пример говорит сам за себя.

Одно время у нас наблюдались случаи 
выхода из строя подшипников основных 
колес шасси. Много пришлось потратить 
времени, чтобы отыскать истинную при
чину этого явления. А ларчик открывал
ся просто. Специалисты группы, которы
ми руководит офицер А. Раполенко, не
брежно готовили свои рабочие места для 
столь ответственной операции. Кроме то
го, нарушалась технология снятия и уста
новки колес шасси. Например, подшипни
ки недостаточно тщательно промывали, а 
следовательно, и дефектировали. Смазка, 
которую наносили на них, содержала пе
сок, так как ее доставляли к месту ра
боты в открытой таре. Правда, обнаружен
ные недостатки были вскоре устранены. 
Забывать же о подобных уроках нельзя.

Очень часто специалистам различных 
служб приходится выполнять некоторые 
работы непосредственно на самолете: в 
кабинах, технических отсеках, на двига
телях или просто на внешней поверхно
сти планера. Уж тут правильная органи
зация рабочего места и его содержание в 
образцовом порядке приобретают особо 
важный смысл. Известно немало приме
ров, когда из-за халатного отношения от
дельных специалистов к организации сво
его рабочего места в кабинах и техниче
ских отсеках самолета оставались инстру
мент, шайбы, болтики и другие посторон
ние предметы. А это чревато опасными по
следствиями. Так, механик И. Мовчанюк 
оставил в воздухозаборнике плоскогубцы. 
Если бы, прежде чем уйти с самолета, он 
своевременно проверил инструмент в 
своем ящике, этого, конечно, не произо
шло бы. Но Мовчанюк отнесся к делу без
ответственно, а офицер В. Сыван не про
контролировал работу подчиненного. В 
результате после запуска двигатель вы
шел из строя.

Не всегда, однако, организация рабо
чего места зависит от самого специали
ста. Мы имеем в виду случаи, когда на 
самолете работает сразу несколько чело
век. Такую картину иногда можно наблю
дать при выполнении регламентных работ. 
Если в кабине самолета трудятся и элек
трики, и радисты, и прибористы, то, как 
правило, нельзя быть уверенным в том, г

что оборудование будет работать нормаль
но. Приведем такой пример. На самолете 
выполнили очередные регламентные ра
боты. После этого его приняла группа 
специалистов из эскадрильи. На следую
щий день самолет стали готовить к обле
ту. И тут обнаружилось, что баллоны ней
трального газа стравлены. Но ведь при 
приемке самолета все было исправно. Так 
в чем же дело?

Чтобы поскорее устранить обнаружен
ные при приемке самолета дефекты, на
чальники групп ТЭЧ, не согласовав рабо
ту специалистов по времени, создали та
кую ситуацию на машине, что на ней 
(особенно в кабине) и повернуться-то бы
ло негде. Естественно, в такой тесноте 
легко можно оборвать проводку, непроиз
вольно включить в работу различного ро
да агрегаты и т. д. В данном случае дело 
кончилось тем, что баллоны нейтрального 
газа оказались пустыми.

Как исключить подобные нежелатель
ные явления? Инженер Г. Чепиков уста
новил строгий порядок сдачи дефектных 
ведомостей. Теперь после приемки само
лета они вручаются не начальникам 
групп регламентных работ, а непосредст
венно начальнику ТЭЧ. После получения 
последней ведомости он вызывает к себе 
начальников групп и дает указание, кому 
и когда приступить к устранению тех или 
иных дефектов. Это позволило улучшить 
качество работ на самолете и изжить вся
кого рода случайные неполадки.

Еще несколько слов о чистоте рабо
чего места.

Мы много сделали, чтобы навести об
разцовый порядок в помещениях ТЭЧ.

•  РО Ж Д ЕН О ТВ О РЧ ЕС К О Й  МЫСЛЬЮ

С РО К С Л У Ж Б Ы  СИСТЕМ Ы  
М О Ж НО  П РО Д ЛИ ТЬ

ПРОЦЕССЕ эксплуатации пара- t шютно-тормозной системы истре-t бителя-бомбардировщика иногда выхо-
# дят из строя камеры. Чаще всего это 
f  происходит в результате порыва кла- 
f  панов.
(* Наши рационализаторы нашли вы- 
I1 ход. Они улучшили клапаны, нашив 

по бокам каждого из них капроновые 
ленты. Благодаря такой доработке срок 
службы камер увеличился на 25%.

А. КО РО Л ЕВ .
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Сейчас просто приятно находиться в 
помещении, где работают специалисты по 
радио (начальник группы офицер В. Ива
нов). На всех рабочих местах безукориз
ненный порядок и чистота, контрольно
поверочная аппаратура в чехлах. Акку
ратно ведется журнал выдачи инструмен
та группового пользования. Все это сви
детельствует не только о культуре труда, 
но и о высокой дисциплине в группе.

Да, здесь все сделано, чтобы повысить 
культуру технического обслуживания, а 
следовательно, и улучшить качество под
готовки авиационной техники к полетам. 
И не случайно радиотехническое оборудо
вание самолетов работает безотказно.

Хотелось бы рассказать и о том, как со
держится рабочее место техником В. Ды- 
риковым. У нас он считается одним из 
лучших. Если вы придете к самолету, ко
торый он обслуживает, в день предвари
тельной подготовки, то увидите: с маши
ны сняты чехлы, а с двигателей — ка
поты, закрылки выпущены, створки бом- 
болюков открыты. Впереди самолета вы

ставлен сигнальный пост с двумя флаж
ками, огнетушителем и табличкой с пре
достерегающими надписями. У самолета 
достаточное количество стремянок, и все 
они расположены в необходимых местах. 
Офицер Дыриков — настоящий хозяин 
своего самолета. Он всегда в курсе того, 
что делается на нем. А это очень важно!

Другая обстановка у самолета, кото
рый обслуживает офицер Н. Шаульский. 
Как к специалисту у нас нет к нему осо
бых претензий, а вот правильно органи
зовать свое рабочее место и поддерживать 
его в надлежащем состоянии ему никак 
не удается. Сигнальный пост он обычно 
выставляет только после напоминания 
инженера. Приспособления не всегда ис
правны. Во время работы начинается бе
готня по стоянке в поисках исправного 
приспособления, теряется непроизводи
тельно драгоценное время.

Все эти примеры говорят об одном: без 
правильной организации рабочих мест 
нельзя добиться высокой культуры тех
нического обслуживания.

ш п н ш ш п н п п ш ш ш ш ш м н ш ш ш п ш ш м ш ш п ш ш ш ш п ш ш п ш м п ш н ш

•  РОЖ Д ЕНО Т В О РЧ ЕС К О Й  МЫСЛЬЮ

П Л А Н Ш ЕТ  Т Е Х Н И К А  ЗВ Е Н А

А Н  ПОЗВОЛЯЕТ оперативно находить 
^  формулярные данные самолетов и 
двигателей яри планировании и учете 
авиационной техники и составлении кар
точек отказов.

Планшет представляет собой квадрат 
размером 140 X 140 мм (см. рис.). Вну
три квадрата находится диск, на кото
ром нанесены все данные по самолету 
и двигателю. На лицевой стороне план
шета имеется шесть окон.

Вращая диск, устанавливают в цент
ральном окне бортовой номер самолета, 
а в остальных окнах определяют данные 
самолета: заводской номер, дату выпус
ка, почтовый ящик завода-изготовителя, 
налет, количество посадок с начала экс
плуатации и после последнего ремонта, 
очередные регламентные работы и на ка
ком часу налета, где ремонтировался и 
дату последнего ремонта.

Перевернув планшет на 180°, техник 
звена получает сведения по двигателям 
того же самолета: номера двигателей и 
дату последнего ремонта,, наработку дви
гателей с начала эксплуатации и после 
последнего ремонта, очередные регла
ментные работы, ресурс двигателей, где 
ремонтировались.

140

Заводской NcpMOim, 
дата выпЛт, 

п/я

Налет и количество 
посадок с начала, 
эксплуатацииуф  '

fa  вредные Г\0^\ 
регламентные 

работы, 
на каком часу

Налет и н___
<&&во посадок mi

'Ф а ремонт

Бартош  
N самолет

ПЛАНШЕТ
ТЕХНИКА
ЗВЕНА

Планш ет тех н и к а  звена.

Такой планшет может легко изгото
вить самостоятельно каждый техник 
звена.

Старший техник-лейтенант 
С. ВОЛКОВ.
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•  Ч И Т А Т Е Л И  П РЕД Л АГАЮ Т

УНИВЕРСАЛЬНАЯ ВЫЧИСЛИТЕЛЬНАЯ НОМОГРАММА

В П Р А К Т И К Е  полетов возни* 
кает необходимость в оп
ределении путевого угла 

ортодромии ф 0), начальная и 
конечная точки которой нахо- 
1 ятся в северном полушярии. 
Для этого с успехом можно ис
пользовать предлагаемую нами 
универсальную вычислительную 
номограмму (У В Н ).

С помощью номограммы при
ближенно для контроля можно 
вычислять: географические коор* 
динаты полюса ортодромии 
(Ф -  широту, L  — долготу); ор- 
тодромнческие координаты
{у — дальность по ортодромии, 
х —боковое уклонение); началь
ную дальность у 0 \ расстояние 
по ортодромии между двумя 
точками S ; азимут светила А; 
высоту светила h.

С помощью номограммы мож
но вычислить угол или сторону

сферического треугольника по 
известным трем рядом лежащим 
элементам — двум сторонам и 
углу между ними. Она решает 
формулу

— !— • sinAX

tgq>r cos ДХ—tgcp2 '
Чтобы упростить использова

ние У В Н  и сократить время вы 
числения искомого значения, 
для решения каждой выше пе
речисленной задачи целесооб
разно иметь отдельную номо
грамму.

Все номограммы по внешнему 
виду аналогичны и отлетаются 
друг от друга только наимено
ванием шкал и входных пара
метров бинарного поля.

Номограмма состоит из бинар
ного поля, двух однотипных го

ризонтальных шкал и сдвоенной 
полукруговой шкалы. Бинарное 
поле двух переменных представ
ляет собой семейство эллипсов 
и гипербол. Н а  УВН-1 линии 
бинарного поля вычерчены через 
5°. Д л я  промежуточных величин 
соответствующие точки поля 
отыскивают интерполированием 
внутри криволинейного четырех
угольника, образованного пере
сечением двух пар линий поля, 
сообразно с ценой делений м еж 
ду линиями.

На крайнем эллипсе в точках 
пересечения его с гиперболами 
сделана оцифровка от 0° до 
180° через 10°.

Полукруговая сдвоенная ш ка
ла имеет внутреннюю ш калу от 
0° до 180° и внешнюю от 180° до 
360° с единой разбивкой через 1° 

и оцифровкой через 10°. 
Однотипные горизонтальные

Рис. 1, УВН-1,
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0 50И6570 И 75/8 8081 82 83 84 85;> у>-широта промежуточного 

{конечного) пункта
П о л е т к б

Р и с . 2. УВН -И .

шкалы имеют тангенсную раз
бивку (#e tgq>), т. е.шкалы сбе
гаются к значению <р *= 0° и ухо
дят в бесконечность при ср—±90®. 
Поэтому, чтобы охватить наи
больший диапазон переменного 
параметра (tg<p), сделаны два 
типа номограмм: У В Н -I для (р 
от 0° до 70° (рис. 1), вторая — 
У ВН -Н  для ф от 50° до 87° 
(рис. 2)(

Эллипсы бинарного поля вы 
черчены так, чтобы соответство
вали оцифровке горизонтальных 
шкал. Поэтому заданный эл
липс, как линию бинарного по
ля, можно отыскать по любой 
горизонтальной шкале.

Теоретические положения, на 
основании которых рассчитыва
ли шкалы н строили бинарное 
поле, изложены в соответствую
щих трудах по номографии. П о 
этому, не касаясь теоретических 
вопросов номографирования, 
рассмотрим только практическое 
использование номограммы.

Д ля нахождения иском >го зна
чения нужно, используя приве
денные на номограмме схему и 
пример, ознакомиться с поряд
ком решения задачи. По задан
ным значениям рассчитать вход

ные в номограмму параметры 
(<pi; фг; AA,=A,2—Xj). Затем по 
входным параметрам (ф1; АЛ) 
карандашом или мысленно про
вести линии поля. Найденную 
таким образом точку пересече
ния линий на поле отметить ка 
рандашом.

Затем, определяя угол сфери
ческого треугольника, т. е. зы- 
числяя р 0, L, у 0 ( у 0+ у ) .  А, 
полученную точку на бинарном 
поле соединить с заданным де
лением (ф2) на правой горизон
тальной шкале.

Полученную таким образом 
линию параллельно перенести в 
центр (ф—0) и в точке пересече
ния этой линии с полукоуговой 
шкалой снять отсчет.

Чтобы  знать, с какой шкалы 
(внутренней или внешней) сни
мать отсчет, необходимо руко
водствоваться приведенными ка 
номограмме сигнальными харак
теристиками.

При определении стороны сфе
рического треугольника, т. е. 
при вычислении Ф, х,  S,  h, за 
данный отсчет на полукруговой 
шкале соединить с центром 
Ф=0 и полученную -линию па
раллельно перенести в найден

ную точку бинарного поля. За* 
тем в месте пересечения этой 
линии с горизонтальной шкалой 
снять отсчет.

Параллельную линию из од
ной точки в другую можно пе
реносить с помощью парал
лельной. линейки, угольника и 
линейки.

Номограмма для прокладки 
ортодромии на карте способом 
«Ортодромического угла» ис
пользуется следующим образом. 
По координатам ИПМ. (фи ?.t) 
и К П М  (ф2. А*) определяют ро. 
На карте из И П М  под углом 
Э 0 проводят линию пути, на ко
торой откладывают расстояние 
порядка 1000 км, после чего с 
карты снимают координаты 
этой точки фп, ХП.

По координатам фп, >*п и <р:. 
Я,2 определяем 3q *

Достоинства номограммы в 
быстроте (0,5— 1,0 минуты) и од
нозначности решения задачи, 
а такж е в простоте и наглядно
сти при работе. Точность опре
деления искомого значения рлв- 
на 0°,5 — Р,0.

Инженер М. БЕРЕЗИН.
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•  КОСМОНАВТЫ  О ТВ ЕЧ АЮ Т
Н А ВОПРОСЫ Ч И Т А Т Е Л Е Й

ТАЙНЫ 
НЕВЕСОМОСТИ

Ответить на вопросы читателей о влиянии не
весомости на человеческий организм редакция 
попросила врача-космонавта Бориса Борисовича 
Егорова.

Насколько существенно изменились наши представления о влиянии не
весомости на живой организм после полета человека в космос?

Существование невесомости люди 
предвидели давно, задолго до полетов 
человека в космос. Ее очень подробно 
описал К. Э. Циолковский. Но большин
ство ученых и особенно писателей-фан- 
гастов рассматривали ее как благо. Счи
талось, что человеку в невесомости не 
придется тратить много энергии, что 
его охватит пьянящее чувство необыч
ной легкости, покоя.

Однако первые же исследования, 
проведенные еще до полета человека, 
показали, что в действительности не все 
обстоит так, как предполагалось.

Изучение невесомости на первых по
рах шло в нескольких направлениях. 
Представители теоретического направ
ления на основании научного анализа 
возможных физиологических реакций 
старались представить себе те измене
ния в организме, которые возможны в 
условиях невесомости.

Одновременно проводились опыты на 
самолетах, ставились модельные экспе
рименты, где удавалось получить крат
ковременную невесомость. В таких опы
тах и экспериментах, естественно, мож
но было уловить лишь начальные реак
ции организма.

Чем больше приближался срок поле
та человека в космос, тем оживленнее 
становились споры ученых, тем боль
ше внимания уделялось научной обще
ственностью проблемам космического 
полета и одному из основных его фак
торов — невесомости. При этом выска
зывалось много противоречивых сужде
ний.

Не секрет, что даже некоторые круп
ные ученые в то время считали, что 
живой организм в условиях невесомо
сти жить не сможет.

Однако специалисты, которые не
посредственно были связаны с изуче
нием этого вопроса и располагали неко
торым экспериментальным материалом, 
утверждали, что кратковременное пре
бывание человека в невесомости не бу
дет опасным. Как известно, полету че
ловека предшествовали запуски спут
ников и кораблей с животными на бор
ту, которые доказали принципиальную 
возможность полета человека, ибо от
сутствовали опасные для жизни измене
ния основных физиологических систем: 
дыхания, сердечно-сосудистой и других.

И вот состоялся первый полет чело
века. Надо признать, что хотя все были
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уверены в его благополучном окончании 
и в том, что Юрий Алексеевич Гагарин 
хорошо перенесет невесомость, тем не 
менее специалисты космической меди
цины очень волновались. Понять, ду
маю, их нетрудно. Хотя полету че
ловека предшествовали полеты живот
ных, но между человеком и животными 
существует большая разница. В частно
сти, не было ясно, как влияет невесо
мость на некоторые стороны высшей 
нервной деятельности и психики, на 
координацию движений. Все понимали, 
что окончательную ясность может вне
сти только сам человек.

Полет протекал, как известно, ус
пешно. Первые же доклады космонав
та всех успокоили. Последующее обсле
дование его состояния на земле также 
показало, что никаких последствий от 
пребывания его в космосе не обнаружи
вается. Ученые утвердились в том, что 
кратковременная невесомость не опас
на, а человек в состоянии выполнять 
полетные задания.

Затем в космос отправился Герман 
Степанович Титов. Второй полет про
должался в течение суток. Это был уже 
достаточно большой срок для того, 
чтобы сказать что-то более определен
ное о влиянии невесомости на челове
ческий организм.

Советская и мировая наука многим 
обязана Герману Степановичу Титову. 
Это очень наблюдательный человек. Он 
четко и подробно описал все, что пере
живал и чувствовал в космосе, отлично 
справился с заданием. Однако в про

цессе полета у него наблюдались явле
ния, напоминающие симптомы укачи
вания. Они не были в ходе полета пре
пятствием для выполнения программы и 
постепенно уменьшались. Но наблюдав
шиеся у Германа Степановича явления 
дали основание для некоторых предпо
ложений о механизме воздействия не
весомости на живой организм.

Наблюдения Титова позволили наме
тить несколько направлений в исследо
ваниях. Впоследствии оказалось, что 
направления эти были выбраны пра
вильно. Правильными, в частности, ока
зались изменения, внесенные в про
грамму тренировок при подготовке кос
монавтов к полетам.

О невесомости сейчас можно сказать 
следующее. В кратковременных поле
тах она не представляет опасности для 
живого организма. Под кратковремен
ными понимаются полеты длительно
стью до 5 —7 — 10 суток. Проблематич
ны какие-либо неприятности, связанные 
с пребыванием человека в невесомости 
в течение месяца. И, по мнению ряда 
специалистов, невесомость может ока
заться неблагоприятным фактором при 
длительных космических полетах.

Лабораторные исследования, прово
дившиеся на Земле, показали, что в 
условиях длительной невесомости чело
веческий организм будет приспосабли
ваться к новым условиям существова
ния, претерпевать изменения, которые 
потом, при посадке корабля или манев
рировании, могут сказаться весьма от
рицательно.

Что сейчас можно сказать о влиянии невесомости на человека?

При подготовке любого космическо
го полета специалисты космической 
биологии и медицины сталкиваются, 
говоря схематично, с двумя трудностя
ми: с трудностями в создании на кораб
ле максимально возможных удобств и 
условий для жизнедеятельности членов 
экипажа и с медико-биологическими 
особенностями организма человека. К 
первым можно отнести достаточно тес
ное помещение корабля, невозможность 
размещения аппаратуры для подробно
го и тщательного изучения того, что

происходит с организмом человека в по
лете.

С другой стороны, сам человеческий 
организм, который в течение многих 
миллионов лет развивается в земных 
условиях. Он привык к действию силы 
тяжести, и некоторые его системы как 
бы рассчитаны для работы в этих усло
виях.' Приведу простой пример. Сердце, 
перекачивающее кровь и обеспечиваю
щее ее движение, должно преодолевать 
известное гидростатическое давление, 
которое имеет столб крови. Человек хо
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дит, меняет позу: ложится, встает. И 
никаких заметных изменений мы не ви
дим, так как работа сердечно-сосуди
стой системы хорошо сбалансирована с 
вектором действия силы тяжести.

В условиях невесомости было обнару
жено, что частота сердечных сокраще
ний, которую регистрируют во всех по
летах для контроля, ведет себя следую
щим образом. При выведении корабля 
на орбиту у космонавтов наблюдается 
учащение пульса, затем уже в полете 
он снижается до исходных цифр, то 
есть таких, которые наблюдались у че
ловека в обычных условиях, а потом 
начинает снижаться еще более. Была 
замечена большая изменчивость часто
ты сердечных сокращений при физиче
ских усилиях. Достаточно было космо
навту выполнить небольшую работу, 
как частота сердечных сокращений зна
чительно увеличивалась, причем не
сравнимо с тем, что отмечается на Зем
ле при такой нагрузке. Артериальное 
давление изменялось аналогичным об
разом.

Нормальная величина верхнего (мак
симального) артериального давления у 
человека находится в пределах 115— 
120 мм ртутного столба. В условиях 
невесомости оно значительно снижа
лось. Так, например, в нашем полете у 
Владимира Михайловича Комарова 
верхнее давление, которое обычно у не
го равнялось 120 мм, снизилось до 
96 мм. То же наблюдалось у Феоктисто
ва и у меня.

А стоило сделать небольшое движе
ние — привстать с кресла и прибли
зиться к иллюминатору, — как давле
ние с 95 мм подскакивало до 140 мм. 
В земных же условиях такая работа со
провождалась бы повышением давления 
не более чем на 5 — 10 мм.

Связано это, по-видимому, с измене
нием четкой координированной работы 
систем, регулирующих эти процессы в 
условиях земной гравитации.

Явления, аналогичные нашим, наблю
дали и американские ученые в своих 
исследованиях.

В невесомости мы ощущали неболь
шой прилив крови к голове. Об этом 
мы рассказывали на пресс-конферен
ции. В полете нас интересовал вопрос: 
«ак будет реагировать человек на по

нятие «верх—низ»? Известно, что эти 
представления связаны при выключен
ном зрения с силами земного притяже
ния, то есть с весом. Было подмечено, 
что при закрытых глазах появлялось 
ощущение измененного положения в 
пространстве. Мы закрывали глаза и 
пытались представить себе, где верх н 
где низ, и показать пальцем. Сначала 
нам это не удавалось. И Феоктистову 
и мне казалось, что верх там, где ноги, 
что мы наклонены головой назад. Но 
довольно быстро мы научились анали
зировать свои ощущения, правильно от
вечать на этот вопрос.

С чем это связано? Я позволю себе 
привести собственную точку зрения. 
Видимо, это зависит от прилива крови 
к голове и соответствующего перерас
пределения ее между головным мозгом 
и нижними отделами тела. В процессе 
полета эти явления проходят, что отра
жает процесс приспособления к новым 
условиям.

Подобный же эффект описывают 
американские космонавты, которые так
же имели задание наблюдать за такими 
явлениями.

Весьма важны данные об уменьше
нии веса тела космонавтов в полете. 
Так, за 14-суточный полет американ
ские космонавты потеряли по нескольку 
килограммов, при этом не только за 
счет потери воды. Отмечено было, в 
частности, уменьшение мышечной 
массы.

В печати широко обсуждался вопрос 
о декальцинации организма космонав
тов в длительном полете. Декальцина
ция — это выброс, выведение кальция 
из организма. Но надо уточнить: выбра
сывается не только кальций, но и вода, 
калий, фосфор, натрий, магний, хлор, 
то есть различные минеральные веще
ства.

Почему это происходит? Было выска
зано предположение, что поскольку ор
ганизм в условиях невесомости не на
гружает многие свои системы, в том 
числе и скелет, то плотность скелета на
чинает изменяться. По некоторым со
общениям известно, что за 14-суточный 
полет американских космонавтов плот
ность некоторых участков их костной1 
ткани снизилась на 15 процентов. По
добные материалы были получены на
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ми при полете спутника «Космос-110» 
на собаках Ветерок и Уголек.

Можно привести несколько теорий, 
объясняющих эти явления. Мне кажет
ся более приемлемой такая.

В невесомости происходит перестрой
ка координации работы систем организ
ма. В то же время исчезает необходи
мость в большой работе, связанной с 
обеспечением жизнедеятельности в ус
ловиях силы тяжести. Организм чело
века постепенно переходит на другой 
энергетически оправданный уровень су
ществования.

Проще говоря, в невесомости орга
низму требуется гораздо меньше затрат 
энергии, тогда как в земных условиях 
огромная энергия тратится на содержа
ние большой мышечной массы, кото
рая позволяет человеку стоять и ходить, 
на поддержание прочности скелета, ко
торый воспринимает вес всего организ
ма, на работу сердечно-сосудистой си
стемы по транспортировке крови.

В невесомости эта нагрузка снимает
ся. И, естественно, здоровый организм 
тут же начинает освобождаться от все
го лишнего, что потребляет энергию: 
уменьшается какая-то часть мышечной 
ткани, снижается плотность кости, пре
терпевает изменения и сердечно-сосу
дистая система.

Такой же эффект получается при на
земных экспериментах при создании ус
ловии гипокинезии, то есть когда чело
век длительное время находится в не
подвижном или малоподвижном состоя
нии.

Испытуемого укладывают на дли
тельное время в постель, скажем, на ме- 
сяц-полтора. Или помещают в спе
циальном костюме в раствор, где он на
ходится как бы во взвешенном состоя
нии, не испытывает нагрузки на свой 
опорно-двигательный аппарат. При та

Что предполагается делать 
человека к невесомости?

Надо полагать, что подготовка к раз
личным по продолжительности полетам 
будет различной. Если кратковремен
ные полеты можно проводить без вся
ких дополнительных вмешательств в

ких экспериментах наблюдаются изме
нения, аналогичные приведенным выше: 
обезвоживание организма, выброс ми
неральных веществ, детренирование 
сердечно-сосудистой системы.

Насколько же опасна такая пере
стройка организма в условиях невесо
мости? На этот счет существует ряд 
противоречивых мнений. Одни говорят, 
что это очень опасно, что человек не 
сможет длительное время пребывать в 
невесомости. Другие специалисты при
держиваются иной точки зрения. Орга 
низм, считают они, может приспособить
ся к невесомости. Приведенные явления 
и есть приспособление организма к но 
вым условиям существования. По-види
мому, организм человека достигнет ка
кого-то определенного уровня взаимо
действия систем и будет существовать 
на этом уровне и человек будет чувст
вовать себя хорошо. Неприятные ощу
щения, которые могут возникнуть в на
чале полета, являются отражением про
цесса такой перестройки.

Эту точку зрения разделяю и я.
Таким образом, в соответствии с этой 

точкой зрения, человек в космическом 
полете сможет находиться длительное 
время без каких-либо неблагоприятных 
явлений. Но рано или поздно космичес
кий полет должен закончиться. А по
садка космического корабля всегда со 
провождается перегрузками, большими, 
чем простое восстановление нормаль
ной силы тяжести. Как будет чувство 
вать себя космонавт в таком случае? 
Имеются предварительные данные, ко 
торые говорят о том, что можно ожи 
дать достаточно серьезных расстройств, 
если, конечно, не принимать специаль
ных мер защиты.

Эксперименты, проводимые на земле, 
показали, что переносимость перегрузок 
после длительной гипокинезии снижает
ся.

для повышения устойчивости организма

человеческий организм, то длительные 
полеты, по-видимому, потребуют до
полнительных защитных мероприятий.

Можно представить себе использова
ние некоторых фармакологических пре
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паратов, препятствующих выбросу во
ды и минеральных солей из организма. 
Безусловно, потребуется разработка 
специального двигательного режима в 
полете, рассчитанного на нагрузку мы
шечного аппарата и сердечно-сосудис- 
той системы. Возможно, удастся соз
дать искусственную силу тяжести на 
космическом корабле, хотя это пока 
весьма проблематично.

Одно время существовало мнение, 
что в полетах средней продолжитель
ности космонавту могут помочь обыч
ные физические упражнения, в част
ности комплексы с использованием 
амортизаторов. Однако сейчас стано
вится все более очевидным, что такие 
физические упражнения не смогут 
обеспечить сохранение физиологической 
нормы. Потребуется нечто другое. Что 
именно? Поисками этого и заняты сей
час специалисты космической медици
ны.

Весьма сложным и далеко не ясным 
остается вопрос о том, как нужно гото
вить длительные полеты, например с 
целью освоения ближайших планет — 
Марса, Венеры. При современных ско
ростях они займут несколько лет. Надо 
ли поддерживать организм на «зем
ном» уровне? Постоянное применение 
фармакологических веществ, постоян
ная стимуляция нервной и мышечной 
системы вряд ли будут оправданы. По
ка ясно одно: организм космонавта, вы
полняющего длительный полет, надо 
специально готовить к посадке (это по
мимо тех мер, которые будут рекомен
дованы в процессе полета).

Для этой цели, по-видимому, придет- 
:я использовать фармакологические 
препараты, а также специальные про- 
гивоперегрузочные устройства. Боль

шие возможности по защите организма 
от перегрузок сулит развивающаяся 
наука об анабиозе, то есть об искусст
венном снижении уровня и скорости 
всех жизненных процессов.

Как же мыслится анабиоз в космиче
ском полете с целью повышения устой
чивости организма человека к перегруз
кам? Я не касаюсь других аспектов 
применения анабиоза в космических 
полетах и остановлюсь только на этом 
вопросе. Можно представить себе сле
дующую схему: космонавту в конце 
длительного полета введут фармаколо
гические препараты, которые постепен
но снизят все обменные процессы ор
ганизма. Затем человека поместят в со
суд или капсулу с жидкостью, которая 
постепенно начнет охлаждаться. В ре
зультате все процессы в его организме 
под действием препаратов и охлажде
ния замедлятся, а сосуд или капсула 
станет прекрасным противоперегрузоч- 
ным средством.

В таких условиях человеку будет зна
чительно легче перенести перегрузки и 
все неприятности, связанные с тормо
жением и посадкой.

Следует подчеркнуть, что это еще 
достаточно гипотетическая схема, кото
рая основана на том, что в опытах на 
животных, находящихся в анабиозе, ус
тойчивость их к перегрузкам повы
шается в несколько раз.

После посадки космонавтам понадо
бится специальный режим и комплекс 
мер, чтобы снова приспособиться к зем
ным условиям или к условиям планеты, 
то есть прежде чем ступить на ее по
верхность, они должны будут некоторое 
время аклиматизироваться.

Б. ЕГОРОВ, летчик-космонавт СССР, 
Герой Советского Союза.

5 Авиация и К осм онавтика М° 9
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•  П РОБЛЕМ Ы , Э К С П ЕР И М ЕН Т Ы , ГИПОТЕЗЫ

ЯДЕРНЫЕ 
РАКЕТНЫЕ ДВИГАТЕЛИ 
И КОСМОС

ДЕ С Я Т Ь  — п ятн адц ать лет н азад  
прим енение ядерн ой  энергии  в р а 

кетной технике считалось почти ф ан тас 
тикой. О днако сей час  п онятие ядерн ы й  
ракетны й  дви гатель — Я Р Д — не толь
ко прочно вош ло в терм инологию  я д ер 
ной энергетики  и ракетн ой  техники, но 
уж е созданы  и испы таны  п ервы е об
разц ы  таких  двигателей .

Что ж е обусловило п оявлени е инте
р еса  к Я Р Д  и относительно бы струю  их 
разраб отку?

И звестно, что одна из основны х х а 
рактеристи к  ракетного  д ви гател я  — ве
личина удельной  тяги. П овы ш ение 
удельной тяги  ракетного  д ви гател я  дает 
возмож ность увеличить полезную  на
грузк у  ракеты , сохранив ее преж ний  
стартовы й вес, либо при той ж е  п олез
ной н агрузке  ум еньш ить стартовы й  вес 
ракеты .

П оскольку в состав всех  хим ических  
топлив обязательн о  входит окисли тель 
(кислород, кислота и д р .) . они обл ад а
ют низким и зн ачен и ям и  газовой  по
стоянной (для  кислорода, наприм ер, 
R = 26 ,5). Что к асается  тем п ературы , 
то возм ож ности  ее  увели ч ен и я  ограни 
чены д л я  обычного хим ического дви га
теля  калорийностью  топлива. О тсю да и 
ограничения по удельной  тяге.

В отличие от хим ических ракетн ы х  
двигателей в Я Р Д  рабочим  телом  мо
гут служ ить лю бы е вещ ества , в том

числе и обладаю щ и е вы соким  значени
ем  газовой  постоянной. Наибольшими 
ж е зн ачен и ям и  R  обладаю т вещ ества с 
н изким  м о л ек у л яр н ы м  весом , такие как 
чисты й водород (R =  4 2 4 , что пример
но в 17 р а з  больш е, чем  кислорода), ге
лий  и другие.

В ядерн ом  р еак то р е  принципиально 
м ож ет бы ть получен а тем п ература  ра
бочего тел а  в д еся тк и  р а з  более высо
к ая , чем  в кам ер е  сгорани я  химическо
го дви гател я , ибо ее ограни чи вает лишь 
ж аропрочность  м атери ал ов, из которых 
вы полнены  р еак тор , сопло и их конст
руктивное оф орм ление.

Т аки м  о бразом ,, п рим енен ие ЯРД 
дает  возм ож ность повы сить удельную 
тягу  к ак  за  счет газовой  постоянной, 
так  и з а  счет тем п ературы .

И сследован и я  и р асч еты  показали, 
что рак еты  с Я Р Д  мож но использовать 
д л я  «прям ого»  п олета  на Л уну, достав
ки грузов  на лунную  базу , зап у ск а  меж
план етн ы х  автом ати ч ески х  станций и 
д л я  м еж п л ан етн ы х  полетов  с людьми. 
П ри этом  вы годы  от прим енен ия ЯРД 
полностью  оп равды ваю т к ак  издержки 
на их разр аб о тку , т ак  и их несколько 
больш ую  по сравнению  с Ж Р Д  стои
мость.

Н а рис. 1 п риведены  н ачал ьн ы е веса 
ракет  с ядерн ы м и  и хим ическим и  дви
гателям и  д л я  п олета на М арс. К  19 7 9  г., 
как  сл едует  из ри сун ка, стартовы й  вес
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СТАРТА

Рис. 1. Н ачальны й вес р а к е т  с ядерны м и 
и химическими двигателям и  для полетов на  Марс.

ракеты с Ж Р Д  будет почти в  4  р а за  
больше, чем  рак еты  с Я Р Д , а  к 1 9 8 6  г. 
это соотнош ение ум ен ьш и тся  до 2 р а з  
при одновременном сниж ении абсолю т
ной величины  стартового  в еса  в след ст
вие соверш енствования конструкц ии  
двигателей и п рим енен ия более п ер
спективных топливны х п ар  в Ж Р Д .

Хотя основная  ц ель  разр аб о тки  
ЯРД — и спользовани е для  м еж п л ан ет
ных полетов с человеком  н а  борту, од
нако несколько ран ьш е, п р и м ен яя  Я Р Д  
аа третьей ступени  косм ической  р а к е 
ты, можно будет сущ ественн о  ув ел и 
чить полезную  н агр у зк у , доставляем ую  
ва Луну или на орбиту в округ  М арса.

Ученые и кон структоры  исследую т 
ЯРД нескольких типов: с реактором  де

ления; с изотопны м  н агр ев а 
телем ; с и спользовани ем  р е 
гули руем ой  терм оядерн ой  ре
акци и  си нтеза; Я Р Д  взры вн о
го типа, где тя га  созд ается  
при помощ и атом ны х в зр ы 
вов небольш ой мощ ности.

Т рудности  в создании 
этих Я Р Д  д ал ек о  не одина
ковы . П ервы е д в а  уж е наш ли  
воплощ ение в конкретн ы х  
конструкц иях , а  последние 
р ассм атри ваю тся  пока только  
в теорети ческом  п лан е. П о
этом у мы  остановим ся в ос
новном только  на Я Р Д  п ер
вы х двух  типов.

Н ачав  более деся тк а  лет  
н азад  р азр аб о тк у  Я Р Д  с р е 

актором  делен и я, учен ы е и к онструк
торы  приш ли  к заклю чению , что в прин
ципе мож но и сп ользовать  р еак то р ы  не
скольки х  видов. Они и зучи ли  схемы  
Я Р Д  с твердотопливны м  реактором , с 
р еак торам и  на пы левидном , ж идком  и 
газообразн ом  топливах.

С хем а Я Р Д  с тверд ы м  топливом , ко
т о р ая  в н астоящ ее  в р ем я  исследован а 
наиболее полно (рис. 2 ), достаточно 
проста. О на вклю чает  р еак тор , ак ти в
н ая  зон а  которого  составлен а и з твер 
ды х теп ловы деляю щ и х элем ентов; тур- 
бонасосны й агрегат; сопло; си стем у р е 
гули рован и я  и аварий ной  защ и ты  р е а к 
тора; си стем у р егули рован и я  подачи 
рабочего  тел а  и некоторы е вспом ога
тел ьн ы е систем ы .

Рис. 2. ЯРД с тверды м  топливом:
/ — реактор, 2 — сопло, 3 — ТНА, 4 — бак с рабочим телом, 5 -  пусковой агрегат, 
6 — приводы регулирующих барабанов, 7 — сопло двигателя коррекции, 8 — регу

лирующие клапаны, 9 — запорный клапан, 10 — аппаратура управления.

67

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Принцип действия такого Я Р Д  сле
дующий. Рабочее тело, п одаваем ое из 
бака турбонасосны м  агрегатом  через 
систему охлаж дени я  сопла и корпуса 
реактора, поступает в активную  зону, 
н агревается  там  и, р асш и р яясь  в сопле, 
и стекает из него, со зд авая  реактивную  
тягу.

Т ак как тем п ература рабочего тела  
на выходе из реак то р а  ограни чи вается  
в этой схеме ж аропрочностью  теп ловы 
деляю щ их элем ентов (3 0 0 0 — 3200°К ), 
то удельн ая  тяга  при использовании  в 
качестве рабочего тел а  водорода не 
п ревы ш ает 8 0 0 — 10 0 0  сек.

Х арактерн ы й  п рим ер такого д ви гате
л я — Я Р Д  « Н ерва» , созданны й в С Ш А  
по програм м е « Р о в ер » . Р а зр аб о тк а  это
го дви гателя  бы ла н ачата  в 1 9 5 5  г. 
Л ос-А лам осской  лаборатори ей  с созд а
ния и испы таний серии  вы сокотем п ера
турны х реакторов  типа «К иви». П ер
вый реактор  этой серии  — «К иви-А » 
п редставлял  собой цилиндрический  кор
пус, в котором  закл ю ч ен ы  п ласти н ча
ты е уран -граф и товы е теп ловы деляю щ и е 
элем енты  (Т В Э Л ы ) и толсты й  граф и то 
вый отраж ател ь . В центре активной 
зоны  р азм ещ ал и сь  стерж ни  регули ро
вания и аварийной за 
щ иты , охлаж д аем ы е тя 
ж елой водой. М ощ 
ность р еак тора  бы ла 
около 70  М вт при 
расходе газообразного 
водорода около 3 кг/сек  
и тем п ературе на вы хо
де из р еак тора  2070°К .

В последую щ ем бы л 
построен более мощ ны й 
реактор , работаю щ ий 
на ж идком  водороде —
«К иви-В ». Р еак то р  
им ел уж е б ер ил ли ев ый 
отраж атель , уран -гра
ф итовы е Т В Э Л ы  с по
кры тием , защ ищ аю щ им  
и х  от разруш аю щ его  
действия потока водо
рода. Р егу л ято р ы  мощ 
ности р еактора бы ли 
вы полнены  в виде ци
линдров с сегментам и 
из поглощ аю щ его ней
троны м атери ала и р а з 
мещ ались в толщ е от

р аж ател я . М ощ ность р еак тора  достига
л а  1 0 0 0  М вт при расходе водорода око
ло 3 2  кг/сек  и тем п ературе  2300° К. Од
на из м одиф икаций  реак то р а  была при
н ята  з а  основу д л я  дальн ей ш ей  работы 
над Я Р Д  «Н ер ва» . Э та работа поручена 
ф ирм е В естин гауз эл ектри к .

Н есм отря  на то  что прототип  реакто
р а  Я Р Д  б ы л  в основном отработан 
Л ос-А лам осской  лаборатори ей , главное 
вним ание ф и р м а  обрати ла на создание 
н адеж ного  вы сокотем п ературного  реак
тора.

В  1 9 6 5  г. и сп ы ты валось  несколько 
вариан тов  реак торов  Я Р Д  «Нерва» -  
«NRX», а  в 1 9 6 6  г. — 'наземный про
тотип дви гателя . П рин яты е мощность 
р еак то р а  10 0 0  М вт и температура 
Т В Э Л ов 2 2 7 0 °  iK обусловили  относи
тельно  н евы соки е п ар ам етр ы  Я РД  (тя
га  около 2 3  т, у д ел ьн ая  тяга  760 сек). 
И спы тани я п о казали  возм ож ность мно
гократного  вкл ю ч ен и я  и выключения 
Я Р Д  и работы  его на полной мощности 
в течение более д еся т и  м инут. Н а рис. 3 
п риводи тся  ком поновка Я Р Д  «Нерва» в 
ком плексе.

П осле дополнитель
ны х исследований спе
ц иали сты  Лос-Аламос
ской лаборатори и  при
ш ли к вы воду  о воз
мож ности  использова
н ия Я Р Д  в связках  дви
гателей  такого  типа.

Д л я  дальнейш его со
верш енствован и я  этой 
схем ы  Я Р Д  стремились 
у вели чить температуру 
и мощ ность активной 
зоны . Разрабатываются 
н есколько  вариантов 
реакторов  типа «Фо
бос». У одного из них
— «Ф обоса-2»  — пред
п олагаю т получить сле
дую щ ие параметры: 
м ощ ность 5 0 0 0  Мвт; 
расход  водорода 130 
кг/сек ; тем пературу  во
дорода на вы ходе из ре
ак то р а  2 5 0 0 °К . Эти па
р ам етры  р еак тора  да
дут возм ож ность с 03-Рис. 3. ЯРД «Нерва».
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дать Я Р Д  с тягой 1 0 0 — 120  тонн и 
с удельной тягой  около 8 0 0  сек.

Я РД  «Н ерва»  и «Ф обос-2» пока ещ е 
не достигли п редел ьн о  доступной дл я  
твердотопливных Я Р Д  удельн ой  тяги , 
поскольку тем п ература активной  зоны  
н  реакторов относительно н и зка . По
этому уси ли я учены х, конструкторов и 
технологов н ап равл ен ы  на поиск  ж ар о 
прочных м атери алов  д л я  активной  зо 
ны реактора, которая  р аб о тал а  бы при 
температурах 3 0 0 0 — 3 2 0 0 °  К.

П ринципиально схем ы  Я Р Д  с р е а к 
торами на п ы леобразном  и ж идком  
топливах не отличаю тся  от схем ы  
ЯРД с твердотопливны м  реактором . От
личие состоит лиш ь в  устрой стве с а 
мих реакторов. Т ак , р еак то р  с п ы леоб
разным топливам  им еет активную  зон у , 
образованную из м елкодисперсны х час
тичек ядерн ого  горю чего с помощ ью  
завихряющего воздей стви я  потока рабо
чего тела (рис. 4).

Через соп ла , расп олож ен ны е под не- 
юторым углом  к окруж н ости  корпуса 
активной зоны , п оступ ает  рабочее те
ло. Сюда ж е вводится ядерн ое горю чее 
в виде, наприм ер, м елких  части ц  твер 
дого раствора карби да ур ан а  в  карбиде 
циркония. Я дерн ое горю чее, у в л ек ае 
мое рабочим телом , дви ж ется  по о к р у ж 
ности я  вследствие вы сокого удельн ого  
веса под влиянием  центробеж ной  си лы  
образует дви ж ущ и й ся  ц илиндрический  
слой, в котором  идет я д ер н ая  р еакц и я . 
Создается систем а с  очень развитой  го
рячей поверхностью , через которую  от 
периферии к ц ентру  д в и ж ется  рабочее 
тело, н агреваясь  до тем п ературы  более

вы сокой, чем  в твердотопливном  реак 
торе. В озм ож ность п овы ш ен ия тем п ера
ту р ы  активной  зоны  до 3 2 0 0 — 3 4 0 0 °К  
о б ъ ясн яется  тем, что силовы е кон струк 
ции этого р еа к т о р а  защ и щ ен ы  от пере
грева  охлаж даю щ им  их рабочим  телом. 
Т ем п ература  зд есь  ограни чи вается  
лиш ь опасностью  сп екан и я  части чек  
ядерн ого  горю чего.

П ри и спользовании  ядерн ого  горю 
чего в виде тверды х  растворов  карби да 
ур ан а  в карби де циркон ия или  карби 
да  ур ан а  в карби де ниобия мож но по
лучи ть удельн ую  тягу  1 0 0 0 — 1 1 0 0  сек  
и ещ е больш ую  при  и спользовании  
твердого р аств о р а  карби да у р ан а  в к а р 
биде гаф н и я.

В ращ аю щ и й ся  ц илиндрический  слой 
ядерн ого  горю чего  м ож ет бы ть полу
чен так ж е с пом ощ ью  вращ аю щ егося  
бараб ан а  со  стен кам и  из ж аропрочного  
пористого м а тер и ал а  (рис. 5).

А налогичны м  м ож ет бы ть и устрой
ство р еак то р а  с ж идкой активной  зоной 
(рис. 6 ). Я дерн ы м  горю чим зд есь  сл у 
ж ит расп л ав  карби да у р ан а , которы й 
у д ер ж и вается  ,на пористы х стен ках  в р а 
щ аю щ егося  ц или ндра (или цилиндров) 
ц ентробеж ной  силой .

Ч ер ез  расп л ав  п р о сачи вается  рабо
чее тело. Т ем п ература  расп л ава  ограни
чивается  .возмож ны м и спарением  я д ер 
ного горю чего и уносом  его вм есте с 
рабочим  телом . П олагаю т, что Я Р Д  с 
реактором  такого типа мог бы  им еть 
удельн ую  тягу  1 2 0 0  сек и более.

Р еак то р ы  с  п ы леобразны м  и ж идким  
ядерн ы м  горю чим сл ож н ее  по конст
рукции, чедт твердотопливны е. П оэтому 
исследователи  стрем и л и сь  определить,

Рис. 4. Р еакто р  с пыле- 
образным топливом:

/—корпус реактора, 2  — со л- 
и ,  3 — регулирующие бара
баны, 4 — активная зона из 
пылевидного ядерного горю- 
«го, 5 — ТНА , 6 — устрой* 
ство подачи ядерного горю
чего, 7 — бак горючего, Я — 

бак рабочего тела.
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Рис. 5. ЯРД с вращающимся слоем ядерного горючего:
1 — вращающийся ротор с пористыми стенками, 2 — барабаны регулирова
ния, 3 — активная зона из пылевидного ядерного горючего, 4 — подача ра

бочего тела, 5 — корпус реактора с соплом.

3 2 1
Рис. 6. ЯРД с ж идкой  активной  зоной:

/ — корпус, 2 — отражатель, 3 — вращающийся цилиндр с пористыми стенками, 4 — регулирующие 
барабаны с приводами, 5 — активная зона из расплава ядерного горючего.

стоит ли  их р азр аб аты в ать  или ж е  ог
раничиться  усоверш енствованием  твер 
дотопливного реак тора , и м ея  в виду, 
что возм ож ное приращ ение удельной  
тяги  Я Р Д  при использовании  р еак то 
ров на п ы левидном  и ж идком  топливах  
не так уж е велико.

Б ольш и е п реим ущ ества  сулит, хотя  
и более слож ная, но и н тересн ая  схем а 
Я Р Д  с  реактором  на газообразн ом  топ
ливе. Зд есь  почти нет ограничений  по 
тем п ературе ядерного  горю чего, так 
как, с  одной стороны , отсутствует  опас
ность расп лава, спекания или  и сп аре
н ия  ядерного горю чего, а с  другой  — 
можно не доп ускать  его  непосредствен
ного контакта  со  стенкам и корпуса и 
другими д етал ям и  р еак то р а , то есть и з 
беж ать ограничений и з-за  н едостаточ
ной ж аростойкости  конструкционны х 
м атериалов.

Р азл и ч н ы е  виды  реакторов  с  га зо 
образны м ядернььм топливом, или, как  
их иногда н азы ваю т, газо ф азн ы е р еак то 

ры  (рис. 7 ), о тл и ч аю тся  друг от друга, 
по сущ еству , только  схемой смешива
н и я  и сеп арац и и  ядерн ого  горю чего и 
рабоч его  тел а . В одних с л у ч а я х  горю
чее просто  см еш и вается  с рабочим те
лом  в  н уж н ы х  п ропорц и ях , а  затам  се
п ар и р у ется  в сп ец и ал ьн ы х  устройст
вах , в  д руги х  —  не см еш и в ается  вовсе, 
так  как  разд ел ен о  кварц евой  перего
родкой , в  третьих  см еш и вается  в  малой 
степени, п отом у что п оток ядерного го
рю чего п р ед став л яет  собой  или  плаз
менны й ш н ур , со зд аваем ы й  сильным 
электром агн итн ы м  п олем  и  омываемый 
сн аруж и  рабочим  телом , или двухсер- 
м ентны й вихрь, в котором  ядерн ое го
рю чее отд ел яется  от рабочего  тел а  и 
у д ер ж и вается  во в н утрен н ем  сегменте 
под воздей стви ем  гидродинамических 
с и л .’

О бщ им д л я  всех  схем  я в л я ется  то, 
что тепло от ядерн ого  горю чего  к ра
бочем у т е л у  п ер ед ается  посредством 
лучеи сп ускан и я.
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Рис. 7. Виды ЯРД с газообразны м  ядерны м  топливом:
А — Я Р Д  со смешением ядерного горючего и рабочего тела. Б  — Я Р Д  с кварцевой перегородкой. 

В  — Я Р Д  с электромагнитным сжатием струи ядерного горючего.

Считают, что при наиболее благо
приятных услови ях  (н агрев  ядерн ого  го
рючего до 2 0 — 3 0  тыс. градусов  и р а 
бочего т ел а  до 8 — 10 ты с. градусов) 
можно будет п олуч и ть  удельн ую  тягу  
2500 — 3 0 0 0  сек  и более. О днако дл я  
этого надо реш и ть м нож ество  проблем  
и в первую  очередь такие, к ак  со зд а 
ние критической  м ассы  газообразн ого  
ядерного горю чего в п рием лем ы х о б ъ е
мах и при прием лем ы х давлени ях ; 
гидродинамика (магнито-гидродинами- 
ка) и теп лоп ередача активной  зоны ; се
парация ядерн ого  горю чего  и рабочего 
тела; создание си стем  р егули рован и я  и 
аварийной защ и ты  реактора.

Б ольш ой и н терес  п р ед став ляет  полет 
на план еты  солнечной  систем ы  косми
ческого корабля , использую щ его  так 
называемы е модули Я Р Д . Об этом  .мно
го пиш ут в заруб еж н ой  печати.

Что ж е такое м од уль?
М одулем Я Р Д  н азы ваю т ком плекс, 

составленный из Я Р Д  и ем кости  для  
рабочего тела. Р а к е т н а я  ступ ен ь  м ож ет 
иметь один или н есколько  модулей.

Чтобы обеспечить м ногоцелевое н а
значение м о д у л я  Я Р Д , его конструкц ия  
должна доп ускать  изм енение ем кости  
баков дл я  рабочего тел а  при и зготовле
нии и сборке. Т еп л овая  и м етеори тная  
защита баков д л я  рабочего  тел а  долж 
на быть рассч и тан а на услови я отдален 

ного косм ического  п ростран ства , на 
долгосрочное хран ени е ж идкого водо
рода.

К ак  п о казали  и сследования всей со
вокупности  возм ож ны х зад ач , с в я за н 
ны х с и зучен и ем  и  освоением  косм иче
ского п ростран ства , в к л ю ч ая  полеты  
пилоти руем ы х ап паратов  на Л уну, по
л еты  беспилотны х косм ических ап п ара
тов на п лан еты  и косм ических ап п ара
тов с эки п аж ем  на М арс, величины  тре
буем ы х т я г  м одуля - Я Р Д  л еж ат  в диа
п азон е 5 5  — 135  т. .

Р азр аб аты в аем ы й  по програм м е 
«Р о в ер »  м одуль Я Р Д  п р ед став ляет  со
бой ракетную  ступ ень диам етром  10 м 
с одним Я Р Д  « Н ер ва-2 »  тягой 90  — 
113  т. С редн яя  ем кость баков этого 
м одуля прим ерно  100  т. Его полагаю т 
и сп ользовать  на рак етах  «С атурн-5» 
и «Н ова»  ’д л я  тран сп ортн ы х перевозок 
З е м л я — Л ун а, обл ета  М арса и  В енеры  
« а  п и л оти руем ы х  К А  и, наконец , для  
п олета  н а  М арс -с вы садкой  эки п аж а.

Б о л ь ш а я  работа  учены х разн ы х  
стран  п о зво л яет  н адеяться , что в н еда
леком  будущ ем  мы  станем  свидетелям и  
первы х полетов косм ических кораблей , 
использую щ их ядерн ы е р ак етн ы е дви
гатели.

Д. ЖЕМЧУЖИН,
В. ИВАНОВ.
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2.
«ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ 
ФАКТОР»

|_|ЕРЕДКО работу конструктора пред-
* * ставляют неким изобретательством. 
Осенила инженера идея и он «изобрета
ет»... пылесос, новый автомобиль, атом
ный ледокол. Однако подобная точка зре
ния крайне устарела. При современном 
уровне технических требований один че
ловек, имей он даже семь пядей во лбу, 
не может создать и стиральную машину.

В названии самолетов нашего конструк
торского бюро значится моя фамилия. Но 
было бы наивным считать, что «аны» — 
плод только моей работы. Если бы все, 
кто принимал непосредственное участие 
в создании «Антея», поставили на нем 
свои автографы, то им было бы тесно. 
А ведь только обтекатель шасси «Антея» 
равен фюзеляжу пятидесятиместного 
АН-24.

Современный летательный аппарат — 
комплекс сложных инженерных конструк
ций: планера, силовых установок, управ
ления, различного оборудования. И каж
дый из этих компонентов самолета — их 
разрабатывают у нас самостоятельно в 
отделах — требует от его создателей мак
симального напряжения творческих сил и 
таланта.

Считаю, что современное конструктор
ское бюро независимо от рода его дея
тельности должно пополняться в основ
ном молодежью. Зачастую руководителя
ми отделов и групп у нас работают недав
ние выпускники институтов. Мы стараемся 
принять в коллектив не просто инжене
ров, а энтузиастов, которые могут «под-

Окончание. Начало см. в № 8.
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ковать блоху». Я имею в виду, конечно, 
«блоху» авиационную.

Бывают случаи, когда какой-нибудь наш 
молодой инженер предложит так ее «под
ковать», что ставит в тупик умудренных 
опытом специалистов.

Многие детали и узлы самолета настоль
ко унифицированы, что бери их, кажется, 
не думая, и используй в новой конструк
ции. Но доверять «вкусу», «ощущению» в 
технике нельзя. Лишь точный анализ в со
четании с опытом может быть убедитель
ным аргументом. Анализировать надо бес
пощадно, отбрасывая все необоснован
ное, наносное, привычное, кажущееся 
обязательным. Анализировать задание, 
значит абстрагировать задачу, освободить 
ее от всех второстепенных деталей.

Вы наверняка знаете задачу о шести 
спичках и четырех треугольниках. Вам да
ют шесть спичек и предлагают составить 
из них четыре треугольника. Сколько бы 
вы ни перекладывали их на столе — ни
чего у вас не получится. Единственно пра
вильное решение задачи — выйти из пло
скости в пространство, т. е. отбросить не
обязательное условие — решить задачу 
на плоскости.

Есть у нас «Пчелка» — легкий двухмо
торный самолет «АНн14». Летает она на 
углах атаки, недоступных обычным маши
нам. Все бы хорошо, но вот указатель 
скорости часто отказывал.

Еще на испытаниях летчик Владимир 
Калинин после полета не раз жаловался:

— Какая-то чертовщина происходит, — 
недоумевал он, — даю полную мощность, 
опускаю закрылки — машина идет устой
чиво, а прибор скорости показывает — 
ноль.

Проверили прибор. Он оказался исправ
ным. Инженеры задумались. Как быть? 
Приемник воздушных давлений мы пробо
вали ставить на конец крыла, выносили 
вниз, вперед фюзеляжа. Но прибор про
должал врать. Решение пришло неожидан
но. Подсказал идею тот же летчик-испы
татель. Кстати сказать, летчики у нас в
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конструкторском бюро — народ техни
чески грамотный, мыслящий. Они участ
вуют во всех спорах, обсуждениях, связан
ных с созданием новой машины.

— Собственно говоря, кто нас застав
ляет пользоваться неподвижной приемной 
трубкой? — сказал Калинин. — А если она 
будет поворачиваться по потоку воздуха?

Попробовали — получилось.
Испытание каждого нового самолета— 

дело сложное, подчас связанное с риском 
для жизни. Правда, прежде чем выпустить 
самолет в воздух, конструкторы проверя
ют технику на двойные и тройные отказы.

Для всякой случайности предусмотрены 
контрмеры. Отказал автопилот — прибо
ры приказывают перейти на ручное управ
ление. Вышла из строя правая гидросисте
ма — включается левая. Вышла из строя 
левая — автоматически включается за
пасная. Это относится буквально ко всем 
системам самолета: противопожарной,
электрической...

Кто-то сказал: «Сделать самолет абсо
лютно безопасным невозможно, разве 
только при условии, что он никогда не 
будет летать. Главные усилия должны 
быть направлены на устранение ненужно
го риска».

И устранять этот «ненужный риск» мы 
начинаем с эскизного проекта, когда толь
ко вырисовываются формы нового само
лета и состав его оборудования. Впервые 
летчик-испытатель «поднимает» новый 
«самолет» в воздух, не отрываясь от зем
ли, на имитаторе этой машины. Перед пи
лотом экран. Он видит летное поле, аэро
дромные постройки, небо.

Электронное счетно-решающее устрой
ство, в память которого заложены харак
теристики будущего самолета, отвечает на 
все действия летчика. Пилот дает газ дви
гателям. Стрелка указателя скорости пока
зывает нарастание скорости. Вот уже до
стигнута скорость отрыва при опущенных 
во взлетное положение закрылках. Летчик 
тянет штурвал на себя. 'Поднимается пе
реднее колесо. Через несколько секунд 
самолет «в воздухе». Он реагирует на все 
действия человека, воспроизводит крены 
и развороты; сложная электронная аппа
ратура следит за работой закрылков. Так 
же оттренировываются полет, виражи и 
посадка.

...Члены экипажа занимают свои места. 
Мягко покачиваясь на неровностях поля, 
уже настоящий корабль выруливает на 
взлетную полосу. В наушниках слышен го
лос диспетчера: «Вылет разрешаю»...

Самолет бежит по полю... Отрывается 
от земли. На приборной панели мигают 
лампочки, двигаются стрелки. Высота 1000, 
2000, 3000 метров. Пробив пелену обла
ков, самолет вырывается в безграничную 
синеву неба. Пилоты, штурман, борт-ра
дист, инженер-механик работают, как з 
обычном полете.

Удивительно быстро привыкает человек 
ко всему новому, если оно хорошее. Я 
помню время, когда пассажир в самолете

прилипал к окошку, наблюдая разбег * 
взлет, оживленно обсуждал с соседями 
свойства самолета и с замиранием сердца 
выслушивал всякие истории о летных 
происшествиях.

Теперь не то. Одни пассажиры устраи
ваются поудобнее в креслах, развертыва
ют свежие газеты, задергивают занавеску, 
чтобы не мешало солнце, с досадой за
стегивают перед взлетом пояс, следуя 
вежливому, но настойчивому совету 
стюардессы, и складывают газеты только, 
когда чувствуют толчок приземления. 
Другие дремлют. Третьи обсуждают аэро
флотские порядки.

Давно уже не говорят об «опасностях 
воздушного путешествия», хотя и не все 
знают, что самое опасное средство транс
порта — это такси.

Канули в прошлое времена, когда кон
структоры вплоть до первого полета не 
были уверены, будет летать их самолет 
или нет. В наши дни, когда авиация вышла 
из рамок эксперимента и стала полно
правным видом транспорта, а ее созда
ние — отраслью современной науки и- 
промышленности — этого вопроса не су
ществует. Если самолет спроектирован и 
построен, он обязательно полетит. Но вот 
как он будет вести себя в эксплуатации? 
Неприятности из-за недоработки конст
рукции обычно начинаются после двух
трех десятков вылетов.

Можно спроектировать посредствен
ный самолет и поздней .«довести» его до 
совершенства. Есть у нас, авиаторов, да и 
не только у нас, такое понятие — «довод
ка», постепенное систематическое устра
нение дефектов и конструктивных недо
работок в ходе испытаний.

Когда Николай Николаевич Поликарпов 
создал ПО-2, стазший потом знаменитым, 
многие поначалу встретили этот самолет 
скептически: «Не то... Тяжеловат». Но По
ликарпов так «довел» свою машину, что 
она стала обладать качествами, на кото
рые никто даже и не рассчитывал. Нема
лую службу ПО-2 сослужил во время 
Великой Отечественной войны.

И когда заказчики предлагают сде
лать новый самолет существующего класса 
и назначения, инженеры КБ обычно сове
туют подумать, а может целесообразней 
«довести» старую. Года два назад нам за
казали новый сельскохозяйственный само
лет. Прикинули, подсчитали и оказалось— 
он окупит себя лишь через несколько лет, 
не говоря уже о доделках во врем» 
эксплуатации. И несмотря на то что само
лет для сельского хозяйства — это очень 
приятная и близкая нам работа, мы все 
же от нее отказались. А Аэрофлоту дока
зали, что выгоднее модифицировать АН-2. 
И появился на свет АН-2М. По отзывам 
специалистов сельского хозяйства, он пол
ностью отвечает необходимым требова
ниям.

Приходится часто спорить с руководи
телями серийных заводов. Они жалуются: 
«Не успели наладить производство, а кон-
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К онструкторы  за  работой. 
В центре О. К. Антонов.

структоры опять вносят изменения». Мы 
их прекрасно понимаем и сочувствуем. 
Конечно, тяжело менять технологию на 
ходу. Но жизнь идет вперед. Самолет 
становится лучше, дает более высокую 
отдачу, и все расходы на перестройку про
изводства окупаются сторицею.

В нашем конструкторском бюро много 
способных инженеров, среди них есть по- 
настоящему талантливые люди. Но если 
бы мы все девятнадцать лет, которые су
ществует фирма, варились в собственном 
соку, сидели бы, как скупой рыцарь, на 
сундуках своих секретов, то нам при
шлось бы долгие годы завоевывать при
знание. Авиация нашей Родины и по сей 
день не располагала бы надежными и де
шевыми самолетами, если бы коллективы 
Туполева, Ильюшина, Миля и других кон
структоров замкнулись в кругу собствен
ных интересов. «Конкуренция» между на
ми, конечно, есть, но цель ее не перебить 
заказ, а скорее и лучше выполнить собст
венное задание. Понятие фирмы по-наше
му сводится к генеральной линии, направ
лению, в котором работает тот или иной 
коллектив. И мы смело черпаем «секре
ты» друг у друга.

В 1954 году мы начали делать АН-8. 
Большую помощь нам оказали коллеги из 
других конструкторских бюро. Собствен
ного опыта проектирования таких боль
ших машин у нас не было. А. Н. Туполев 
и его инженеры специализируются на тя
желых скоростных самолетах с реактив
ными двигателями. И тут нам пригодилось 
их умение делать герметичные фюзеляжи. 
Спустя несколько лет и к нам начали 
ездить за опытом. Например, Сергею Вла
димировичу Ильюшину понравилось 
устройство закрылков на самолете АН-10, 
и он применил их на ИЛ-18. Большой инте
рес другие конструкторские бюро прояв
ляют к нашему клеесварному методу сое
динения деталей с фюзеляжем, синхрофа
зированию оборотов воздушных винтов и 
к другим работам.

Однажды у нас случилась катастрофа. С 
тех пор прошло много времени. Но я и 
сейчас задаю себе вопрос: можем ли мы, 
конструкторы, -исключить гибель товари
щей? Возможно ли вероятность аварии 
свести до нуля?

До нуля нет. Нуль — это абсолют, 
а в природе не бывает ничего абсо
лютного. Но уменьшить вероятность 
до ничтожной величины можно.

Наука строительства летательных 
аппаратов располагает теперь таки-

- ми обширными запасами знаний и 
опыта, что ей уже по плечу сделать 
авиацию самым спокойным и безо
пасным видом транспорта. Сделать 
самолет доступным для всех я счи
таю одной из важнейших задач авиа
ционного конструктора.

Сергей Владимирович Ильюшин, 
Андрей Николаевич Туполев, Михаил 
Леонтьевич Миль и другие конструк
торы уже добились того, что стои

мость полета в самолетах и вертолетах по
чти такая же, как и проезда в купейном 
вагоне железной дороги. А вот в США пу
тешествие по воздуху обходится в полто- 
ра-два раза дороже. Среднегодовая за
грузка самолетов в Советском Союзе до
стигает 80°,о. О таком показателе мечтают 
авиакомпании многих стран. Пока что 
среднегодовую загрузку на 60",о за рубе
жом считают хорошим показателем. Один 
из секретов доступности воздушного 
транспорта — снижение себестоимости 
машин.

За -чертежным столом конструктор дол
жен ясно предстазлять себе не только ра
боту, тот или иной узел нового самолета, 
но и -из чего и как его лучше изготовить, 
будет ли это удобно в серийном -произ
водстве. Уже несколько лет для фюзеля
жей мы используем крупногабаритные 
штампованные детали. На лонжероны 
крыльев «Антея» пошли, например, 
прессованные заготовки длиной -свыше де
сяти метров. На его предшественнике 
АН-24 впервые применили клеесварной 
способ соединения листов обшивки кор
пуса, заменивший традиционную клепку. 
Этот новый метод создан совместно с 
конструкторским -бюро, которым руково
дит академик Борис Патон. Листы теперь 
сваривают, а затем -в швы вводят спе
циальный клей. Испытания на повторные 
нагрузки показали, что изготовленный та
ким способом фюзеляж служит в три ра
за дольше клепанного. И заводу изготов
лять его гораздо -проще и дешевле. Ведь 
при клепке в каждом самолете сверлится 
до миллиона отверстий, снижающих про
чность его корпуса.

Я уверен, что в недалеком будущем 
конструкция и технология производства 
самолетов настолько упростятся, что их 
можно будет изготовлять на конвейере, 
как автомобили. Но всякое упрощение, 
объединение функций "деталей и узлоз 
-имеет свои пределы.

Как-то в молодости я построил планер, 
у которого хвостовая ферма, два узла 
задних лонжеронов, крылья, расчалки и 
две стойки кабины крепились друг к дру
гу всего одним болтом. Уж очень хоте
лось мне создать сверхпростую конструк
цию.
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Немаловажным обстоятельством явля
лось и то, что хорошие болты достать 
тогда было чрезвычайно трудно. Сборка 
планера напоминала цирковое представ
ление. Чтобы поставить один болт, мы 
вшестером держали детали. Тогда я был 
страшно горд своим «гениальным» реше
нием. Но представьте, если бы в полете 
болт вдруг лопнул или потерял гайку — 
планер сразу же развалился бы на куски.

Постоянное повышение надежности при 
снижении веса самолета и увеличении его 
грузоподъемности — центральная про
блема в нашей работе.

Чтобы добиться высокой надежности, 
проводятся сложнейшие и дорогостоящие 
лабораторные испытания, о которых h-i- 
кто и не помышлял каких-нибудь 8— 10 
лет назад.

Когда в начале своей деятельности ин
женера я узнал, что А. Н. Туполев решил 
испытать у себя самолет на прочность не 
частями и в узлах, а целиком, начисто, мы 
только ахнули. Нам это показалось до
рого.

А теперь наша лаборатория подвергает 
самолет сотни, десятки тысяч раз нагруз
кам, воспроизводящим работу его конст
рукции от взлета до посадки. Тут и огром
ные внешние силы, приложенные ко всем 
частям самолета с помощью сложной си
стемы рычагов и тросов; тут и внутрен
нее давление и вибрации. И как только не 
приходится мучать самолет!

Вот огромная механическая рука тре
плет закрылок взад и вперед. Вот шасси, 
которое выпускается и убирается тысячи 
раз, подвергаясь при этом нагрузкам, пре
восходящим те, которые оно испытывает 
при посадке на неровный аэродром, вот 
целый самолет. Он содрогается, дефор
мируется крыло, фюзеляж, оперение... 
Вибрирует каждый узел, а счетчик отсчи
тывает 102 381, 102 382...

Такие испытания дают железную гаран
тию в безотказности всей конструкции.

А за воротами лаборатории на стенде 
мощно гудит силовая установка «Антея», 
работающая на самых тяжелых режимах. 
Рядом в звуконепронецаемой комнате си
дят экспериментаторы, наблюдающие за 
стрелками контрольных приборов.

Как все это далеко от тех дней, когда 
чуть ли не каждый готов был взяться за 
конструирование самолета. Теперь это 
работа большого, слаженного коллектива, 
точная наука, эксперименты, расчеты, лю
бовь к делу, терпение.

Все узлы, агрегаты на самолете можно 
разделить на две категории. Одни из них 
не имеют прямого отношения к челове
ку, другие имеют прямое отношение к 
геометрии и функционированию его тела. 
Нельзя делать очень ■ низкие потолки в 
пассажирских салонах и пилотских каби
нах, их высота связана с ростом челове
ка. Циферблат на приборной панели лет
чиков не может быть слишком маленьким, 
потому что на нем ничего не разглядишь, 
но его нельзя делать и слишком боль

шим: приборов на самолетах очень много 
и не хватит места на приборной доске. 
Правда, мы надеемся вскоре заменить 
привычные циферблаты со стрелками бо
лее удобными световыми шкалами, на ко
торых информация о работе машины бу
дет фиксироваться светящимися столби
ками и цифрами. Это сэкономит много 
места.

Большое внимание мы уделяем разме
рам и форме рукояток управления, кон
струкции кресел, освещенности кабины. 
Это значительно снижает утомляемость 
пилотов и делает полет более надежным. 
Несомненно, размеры оборудования в 
ближайшие несколько лет резко сокра
тятся. Для этого появляются все новые 
возможности. Возьмем, к примеру, ра
диоприемник. Непосредственное отноше
ние к человеку имеют далеко не все его 
детали. Кнопки, ручки управления должны 
быть таких размеров, чтобы их было 
удобно взять в руки, а на шкале было все 
видно. А размеры начинки приемника — 
динамик, лампы, полупроводники и про
чее — можно сводить до минимума.

Я нисколько не удивлюсь, если в неда
леком будущем устанавливаемые на са
молетах автопилоты, радиолокаторы, ра
диоприемники и передатчики не будут 
превышать размеров пачки сигарет. Вы, 
вероятно, заметили, что многие сложные 
радиотехнические изделия развиваются 
именно в этом направлении.

Для самолетов АН-10 в 1956 году мы 
сделали мягкие кресла, обтянутые плю
шем. Это были целые комбинаты «ком
форта». Для самолета АН-24 после мно
гочисленных проб отобрали образец 
пассажирского кресла нового типа.

Истинная красота и удобство для чело
века всегда связаны с экономной легко
стью, минимальными затратами материа
лов и труда как при изготовлении пред
мета, так и при пользовании им. Не слу
чайно родилась в древнем Риме поговор
ка: «Он не сумел сделать красиво, поэто
му сделал богато».

В наших «анах» появились, наконец, 
изящные, покрытые голубыми, краснова
тыми, зеленоватыми тканями и пластиком 
легкие кресла. В салонах стало простор
нее, светлее, радостнее.

Внутреннее убранство самолета начало 
приобретать деловую обстановку. Пог 
лет — работа не только экипажа, но и 
пассажиров. Я имею в виду активную ра
боту их нервной системы. Каким бы ком
фортабельным ни был лайнер, воздушное 
путешествие пока еще малопривычное со
стояние для человеческой психики. И кон
структоры-художники стремятся, чтобы 
обитатели наших самолетов утомлялись 
как можно меньше. Здесь все играет 
роль: и гармония цветов, и освещение, и 
уровень шума, и фактура, облицовка стен.

Мы строго соблюдаем «человеческий 
фактор» в конструктивном и эстетическом 
решениях самолета.

Запись и фото ОЛЕГА МОРСКОВА.
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•  РАССКАЗЫ ВАЮ Т ИСПЫ ТАТЕЛИ

ж т ы ж о и

J L 0 2 )  B U H M

| Ю рий ГАРНАЕВ, [ 

Герой Советского Союза, 
заслуженный летчик-испытатель СССР

ВСПОМИНАЮТСЯ последние месяцы 
учебы в аэроклубе.

Чтобы ускорить обучение, нас отозвали 
с производства в лагеря. Мы жили в па
латках на аэродроме. На рассвете подъем, 
умывание, зарядка, завтрак — и вот уже 
колышется трава за хвостом самолета, 
который я прижимаю своим телом к зем
ле, навалившись на стабилизатор, чтобы 
машина не встала на нос. Механик про
бует мотор. Меня прохватывает дрожь, 
так как холодно стоять под струей винта 
в легком комбинезоне. Может быть, эта 
дрожь не от холода, а от ощущения мо
лодости, здоровья и желания скорее сно
ва подняться в воздух.

Колышущаяся трава, запах бензина, 
ритмичный шум мотора до сих пор вол
нуют меня. Я иногда, оставив громаду бе
тонного аэродрома с современными са
молетами, уезжаю в выходной день на 
поляну близ опушки леса, где располо
жен один из аэродромов ДОСААФ. Там 
постигают летное дело рабочие, инжене
ры, техники, молодые ребята нашего 
предприятия. Я знаю их сокровенные 
мечты: стать летчиками-испытателями.

И я всей душой не только сочувствую 
им, но и помогаю. Путь этот трудный, тер
нистый, но осуществимый. Я сам на аэро- 
клубовском аэродроме у станции Тайнин
ской тридцать лет назад сделал первые 
шаги в авиации... С тех пор число освоен
ных мною летательных аппаратов (я гово
рю летательных аппаратов, а не самоле
тов, потому что подниматься пришлось не

только на самолетах) давно уже перева
лило за сто.

Помню, когда впервые вылез из став
шей уже для меня привычной кабины са
молета ПО-2 и встал на крыло, чтобы со
вершить парашютный прыжок, — глянул 
вниз, бездна открылась предо мной. Ста
ло страшно. Но преодолевая страх, по- 
команде инструктора вниз головой ри
нулся в эту бездну.

Конечно, после вытягивания кольца- 
благополучно -открылся парашют, и я нор
мально приземлился, мечтая только о& 
одном —  скорее еще раз подняться в 
воздух и снова испытать необыкновенное 
ощущение.

Но остался неразрешенным вопрос: 
«Страшно прыгать или нет? Страшно ле
тать или нет?» При встречах с молодежью, 
когда мы рассказываем о своей летно-ис
пытательной работе нам часто задают во
прос: «А страшно бывает -испытывать са
молеты?» Я знаю, мой -старший товарищ, 
заслуженный летчик-испытатель СССР, 
Герой Советского Союза, заслуженный 
мастер планерного и парашютного спорта 
Сергей Николаевич Анохин, однажды от
ветил так: «Нет, не страшно. Страх у меня 
давно атрофировался». За Анохиным, ко
торого я знаю много лет, не зря ходит 
легендарное слово «челавек-лтица». Но я 
никогда не решался на этот вопрос отве
тить, как он.

Как бы летчик-испытатель ни готовился 
на земле к своему полету, все-таки до 
конца не известно, чем он кончится. И эта
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неизвестность откладывает в душе какое- 
то чувство, которое, видимо, имеет пря
мое отношение к инстинкту самосохране
ния.

Когда летчик, находясь в открытой ка
бине исправного самолета, должен оста
вить эту кабину, инстинкт протестует. И 
не случайно бывало, что курсант, уже сто
ящий на крыле, чтобы совершить обыкно
венный тренировочный парашютный пры
жок, вдруг снова влезал в кабину и тре
бовал опустить его на самолете на род
ную землю. Значит, инстинкт в данном 
случае оказался сильнее его воли.

Но когда самолет (или вертолет) терпит 
в воздухе аварию и единственным средст
вом спасения жизни является парашют, 
прыжок с парашютом абсолютно не ка
жется страшным.

Эти разноречивые чувства пришлось 
мне проверить на себе в разносторонних 
летных испытаниях, связанных с заведомо 
запланированным оставлением борта ле
тательного аппарата и при вынужденных 
парашютных прыжках, когда иного выбо- 
.ра не оставалось. Тот первый парашют
ный прыжок, выполненный мною через 
силу, дал MiHe понять, что я могу трени
ровать свою волю...

О, как необходима эта тренировка во
ли при особенно сложных летных испыта
ниях! Я помню, на заре развития нашего 
отечественного вертолетостроения двум 
летчикам-испытателям нашего подразде
ления Володе Чиколини и мне была по
ручена очень ответственная работа: про
верить в воздухе, как поведет себя вер
толет МИ-1, если вдруг у него откажет 
двигатель. По теоретическим расчетам 
доктора технических наук Леонида Сер
геевича Вильдгрубе, при отказе двигателя 
у вертолета несущий винт должен перей
ти на режим самовращения и вертолет 
снизится нормально до земли. Но пове
дение вертолета в момент перехода на 
эвторотацию (самовращение) несущего 
винта не поддавалось расчетам. Это -надо 
было проверить летным' экспериментом.

Начались испытательные полеты.
Когда первый раз, набрав нужную вы

соту, я выключил двигатель, обороты вин
та упали, и вертолет, энергично задрав 
нос, начал валиться вправо. Пришлось 
уменьшить шаг несущего винта и тем са
мым выровнять вертолет. Дальнейший 

•эго спуск произошел нормально. Так, из

полета в полет искали мы рациональные 
способы вывода вертолета из аварийной 
ситуации. И когда до окончания работы 
уже оставались считанные полеты, про
изошло непоправимое.

Вертолет, пилотируемый Володей Чико
лини, при вводе в аварийный режим от
каза двигателя начал резко крениться и 
перевернулся. Володя попытался вос
пользоваться парашютом, но попал под 
несущий винт и погиб.

Тяжело переживать такое. Еще не из
гладились в памяти другие катастрофы 
пионеров вертолетной семьи летчиков- 
испытателей Гурова и Байкалова, погиб
ших при испытаниях первых отечествен
ных вертолетов. И вот снова жертва... Но 
нельзя остановить работу. Надо до конца 
разгадать все тайны этих новых лета
тельных аппаратов, чтобы обезопасить 
жизнь сотен людей, которые будут ле
тать на них. Необходимо подумать и о 
безопасности тех летчиков-испытателей, 
на долю которых выпадет проведение 
сложных летных испытаний.

Было решено при проведении таких вот 
испытаний оборудовать несущий винт вер
толета специальными устройствами, с 
помощью которых летчик-испытатель мог 
бы при необходимости сначала отстре
лить лопасти несущего винта, а потом уже 
покидать машину. Очевидно, это ответст
венное испытание было поручено мне по
тому, что у меня уже был достаточный 
опыт по испытаниям вертолетов и средств 
спасения. Так или иначе, но я взялся за 
эту работу...

Необъятная синь южного моря. Ласкает 
слух шелест волн, омывающих желтый 
прибрежный песок. Как приятно окунуть
ся в бодрящую соленую воду, тем более 
что осеннее южное солнце еще здорово 
греет. Но не красотами природы прибыли 
мы любоваться. Вертолет МИ-4, на кото
ром сюда прилетели, шел в свой послед
ний перелет. Скоро выполнит он и свой 
последний полет. Поднявшись однажды в 
небесную синеву, он лишится своих мо
гучих лопастей-крыльев и, как раненый 
сокол, врежется грудью в сухую землю. 
Но это лирика. В общем-то наш труженик 
МИ-4 уже вылетал положенный ему ре
сурс без происшествий и вместо скучного 
пребывания на авиационной свалке, в 
ожидании переплавки в мартеновской пе
чи, на его долю выпала почетная миссия
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этих уникальных летных испытаний с чи
сто гуманной целью.

Началась подготовка к испытаниям. 
Идеологи и исполнители этой работы
С. Б. Брен, Анатолий Еропкин, Анатолий 
Новиков, Борис Юров и многие другие 
очень внимательно проверили все звенья 
сложной цепи испытаний. Начались поле
ты на групповую слетанность. С идущих 
рядом вертолетов нужно заснять на плен
ку этот необыкновенный эксперимент.

Наконец все готово. Назначен день ге
неральных испытаний.

Вечером, накануне испытаний, я побро
дил с женой и маленькой дочуркой Га
лей по берегу моря, прислушиваясь к его 
постоянному дыханию. На набережной, 
хотя курортный сезон уже подходил к 
концу, народу было еще много.

Жена знает, что предстоит мне завтра, 
но умышленно разговор на эту тему не 
заводим.

Пора отдыхать. Уснул с мыслями о за
втрашних испытаниях. Проснулся от стука 
дождевых капель. Вечная история с по
годой — почти целый месяц ярко свети
ло солнце, а сейчас оно заволоклось низ
кими тучами, из которых сеет мелкий 
осенний дождь. Но делать нечего. Надо 
ехать. Попрощавшись с женой и поцело
вав спящую дочку, двинулся на аэродром. 
Веду не спеша «Волгу». Рядом сидят мои 
друзья-инженеры. В их умелых руках 
судьба сегодняшнего эксперимента. А 
может быть, и моя судьба? Незаметно 
доезжаем до места.

Погоды нет, поэтому, чтобы скоротать 
время, лезу под машину и занимаюсь де
лами, хорошо знакомыми всем автолюби
телям.

Окликает Брен. Приехал генерал. По
года улучшается. В облаках появились го
лубые разрывы.

Принимаем решение лететь. Не спеша 
надеваю свои летные доспехи, пристеги
ваю парашюты, уложенные заботливыми 
руками моего парашютного учителя Ф е 
дора Моисеевича Морозова, не спеша иду 
к вертолету. Пока торопиться не надо, 
чтобы ничего не забыть.

Сажусь на свое сиденье, запускаю дви
гатель и раскручиваю лопасти. Взлетаю 
вместе с вертолетом и самолетом сопро
вождения. Рядом, «а правом сиденье, —  
деревянный манекен. Сегодня он разде
лит со мной все трудности. На его лице

механики нарисовали глаза, рот, нос и 
усы. Поэтому вид у него гордый и невоз
мутимый.

Вот и набрана заданная высота. Выхожу 
на боевой курс и прошу летчика сопро
вождающего вертолета пристроиться для 
киносъемки.

Вдруг землю закрывают облака. С не
терпением жду, когда они пройдут. Но 
время долго тянуть нельзя. Где-то под на
ми прицельная точка. Включаю автопилот, 
нажимаю кнопку «Отстрел». В запасе че
тырнадцать секунд. Об этом предупреж
дает мелькающее красное табло: «Взрыв, 
взрыв». Но покидать вертолет нельзя, по
ка его не увидят посты наблюдения.

Наконец я над расчетной точкой. «Все 
готово! Съемка!» —  кричу по радио и 
переваливаюсь за борт.

Больше с вертолетом связи нет. Я его- 
покинул. Быстро выдергиваю кольцо па
рашюта и в момент динамического уда
ра вижу, как втулку винта заволокло ды
мом и сверкнуло пламя взрыва. И в то 
же мгновение синхронно отделились все 
четыре лопасти вертолета и он, перевер
нувшись -на спину, ринулся к земле.

Все это я наблюдаю, вися на стропах 
парашютного купола. Ветром меня замет
но несет к морю.

Но вот я в воздухе уже не один. Мой 
деревянный напарник, вытолкнутый рези
новым амортизатором, тоже повис на 
стропах парашюта.

Земля. На ней горят обломки нашего 
вертолета. Он честно отслужил свой вер
толетный век и погиб во имя науки.

Мои возвышенные мысли прерываются 
довольно сильным ударом ногами об 
очень жесткую землю. Рядом снижается 
вертолет сопровождения, из него выбе
гают люди, и я попадаю в объятия това
рищей. Спасибо вам, дорогие друзья, за 
отличную подготовку эксперимента! Спа
сибо, Федор Моисеевич, за безупречно 
уложенные парашюты! Спасибо, Витя Пав
лов, за отличную воздушную киносъемку!

Ведь вот теперь, уже спустя десять лет, 
я иногда сажусь в уютном кинозале и 
прошу прокрутить мне эти незабываемые 
кадры. Вертолет поднимается вверх, вот 
я отваливаюсь от него, отлетают отбро
шенные взрывом лопасти... А мне все 
это напоминает мой первый парашютный 
прыжок в школе, с которого я начал тре
нировать свою вогю.
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•  НА ТЕМ Ы  МОРАЛИ

НА КРИТИЧЕСКИХ 
УГЛАХ

Майор А. ХОРОБРЫХ

Л ЕЙТЕНАНТ Иван Бусс, переведя ист
ребитель на снижение, облегченно 

вздохнул. Ну, и перехват! Еще бы доля 
секунды — и все, о пуске не могло быть 
и речи.

Взгляд задержался на указателе числа 
М. Вот они, злополучные две десятые 
скорости звука! По спине пробежал не
приятный холодок, точно откуда-то потя
нуло сквознячком. Лейтенант зримо 
представил себе укор в глазах командира 
звена, вспомнил о непременных в подоб
ных ситуациях выводах командира полка.

— 201, ваше место? — голос руково
дителя полетов разом оттолкнул в сторо
ну все переживания. Бусс сообщил свои 
координаты, осмотрелся. Привычная ра
бота быстро вернула ему спокойствие. 
Теперь можно все трезво взвесить и про
анализировать.

— А собственно, что взвешивать? — 
лейтенант усмехнулся своему вопросу. — 
Трухнул? Факт. И только! Так стоит ли пе
реживать, если перехват состоялся?

Бусс добавил обороты двигателю, 
мельком посмотрел на приборную доску. 
«А скорость?!». Краска стыда залила ли
цо. Он даже почувствовал, как под об
тюратором кислородной маски на правой 
щеке начала пульсировать жилка. «От
лично же видел, что скорость сближения 
со сверхзвуковой целью была выше за
данной».

По спине снова пробежал 'неприятный 
холодок. Подобное ощущение он испы
тал еще в училище, когда инструктор по
казывал поведение самолета на критиче
ских углах атаки. Сейчас тоже было что-

то похожее. Только не с самоле
том, а с ним, лейтенантом Буссом.

«Итак, подведем итог, —  мрачно 
подумал он. —  С выдерживанием 
режима не справился. Силен! Вот 
тебе и подающий надежды моло
дой летчик-инженер... А может 
быть... Авось пронесет. Нет! Толь
ко еще обмана не хватало».

Больше он уже не допускал 
мысли, что может скрыть ошибку. 
Капитану Луценко краснеть за не
го не придется.

—  Одумайся! —  внезапно про
неслось в голове. —  Разбор перед 
всем полком... А смолчишь —  ни
кто и не вспомнит.

Лейтенант зажмурился от на
пряжения. Голова, кажется, готова раско
лоться.

— Что делать? Что делать? — стучит в
висках. Но это длится не больше секунды. 
Пульсирующая жилка замирает. Губы 
упрямо шепчут: «Перед всем полком?
Пусть!»

Воспоминания не мешали пилотировать 
послушную машину. Осмотрительность 
вошла в привычку. Иван Бусс не проти
вился бегу мыслей. Он знал, что в любой 
момент может направить их в нужное 
русло. Прислушиваясь к радиоперегово- 
рам, летчик ловил каждое сообщение.

Взгляд все чаще обращается к прибор
ной доске. Показания часов говорили, 
что пора запрашивать пеленг для опреде
ления момента разворота на новый курс. 
Истребитель переведен в горизонтальный 
полет. До аэродрома еще пять минут по
лета.

— 201, ваше место? — больше для по
рядка, чем по необходимости запросил 
лейтенанта Бусса руководитель полетов.

— Я — 201, подхожу к дальней, — от
ветил летчик. —  Разрешите снижение.

После посадки спокойствие постепенно 
вернулось к лейтенанту. Теперь можно 
продолжить анализ своего полета, ре
шить, как поступить.

— Так ради чего я скажу о своей ошиб
ке — в который раз спросил себя летчик, 
направляясь в эскадрильский домик.

Однако краткого ответа на этот вопрос 
не получалось. Но Бусс хорошо понимал, 
.что иначе он поступить не может. О на
рушении режима полета он обязательно 
расскажет. И не кому-нибудь, а капитану
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Луценко. Тот поймет. Капитан всегда го
ворит, что честность и принципиальность
— лучшие черты коммуниста-летчика.

Разве только говорит? Эх, психолог! Да 
Иван Антонович всей службой своей, каж
дым поступком своим учит быть честным 
и принципиальным до конца. Разве не ты 
еще год назад считал его чуть ли не под
вижником?

Конечно, в том по-мальчишески прямом 
суждении был, мягко говоря, перегиб. Что 
доделаешь, не сразу понял, что опытные 
летчики живут романтикой, но не говорят 
о ней. Однако, по правде сказать, дыма 
без огня не бывает. И виной тому был 
давнишний, один из первых в его жизни 
полковой разбор вылета по тревоге. 
Сколько месяцев прошло, а он и сейчас 
помнит все детали. Ведь именно с тех пор 
он мысленно сверяет любой свой посту
пок с поступками капитана Луценко.

Тревога тогда была не совсем обычной. 
По крайней мере для него, молодого лет
чика. Во-первых, вылетел весь полк, а 
во-вторых, ему впервые пришлось так 
спешно подниматься в воздух. Волновал
ся, как первокурсник перед экзаменом, 
но все обошлось благополучно. Перех
ват — не то, что сегодня —  удался на 
заданном рубеже и заданной скорости.

Однако на этом треволнения дня не 
кончились. Обстановка в ходе учений ус
ложнялась с каждым часом. Разве могли 
молодые летчики к этому относиться без
участно?!

Перехваты следовали один за другим. 
Но тут как назло начала портиться погода. 
Молодежь, естественно, больше в воз
дух не поднимали: не тот минимум. Зато 
тем, кто вылетал во второй половине дня, 
пришлось показать, на что они способны.

Героем дня, по общему мнению, стал 
капитан Луценко. В третьем вылете он 
перехватил низколетящую цель в слож
нейшей обстановке. Иван Бусс смотрел на 
капитана теперь иными глазами. Ведь 
раньше он знал его только как инструк
тора, который вот уже какой год возит 
молодых летчиков по кругу, проверяет 
пилотаж в зоне да показывает типовые 
атаки. А тут: «Мастер... предельно малая 
высота... на грани возможного». И второй 
класс у него, говорили, был потому, что 
целыми днями не вылезал из инструктор
ской кабины.

Лейтенанту хотелось тут же разыскать

капитана, поздравить с успехом. Но 
как-то так получилось, что поговорить с 
ним не удалось ни после отбоя тревоги, 
ни утром следующего дня. Встретились 
лишь на разборе полетов. Да и то мимо
ходом, обменявшись уставным приветст
вием.

Начался разбор. Бусс внимательно слу
шал выступления руководителей учения и 
все ждал, когда назовут фамилию Лу
ценко. Выступил один, второй... Почему 
же никто не говорит о перехватах капи
тана? И вдруг, как снег на голову, инже
нер в своем выступлении заявил: «Ка
питан Луценко допустил ошибку перед 
взлетом по тревоге — забыл включить 
автоматику конуса воздухозаборника».

При упоминании его фамилии капитан 
встал, одернул ладно сидящий китель. Ни 
один мускул не дрогнул на мужествен
ном, продубленном аэродромными вет
рами лице Ивана Антоновича. Бусс смот
рел на него в смятении. Чувство гордости, 
которое вчера захватило его, сменилось 
горькой обидой. Зачем командир сказал 
о своем промахе? Ведь никакой объектив
ный контроль не в силах был его заме
тить.

—  Правда, капитан Луценко, — про
должал инженер, — своевременно заме
тил свою оплошность и исправил ее. Это 
помогло ему успешно выполнить полет
ное задание. Но главное во всей этой ис
тории, по-моему, совсем в другом. Я 
имею в виду прямой и честный доклад 
офицера-коммуниста о своей ошибке в 
воздухе.

По залу пробежал гул одобрения. В го
лове лейтенанта все пермешалось. За
ключительная часть разбора прошла для 
него, как в тумане. Сколько он ни думал, 
никак не мог понять мотивы, побудившие 
капитана Луценко доложить о всех дета
лях полета. Ведь ошибка, которую он до
пустил, в сущности, не была уж такой 
страшной. Во всяком случае ее можно бы
ло исправить в любой момент. Так зачем 
же было объявлять о ней перед всем 
полком?

Ответ на этот вопрос, а его ждал не 
только лейтенант Бусс, пришел очень 
скоро — сразу же после полкового раз
бора, когда летчики вернулись в эскад- 
рильский класс. Его дал командир эскад
рильи, тонкий психолог и грамотнейший 
методист.

SO
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— Кое-кому поступок капитана Луцен
ко кажется бравадой, этаким выходом на 
критические углы атаки. Ошибаетесь, то
варищи летчики-инженеры, — обратился 
комэск к лейтенантам. — Глубоко оши
баетесь. Согласен, стоять у всех на виду 
и слушать выговор за элементарные 
ошибки —  занятие не из приятных, осо
бенно когда рядом подчиненные. Но сде
лал это коммунист Луценко для вас и 
ради вашего будущего, товарищи.

Потом был детальный разбор ошибки, 
анализ ситуаций, к которым она могла 
привести на различных этапах полета на 
перехват. Вроде бы все встало на свои 
места. Тем более что в поведении Ива
на Антоновича —  теперь Бусс ревниво 
следил за каждым его поступком — не 
появилось ни одной новой нотки. Каж
дый день убеждал лейтенанта, что посту
пок командира не минутный порыв, а ес
тественная, с годами установившаяся ли
ния поведения.

Когда он поверил ему окончательно и 
бесповоротно? Теперь, пожалуй, и не 
вспомнишь. Может быть, когда узнал его 
биографию? Кстати, а кто ее рассказал? 
Убей, не вспомнить. Скорей всего она 
сложилась из тех скупых и кратких эпи
зодов, о которых в разное время гово
рил сам Луценко. Однажды как бы 
между прочим замполит заметил: «Био
графия Луценко — зеркало жизни це
лого поколения летчиков. Того самого, 
которое еще в детстве хлебнуло горюшка 
через край».

Родился Иван Антонович в Донбассе. 
Потомственный шахтер. Вместе с сестрен
ками и матерью находился на временно 
оккупированной территории. На его гла
зах фашисты угнали старшую сестру Катю 
в неволю. Эх, с какой гордостью он гово
рил о ее побеге из эшелона!

Потом освобождение, учеба в спец
школе ВВС, Борисоглебском училище. 
Стал тем, кем мечтал — летчиком-истре- 
бителем.

О себе говорить не любит, а о первом 
своем командире звена—хлебом не кор
ми.

— Кристальной души человек, —  глаза 
чуть прикроет, точно пытается разглядеть 
его вдалеке. —  Фронтовик. Десять сби

тых, а зазнайства —  ни-ни. Прям и честен 
был капитан Ачиков. Жаль, ушел в запас.

Скажет это, посмотрит на собеседника 
и как-то уж очень просто и деловито пе
рейдет к жизни полка. И обязательно рас
скажет какую-нибудь поучительную исто
рию. Да такую, что она заставит лейте
нанта посмотреть на себя со стороны, сде
лать переоценку всех ценностей. Ведь 
именно капитан Луценко сказал после 
случая с капитаном Удодом, что молодых 
летчиков учит не только командир звена. 
Их учит и воспитывает сама жизнь полка.

А произошло вот что. При полете в 
стратосфере капитан Удод почувствовал 
ненормальную работу двигателя. Тряской 
это назвать было нельзя, но какой-то не
приятный «зуд» проступал отчетливо. Сто
ило увеличить или уменьшить обороты^ 
непонятное явление исчезало бесследно.

В эфир полетел обстоятельный доклад. 
Полет закончился благополучно. Но са
мое удивительное произошло на земле. 
Сколько инженеры и техники ни копались 
в двигателе, причину его ненормальной 
работы установить не удалось.

— Не может быть, — твердо ответил 
летчик. —  Двигатель не исправен.

Снова осмотр, инструментальная про
верка каждого узла и агрегата. И сно
ва — все в норме.

Но летчик стоял на своем.
В полку кое-кто уже считал, что капитан 

Удод артачится зря. «Ну, ошибся, с кем 
не бывает, — говорили некоторые. — 
Признайся». Летчик был непреклонен. То
гда в конфликт вмешался командир пол
ка. Он принял решение отправить двига
тель в научно-исследовательский институт.

Долго ли коротко ли пришлось ждать 
ответ, это не так уж важно. Наконец он 
пришел: «На опорном подшипнике тур
бины обнаружена трещина». Лейтенант 
Бусс сам видел, как инженер в порыве 
благодарности крепко жал руку летчика.

«Честность и принципиальность лучше 
всего характеризуют человека», — мыс
ленно повторил Бусс слова своего коман
дира.

Именно так поступит и он.
Из эскадрильского домика вышла груп

па летчиков. В кругу молодежи, как все
гда, шел капитан Луценко.
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•  В А Ш Е  ЗДОРОВЬЕ

ДВИЖЕНИЕ
И
УТОМЛЕНИЕ
Ф И З И О Л О Г И Ч Е С К А Я  сущ н ость

утом ления, возни каю щ его  под 
влиянием  разли чн ы х видов д ея тел ьн о с
ти, в  том числе и летной, с в я зан а , как  
известно, с наступлением  в коре го
ловного м озга  так  назы ваем ого  охран и 
тельного торм ож ения, которое х ар ак те 
ри зуется  сниж ением  ф ункц ион альной  
способности нервны х «л еток . Это н е за 
м едлительно о тр аж ается  н а  общ ем со
стоянии человека. У него п р и ту п л яется  
внимание, ухудш аю тся  п ам ять  и сооб
рази тельность , тер яется  бы строта, точ
ность -и координация движ ений . В се  это 
сказы вается  на темпе, п родуктивности  
и точности работы , приводит к всевоз
мож ны м ош ибкам  и просчетам .

У томление м ож ет перейти  в п ере
утомление. С истем атическое и дли 
тельное переутом ление, какого  бы  про
исхож дения оно ни бы ло, нередко  ста
новится причиной глубоких расстрой ств  
в организм е, а  такж е многих заб о л ев а
ний, и в первую  очередь н ервной  и сер 
дечно-сосудистой системы  (неврозы , ги
пертоническая болезнь, атер о ск л ер о з и 
прочие).

Работоспособность, а  •следовательно, 
и бы строта  разви ти я  утом лен ия у  р а з 
личны х лю дей не одинаковы  и зави сят  
от степени н атренированности  к тому 
и ли  иному виду деятельности  (квали ф и 
кации), ф ункц ион ального  состояни я, 
эм оционального н астроя  человека и 
других причин. В достиж ении и совер 
ш енствовании общ ей работоспособности 
ведущ ую  роль играю т адаптационны е 
(приспособительны е) ф изиологические 
механизм ы  организм а. Н ем ал оваж н ая  
роль прин адлеж ит вы р аб о тк е  и з а 
креплению  н авы ков  и автом атизм у  т р у 
довых процессов; в летном  труде — 
систематической и ритмичной летной 
тренировке, рациональной  организации  
труда, отды ха и питания.

И склю чительное значение д л я  повы 
ш ения общ ей работоспособности орга
низм а человека, а  такж е его сопротив
ляем ости  утомлению  имею т ф и зи ч еская  
к ул ьтура  и спорт. Е щ е в глубокой  древ 

ности считали , что д в и ж е н и е - 
это ж и зн ь , что многие болезни 
мож но предуп реди ть и избавить
ся  от них п рави льны м  дыхани
ем, р егу л я р н ы м  трудом , всяко
го рода  ф и зически м и  упражне
ниями.

Это м нение подтвердили  и бо
л ее поздние п околен ия ученых. 
П редстави тели  сам ы х различ
ны х отрасл ей  медицинской нау
ки отм ечали  огром ное влияние- 
ф и зи ч ески х  уп раж н ени й  не толь
ко на работу  разл и ч н ы х  органов 
и систем  человеческого  организ
м а, но и на возни каю щ и е под их 
воздействием  ощ ущ ен и я  ровно
го, бодрого и веселого  настрое
ния, н асы щ ен и е положительны
ми эм оциям и , укреплен ие воли.

С лучай но  ли  н а  п ротяж ени и  многих 
веков лю ди и скал и  п ользу  д л я  здоровья 
в ф и зи ч ески х  у п раж н ен и ях?  Конечно, 
не случайно! Под воздействием  физиче
ских уп раж н ени й  у л у ч ш ается  кровооб
р ащ ен и е  во всех  органах  и тканях, * 
том  числе в  головн ом  м озге и сердечной 
м ы ш це. С ердце ф изически  натрениро
ванн ого  чел овек а  им еет гораздо  боль
ш ий зап ас  энергети ческих  вещ еств. Оно 
способно эконом нее расходовать  их. 
Ф и зи чески  н атрен и рован н ы й  человек 
труди тся  гораздо  п родуктивнее , не нуж
д ая сь  в п ер ер ы в ах  д л я  отды ха, без ко
торы х не м о ж ет  обойтись нетренирован
ный человек.

П од вли яни ем  ф и зи ч ески х  упражне
ний, дозируем ы х в соответстви и  с воз
растом  и степенью  ф и зи ч еской  и спор
тивной подготовки, сердц е .не только не 
сл аб еет , а, наоборот, д а ж е  в пожилом 
в озрасте  п ри об ретает  удивительную  ра- 
ботоспоспособность. В медицинской 
п ракти ке  и звестн о , когда даж е больное 
сердц е (и склю чая, конечно, случаи 
к рай н е  тя ж ел ы х  органических  пораже
ний) п ри  разум н ом  п рим енен ии  лечеб
ной ф и зк у л ьту р ы  стан ови лось способ
ным более  успеш но восстанавливать 
свои ф ункции , чем  под вли яни ем  лекар
ственны х средств .

'П римеров том у вели кое множество. 
В  клин ической  п р акти к е , наприм ер, за
ф икси рован о  больш ое количество  слу
чаев  полного и зл ечен и я  гипертониче
ской  бол езн и  с помощ ью  специальных 
уп раж нений . Ф и зи ческ ая  кул ьтура  и 
спорт улучш аю т не то л ько  артериаль
ное, но и венозное кровообращ ение, спо
собствую т лучш ем у лим ф ообращ ению  в 
органах  и тканях , повы ш аю т об.мен ве
щ еств. Ф и зи чески е у п раж н ен и я  — на
деж ное л ек ар ство  против атеросклеро
за  — главн ого  в р ага  зд о р о вья  челове
ка, 'сок ращ аю щ его  его ж и зн ь .

Не м ен ьш ее влияние ф и зи ч ески е уп
раж н ен и я  о казы ваю т н а  ды хательны е 
органы . Г лубокие и ритм ичны е дыха
тельны е дви ж ен ия помогаю т правильно
м у кровообращ ению , обновлению  возду-
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ха в легких, что такж е п олож и тельн о  
сказывается на работе  всех органов и 
систем организм а.

Физические уп раж н ен и я  благотворно 
сказываются на работе  ж елудочн о- 
кишечного тр ак та , сти м улирую т д е я 
тельность эндокри н ны х ж ел ез , уси ли 
вая окислительно-восстановительны е 
процессы и обмен в ещ еств , а так ж е я в 
ляются, по утверж ден и ю  онкологов, э ф 
фективным п роф и л акти ч ески м  ф акто 
ром в п редупреж дении  зл окачествен н ы х 
аовоабразований.

Систематические з а н я т и я  ф и зи ч е
ской культурой  и  спортом не только  
улучшают ф и зи ч ески е  к ач еств а  орга
низма, но и больш ое вли яни е о к азы в а 
ют на психику чел о в ек а , п овы ш ая  в 
первую очередь  общ ий тон ус н ервной  
системы. О тец  русской  ф изиологии  
И. М. Сеченов, у к азы в ая  в  свое в р ем я  
аа значение м ы ш ечн ы х дви ж ен ий  д л я  
деятельности головн ого  м о зга , говори л , 
что '.мышцы, п риведен ны е в дви ж ен ие 
физическими уп раж н ени ям и , в  р е зу л ь 
тате слож нейш их хим ических п р ев р ащ е
ний при влиянии  ц ентральн ой  нервной 
системы создаю т ощ ущ ен и е бодрости , 
легкости, удовлетворен и я.

Под влиянием  н ервн ы х им пульсов, 
поступающих в  ц ентральн ую  нервную  
систему из огром ного чи сл а  нервны х 
рецептурных (восприним аю щ их) эл е 
ментов, зал ож ен н ы х  в .мышцах, у л у ч 
шаются ф ун кц и он ал ьн ы е взаим оотно
шения основных н ервн ы х  процессов в 
коре головного м о зга , ак ти в и зи р у ется  
вся ф ункц ион альная  деятел ьн ость  го
ловного м озга. Ч еловек , зан им аю щ и й ся 
физической к ультурой , им еет более вы 
сокий и устойчивы й эм оциональны й то
нус, спокойнее отн осится  к разл и чн ы м  
отрицательным р азд р аж и тел я м  бы тово
го, служ ебного и прочего х ар ак тер а . 
Вот почаму ф и зи ч еская  к у л ьту р а  и 
спорт — это  вечны й источник зд о р о вья  
и бодрости.

Особенно необходимы  ф и зи ч еская  
культура и 'спорт летчи ку. Х орош о ф и 
зически тренированны й п и л от лучш е 
летает, легче переносит п ерегрузк и , 
меньше устает, чем  тот, кто  нё зан и 
мается ф и зку л ьту р о й  и не следи т з а  
своим ф изическим  развити ем . Ф изи
чески закаленн ы й  летчи к  обладает  вы 
сокой выносливостью  к больш им  амо- 
ционально-пеихическим н ап ряж ен и ям  и 
способен противостоять  зн ачи тельны м  
воздействиям ускорений, кислородной 
недостаточности и р я д у  других внеш 
них воздействий. С ред и  летчиков-спорт- 
сменов крайне редко  мож но встрети ть  
испытывающих иллю зии п р о стр ан ст
венного полож ен ия в полетах .

Приобретаемые в ходе' р егу л яр н ы х  
спортивных тренировок си ла , бы стро
та и ловкость соверш енствую т ф ункции  
двигательного, вестибулярн ого  и зр и 

тельного  ан ал и заторов  и , как  н ел ь зя  
лучш е, в ли яю т на ф орм и рован ие вы со
ких л етн ы х качеств . Зн ачи т, хорош ее 
ф изич еское разви ти е  л етч и к а  — непре
м енное услови е безавари й н ой  летной 
работы .

О рган и зац и я  п роф и лакти ч еского  ф и з
кул ьтурн ого  реж и м а п р о ста  и доступ н а 
каж дом у . Л р е ж д е  всего необходимо 
каж д ы й  -новый день н ачи нать  утренней  
гигиенической  гим настикой . К ом плексы  
уп раж н ени й  м огут  бьгть сам ы м и р а з 
личны м и, только  по м ер е  тренировки  
дви ж ен и я  долж ны  у сл ож н яться . Д опол
няю т утренню ю  гим насти ку  разл и чн ы е 
виды  ап орта .

Но летном у  составу  н ел ьзя  реком ен 
довать  у зкую  спортивную  к вал и ф и к а
цию, н ап ри м ер  зан я ти я  только  подня
тием тяж естей  или игрой в волейбол. 
П олезны е и разн осторонн и е качества , 
необходим ы е д л я  работы  в полете, м ож 
но приобрести  с  пом ощ ью  ходьбы  на 
лы ж ах , бега н а  коньках , п л ав ан и я , греб 
ли, разл и ч н ы х  видов легкой  атлетики  
(бег на ср ед н и е  ди стан ци и , п ры ж ки  в 
длину и вы соту) и  т. д. Д л я  вы работки  
скоростны х качеств , ул учш ен и я  вни
м ан и я, координации  дви ж ен ий  неоцени
мую  у сл угу  оказы ваю т сп ортивны е иг
ры  — ф ехтован и е, теннис, а  д л я  ул у ч 
ш ен ия ориентировки  в пространстве  — 
гим настика, п ры ж ки  в воду, а  такж е 
трен ировка на сп еци альны х сн аряд ах  
(допинге, батуте , спортивном колесе).

В есь м а  п олезны  д л я  л етчи ка и р а з 
личны е трудовы е ф и зи ч ески е процессы : 
работа  в сад у , огороде, уборочны е р а 
боты  во д воре, в поле и т. п. Х орош о 
сочетать  утренню ю  ф изическую  гим на
стику  с  п редвечерн ей  работой  в саду  
или  п рогулкам и . Одно надо иметь в ви
ду, что п олезн ы й  эф ф ек т  достигается  
только  п р и  строгом  дозировани и  н агр у з
ки в р азл и чн ое  врем я. Е сли л етн ая  ра
бота вы зы вает  утом ление, то  необхо
димы  небольш ие н агр у зк и , наприм ер, 
прогулки  п ер ед  сном.

Б ол ьш о е зн ачен и е д л я  сохран ен и я  
зд оровья , ул учш ен и я  сам оч увстви я  
имею т п редвы ходны е я  вы ходны е дни. 
И х тож е н уж н о  проводить продум анно 
и органи зованн о. П еред сном  стар ай 
тесь соверш ить п р о гу л к у  в лес, п арк, 
по берегу  реки , о зера , зимой — п рогу
л я т ь ся  на л ы ж ах , п окататься  на конь
ках. В вы ходной ден ь  не зан им айтесь  
«н еотлож н ы м и » делам и . Его надо по
св ящ ать  то л ьк о  отды ху и разв л еч е
ниям , не заб ы в ая  о зан яти я х  каким- 
либо видом  сп орта: в ы езж ай те  на ры б
ную ловлю , охоту и ли  просто « а  про
гулку . С облю дайте во всем  ум еренность 
и реж им  рац ион ального  п итан ия . Ф и
зи ческ ая  к у л ь ту р а  и спорт — источник 
зд оровья , зал о г  дол гол ети я  летчика.

Полковник медицинской службы
В. КАЛИННИКОВ.
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•  П Р О Ч И Т А Й Т Е  ЭТУ КНИГУ

Очерки инженерной психологии
ПРО БЛ ЕМ А  взаимоотношений челове

ка и техники с давних пор занима
ет видное место в военной науке. Ре
шение ее накладывает прямой отпечаток 
на строительство Вооруженных Сил, оп
ределяет в значительной степени многие 
вопросы обучения и воспитания.

Бурное развитие техники, подготовив
шее революцию в военном деле, ослож
нило ее связь с человеком, а вместе с 
тем и обострило интерес к самому чело
веку, с большой настойчивостью потре
бовало более полного изучения челове
ческого фактора. Техника стала неизме
римо сложнее, а требования ее эксплуа
тации поднялись на уровень предела че
ловеческих возможностей. В  самом де
ле, летчику-истребителю приходится уп
равлять самолетом на скоростях, в два- 
три раза превышающих скорость звука, 
в условиях, когда нередко возникает ил
люзия «запаздывания». Она выражается 
в том, что летчик видит ориентиры, ко
торые находятся на расстоянии 100 и 
более метров позади самолета, как бы 
на его уровне. Это связано с тем, что 
скорость восприятия «отстает» от ско
рости самолета. Деятельность локатор- 
щиков по обнаружению целей и слеже
нию за ними протекает при резком де
фиците времени, в сложной, непрерывно 
меняющейся обстановке.

Космонавт находится в условиях, рез
ко отличных от земных. Отсюда с настоя
тельной необходимостью возникает за
дача приспособить технику к человеку. 
Так из потребностей практики и логи
ческого развития науки выросла новая 
отрасль психологии — инженерная пси
хология.

Несмотря на свою молодость, инже
нерная психология располагает собст
венной теоретической базой и опреде
ленной системой знаний.

Об этом свидетельствует, в частности, 
выход в свет книги члена-корреспонден- 
та Академии педагогических наук СССР 
профессора Б. Ф . Ломова, одного из ве
дущих специалистов в области инженер
ной психологии в нашей стране — «Че
ловек и техника»

Книга Б. Ф . Ломова — своеобразный 
итог современного развития инженерной 
психологии. По нашему мнению, она 
представляет большой интерес для широ
кого круга военных читателей.

Книга Б. Ф . Ломова поможет офице
рам более обстоятельно уяснить роль че
ловека в производственных процессах, а 
равно и в вооруженной борьбе.'

1 Издательство «Советское радио», Мо
сква. 1966 г., 464 стр., цена 1 руб. 73 коп.

Автор раскрывает диапазон возможно
стей человека в области зрения, слуха и 
других видов чувствительности (вибра
ционной, тактильной, болевой, мышеч
ной, статико-динамической, органиче
ской и пр.). Он убедительно показывает, 
что нервная система человека обладает 
большой пластичностью, огромной ин
формационной емкостью, мобильностью 
и что человек имеет большие возможно
сти по управлению техникой. Но боль
шие возможности, однако, не означают 
возможностей безграничных. Поэтому 
правильный, объективный учет их со
ставляет важное условие приспособле
ния техники к  человеку.

Значительный интерес для авиацион
ного читателя представляет глава, по
священная анализаторам — чувствую
щим приборам человека. Материал из
лагается на солидной экспериментальной 
основе. В  отличие от традиционной пси. 
хологии закономерности ощущений, вос
приятий рассмотрены в плане передачи 
информации от машины к человеку.

При кодировании информации, или, 
иначе говоря, при определении характе
ра сигналов, предъявляемых оператору, 
очень важно выбрать наиболее оптималь
ные с точки зрения их читаемости, раз
личия и помехоустойчивости.

Известно, что сигнал-раздражитель мо
жет быть воспринят человеком, если ин
тенсивность этого сигнала превышает 
нижний порог абсолютной чувствитель
ности, ибо подпороговые раздражители 
человеком вообще не воспринимаются.

Различимость сигналов одной модаль
ности определяется так называемыми 
дифференциальными порогами. Но едва 
заметная различимость сигналов не га
рантирует от возможных ошибок при их 
считывании и не может быть признана 
достаточной для практики. Поэтому в 
инженерной психологии введено понятие 
оперативного порога.

Чувствительность некоторых анализа, 
торов человека (например, зрительного) 
очень велика и может изменяться почти 
в 2 • 108 раз. Автор раскрывает механизм 
того, как воспринимающая система каж
дый раз «выбирает» оптимальную в дан
ных условиях (по отношению к конкрет
ному анализатору) «полосу пропуска
ния».

Глава завершается интересным, имею, 
щим, по нашему мнению, большое прак
тическое значение, выводом об опти
мальном распределении поступающей ин
формации между различными анализа
торами человека с учетом их слабых и 
сильных сторон.
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Вопрос о том, какие сигналы могут 
быть носителями информации в системе 
«человек— машина», решает лишь одну 
сторону дела. Для установления опти
мальной связи между человеком и маши
ной крайне важно выяснить, какое ко
личество информации способны нести те 
или иные сигналы, а также какое коли
чество информации способен воспринять, 
сохранить и переработать человек. И 
здесь сразу возникает вопрос об измере
нии информации в системе ♦человек— 
машина».

Как известно, работа нервной системы 
человека в известной степени подчинена 
статистическим закономерностям. Поэто
му к ней могут быть применены матема
тические методы, в частности методы 
теории информации, которые позволяют 
дать количественную характеристику 
процессам приема, передачи и хранения 
информации. Классическая психология 
не могла ли поставить, ни решить задачу 
о том, где содержится больше информа
ции — в пяти цифрах или пяти буквах. 
Использование информационных мер да
ет возможность количественно сравни
вать разнородный материал. Автор об
стоятельно рассказывает о том, как при
меняется теория информации к психиче
ским процессам, как определяется про
пускная способность анализаторов и ка 
кие трудности здесь еще полностью не 
преодолены. Речь, в частности, идет об 
определении ценности информации.

Схематизацию представлений автор 
объясняет как удержание наиболее ин
формативных признаков воспринятых 
объектов, явлений. Память рассматрива
ет как запоминание, хранение и воспро
изведение информации, а процесс запо
минания в свою очередь — как переко
дирование исходной информации, на
правленное на уменьшение ее количест
ва и числа запоминаемых символов. М ы
шление истолковывает как построение 
оперативно-информационной модели. Та

кой кибернетический, информационный 
подход нам представляется оправданным 
и эффективным при объяснении процес
сов восприятия и хранения информации. 
В  частности, применение его к  памяти 
позволяет более четко определить зави
симость объема памяти от количества 
информации и числа запоминаемых сим
волов, провести более строгое различие 
между оперативной и долговременной 
памятью.

В  двух последних главах книги инже
нерно-психологическая теория непосред
ственно переносится на решение конкрет
ных задач приспособления средств и ме
ханизмов управления к человеку. В  этих 
главах читатель может получить сведе
ния и рекомендации о наиболее рацио
нальном устройстве индикаторов, при
борных панелей, электронно-лучевых 
трубок. Значителен по объему и интере
сен по содержанию материал о знаковой 
индикации. Автор дает конкретные сове
ты относительно выбора характера, кон
фигурации, угловых размеров, времени 
экспозиции и контрастности сигналов.

Несомненный интерес представляют 
данные об основных параметрах рабо
чих движений человека, которые подроб
но исследованы в монографии и сведе
ны в удобные таблицы. Весьма убеди
тельно звучит вывод о том, что важней
шим средством повышения точности и 
скорости действий оператора является 
структурное соответствие в расположе
нии сигналов и органов управления.

Заключительные главы книги могут 
быть широко использованы изобретателя
ми и рационализаторами, работающими 
непосредственно в войсках. Материалы 
этих глав представляют большой инте
рес для личного состава Военно-Воздуш
ных Сил, для обеспечения безаварийной 
летной работы.

Полковник В. ОФИЦЕРОВ, 
подполковник В. РУБАХИН, 

кандидаты педагогических наук.

КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

БЕЗОПАСНОСТЬ
КОСМОНАВТОВ
СЕЙЧАС И В Б У Д У Щ Е М

С развитием ко с м и ч е с к и х  
полетов все более важ н ое  
значение п р ио б р е та е т  п р о б 
лема обеспечения б е зо п а сн о 
сти косм онавтов. П ри п р о е к 
тировании п и л о т и р у е м ы х  
кораблей сп е ц и а л и с ты  все 
больше за д ум ы ва ю тся  над 
созданием р а зн о о б р а зн ы х  
средств спа се н и я .

Насколько эф ф е кти в н ы  с у 
ществующие ср е дства  обес
печения б езопа сности  к о с 
монавтов и ка ки е  проблем ы  
8 этой области м о гу т  б ы ть

р е ш е н ы  в б л иж а йш е м  б у д у 
щем? С огласно о ц е н ке  о д н о 
го  из р уко в о д и те л е й  м ед ико
б и о л о ги ч е с к и х  пр о гр а м м  
Н АСА пр оф ессо ра  Ю. Конеч- 
чи к  н а ч а л у  1967 года л и ш ь  
в об ласти  р а зр а б о тки  д у б л и 
р у ю щ и х  си сте м  и ряда мер 
п о в ы ш е н и я  н а д е ж н о сти  к о 
раблей, а т а к ж е  систе м  а в а 
р и й н о го  с п а се н и я  н а ко п л е н  
д о с т а то ч н ы й  о п ы т.
_ И меется о п ы т  и в созд а
нии  сре дств  ре м о нта  в к о с 
м ическом  п р о стр а н ств е , в 
т р е н и р о в к е  ко см о н а вто в , в 
р а зр а б о тке  н е п и л о т и р у е м ы х  
сре дств  д о ста в ки  зап асов  и 
о б о р уд о ва н и я  на п о те р п е в 
ш и е  а в а р и ю  п и л о ти р уе м ы е  
ко см и ч е ски е  кор абл и  для и х

п о сл е д ую щ е го  возвр а щ е н и я  
на Землю .

По м н е н и ю  Ю. К оне ччи , 
я в н о  н е до ста точ но  о п ы та  в 
об ласти  созд ан ия п о с то я н 
ной о р б и та л ь н о й  с т а н ц и и - 
уб е ж и щ а , где м огли  бы у к 
р ы т ь с я  ко см о н а в ты , п о те р 
пе вш и е  а в а р и ю , и в об ласти  
созд ан ия а п п а р а то в  для воз
вр а щ е н и я  ко см о н а вто в  на 
З ем лю , уста н а в л и в а е м ы х  не 
п о ср е д стве н н о  на б о р т у  к о с 
м и ч е с к и х  корабл ей.

Ч то  ж е  каса ется  создания 
п и л о т и р у е м ы х  сре дств  для 
э в а к у а ц и и  на Зем лю  членов 
э к и п а ж а , п о те р п е в ш е го  к р у 
ш е н и е  к о см и ч е ско го  ко р а б 
ля, то  К онеччи  счи та е т , что 
о п ы та  в этой  об ласти  п о ч ти  
нет.

85

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ДЛЯ ТЕХ, к то  ГОТОВИТСЯ К КОНКУРСНЫМ ЭКЗАМЕНАМ
И ЗАНИМАЕТСЯ САМООБРАЗОВАНИЕМ

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО МАТЕМАТИКЕ (ВТО РАЯ) *

УРА ВНЕНИ Я

В математических исследованиях иногда приходится искать значения величины х, 
при которых два алгебраических выражения А(х)  и В (х )  имеют одинаковые значения. 
Такие значения х называются корнями уравнения А(х) — В (х ) .  Предполагается, чго 
хоть одно из указанных выражений содержит х.

Значения х, при которых А (х) и В (х ) имеют определенные (не обязательно оди
наковые) значения, называются допустимыми для уравнения А (х ) =  В  (х).

Конечно, корнем может быть лишь допустимое значение.
Решить уравнение — значит найти все его корни.
В основе методов решения лежит учение о равносильных уравнениях. Два урав

нения называются равносильными (или эквивалентными), если каж дый корень первого 
уравнения является корнем второго и каждый корень второго — корнем первого. Обыч
но, решая уравнение, над его членами выполняют некоторые математические действия, 
стремясь получить новое уравнение, способ решения которого известен. Новое уравне
ние может оказаться либо равносильным, либо не равносильным исходному. В первом 
случае, решив новое уравнение, мы тем самым решим и исходное. Во втором случае 
среди корней нового уравнения либо окаж утся такие, которые не являю тся корнями 
исходного уравнения (как говорят, введены посторонние корни), либо среди корней 
нового уравнения не окажется некоторых корней исходного уравнения (как говорят, 
произошла потеря корней). Посторонние корни легко обнаруж иваю тся проверкой. По
теря корней опаснее.

Ж елательно ограничиваться действиями, которые приводят к равносильному урав
нению. Если это не удается, то допускают действия, при которых возможно появление 
посторонних корней. В таких случаях каждый корень обязательно проверяют подста
новкой в исходное уравнение. Действий, при которых есть опасность потери корней, надо 
избегать.

Известно, что если к обеим частям уравнения прибавить одно и то ж е число или 
обе части умножить на одно и то ж е не равное нулю число, то получится уравнение, 
равносильное исходному. Если ж е к обеим частям прибавить одно и то ж е выражение, в 
котором содержится неизвестное, или обе части умножить на такое выражение, то мо
жет получиться уравнение, не равносильное* исходному. При этом возможны и потери 
корней, и появление посторонних корней.

Но если выражение, которое прибавлено к обеим частям уравнения, имеет опреде
ленные значения при всех значениях х, допустимых для этого уравнения, то новое урав
нение равносильно исходному. Если обе части умножить на такое выражение, то поте
ри корней не произойдет, посторонними ж е корнями могут оказаться лишь те значе
ния х, при которых наше выражение равно нулю. Такие значения подлеж ат проверке.

При возвышении обеих частей уравнения в степень с натуральным показателем 
потеря корней невозможна. Если показатель степени — нечетное число, то действитель
ных посторонних корней не будет (мнимые возмож ны ). При четном показателе возмож
но появление посторонних корней.

Например, возведя в квадрат обе части уравнения у^х+8 = х +  2, получим 
уравнение дс +  8 =  д:2 +  4д: +  4 с корнями х =  1 и х = —4. Второй корень — посторон
ний, что легко подтверждается проверкой.

Коснемся некоторых вопросов, связанных с уравнением п-й степени, т. е. уравне
нием

O q x n ~ i ~ a i x n  1 - f -  • • • - \ - d f i __\ Х  - { - а п  =  0 ,

в котором Оо, аи а п-Г, ап — коэффициенты, не зависящ ие от х, а0Ф  0, п — натураль
ное число. Н ад неизвестным здесь производятся лишь сложение, вычитание, умножение 
и возвышение в степень с натуральным показателем. В средней школе эти действия 
определены не только для действительных, но и для комплексных чисел. Поэтому об
ластью допустимых значений неизвестного в уравнении п-й степени считают множество 
всех комплексных чисел.

Корни уравнений первой и второй степени по известным формулам выражаются 
через коэффициенты конечным числом алгебраических действий, т. е. сложения, вычита
ния, умножения, деления, возвышения в степень с натуральным показателем и извлече
нием корня с натуральным показателем. Существуют аналогичные формулы для урав
нений третьей и четвертой степени. Д ля  уравнений более высоких степеней доказана не-

* Раздел  ведут преподаватели  А кадем ии им. Н. Е. Ж уковского. Ответы на задачи 
следует направлять по адресу: М осква, А-167, дом 40, ВВИА им. Н. Е. Ж уковского, учеб
ный отдел, на олимпиаду.
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■возможность таких формул. Конечно, это не значит, что нельзя решить никакое урав 
нение, степень которого выше четырех. Некоторые частные виды, как, например, дву
членное уравнение а0х6 +  а6 =  0, решаются посредством алгебраических действий.

Укажем способ, которым иногда удается решить уравнение п-й степени с целыми 
коэффициентами, имеющими целый корень. Известно, что у такого уравнения целые 
корни являются делителями свободного члена. Н айдя эти делители, подвергают их ис
пытанию путем подстановки в уравнение. Если ни один из них не удовлетворил уравне
нию, то это значит, что целых корней нет. Если ж е хоть один делитель оказался корнем, 
то согласно теореме Безу левая часть уравнения разлагается на множители. Приравняв 
к нулю каждый множитель, получают уравнения более низких степеней.

О затронутых здесь вопросах можно прочесть в пособии К. У. Ш ахно «Как гото
виться к приемным экзаменам в вуз по математике». Чтобы приобрести достаточные на
выки в решении уравнений, нужна большая практика. Д ля  этой пели кроме стабиль
ных задачников можно рекомендовать, например, такие пособия: К. У. Ш ахно «Сборник 
задач по математике повышенной трудности», П. В. Филимонов «Конкурсные задачи по 
математике» (изд. ВВИА им. Н. Е. Ж уковского).

Динамика изучает законы движения тел с учетом причин, вызывающих это движ е
ние. Состояние движения тел изменяется только в процессе взаимодействия их друг с 
другом. Мера взаимодействия тел, в результате которого тела приобретают ускорения 
или деформируются, — сила. Будучи величиной векторной, сила характеризуется числен
ным значением, направлением действия и точкой приложения к телу. При отсутствии 
внешних воздействий тела сохраняют состояние относительного покоя или относительно
го равномерного и прямолинейного движения. Это свойство тел называется инерцией. 
Мерой инерции тела служит его масса. В основе динамики, называемой классической, 
лежат законы Ньютона.

При решении динамических задач надо четко знать системы единиц измерения.
Рассмотрим пример решения таких задач.
П р и м е р .  Какую скорость относительно Земли должен иметь ее искусственный 

спутник, чтобы лететь по круговой орбите, расположенной в плоскости экватора на вы
соте 1600 км над поверхностью, если радиус Земли Ro = 6400 км, а ускорение свободно
го падения у поверхности ее go =  9,8 м/сек2?

Причина криволинейного движения в нашем случае — центростремительная сила, 
роль которой играет сила притяжения Земли. Поэтому согласно второму закону Ньютона

где R = Ro + Н.
Следует учесть, что ускорение g  зависит от расстояния от центра Земли. Из закона 

всемирного тяготения следует, что у поверхности Земли
у-М

где у — постоянная тяготения, М  — масса Земли к R 0 — радиус Земли. На заданном 
расстоянии R  от центра Земли

Для определения ускорения в месте нахождения спутника делим последние два уравне
ния друг на друга и определяем:

ЗА ДАЧИ  ВТОРОГО ТУРА М АТЕМ АТИЧЕСКОЙ О ЛИ М ПИ А ДЫ : 
3  а д а ч а № 4. Решите уравнение

х*.+ 12х3 +  54а:2 +  108х +  81 =  0.
З а д а ч а  № 5. Докаж ите, что уравнение

х2(х2 + х +  1) =  2х3 — 2х2 — 2х — 4
не имеет действительных корней. 
З а д а ч а  №  6. Решите уравнение.

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО Ф И ЗИ КЕ (ВТО РАЯ)
ДИ НА М И КА

Г П. V  , 
m g= ——— или V = y g R ,

Y-M 
R 2 '

R2
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Подставив полученное выражение для ускорения в выражение для скорости спутника, 
получаем:

/  R l R _  f  R% _  /  I / * 7  .
V V  “  -1^ V  S° — ~ V  V -R

Скорость спутника относительно поверхности Земли
V ' = V ± V 0,

где Vo — линейная скорость точек на зкваторе. Величину этой скорости точек поверх-

о V 2я/?0
ности Земли на экваторе определяем из соотношения V0= — -—  , в котором

Т — период обращения Земли вокруг своей оси.
Таким образом, для относительной скорости спутника имеем:

V ' = V g o R o -  Y ~ ~ ±
2л R,о

R Т
Подставив в полученное выражение численные значения, получим два значения скоро
сти спутника:

V 'i — 7,7 — — и —6, 7  —  • 
сек z сек

Из полученного результата следует, что спутники выгоднее запускать в направле
нии с запада на восток и что линейная скорость спутника на орбите уменьшается с уве
личением радиуса орбиты.

Д ля закрепления материала этого раздела рекомендуем как минимум прорешать 
следующие номера задач: по задачнику Знаменского: №№  461, 465, 469, 471, 472, 473, 
476, 478: по задачнику Волошиной: № №  с 10 по 24 включительно.

Всем, кто принимает участие в физической олимпиаде, надо прислать решение 
следующих задач второго тура.

ЗАДАЧИ ВТОРОГО ТУРА Ф И ЗИ ЧЕС К О Й  О Л И М П И А ДЫ
З а д а ч а  №  6. П редполагая массы грузов M t и М 2 известными, найти их ускоре

ния at и а2 в системе, состоящей из неподвижного А и подвижного В блоков (рис. 1). 
Массой блоков и трением в осях пренебречь.

Рис. 1. Рис. 2.

3 а д а ч а №  7. Через блок, укрепленный в вершине наклонной плоскости, переки
нута веревка с двумя одинаковыми грузами массы М  (рис. 2). Найдите силу давления 
блока на ось, если коэффициент трения между наклонной плоскостью и лежащ им на ней 
грузом равен К, а угол наклонной плоскости к горизонту а. Трением в оси блока и его 
массой пренебречь.

3 а д а ч а № 8. Груз массой m =  100 г подвешен на нити и совершает колеба
ния, отклоняясь на угол а  =  60° в ту и другую сторону. Вычислите натяжение нити в 
момент, когда нить составляет угол (3 =  30° с вертикалью.

З а д а ч а  №  9. Определить плотность планеты', продолжительность суток которой 
составляет 24 часа, если на ее экваторе тела невесомы.

З а д а ч а  №  10. Длина нити одного из математических маятников на 15 см боль
ше длины другого. В то время как один из маятников делает 7 колебаний, другой де
лает на одно колебание больше. Чему равны периоды колебаний маятников?
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