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УСПЕШНО ПРОДОЛЖАЕТ 

ИССЛЕДОВАНИЯ КОСМОСА
А втом атическая станция 

«Луна-14», выведенная 10 ап­
реля 1968 года на селеноцент­
рическую орбиту, стала новым 
искусственны м спутником  
Луны.

15 апреля 1968 года осуще­
ствлена вторая автоматическая 
стыковка на орбите двух ис­
кусственных спутников Земли 
«Космос-212» и «Космос-213». 
Сделан новый крупный шаг 
в создании орбитальных стан­
ций и межпланетных кораблей.
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В СУРОВЫЕ ГОДЫ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ, КОГДА 
НАД НАШЕЙ СТРАНОЙ НАВИСЛА СМЕРТЕЛЬНАЯ ОПАС­
НОСТЬ, СОВЕТСКИЕ ВООРУЖЕННЫЕ СИЛЫ ОТСТОЯЛИ ЧЕСТЬ, 
СВОБОДУ И НЕЗАВИСИМОСТЬ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ РОДИНЫ, 
СЫГРАЛИ РЕШАЮЩУЮ РОЛЬ В ОСВОБОЖДЕНИИ МНОГИХ 
НАРОДОВ ЕВРОПЫ И АЗИИ ОТ ФАШИСТСКОГО И ИМПЕРИА­
ЛИСТИЧЕСКОГО ПОРАБОЩЕНИЯ, СНИСКАЛИ УВАЖЕНИЕ 
ВСЕГО ПРОГРЕССИВНОГО ЧЕЛОВЕЧЕСТВА.

ИЗ П РИ ВЕТ С Т В И Я  Ц ЕН ТРА Л ЬН О ГО  КОМИТЕТА 
КПСС, П РЕЗИ Д И У М А  ВЕРХО ВН О ГО  СОВЕТА СССР 
И СО ВЕТА  М И Н И СТРО В СССР ВОИНАМ  ГЕРОИЧК- 
С КИ Х  В О О Р У Ж Е Н Н Ы Х  СИЛ СОВЕТСКОГО СОЮЗА.

ВОЗДУШНЫЙ БОЙ 
В СОВРЕМЕННЫХ 
УСЛОВИЯХ

Генерал-лейтенант авиации И. КОЖЕДУБ, 
трижды Герой Советского Союза, 

военный летчик первого класса

АЖДЫЙ раз, когда я са-

К жусь в кабину современно­
го истребителя, оснащенно­
го ракетами, в сердце рождается 

гордость за нашу любимую Роди­
ну, благодарность славной Комму­
нистической партии за ту заботу, 
которой окружены мы, воины 
Страны Советов. Советский на­
род —  строитель коммунизма —  
дал нам в руки самую современ­
ную боевую технику, оружие неви­
данной силы. Авиаторы вместе с 
воинами других родов войск с гор­
достью говорят: «Нам есть что за­
щищать и есть чем защищать».

Вся история советской авиации—  
это история борьбы за скорость, 
высоту и дальность полета. Возмо­
жности самолетов резко возросли

в послевоенный период. Современ­
ные самолеты могут летать со 
сверхзвуковой скоростью и под­
ниматься на большие высоты. 
Революция в военном деле, естест­
венно, привела к изменению такти­
ки ВВС, внесла свои коррективы в 
организацию Военно-Воздушных 
Сил, значительно повлияла на ха­
рактер воздушного боя.

Воздушный бой и в новых, изме­
нившихся условиях по-прежнему 
остался главным в действиях истре­
бителей по борьбе с авиацией про­
тивника в воздухе, как бы суммиру­
ющим усилия летчика и всех спе­
циалистов, помогающих ему в ре­
шении боевой задачи —  уничтоже­
нии самолетов противника. Но его 
характер изменился вместе с рос­
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том скорости, высоты полета и воо­
ружения.

Известно, что послевоенный пе­
риод развития истребительной ави­
ации, как и всех Военно-Воздушных 
Сил, можно разделить как бы на 
три этапа. Первый из них 1945—  
1953 годы. Он характеризуется 
обобщением большого опыта Вели­
кой Отечественной войны и широ­
ким внедрением реактивной техни­
ки. Уже в 1947 году началось мас­
совое переучивание летчиков- 
истребителей на самолетах МИГ-9 
и ЯК-15, а чуть позднее— на МИГ-1 5, 
ЛА-15 и МИГ-17.

Опыт боевой учебы показал, что 
реактивные истребители можно ис­
пользовать и в одиночном и в груп­
повом боях. Рост скорости полета 
и оснащение самолетов более ско­
рострельными авиационными пуш­
ками значительно изменили харак­
тер воздушного боя. Если в годы 
войны дальность открытия наибо­
лее эффективного огня из пулеме­
тов не превышала 150— 200 м, то 
теперь появилась возможность по­
ражать самолет противника на го­
раздо брльшем удалении.

Расширились и пространственные 
рамки воздушного боя. Он уже вел­
ся не только на средних высотах, 
как это было в годы войны, а й в  
стратосфере. Однако основу успе­
ха воздушного боя все еще состав­
ляли отточенная до совершенства 
техника пилотирования на всех вы­
сотах, постоянная и круговая осмо­
трительность, смелость и реши­
тельность в действиях летчика.

Опыт управления авиацией с 
земли, накопленный в годы войны, 
находил все более широкое при­
менение. Для обнаружения и наве­
дения стали использоваться назем­
ные радиолокационные станции, 
командные пункты и пункты наве­
дения. И все-таки основным в об­
наружении и сближении с целью 
оставалось визуальное наблюде­
ние. В большинстве случаев земля 
выводила истребитель только в 
район поиска.

На втором этапе развития Воен­
но-Воздушных Сил (1954— 1959 гг.) 
на вооружение были приняты сверх-

зоуковые истребители, оснащен­
ные радиолокационными прицела­
ми и ракетами класса «воздух —  
воздух». Дальность пуска ракет по 
сравнению с дальностью стрельбы 
даже из крупнокалиберных авиа­
ционных пушек выросла в не­
сколько раз. Появилась реальная 
возможность поражать цели, не ви­
дя их невооруженным глазом. Ха­
рактер воздушного боя существен­
ным образом изменился.

В чем это проявилось? Прежде 
всего в значительном возрастании 
роли взаимодействия командного 
пункта с летчиком-истребителем. 
На данном этапе практически успех 
воздушного боя, а точнее сближе­
ния и обнаружения цели, стал зави­
сеть от умения командного пункта 
определить параметры полета це­
ли и истребителя, выбрать наибо­
лее выгодный в данной обстановке 
тактический прием, наметить точку 
встречи.

Рост скоростей полета поставил 
под сомнение возможность по­
вторной атаки. Значит, от летчика, 
его способности правильно постро­
ить маневр, провести прицелива­
ние и пуск, добиться победы с пер­
вой атаки зависел успех всего воз­
душного боя.

Третий этап, который продолжа­
ется до сих пор, начался в 1960 го­
ду. Он характеризуется дальней­
шим совершенствованием боевых 
качеств авиационной техники и ра­
кетного вооружения, все более ши­
роким внедрением разнообразных 
систем управления. Теперь самоле­
ты истребительной авиации, осна­
щенные ракетами класса «воздух—  
воздух», способны осуществлять 
автономный перехват воздушных 
целей на больших удалениях от ох­
раняемых объектов. Значительно 
повысились и роль автоматизиро­
ванного управления и значение 
первой атаки.

Но, как показывает практика, и 
сверхзвуковые истребители могут 
успешно вести одиночный и груп­
повой воздушные бои, которые 
опять же сохраняют все свои ос­
новные элементы.
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Таким образом, современный 
воздушный бой —  это прежде все­
го перехват воздушной цели, вы­
полняемый истребителем с помо­
щью автоматизированной систе­
мы управления. Здесь также важ­
ны —  внезапность действий, точ­
ность огня, что является важней­
шим условием успешного заверше­
ния боевого задания.

За последние годы очень боль­
шое внимание уделяется развитию 
радиотехнических средств управ­
ления. Это вполне закономерный 
процесс. Широкое применение ра­
диоэлектроники значительно повы­
шает надежность наведения и пе­
рехвата. Но умение вести воздуш­
ный бой в любых условиях остает­
ся главным в обучении летчиков- 
истребителей.

Остаются в силе и требования от ­
личной групповой слетанности в 
каждой паре, в каждом звене и 
подразделении, а также взаимо­
действия и взаимовыручки. В годы 
войны говорили: пара —  основная 
боевая единица, звено— основа бо­
евого порядка. Все это верно и в 
наши дни. Предавать забвению  
фронтовой опыт ни в коем случае 
нельзя. Только надо учитывать из­
менения, которые произошли. К 
определению боевого порядка и 
организации воздушного боя нуж­
но подходить диалектически, с уче­
том и прошлого и настоящего. Толь­
ко при этом можно надеяться на 
успех.

Современный воздушный бой 
требует не только использования 
радиотехнических средств, но и по­
вышенной осмотрительности, уме­
ния любого летчика действовать 
самостоятельно с учетом сложив­
шейся обстановки. Однако это не 
значит, что в случае потери веду­
щего ведомый обретает абсолют­
ную самостоятельность. И в этом  
случае он должен помнить об об­
щем замысле командира, прини­
мать меры к тому, чтобы занять 
свое место в общем боевом по­
рядке.

Надо уметь видеть в бою, знать, 
куда и зачем идешь, чувствовать

атмосферу боя, его темп, метко ве­
сти огонь. Без этого невозможно 
добиться победы ни в одиночном, 
ни в групповом воздушном бою.

Групповые воздушные бои, как 
правило, будут сопровождаться 
резкими эволюциями, большими 
перегрузками. Собственно также 
было и в годы Великой Отечествен­
ной войны. Групповой воздушный 
бой выигрывал тот, кто был более 
организован, лучше владел такти­
ческим и огневым мастерством, 
отличался физической выносливо­
стью, кто мог и при больших пере­
грузках правильно строить маневр, 
молниеносно и смело атаковать, 
метко стрелять. Об этом должны 
помнить и те, кто готовится стать 
воздушным бойцом, и те, кому Ро­
дина вручила грозные сверхзвуко­
вые ракетоносцы. Высокие мораль- 
но-боевые качества, готовность к 
подвигу надо воспитывать в себе 
изо дня в день.

В групповых воздушных боях 
особое значение приобретает уме­
ние летчика применять в комплек­
се ракетное и пушечное вооруже­
ние. Здесь да, впрочем, и на дру­
гих этапах только правильной оцен­
кой обстановки не обойтись. Нуж­
ны твердые и глубокие знания бое­
вой техники и ее возможностей, 
навык быстрого переключения вни­
мания с одной системы на другую.

Как уже отмечалось, воздушный 
бой —  главный вид боевой дея­
тельности летчика-истребителя. Но 
и в этом главном есть свое глав­
ное —  атака. Ведь как бы скрытно 
ни действовал летчик, как бы он ни 
хитрил при сближении, победы не 
будет, если он не сумеет совер­
шить стремительную атаку и не за­
кончит ее метким и дерзким уда­
ром.

От чего зависит успех атаки? 
Прежде всего от совершенной тех­
ники пилотирования. Чем лучше 
владеет летчик самолетом во всем 
диапазоне скоростей и высот по­
лета, тем больше у него возмож­
ности победить врага в воздуш­
ном бою. Не меньшую роль игра­
ет и знание тактики противника, 
сильных и слабых сторон его тех-
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I ники. Без этого тоже немыслим 
I успешный воздушный бой.

Отличным пилотом, знатоком  
I тактики и мастерского удара заре- 
I комендовал себя на фронте Герой 
I Советского Союза В. Лихачев. Про- 
I шли годы, но не померкла слава 
I ветерана. Его пилотаж на воздуш- 
I ном параде в Домодедове отли­

чался незаурядным мастерством, 
если хотите, дерзостью . Ветеран 

j был награжден еще одним орде- 
I ном Красного Знамени.

Дерзость летчика. В мирные дни 
мы об этом неоправданно мало 
говорим, а следовательно, и не вы­
рабатываем у летчиков этого за­
мечательного качества воздушного 
бойца. Между тем дерзость в со­
четании с мастерством и есть тот 
сплав, который помогает летчику 
успешно завершить воздушный 
бой —  произвести атаку.

Много примеров разумной дер­
зости и инициативы проявили ави­
аторы на учении «Днепр». Этот 
опыт необходимо всемерно внед­
рять в практику обучения и воспи­
тания.

В настоящее время происходит 
объективный процесс взаимопро­
никновения современной авиацион­
ной и ракетной техники. В управ­
лении авиацией все шире применя­
ются радиоэлектроника и счетно­
решающие устройства, на воору­
жение поступают различные раке­
ты. Но какой бы совершенной ни 
была техника, решающая роль в 
современном воздушном бою, как 
и в годы войны, принадлежит лет­
чику, познавшему законы воору­
женной борьбы, умеющему взять 
от техники все без остатка. Свя­
щенный долг каждого авиационно­
го командира —  воспитывать лет- 
чика-истребителя смелым и уме­
лым воздушным бойцом, беспре­
дельно преданным делу Коммуни­
стической партии и Советскому 
правительству, до глубины души 
ненавидящим врагов родины Ок­
тября.

В авиационные части приходят 
молодые летчики-инженеры. Это 
высокоэрудированные, хорошо 
подготовленные специалисты. Уро­
вень их теоретических знаний зна­
чительно выше, чем был у выпуск­
ников военных училищ 50-х годов, 
но нужно помнить, что их жизнен­
ный опыт еще невелик. Об испы­
таниях, которые выпали на долю 
летчиков-фронтовиков, они знают 
только по книгам и рассказам ве­
теранов. Нужно, чтобы обучение 
молодежи проводилось в условиях, 
максимально приближенных к ре­
альным, боевым. И не надо боять­
ся разумной инициативы, дерзо­
сти молодежи. Пусть они будут. В 
сочетании с мудростью старших 
это поможет летчикам-инженерам 
стать мужественными и стойкими 
воздушными бойцами.

В дни празднования 50-летия Во- 
оруженных Сил СССР  Н-ской авиа­
ционной части был вручен орден 
Красного Знамени. В ней проходят 
службу многие летчики-инженеры. 
Они жадно перенимают опыт таких 
признанных мастеров воздушного 
боя, как майоры С. Цветков и В. Бе­
ляев, чей ратный труд недавно от­
мечен орденами Красной Звезды.

Современный воздушный бой —  
серьезное испытание моральных и 
физических сил летчика. И без вы­
сокой морально-психологической 
подготовки летчика, как и без уме­
ния владеть своим оружием, нель­
зя достичь победы в воздухе.

Советские летчики идут в еди­
ном боевом строю с танкистами, 
моряками, ракетчиками, предста­
вителями различных родов войск. 
Они зорко следят за происками 
империалистов, бдительно охраня­
ют мирный труд советского наро- 
да, строящего коммунистическое 
общество, и по приказу Родины го­
товы нанести сокрушительный удар 
по любому агрессору, если он по­
сягнет на честь, свободу и незави­
симость социалистического Отече­
ства.
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ИЛы 

НА СЛУЖ БЕ 

РОДИНЫ

Рассказывает Генеральный конструктор 
генерал-полковник ИТС С. ИЛЬЮШИН

К Р А Т К И И  исторический обзор 
творческой деятельности нашего 
коллектива, написанный по 

просьбе редакции, сделан не строго в 
хронологической последовательности. 
Думается, целесообразно рассмотреть 
наши работы в области развития трех 
родов авиации — штурмовой, бомбар­
дировочной и пассажирской. Каждый 
из них насчитывает большое ко­
личество типов самолетов. Общее 
же число построенных И Лов до­
стигает 57 ООО.

Практика нашего конструкторского, 
бюро с первых дней его деятельности 
базировалась на пяти главных на­
правлениях, проходящих через все 
этапы проектирования и конструи­
рования, начиная с предэскизных ис­
каний. К  ним относятся: стремление к 
достижению максимальной боевой или 
коммерческой эффективности, высокой 
надежности и безопасности, техноло­
гичности и простоте. Причем мы стре­
мились к простоте во всех конструк­
тивных решениях, которые обеспечива­
ют простоту производства, пилотирова­
ния и эксплуатации.

Известно, что самолет, особенно со­
временный, — машина весьма слож­
ная, характеризующаяся значитель­
ным числом разнообразных парамет­
ров и оснащенная большим количест­
вом различного оборудования. Естест­
венно поэтому, что высокая его эф­
фективность создается решением не 
только конструкторских, но и многих 
научно-технических проблем. Одна из

главных и часто определяющих — это 
все же проблема общего размера са­
молета. И  мы всегда стремились соз­
дать самолет минимальных размеров 
при заданной боевой эффективности 
или коммерческой производительности. 
Многократный опыт подтвердил рацио­
нальность этого направления. Коллек­
тиву удавалось создавать самолеты по 
тоннажу и размерам значительно 
меньшие, чем самолеты других коллек­
тивов, при непременном, конечно, ус­
ловии решения равных задач. Эту не­
изменную тенденцию минимального 
размера можно проследить как в раз­
витии штурмовой, так и бомбардиро­
вочной авиации.

Другая определяющая проблема, 
решению которой мы уделяем исклю­
чительное внимание, — аэродинамиче­
ская компоновка самолета. Широкие 
исследования аэродинамики привели 
нас к ряду интересных решений. На­
пример, благодаря аэродинамической 
компоновке крыла ИЛ-28 при нестре­
ловидной его форме в плане самолет 
имеет скоростные характеристики, 
практически не уступающие характери­
стикам самолета со стреловидными 
крыльями.

Не менее энергично ведутся работы 
по созданию и совершенствованию эф 
фективных средств механизации кры­
ла — одно- и двухщелевых закрыл­
ков, интерцептеров, спойлеров (кото­
рые нами уже давно применяются), а 
также элеронов оригинальной конст­
рукции.
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Наши усилия, направленные на до­
стижение наилучшей устойчивости и 
управляемости, увенчались успехом не 
только на самолетах типа ИЛ-28, но и 
на крупнейшем воздушном лайнере 
ИЛ-62, где крыло имеет стреловид­
ность 35°, а оперение Т-образную фор­
му. Если рассматривать не изолиро­
ванно достоинства крыла, а исследо­
вать в совокупности крыло и опере­
ние, аэродинамическое качество и ха­
рактеристики устойчивости, не упу­
ская взаимосвязи аэродинамики и ве­
са, то окажется, что аэродинамическая 
компоновка ИЛ-62 близка к оптималь­
ной. В  наше время трудно предложить 
какое-то новое крыло, которое мог­
ло бы привести к заметному общему 
усовершенствованию самолета, т. е. та­
кое крыло, которое бы, улучшая одни 
параметры, не приводило к заметному 
ухудшению других.

Все перечисленные направления тес­
но связаны. Так, высокоэффективные 
самолеты, будь то штурмовики, бом­
бардировщики или пассажирские, не­
изменно строились на многих заводах 
и поступали в эксплуатацию в боль­
шом количестве. Это обстоятельство 
предъявляет жесткие требования к тех­
нологичности конструкции, простоте 
пилотирования и наземного обслужи­
вания. Технологией вследствие этого 
приходится заниматься в широком пла­
не. Например, в период создания цель­
нобронированных штурмовиков острой 
была проблема штамповки криволиней­
ных (с малым радиусом кривизны) ли­
стов жесткой броневой стали доста­
точно большой толщины. Другим при­
мером может быть первый отечествен­
ный реактивный бомбардировщик 
ИЛ-28, запущенный в массовое серий­
ное производство на многих заводах. 
Для значительного расширения фрон­
та работ мы разработали и запатенто­
вали новую технологию сборки крыла, 
оперения и фюзеляжа, которые кон­
структивно как бы разрезались вдоль 
горизонтальной оси. Таким образом, 
каждую из этих частей самолета изго­
товляли из двух половинок. Такое чле­
нение конструкции значительно расши­
ряло фронт работ и уменьшало трудо­
емкость. Такое решение было достиг­
нуто малыми издержками — вес кон­
струкции увеличился всего на 1,5%> от 
веса пустого самолета. Применение 8 
конструкции крыла, фюзеляжа и опере­
ния крупногабаритных монолитных па­
нелей, производимых механическим 
фрезерованием, использование крыла 
как емкости для заправки топлива без 
баков и другие подобные меры не толь­
ко уменьшали вес конструкции само­
лета, но и упрощали в конечном счете 
технологию производства.

Другое принципиальное положение 
в нашей творческой деятельности —

ориентация на самые последние дости­
жения науки и техники. Поэтому для 
вновь проектируемых ИЛов, как пра­
вило, разрабатываются и новые Дви­
гатели, и новые системы различного 
оборудования. Этот прогрессивный 
путь — путь минимальной преемствен­
ности в решении кардинальных вопро­
сов — позволяет создавать перспектив­
ные самолеты, конкурентоспособные 
в течение длительного срока их экс­
плуатации. Более длительные сроки, 
необходимые в этом случае на проекти­
рование и испытание новой техники, с 
лихвой окупаются впоследствии.

В  соответствии с этим наш коллек­
тив находится в беспрерывных поисках 
новых решений, которые ведутся на 
основе всестороннего теоретического 
и экспериментального их обоснования. 
Не меньшее значение, как уже упоми­
налось, мы придаем простоте решений. 
Известно ведь, что наиболее трудно 
создавать как раз простое. Разрабаты­
вая простые конструкции, мы воспи­
тываем мастеров простых решений.

Мы стремимся к достижению совер­
шенства самолета, характеризующегося 
наилучшим выполнением его назначе­
ния, т. е. к достижению наивысшей 
боеспособности военных самолетов и 
максимальной производительности гра­
жданских. Только самолеты, наиболее 
полно решающие свои задачи, могут 
длительное время находиться в про­
изводстве и эксплуатации. А  их созда­
ние основывается на тщательных про­
ектировании, испытании и производстве.

Таким образом, конструирование 
самолетов — это многогранный твор­
ческий процесс, охватывающий широ­
кий круг проблем от чисто научных 
до практических. Оптимальное их ре­
шение позволяет создать подлинно 
массовые средства транспорта и на­
дежное вооружение для воздушных 
сил, по техническому совершенству не 
уступающие, а зачастую опережающие 
зарубежные.

Ш Т У Р М О В А Я  А В И А Ц И Я

Следует заметить, что идея штурмо­
вой авиации зародилась в России еще 
в 1912— 1913 годы, когда делались 
попытки создать самолет с вооружени­
ем, предназначенным для поражения 
наземных целей, с броневой защитой 
кабины со стороны днища. В  1913 го­
ду были проведены опыты стрельбы с 
самолета по наземным мишеням из пу­
лемета. Подобные опыты за границей 
стали проводиться значительно позже. 
Например, в С Ш А  они были начаты 
только в 1927 году. Попытка, пред­
принятая в Германии, приспособить 
«Юнкере» Ю-1 для штурмовых дейст­
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Рис. 1 Ш тур м овик  ИЛ-2.

вий не удалась, после чего за рубежом 
и не пытались создать самолет такого 
типа.

В  тридцатые годы в Советском Сою­
зе велись работы по проектированию 
самолета подобного назначения, но за­
дача пока не была решена. Не полу­
чался низковысотный самолет с нуж­
ными качествами. И действительно, 
непросто заковать самолет в броню 
при минимальных затратах весовых 
резервов, так необходимых для осна­
щения штурмовика бомбами, ракетами, 
пушками, пулеметами. Непростыми 
были и задачи сочетания размера и 
веса, скорости и маневренности, лет­
ных данных, бомбардировочно-стрелко­
вого вооружения и бронирования. Эти 
сложные проблемы были решены при 
создании первого в мире самолета- 
штурмовика ИЛ-2 (рис. 1), разработка 
которого была начата в 1936 году.

Был спроектирован бронекорпус, за­
ключающий все жизненно важные ча­
сти самолета, а именно: двигатель, ка­
бину экипажа, масляную и топливную 
системы, а также водяную систему 
охлаждения двигателя. Корпусу была 
придана обтекаемая форма, несмотря 
на технологические затруднения со 
штамповкой толстой брони. Впервые 
броня была включена в силовую схе­
му фюзеляжа с максимальным исполь­
зованием ее прочностных свойств, а 
минимальный ее вес был достигнут пу­
тем дифференцированного раскроя 
брони, т. е. распределения различной 
толщины по поверхности корпуса с 
учетом тактики боя и обороны.

Другими, может быть не менее 
сложными, проблемами было создание 
самолета с широким диапазоном ско­
ростей и достижение высокой манев­
ренности при предельно возможной в 
то время максимальной скорости. Эти 
проблемы решались'тщательным выбо­
ром аэродинамической компоновки

крыла на основе всесторон­
него анализа и эксперт 
ментов.

С созданием самолета
ИЛ-2, как известно, на воору­
жении Советской Армии по­
явилась боевая авиация ново­
го типа: цельнобронирован­
ные штурмовики — «летаю­
щие танки» с мощным пуле­
метно-пушечным и реактив 
ным вооружением, обладаю­
щие также и значительным 
бомбовым залпом. Созданием 
этого класса самолетов ут 
верждалась и развивалась 
концепция об авиации какви 
де Вооруженных Сил, взаи­
модействующем с наземны­
ми средствами, в противопо­

ложность концепции генера­
ла Дуэ о самостоятельной ро­
ли авиации в военных опера­

циях. Поэтому конструкторская мысль 
нашего коллектива нацеливалась на 
то, чтобы авиационная техника могла 
наиболее эффективно помочь войскам 
в их наземных операциях. В  соответ­
ствии с этим в нашем бюро задолго до 
войны были созданы самолеты двух 
типов — ИЛ-2 и ИЛ-4, при проектиро 
вании которых удалось предугадать 
тактику будущего.

Решение инженерных проблем соз­
дания штурмовика и тактики его при­
менения осложнялось из-за непонима­
ния многими специалистами значения 
этого типа самолета. Вначале дискус­
сионным оказался вопрос выбора чис­
ла членов экипажа и огневой защиты 
хвостовой части фюзеляжа. Мы были 
убеждены в необходимости иметь на 
самолете стрелка, защищающего 
заднюю полусферу. Опытный экземп­
ляр самолета в соответствии с этим 
был построен двухместным. Но с нами 
не согласились и в серию запустили 
одноместный вариант. Забегая несколь­
ко вперед, следует сказать, что фрон­
товые летчики поддержали нашу точку 
зрения и в ходе войны мы вернулись 
к двухместной схеме.

Вследствие той же недооценки на­
шей машины запуск ее в серию тормо­
зился. Серийное производство нача­
лось с задержкой на целый год и в 
масштабах далеко не достаточных. В 
результате к началу войны самолетов 
ИЛ-2 было около сотни. Но затем про 
изводство было развернуто широко, и 
при контрнаступлении под Москвой 
(зимой 1941 года) массированные уда­
ры штурмовиков способствовали раз­
грому танковых соединений против­
ника.

Самолет ИЛ-2 с двигателями АМ-38 
конструкции А. А. Микулина (взлет' 
ная мощность 1760 л. с.) развивал ско­
рость более 400 км/час при дальности 
полета около 800 км; его взлетный вес
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В те памятные дни и месяцы мы жи- 
одним порывом, одним дыханием. 

1нас была одна цель — как можно 
ше подготовиться к первому поле- 
в космос. Трудились, не зная уста- 
Были радости, были разочарова- 

Не обходилось и без досадных 
махов. Так бывает в любом новом 
е. И вот тогда, на общих собрани- 
группы космонавтов, где анализи- 

вались причины чьей-нибудь ошиб- 
мы узнали еще об одной, может 

ть, наименее известной широкому 
угу людей, черте характера Юрия 
гарина. Я  имею в виду его глубо- 
ю партийную принципиальность. Ии 
эесы дела, заботы коллектива он 
1вил превыше всего.
Быть первым в космосе, вступить 
ш на один в небывалый поединок с 
иродой — об этом мечтал каждый 
нас. Однако мы понимали и всю 
ржность и ответственность этой за- 
и. На всех этапах подготовки Юрий 
арин как командир напоминал 
I об этом, призывал отдавать ново­
делу весь пламень сердец, все си- 
Он был для нас примером в уче- 
в полетах, на испытаниях.

1уть Юрия в отряд космонавтов 
ьма примечателен. Ремесленное 
лище и одновременно учеба в шко- 
рабочей молодежи. Занятия в тех- 
<уме и полеты в аэроклубе. Учили- 
летчиков и служба в авиационной 
ти. Рабочий паренек, прошедший 
1ейскую закалку, стал первым кан­
атом на первый полет в космиче- 
5е пространство.
Юра много видел в жизни, много 
ытал. Мальчишкой два года вме- 
с родителями находился на вре- 
ю оккупированной фашистами тер- 

гсрии. Он познакомился с ужасами 
юли и голодом. Рано узнал Юрий 
|у куска хлеба, трудовой копейки, 
в нашей стране человек через труд- 
ти идет к высокой цели.
На каждом шагу своей учебы, жиз- 
и работы, — говорил Юрий Алек- 
вич после полета, — я постоянно 
ущал заботу и внимание родной 
ртии, членом и сыном которой я яв­
ись. Мне особенно хочется отме­
рь ту любовную человеческую забо- 
, которая проявляется у нас, в Со-

Таким его запомнят люди Земли.
Фото С. Б а р а н о в а .

П Е Р В Ы Й  в мире летчик-космонавт Юрий Алек-
1 1 сеевич Гагарин родился 9 марта 1934 года 

в селе Клуш ино Гж атского  района Смоленской 
области в семье колхозника. В 1951 году окончил 
с отличием ремесленное училищ е в г. Люберцы 
по специальности формовщ ика-литейщ ика и одно­
временно ш колу рабочей молодежи. Затем Юрий 
Гагарин обучался в Саратовском индустриальном 
техникум е, который тоже успеш но закончил в 
1955 году.

Лю бовь к авиации, мечта стать  летчиком при­
вела Гагарина сначала в Саратовский аэроклуб, а 
затем в военное авиационное училищ е летчиков 
в городе Оренбурге. В 1957 году Юрий Гагарин 
окончил училищ е и начал сл уж бу  в истребитель­
ной авиации Краснознаменного Северного флота.

Авиация дала молодому летчи ку  путевку  в кос­
мос. В числе первых он был зачислен в отряд 
космонавтов.

В 1960 году Гагарин вступил в ряды Ком м уни­
стической партии Советского Союза.

12 апреля 1961 года на корабле «Восток» Юрий 
Алексеевич Гагарин первым в мире соверш ил по­
лет в космос, с честью  выполнив задание партии 
и правительства.

За героический подвиг — первый полет в кос­
мос, прославивш ий наш у социалистическую  Роди­
ну, — за проявленное мужество, отвагу, бесстра­
шие и беззаветное служ ение советском у народу, 
делу коммунизм а, делу прогресса всего челове­
чества  14 апреля 1961 года ему было присвоено 
звание Героя Советского Союза.

Юрий А лексеевич Гагарин был награжден вы с ­
шими орденами многих государств мира. Он по­
сетил десятки стран Европы , Азии, Аф рики и 
Америки и всюду был пламенным пропагандистом, 
всюду нес слова правды о нашей великой Роди­
не, о достижениях советского народа в освоении 
космоса.

Как  летчик-космонавт Ю. А. Гагарин был неуто­
мимым и страстны м  исследователем всего ново­
го в авиационной и космической технике. Он 
принимал непосредственное и самое активное 
участи е в обучении и тренировке экипажей кос­
монавтов, руководстве полетами косм ических ко­
раблей, умело передавал свой опыт товарищ ам.

В ф еврале 1968 года он с отличием окончил 
Военно-воздушную инженерную  академию имени 
проф. Ж уковского , где ему было присвоено зва ­
ние «летчик-инженер-космонавт».

Юрий А лексеевич вел больш ую  общественно- 
политическую  работу. Он являл ся  депутатом Вер­
ховного Совета СССР, членом ЦК ВЛКСМ , акти в­
но участвовал  в деятельности различны х общ ест­
венных организаций.
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В  гостях у  ленинградских рабочих.
Фото А. Х о р о б р ы х .

ветском Союзе, к простым людям со 
стороны Центрального Комитета пар­
тии, Советского правительства».

Он говорил всегда то, что думал, в 
чем был глубоко убежден.

Он был сыном партии, плоть от пло­
ти советского народа. Помню, с какой 
гордостью Юрий говорил журнали­
стам: «Я  простой советский человек».

Разве забудут люди, которые виде­
ли стартующую ракету с космическим 
кораблем «Восток», первого человека, 
побывавшего в космосе! Никогда не 
забудут апрельские дни 1961 года и те, 
кто в это время был на улицах Моск­
вы, на улицах тысяч городов и сел 
планеты.

А  я помню как заревели двигатели 
ракеты, как из динамика донеслось: 
«Поехали!» — и серебристая стрела 
устремилась ввысь к звездам.

Он первым из людей увидел нашу 
планету с космической высоты. И

первым, вернувшись из полета, прои: 
нес: «Здравствуй, родная страна!»

Сегодня трудно говорить о радости 
той встречи. Но я не могу не сказать
о вкладе, который внес Юрий в успех 
моего полета. Все, что он узнал, ощу­
тил, пережил в космосе, отправляясь в 
свой полет, я знал так, будто уже не 
раз побывал там.

Мы все, кто пришел в отряд с Юрой, 
помним его совсем юным. На наших 
глазах он мужал и взрослел. С каж­
дым годом все больше проявлялся его 
талант вдумчивого, волевого команди­
ра и организатора, прекрасного пси 
холога, замечательного товарища. Ко 
мандирская требовательность у Юрия 
сочеталась с отзывчивостью и душев­
ной теплотой, умением расположить к 
себе людей.

Слава не вскружила головы пер 
вому советскому космонавту — он 
всегда оставался скромным и простым.
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13а время совместной работы, уче­
бы в академии мы все больше убеж- 
I  дались в незаурядных способностях 

1 нашего товарища. Нелегко было соче- 
I  тать большую ответственную работу 
I  по специальности с учебой и депутат- 
I  скими делами. Однако он умел четко 
I  и продуманно планировать свое время,
I  всегда был весел, собран, целеустрем­

лен. Мы старались подражать ему в 
этом. Да разве только в этом!

Будучи командиром, полковник Га­
гарин не переставал оставаться душой 
нашего дружного коллектива. Он лю­
бил смех, шутку, любил жизнь и це­
нил ее. И в то же время в любую се­
кунду готов был, не задумываясь, от­
дать ее за Родину, за свой народ.

Гагарин никогда не жаловался на 
трудности. Тяжелое детство, служба 
на Севере закалили его, помогли вы­
работать характер, научили преодоле­
вать трудности. Он обладал исключи­
тельным трудолюбием, упорством, му­
жеством, настойчивостью, желанием 
выполнить как можно лучше доверен­
ное ему дело, каким бы трудным оно 
ни было.

У нас было много разговоров о бу- 
| дущих полетах в космос. Проходили 

они всюду: в учебных аудиториях, у 
костра на рыбалке, на охоте. Мы вме­
сте мечтали о том, как человек всту­
пит на Луну, Марс, Венеру, говорили
о путях развития науки. Юрий любил 
помечтать. Он много читал, любил сти­
хи, занимался спортом, прекрасно знал 
физику, математику, небесную меха­
нику, астрономию. Разносторонняя 
подготовка, жадное стремление узнать 
как можно больше, постоянная хоро­
шая неудовлетворенность собой помо­
гали ему идти вперед. Он жил яркой, 
интересной, наполненной жизнью и 
заражал своей энергией окружаю­
щих.

Как-то журналисты спросили Га­
гарина, хочет ли он еще раз полететь 
в космос. Юрий ответил, что он не со­
бирается быть живым памятником и

На Красной площади.
Фото В. Г ж е л ь с к о г о .

сделает все, чтобы добиться разре­
шения на новый полет.

Потом он писал в статье: «Надеюсь, 
что и я, и мои товарищи, уже летав­
шие в космос, будем иметь возмож­
ность еще раз отправиться в космиче­
ский рейс. Поэтому мы много трени­
руемся, чтобы, как говорят спортсме­
ны, сохранить форму...»

И он много тренировался, много ле­
тал. Летчику нельзя без полетов: в 
них у него вся жизнь.
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ЛЕТАТЬ РОЖДЕННЫЙ

ВЛ А Д И М И Р Сергеевич Серегин 
почти двадцать восемь лет от­

дал небу, службе в Военно- 
Воздушных Силах. И все время — ле­
тал. О таких говорят: он рожден для 
полетов. И он был именно таким: на­
стоящим летчиком, достойным сыном 
доблестных Вооруженных Сил нашей 
страны.

Когда заполыхала война, комсомо­
лец Володя Серегин добровольно 
встал в ряды бойцов крылатого строя. 
Он готовил себя к защите социалисти­
ческого Отечества, к жестоким схват­
кам с врагом.

На фронт летчик-штурмовик Сере­
гин прибыл в конце переломного сорок 
третьего. Его отец, бывший служащий 
московского почтамта, уже прошел к 
тому времени сотни километров много­
трудных дорог войны. «Ты бей эту не­
чисть в воздухе, а я, сынок, не дам им 
житья на земле...» — писал он своему 
первенцу. Владимир с честью выполнял 
наказ отца, наказ Родины. Вот не­
сколько эпизодов, о которых он скупо 
поведал спустя двадцать лет.

«Вел пару в составе шестерки. 
Штурмовали колонну на марше. При 
подходе к цели — зенитки, истребите­
ли фашистов — сущий ад. Эрликон 
продырявил крыло. Что-то хрустнуло 
под фюзеляжем. Но машина слушалась 
рулей. Мотор тянул.

Над целью разделились на пары. 
Ударили бомбами по автомашинам — 
горят. Еще заход. От эрэсов вспыхнул 
бензовоз. Но и фашисты не дремали. 
Смотрю «фокке-вульф» атакует «ИЛ». 
Довернул, дал залп из пушек. Друг 
спасен, а гитлеровский самолет рас­
сыпался в воздухе».

«Сорок раз водил группы до эскад­
рильи. Был «охотником», летал на

разведку. Какой вылет запомнился 
больше всех? Пожалуй, тот, над Бала­
тоном. Штурмовали скопление войск и 
техники. Удачно. Сам видел несколько 
очагов пожара. А  на обратном маршру­
те досталось нам крепко. Пришлось на 
бреющем вести бой с шестеркой истре­
бителей. Весь мой «ИЛ» изрешетили. 
Но и мы сбили два «фокке-вульфа». 
Садиться, правда, пришлось на одну 
«ногу», но ничего — обошлось».

Он не любил говорить о своих поле­
тах на фронте, редко рассказывал и о 
работе при испытаниях новой авиаци­
онной техники. Такая уж  у него была 
натура, натура скромного человека.

Скупы и его аттестации. Но за ни 
ми — жизнь, полная риска, напряжен­
ного творческого труда. Ведь после 
окончания инженерной академии он 
стал летчиком-испытателем. Взять хо 
тя бы эту строку: «Способен выполнять 
в воздухе испытания любой сложно­
сти». За ней — многолетний напря­
женный труд. Владимир Сергеевич по­
казал себя опытным летчиком и гра­
мотным инженером. Именно ему в 
свое время было поручено впервые в 
В В С  поднять в воздух один из новей 
ших сверхзвуковых самолетов.

Этот полет вошел в историю испы­
таний самолетов как пример мужества 
и самообладания, молниеносной реак 
ции летчика. Через две минуты после 
взлета — первого взлета новой маши­
ны! — он сумел найти то единствен­
ное решение, которое предотвратило 
аварию.

Немногие летчики, поднимающие 
ныне с грунта современный истреби­
тель-бомбардировщик, знают о том, 
что в числе первых, кто проводил по­
добные полеты был Владимир Сергее­
вич Серегин. Ему, бывшему штурмови-
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ty, как никому другому было извест- 
! ю, что значит взлетать в любых усло- 

шях, с любых площадок.
Инженер-полковник Серегин умело 

j чил летать своих молодых боевых 
;рузей. Незаурядный талант педагога, 
гостоянная тяга к новому, безупреч­
ное летное мастерство привели его в 
•асть, где проводят летную подготовку 
sa самолетах первые покорители кос- 
«оса.
Владимир Сергеевич всегда ставил 

интересы дела превыше всего. С при- 
ущей ему энергией он взялся за освое­
ние полетов на невесомость на истре­
бителе. Учил этому сложному виду 
летной подготовки сначала своих под­
чиненных, а потом и летчиков-космо- 
навтов СССР.

Вот что рассказывает о Серегине 
один из его учеников Александр Ус- 
тенко:

«Владимир Сергеевич был летчиком 
экстракласса. Как-то он попал на 
верхзвуковом истребителе в исклю­
чительно сложную обстановку: мощный 
нежный заряд преградил путь к аэро- 
]рому. Богатейший опыт, самооблада­
ние и мастерство выручили нашего 
командира. Он совершил посадку на 
своем аэродроме почти в сплошном 
снегопаде».

А теперь слово — Герою Советско-

!го Союза летчику-космонавту СССР 
полковнику В. Ф . Быковскому:

«Полеты с Владимиром Сергееви­
чем для каждого из нас, космонавтов, 
были радостью, наслаждением. Еще до 
старта «Востока-5» он познакомил ме­
ня с невесомостью, помог в какой-то 
чере ощутить то, что пришлось испы­
тать на орбите.

Теплота, сердечность Владимира 
Сергеевича органически сочетались с 
высокой требовательностью. Он был и 
останется для нас примером во всем».

Он был рожден для полетов, полета­
ми жил. В  небе возмужали и окрепли 
его ученики. Новые бойцы крылатого 
строя готовы по первому зову партии 
е народа подняться в небо и космос.

I Эстафета в надежных руках. Герои не 
умирают. Они живут в делах и свер­
шениях своих учеников и боевых дру­
зей.

О Ы Д А Ю Щ И Й С Я  советский летчик Владимир 
L J  Сергеевич Серегин родился 7 июля 1922 

года в городе М оскве. После окончания школы- 
десятилетки он в сентябре 1940 года добровольно 
вступает в Советскую  Армию  и начинает учебу 
в Тамбовской военной авиационной школе пило­
тов.

С 1943 года комсомолец Серегин на фронте. Он 
мужественно  сраж ается с ф аш истским и захват­
чикам и на прославленном ш турмовике ИЛ-2. 170 
успеш ны х боевых вылетов, 19 воздуш ных боев, 
3 сбитых самолета, множество уничтоженной на­
земной техники и живой силы  врага значится на 
его боевом счету . М ежду вылетами на ш турм ов­
ку  ф аш истов в 1945 году коммунисты  приняли
В. С. Серегина в свои ряды.

За образцовое выполнение боевых заданий на 
фронте борьбы с немецко-фашистскими захват­
чиками и проявленные при этом мужество и ге­
роизм старш ем у лейтенанту Серегину Владимиру 
Сергеевичу в 1945 году было присвоено высокое 
звание Героя Советского Союза.

После войны летчик-фронтовик садится за пар­
ту. Он окончил Военно-воздушную инженерную  
ордена Ленина Краснознам енную  академию имени 
профессора Н. Е. Ж уковского  и стал работать 
летчиком-испытателем. Почти десять лет он от­
дал этому трудному и сложному делу. В 1960 го­
ду В. С. Серегину было присвоено звание «летчик- 
испы татель первого класса».

В последнее время В. С. Серегин командовал 
авиационной частью . Он был одним из пионеров 
полетов на невесомость на самолете-истребителе, 
умелым командиром-воспитателем. Его летный 
опыт использовали летчики-космонавты СССР.

27 марта 1968 года при выполнении совместно 
с первым летчиком-космонавтом СССР Ю. А. Га ­
гариным тренировочного полета на самолете ин­
женер-полковник Серегин трагически  погиб.

Владимир Сергеевич был неутомимым тр уж ен и ­
ком. Все свои знания и богатый опыт, весь жар 
своей души он щедро отдавал лю бимому делу, был 
ум елым  наставником крылатой молодежи. Инте­
ресы дела, интересы народа он всегда ставил пре­
вы ш е всего. А ктивн ы й  член партии, скромный че­
ловек, требовательный и заботливый командир, 
хороший семьянин, он навсегда останется образ­
цом принципиальности, дисциплинированности, 
безупречного выполнения служебного и партий­
ного долга.
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Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



КОСМИЧЕСКАЯ СВЯЗЬ 
СЛУЖИТ 
НАРОДНОМУ ХОЗЯЙСТВУ

В  свя зи  с Д н ем  р а д и о  р е д а к ц и я  обрат илась к извест­
ном у специалист у в области р а д и о с в я зи  члену-кор- 
респондент у А к а д е м и и  н а у к  СССР В л а д и м и р у  Ивано­
в и ч у  С иф орову  с просьбой  ответить на р я д  вопросов.

1. М О Ж Н О  ЛИ  В  О Б Щ И Х  Ч Е Р  
T A X  О Ц ЕН И ТЬ П Р А К Т И Ч ЕС К И Й  
В Ы И Г Р Ы Ш  ОТ И С П О Л ЬЗО ВА Н И Я  
И СЗ ДЛЯ Д А Л Ь Н ЕЙ  с в я з и ?

Проведенный технико-экономический 
анализ показал, что системы радиосвя­
зи с использованием И С З экономиче­
ски выгодны для передачи сообще­
ний на дальние, порядка нескольких 
тысяч километров, расстояния. Для 
нашей страны, имеющей громадную 
территорию и труднодоступные райо­
ны с небольшой плотностью населения, 
это имеет важное значение.

Представьте, с какими трудностя­
ми и расходами связано строительст­
во кабельных и радиорелейных линий 
связи на значительные расстояния. 
Каждая такая линия, состоящая из 
большого количества промежуточных 
ретрансляционных станций, требует ус­
тановки приемо-передающей аппарату­
ры, строительных работ, источников 
электропитания, технического обслу­
живания. В  отдаленных и малонасе­
ленных районах страны сделать это 
особенно затруднительно. Строитель­
ство таких линий связи требует значи­

тельного времени, и они могут быть 
введены в строй только после заверше­
ния строительства и наладки всех как 
промежуточных, так и конечных зве­
ньев радиолинии.

Наземные приемные станции систе 
мы космической радиосвязи вступают 
в строй независимо друг от Друга, как, 
например, при создании системы «Ор 
бита».

Подобные системы космической свя­
зи особенно экономически эффектив­
ны, поскольку строительство и ввод в 
эксплуатацию новых приемных пунк­
тов не связаны с увеличением расходов 
на вывод дополнительного спутника или 
строительство передающего центра.

Таким образом, с увеличением при­
емной сети станций системы космиче­
ской радиосвязи увеличивается и ее 
рентабельность.

Однако есть еще один очень важ­
ный фактор, который невозможно оце­
нить никакими экономическими крите­
риями, но который является смыслом 
всей деятельности нашего социалисти­
ческого государства. Это постоянная 
забота об улучшении быта советского 
человека, максимальном удовлетворе-
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нни его растущих материальных и ду­
ховных потребностей.

Во исполнение Директив X X I I I  съез­
да КПСС  в канун всенародного празд­
ника — 50-летия Великого Октября— в 
отдаленных областях нашей страны за 
короткий срок построена широкая сеть 
станций приема программ центрально­
го телевидения через космос — «Ор­
бита». Благодаря этому программы 
центрального телевидения уже к кон­
цу прошлого года стали достоянием 
еще более двадцати миллионов совет­
ских телезрителей.

Создать подобную сеть приема про­
грамм центрального телевидения в та­
ких отдаленных областях нашей стра­
ны, как районы Крайнего Севера и 
Дальнего Востока, и к тому же в та­
кой короткий срок без использования 
ИСЗ в настоящее время было бы не­
возможно.

А чем измерить радость, принесен­
ную людям, то чувство благодарности, 
которым были полны сердца советских 
людей, в ответ на заботу партии и пра­
вительства!

Из многочисленного потока теле­
грамм, полученных от телезрителей и 
общественных организаций по поводу 
ввода в строй станций «Орбита», я хо­
чу привести лишь одну из г. Кемерово: 
«Телевизионные передачи Московско­
го телевидения, посвященные 50-ле­
тию Великого Октября, принятые 
станцией «Орбита», позволили еще 
раз убедиться всем трудящимся К уз ­
басса в неоценимом значении создан­
ной советскими учеными системы кос­
мовидения. К  большому удовольствию 
почти трех миллионов трудящихся 
Кузбасса перед их взором был весь 
ход совместного торжественного засе­
дания Центрального Комитета КП СС  и 
Верховного Совета СССР, события на 
Марсовом поле, парад и демонстрация 
трудящихся на Красной площади, 
спортивные соревнования и салют Ро ­
дины.

Содержание телевизионных передач 
было интересным, а качество высоким, 
поэтому все чувствовали себя в эти 
дни как бы участниками знаменатель­
ных исторических событий. Обком 
КПСС, облисполком сердечно благода­
рят создателей «Орбиты», организато­

ров телепередач за замечательный по­
дарок трудящимся...»

Строительство и ввод в строй менее 
чем за год двадцати станций «Орби­
та» — крупное достижение отечествен­
ной науки, техники и промышленности 
и означает переход к массовому ис­
пользованию космической техники в 
народном хозяйстве страны.

2. К А К  В  Д А Л Ь Н Е Й Ш Е М  БУ Д ЕТ  
Р А З В И В А Т Ь С Я  С И С ТЕМ А  Д А Л Ь ­
Н ЕЙ  С В Я З И  Ч Е Р Е З  КОСМ ОС С 
И С П О Л ЬЗО ВА Н И ЕМ  С П У ТН И КО В  
«М О Л Н И Я»?

В  научно-исследовательских инсти­
тутах и конструкторских бюро ученые 
и инженеры самых различных специ­
альностей продолжают работать над 
повышением экономичности, надежно­
сти, увеличением пропускной способ­
ности систем космической связи. Раз­
рабатываются новые узлы и элементы 
аппаратуры, совершенствуются назем­
ные приемные пункты.

В  дальнейшем намечаются регуляр 
ные запуски спутников связи для 
обеспечения нормального функциони­
рования уже существующей сети стан­
ций космической связи и ее совершен­
ствования. Предполагается строитель­
ство новых станций «Орбита» для при­
ема программ центрального телевиде­
ния и дальнейшее расширение их техни­
ческих и эксплуатационных возможно­
стей. Станции «Орбита» помимо при­
ема программ центрального телевиде­
ния смогут осуществлять передачу про­
грамм местных телестудий, телефон­
ных, телеграфных и фототелеграфных 
сообщений. Система космической ра­
диосвязи будет использоваться также 
для передачи карт погоды и матриц 
центральных газет. Это позволит снаб­
жать население отдаленных районов на­
шей страны центральными газетами в 
день их выхода из печати.

Не менее важная роль отводится 
космической связи в широком внедре­
нии цветного телевидения в нашей 
стране.

В  июле 1966 года было принято ре­
шение избрать для внедрения в Совет­
ском Союзе советско-французскую си­
стему цветного телевидения «Се-
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В дни всен а р о д н о го  п р а здн и к а  —  50-летия Совет­
ски х  В ооруж енн ы х С ил  —  У к а зо м  П р ези д и ум а  В ер ­
х о вн о го  Совета СССР за  больш ой в к л а д  в дел о  у к р е ­
п лен и я  оборонной м ощ и Советского государст ва, за  
усп ех и  в боевой и полит ической подгот овке бы ли  
награж дены  орденам и  р я д  во ен н ы х  о к р у го в , частей 
и кораблей , воен н ы х  уч еб н ы х  за вед ен и й  и учреж де­
ний. О рденов и м едалей  удост оились тысячи воен н о ­
служ ащ их. С реди н аграж ден ны х  —  и п ер едовы е во и н ­
ские коллект ивы , летчики и авиаспециалист ы  наш их  
В оенно-В оздуш ны х Сил.

ЗА ЗАСЛУГИ

высокой наградой. С ответ­
ным словом выступили на­
чальник академии Герой Со­
ветского Союза маршал ави­
ации С. А. Красовский; док­
тор военных наук, профес­
сор генерал-майор авиации 
Г. А. П ш еняник; Герой Со­
ветского Союза кандидат во­
енных наук, доцент полков 
ник Г. Н. Елецких; слуша­
тель академии майор И. И. 
Чага. Они горячо благодари­
ли партию  и правительство 
за вы сокую  награду и заве­
рили, что коллектив акаде-

На торжественном собра­
нии, посвящ енном вручению  
Военно-воздушной Красно­
знаменной академии ордена 
Кутузова  1 степени, вы с ту ­
пил заместитель Министра 
обороны СССР, Главноко­
мандующий Военно-Воздуш- 
ными Силами Главный мар­
шал авиации К. А. Верши-

ПЕРЕД РОДИНОЙ
нин. Он сердечно поздравил мии будет и впредь отдавать 
коллектив прославленной все силы  и энергию под- 
академии, которая за 27 лет готовке идейно закален- 
своего сущ ествования стала ' ных, высококвалифициро- 
одним из крупны х  учебны х ванных авиационных коман- 
и научны х  центров ВВС, с диров.

i i m m i u m i i i i i i i i m i m m i i i i i i m i i i i i i i m m i i i i i m m i m u i i i m i i i i i m m i i m m i i n i i i i i i

кам-HI», которая обеспечивает также 
прием цветных программ в черно-бе­
лом виде на обычные телевизионные 
приемники и прием черно-белых про­
грамм на телевизоры цветного изобра­
жения. Поэтому во всех городах, где 
осуществляется прием центрального 
телевидения через спутники связи, ока­
жется возможным и прием передач 
цветного телевидения.

Использование спутников связи от­
крывает широкие перспективы созда­
ния международных систем космиче­
ской связи. На основе соглашения меж­
ду социалистическими странами о сов­
местном создании системы космиче­
ской радиосвязи намечается строитель­
ство станций связи через космос не 
только на территории нашей страны, 
но и в других странах.

3. К А К И Е  Н О В Ы Е  ЗА Д А Ч И  В  ОБ 
ЛАСТИ  С В Я ЗИ  М О ГУТ  Б Ы Т Ь  В О З ­

Л О Ж Е Н Ы  Н А  И СКУССТВЕН Н Ы Е
С П У Т Н И КИ  ЗЕ М Л И  В  БУД УЩ ЕМ ?

Системам связи с использованием 
искусственных спутников Земли отво­
дится ведущая роль в обеспечении 
дальней межконтинентальной связи и 
в конечном итоге в создании глобаль­
ной системы космической радиосвязи. 
При этом может быть обеспечена связь 
не только между любыми радиостан 
циями земного шара, но и с подвижны­
ми объектами — самолетами, корабля 
ми на любых расстояниях.

После решения ряда технических 
проблем может быть создана система 
радиосвязи через И СЗ, обеспечиваю­
щая прием программ радиовещания н 
телевидения непосредственно на теле­
визоры и приемники населения. Зоной 
уверенного приема телевизионных про­
грамм станет тогда любая точка Зем­
ли, а телевизор — столь же вездесу­
щим, как и транзисторный приемник.
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Военны й летчи к  первого класса  капитан Виктор  Яко вле ­
ви ч Павленко, удостоенный ордена Красной Звезды . Это 
передовой офицер, коммунист, командир отличного зве ­
на, мастер перехвата воздуш ны х целей, искусн ы й  стре­
лок по назем ным миш еням. Все задания и упраж нения 
он вы полняет на «отлично». Свой опы т капитан В. П ав ­

ленко передает молодым летчикам .

Фото Г. О м е л ь ч у к а .

За заслуги в боях против 
| врагов нашей Родины и 
I большие успехи в боевой и 
| политической подготовке ор- 
I  дена Красного Знамени удо- 
1 стоена Н-ская авиационная 
j часть ордена Ленина Мос- 

1 невского военного округа. 
I  Награду полку вручил член 

Военного совета — началь- 
1 ник политуправления ВВС  
I  Герой Советского Союза ге- 
I  нерал-лейтенант авиации 
I  И. М. Мороз. Вы ступивш ие 
| затем авиаторы, их коман- 
I дир выразили горячую  при- 
I знательность Коммунисти- 
! ческой партии за вы сокую  

оценку ратного труда, за я ­
вив, что будут с еще боль- 

I шей энергией крепить бое- 
I готовность родной части.

Боевым орденом отмечен 
I самоотверженный ратный 
j труд личного состава авиа- 
I ционной части, где команди- 
J Ром  военный летчи к  первого 
J  класса В. К. Андреев. В годы 
| Великой Отечественной вой- 
1 ны эта часть  прошла слав­

ный боевой путь. В  мирные 
| Дни традиции ф ронтовиков с 
j честью приум ножаю т моло­

дые воздуш ные бойцы. В 
части есть подразделения,

| где все летчики имеют выс- 
1 шую летную  квалиф икацию , 
j Находясь на переднем крае 
I социалистического лагеря — 

в Группе советских войск в 
! Германии, авиаторы  зорко 
I несут боевую  вахту.

Высокой награды — орде- 
I на Красного Знамени за 
] большие заслуги в подготов- 
I  ие квалиф ицированных тех- 
I нических кадров для строе- 
I  вых частей Военно-Воздуш­

ных Сил удостоено 1-е Х а р ь ­
ковское вы сш ее авиационно­
техническое училищ е орде­
на Красного Знамени Киев­
ского военного округа. В ы с ­
тупая на торжественном со­
брании по случаю  вручения 
награды, начальник учи ли ­
ща генерал-майор инженер ­
но-технической служ бы  И. 
Ш еститко , инженер-полков- 
ник В. Климишен и курсант 
А. Магнитов вы разили сер­
дечную  признательность 
партии и правительству за 
вы сокую  оценку ратного 
труда.

Награды Родины — это но­
вое яркое свидетельство оте­
ческой заботы партии, пра­
вительства, всего народа о 
своих вооруж енных защ и т­
никах, в том числе и о кр ы ­
латых воинах — советских

авиаторах. Глубоко созна­
вая это, личный состав на­
ших Военно-Воздушных Сил 
с неиссякаемой энергией 
ш турм ует новые рубежи бо­
евого мастерства, настойчи­
во борется за дальнейшее 
укрепление воинской дисци­
плины и боеготовности лет­
ных частей и подразделений.

Задача командиров и по­
литработников, партийных и 
комсомольских организа­
ций — всемерно поддержи­
вать и развивать огромный 
политический подъем в вой­
сках, вы званн ы й полувеко­
вым юбилеем Вооруженных 
Сил, активно внедрять в 
практику опы т лучш и х  авиа­
торов, все новое и передо­
вое, что рождается в ходе со­
циалистического соревнова­
ния.
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ИДУТ ПОЛЕТЫ...

ОДИН день на аэрод­
роме. В части сегод­
ня полеты. Пока 

летчики заняты  предпо­
летной подготовкой,стар­
товая стоянка во власти 
авиационных специали­
стов. Оружейники гото­
вят вооружение. Среди 
них — отличник ВВС  
гвардии сержант А. Пав­
лов. Проводится предпо­
летный контроль прибо­
ров, агрегатов и механиз­
мов. В боевой готовности 
системы заправки и за­
пуска.

На стоянке появляю тся летчики.
Один за другим взлетаю т ракето­

носцы. Начинает разгон спарка. Хло­
пок, из-под самолета бьет пламя. Ко­
роткий разбег, промелькнули стрело­
видные кры лья, и вот уж е гул двига­
теля замирает вдали — это опытный 
воспитатель военный летчик первого 
класса В. Черныш ов учи т молодых 
взлетать с пороховыми ускорителями.

На стрем янке военный летчик вто­
рого класса В. Карклин (слева внизу).

Возвратился на аэродром военный 
летчик третьего класса Н. Мелехин. 
Он доволен: полетное задание выпол­
нено успеш но (справа внизу).

Фото Г. Т о в с т у х и .
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ТЕМ, КТО МЕЧТАЕТ 
СТАТЬ ЛЕТЧИКОМ

«Д орогая  реда к ц и я!
Я  у ч у с ь  в девятом к л ассе , мечтаю  

стать летчиком. П оним аю , что д л я  этого 
нуж но быть ф и зи чески  к р еп к и м , за к а ­
ленны м . Посоветуйте, как и м и  ви дам и  
спорта следует  занимат ься, чтобы п о д го ­
товить себя к летной служ бе.

Н и кол ай  К а р с е к а » .
С такими же вопросам и  в р ед а к ц и ю  

обращ аются м ноги е  ю нош и, мечтающ ие 
о полетах. С ем и к л ассн и к  Н . К а р ги н , в 
частности, спраш ивает  о том, к а к  мож но 
развиват ь и укреплят ь вест ибулярны й  
аппарат.

По просьбе р ед а к ц и и  наш им  ю ны м  чи­
тателям отвечает м айор м еди ц и н ской  
служ бы  В. Х омут ов.

К а к и м и  же ви дам и  спорта надо  за ­
ниматься, чтобы подготовить себя к  по­
ступлению в летное учи л и щ е?

П ри вы боре  ви д о в  спорта и к о м п л ек ­
сов упраж нений  надо  исходить преж де  
всего  из того, что гл а вн о е  в  ф и зи ческой  
подгот овке летчика  —  ф орм и рован и е и 
соверш енст вование н а вы к о в  в к о о р ди н а ­
ции и плавност и движ ений, в со р а зм ер ­
ности м ы ш еч н ы х у си л и й , быстроты дей ­
ствий и ш и р о к о го  р а сп р ед ел ен и я  вн и м а ­
ния. Выработ ке этих качеств способст ву­
ют и гры  в баскетбол, вол ей бол , настоль­
ный теннис, а также гим наст ические и 
акробат ические упраж нения .

П ол езн ы  д л я  б у д у щ е го  летчика ф и зи ­
ческие упраж нения , повы ш аю щ ие устой­
чивость о р га н и зм а  к воздейст вию  р а д и ­
а л ьн ы х  у ск о р ен и й  и к у к а ч и в а н и ю  —  

это упраж нения , ук р еп л я ю щ и е  сер д еч н о ­
сосудист ую  систему и брю ш ной пресс  
{упраж нения на п ер ек л а ди н е, б р ус ь я х ,  
гим наст ических к о л ьц а х , пры ж ки в  во ­
д у  и т. п.). А  д л я  т ренировки вест ибу­
л я р н о го  аппарата, от состояния которо­
го зависит устойчивость о р га н и зм а  к 
ук а ч и ва н и ю , применяют ся упраж нения  
с быстрыми и м ногократ ны м и (по 1 5 —  

20 ра з) н акл он ам и  го л о вы  вп ер ед  и на­
зад, вп р а во  и вл ево , а также упраж нения  
с вращ ениям и го л о во й  по ч асовой  стрел­
ке и против нее, р а зл и ч н ы е  пры ж ки с по­
воротом, вращ ен и е к о р п уса . Т р ен и р о во ч ­
ны й эффект повыш ает ся с увел и ч ен и ем  
количест ва повт орений, темпа движ ений  
при вы п олн ен и и  этих упраж нений  с з а к ­
рытыми гл а за м и . В н а ч а л ьн ы й  период  
т ренировки они вы зы ваю т  неприят ные  
ощ ущ ен и я . Н уж ны  оп р едел ен н ы е во л е­
вы е у си л и я  д л я  того, чтобы, продолж ать 
т ренировку.

Ф и зи ч еск а я  т ренировка долж на быть 
систематической и обязат ельно до п о л ­
няться утренней гимнаст икой и водн ы м и

п р о ц ед ур а м и , я вл я ю щ и м и ся  эффектив­
ны м  средством воспит ания в о л евы х  к а ­
честв и за к а л и в а н и я  орга н и зм а .

«Н едавно я  прош ел м едком исси ю ,  —  

пишет нам  М. Р у д а к о в .  —  В рач-окулист  
п р и зн а л  м ен я н егодн ы м  д л я  пост упле­
н и я  в летное уч и л и щ е. Я  с этим не со­
гл а сен . В едь  у  м еня острота зр ен и я  нор­
м а л ьн а я , р а вн а  един иц е. И  все орган ы  
зр ен и я , к а к  бы ло нап исано врачом , х о ­
рош ие. Вот только, по словам  врач а , р е ­
ф р а к ц и я  п р а во го  гл а за  М -1,0 Д . И эта 
р еф р а к ц и я  мешает м не осуществить м еч­
ту. Что делат ь? Посоветуйте».

Н и к о л а й  П опов в своем  письм е просит 
рассказат ь о том, что такое б л и зо р у ­
кость и к а к  ее устранить. А л ек са н д р а  
С ередонин а интересует, о ди н а к о вы е  ли  
т ребования предъявляю т ся к  зр ен и ю  лет­
ч ика и д р у го го  а ви а ц и о н н о го  сп ец и а л и ­
ста, допуст им бортрадиста?

Эти пи сьм а прокон сульт и ровали  пол­
к о вн и к  м ед и ц и н ск о й  служ бы  П. Марти- 
м онов и п о д п о л к о вн и к  м едиц инской  
служ бы  Е. А вксент ьев.

Зрит ельная ф ун к ц и я  ч ел о век а  с к л а д ы ­
вается из м н о ги х  элемент ов, и наибо­
лее важ ны й из н и х  —  острота зр ен и я . 
Н ор м а л ьн а я  острота зр ен и я  обозначает ­
ся  циф рой не м енее 1 ,0 . Т ак и е требова­
ния предъявляю т ся к  м олоды м  лю дям , 
пост упаю щ им  в уч еб н ы е  за вед ен и я , го­
товящие лет чиков, ш т урманов и план е­
ристов. Ж ел а ю щ и е  освоить д р у ги е  спе­
циальност и  —  бортового радиста, бор­
тового м ех а н и к а  и др .  —  долж ны  
иметь остроту зр ен и я  не ниж е 0 ,9  на 
каж ды й гл а з  (без к о р р ек ц и и  опт ически­
м и стеклами).

П ри ч и н а  пониж ения остроты зр ен и я  в 
м олодом  возрасте  —  чащ е всего  ан ом а­
л и я  р еф р а к ц и и  гл а з  (близорукост ь, д а л ь ­
нозоркост ь, астигматизм). Р еф р а к ц и я  —  

это п р ел о м л яю щ а я  сила  опт ической си ­
стемы гл а за , вы раж ен ная в диопт риях. 
Зависит  она от и н д и в и д у а л ьн ы х  особен­
ностей строения гл а за  ч ел о век а . А н о м а ­
л и и  р еф р а к ц и и  исправляю т ся только 
опт ическими стеклами (очкам и).

О бы чно чем больш е степень аном алии  
р еф р а к ц и и , тем ниж е острота зр ен и я . 
О дн ако  строгой зависим ост и меж ду н и ­
ми нет. В м олодом  возрасте при неболь­
ш их степенях ан ом али и  реф р а к ц и и  че­
л о век  может показы ват ь н о р м а л ьн ую  
остроту зр ен и я , что, вероятно, и отме­
ч алось у  тов. М. Р уд а к о в а .

Ю нош и, ж елаю щ ие стать летчиками, 
ш т урманами и планерист ами, не д о п у ­
скаются к об уч ен и ю  при близорукост и и 
астигматизме более 0 ,5  диоптрий, д а л ь ­
нозоркост и более 2 ,0  диопт рий на один  
или оба гл а за . П ост упаю щ ие в уч ебн ы е  
за вед ен и я  по подгот овке д р у ги х  член ов  
экипаж ей самолетов признают ся н его д ­
ны м и при близорукост и и астигматизме 
более 1 ,0  диоптрий, дальнозоркост и бо­
л ее 2 ,0  диоптрий на один или  оба гл а за .
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•  ИЗ ОПЫТА ПАРТПОЛИТРАБОТЫ

ВОСПИТАНИЕ
ЧУВСТВА
ОТВЕТСТВЕННОСТИ

С Л У ЧА Й  этот давний, и, быть может, 
не стоило к нему возвращ аться, е с ­

ли бы не стал он одной из памятных вех 
в жизни коммунистов части, в -их борьбе 
за работу без летных происш ествий и 
предпосылок к ним.

А было так...
Ш ли полеты. Летчики уходили на м ар ш ­

руты, в зоны пилотажа. Авиаспециалисты  
деловито готовили к вы лету боевы е м а ­
шины. Плановая таблица выполнялась без 
малейших отклонений. Словом , был о бы ч ­
ный летный день.

...Возвращ ался с задания самолет, пило­
тируемый летчиком -инженером  старш им 
лейтенантом Л. Харченко. М олод ой  оф и­
цер сравнительно недавно в части, но ле­
тает у ж е  по нормативам второго класса. 
Вот и сейчас он уверенно выполнил заход 
на посадку по системе и приземлил м а­
шину у посадочных знаков.

Но что это? Самолет, не снижая ско р о ­
сти, несется по бетонной полосе. Ещ е не­
много —  и он окаж ется за ее преде­
лами...

—  О тсечь двигатель! Энергично тор м о ­
зите! Выпустить тормозной параш ю т! —  
едва успел скомандовать руководитель 
полетов.

Поздно! Истребитель, миновав полосу, 
выскочил на грунт.

П очем у ж е  произошла предпосылка к 
летному происш ествию , которая только

Майор В. ЕЛЬЧАНИНОВ, 
военный летчик первого класса

случайно не привела к полом ке самолета? 
Ведь оф ицер Харченко  всегда успешно 
выполнял достаточно сло ж н ы е  задания, 
переры вов в полетах не имел, отдыхал 
накануне нормально.

Анализ причин случивш егося показал, 
что ош ибка произош ла исключительно 
из-за недисциплинированности летчика. 
«П ритерев» истребитель на повышенной 
скорости в полосе точного приземления, 
Харченко  реш ил: «ВПП  длинная, тормо­
за надеж ны е, остановить маш ину всегда 
успею ». П ренебрег он и указанием  руко­
водителя полетов об обязательном  ис­
пользовании торм озного  парашюта. А 
когда понял, что полосы ем у  вряд ли 
хватит, параш ю т был уж е  малоэффекти­
вен, а торм озам и  он пользовался не луч­
ш им образом ...

Случай  этот взволновал весь коллектив, 
и в первую  очеред ь коммунистов. Ведь 
Л. Харченко  —  член партии, он не мог 
не знать о той больш ой работе, которая 
велась в части в интересах образцового 
выполнения полетных заданий. Казалось, 
все бы ло  сделано, чтобы  каждый комму­
нист, ком сом олец , все воины-авиаторы 
прониклись чувством  ответственности за 
выполнение своего воинского долга, ак­
тивно боролись за всем ерное повышение 
боеготовности, за безаварийность, эффек­
тивность кажд ого  летного дня. И вдруг 
предпосылка.
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П оразмыслив над этим, командир, пар­
тийные активисты пришли к выводу, что 
в воспитательной работе с личным  соста­
вом есть ещ е немало недостатков, таких, 
в частности, как общ ий характер ряда 
проводимых мероприятий, слабая порой 
индивидуальная работа, неумение поль­
зоваться наиболее эф ф ективны м и м етод а­
ми партийно-политической работы  для 
того, чтобы воздействовать на каждого 
члена нашего боевого  коллектива.

Но что конкретно надо сделать для 
улучшения воспитательной работы , для 
повышения влияния партийных организа­
ций на положение дел в части? На засе ­
даниях партийных бю ро, на собраниях 
в первичных партийных организациях, где 
стоял воп рос о личной примерности и от­
ветственности, коммунисты  проявили под­
линную партийную принципиальность, 
кровную заинтересованность в повы ш е­
нии боевой готовности части. К о м м ун и ­
сты не только  строго спросили с винов­
ника предпосылки, но и подвергли спра­
ведливой критике отдельных товарищ ей, 
которые не стали ещ е прим ером  в сл уж ­
бе и в быту. Забегая  вперед , скаж у, что 
старший лейтенант Л. Харченко , как и по­
ложено коммунисту, по-партийному вос­
принял критику. С пом ощ ью  товарищ ей 
он сумел преодолеть недостатки и в на­
стоящее вр ем я образцово  несет служ бу.

Личная примерность коммуниста... О б о ­
стренное чувство  ответственности за со­
стояние дел на своем  участке, за успехи 
всего коллектива. Эти требования отра­
жены и в уставе КП С С  и с новой силой 
подчеркнуты в реш ениях X X III съезд а  
партии. Сейчас, в период развернутого  
строительства ком м унизм а, в дни, когда 
советский народ реш ает грандиозные по 
масштабу и сложности  задачи, нет для 
коммуниста другого места, кром е первой 
шеренги. Д евиз: «С ам  вперед иди и д р у ­
гих за собой веди!» —  это руководство  
к действию.

Мы стрем им ся к тому, чтобы  так пони­
мали свой партийный и воинский долг все 
коммунисты нашей части. Ставим  в при­
мер лучших. Часто упоминается при этом 
капитан Е. Середа. Первоклассны й воен ­
ный летчик, заботливо обучаю щ ий подчи­
ненных на зем л е  и в воздухе, командир 
звена, которое вот уж е  несколько  лет 
подряд уд ерж ивает звание отличного. Ч е ­
ловек скром ны й и отзывчивый, он непре­

клонен там, где нужно проявить коман­
дирскую  требовательность, партийную- 
принципиальность. Высок его авторитет у 
командиров и подчиненных. М олоды е 
авиаторы стрем ятся брать с него пример. 
Ком м унисты  не раз избирали его партий­
ным вож аком . И понятно то уд овлетворе­
ние, с которы м  однополчане встретили 
весть о награждении передового оф ице­
ра в ю билейном  году Советской власти 
орденом  Красной Звезд ы .

Учим  молодых и на прим ере команди­
ра другого отличного звена —  ком м уни ­
ста военного летчика второго класса ка­
питана А. Власова. Больш ую  работоспо ­
собность, неизменно сер ьезн ое  отнош е­
ние к каж д ом у полетному заданию, стро ­
гий контроль за подготовкой к полетам  
подчиненных он сочетает с ум елой вос­
питательной работой.

М ногое для себя А. Власов почерпнул 
у своих наставников, таких, например, как 
командир эскадрильи майор Н. Воспяков. 
Каж д ы й летчик стремится стать м астером  
своего  дела и особы м  его уваж ением  
пользуется тот, кто безупречно  пилотиру­
ет сам олет в лю бых условиях, без пром а­
ха поражает назем ны е и воздуш ны е цели. 
Он служ ит как бы эталоном, по котором у 
авиаторы свер яю т уровень своей летной- 
подготовки. Таким и стал для Власова, да 
и не только  для него, оф ицер Воспяков—  
первоклассны й воздуш ный боец, вд ум чи ­
вый воспитатель, требовательны й и забот­
ливый командир.

М ного ценного есть в опыте и перво ­
классного летчика майора Н. М еринова, 
и молодых авиаторов старш его лейтенан­
та П. Корчем ного , и лейтенанта В. Плю щ ая, 
и старших техников-лейтенантов М . Горш ­
кова и С. Постникова.

О пыт лучших помог многим авиаторам  
добиться первых успехов. Партийная ор ­
ганизация у нас ум еет заметить эти пер­
вы е успехи, поддержать и ободрить чело ­
века. На заседаниях партийных б ю р о  
первичных парторганизаций часто заслу­
ш иваю тся опытные и м олоды е комм уни­
сты.

Кр о м е  обсуж дения на бю ро  для пропа­
ганды опыта использую тся возможности- 
наглядной агитации. Такая работа у нас 
проводится систематически и дает хоро­
шие результаты , причем  помимо извест­
ных, уж е  проверенных практикой, ф орм  
таких, как вы пуск бю ллетеней, листков-
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«молний», конференций по обм ену опы­
том мы стрем им ся использовать и новые, 
которые подсказывает сама ж изнь.

Так, на одном из летно-тактических уче ­
ний, когда летчики части обеспечивали 
действия бом бардировщ иков и истреби- 
телей-бомбардировщ иков над «полем 
боя», больш ой интерес участников ЛТУ 
вызвал специальный бюллетень, в котором  
еоспроизводилась благодарность летчи- 
кам-истребителям от гвардейцев-штурмо- 
виков за отличное прикрытие их боевых 
действий. Другой бю ллетень ознакомил 
участников учения с ф ронтовым и воспо­
минаниями оф ицера Пригоды, командо­
вавш его во вр ем я войны истребительной 
эскадрильей, надежно прикрывавш ей 
группы наших бом бардировщ иков. С лав­
ные боевы е дела ветеранов части вдохно­
вили летчиков на успеш ное реш ение за ­
дач ЛТУ. Летчики доказали, что с честью  
несут эстаф ету поколений.

О собенно серьезное  внимание мы  уде­
ляем  идейной закалке молодых офице- 
ров-коммунистов. Их становление и рост 
как специалистов, их политическое и во ­
инское воспитание находятся под неос­
лабным контролем. Больш ую  помощ ь в 
ф ормировании высоких морально-полити­
ческих качеств воздуш ных бойцов о казы ­
вает школа молодых коммунистов. О ко н ­

чивший эту ш колу летчик-инженер стар- 1 
ший лейтенант П. Корчем ны й  стал полит­
работником.

Партийные организации помогают 
командирам  в б о р ьб е  за выполнение пла­
нов учебно-боевой подготовки без пред­
п осы лок к летным  происш ествиям, за вы-

Vсокую  воинскую  дисциплину и уставной 
порядок. Партийно-политическая работа в 
передовых подразделениях стала более 
целенаправленной, конкретной. Комму­
нисты проявляю т нетерпим ость ко всему, 
что м еш ает повы ш ению  боевой готовно­
сти части.

Рост активности ком мунистов благотвор­
но сказы вается на работе всех служб. Под 
партийным влиянием  таких опытных офи- 
церов-воспитателей, как С. Ратничихин,
Я. Франкш тейн , Н. С трельников и другие, 
выросли и окрепли многие молодые авиа­
ционные техники, авиаспециалисты. Так, 
самолет, обслуж и ваем ы й  техником-лейте- 
нантом В. Пелехатым имеет наибольший 
налет в подразделении, причем  без каких- 
либо отказов по вине технического соста­
ва. М ы  понимаем, что не все еще сдела­
но, не все р убеж и  взяты . Но активность 
наших коммунистов, повседневная их 
борьба  за достижение поставленных за­
дач —  залог новых успехов в боевой 
учебе .

J l l l l l M M I I U l l l l l l t f l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l

Инженер эскадрильи коммунист капитан Ю рий Сераф имович Борисов проводит разбор 
полетов с техниками самолетов. А виаспециалисты  добились больш их успехов. Часть 
награждена П ам ятны м  знаменем. На снимке (слева направо): коммунисты  стар­
ший техник-лейтенант Анатолий Востриков, капитан Ю рий Борисов, старш ие техник- 
лейтенанты  Петр И гнатьев и начальн ик  группы  обслуж ивания Николай Старостин, са­

молет которого первым в части  был объявлен  отличным .
Фото Д. П е т р я е в а .
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НЕТЕРПИМОСТЬ 
К НАРУШЕНИЯМ

С комсомольской конференции

А К О М С О М О Л Ь С К У Ю  конф еренцию  
одного из авиационных соединений 

■Краснознаменного Закавказского  военно­
го округа прибыли посланцы м олод еж и 
многих частей и подразделений —  летчи ­
ки, техники, авиационные специалисты, 
чтобы подвести итоги работы , поделиться 
опытом, наметить планы на будущ ее. Вы с ­
тупая с трибуны  конф еренции, встречаясь 
в перерывах, активисты вели разговор  о 
том, как участвует м о л од еж ь в бор ьбе  за 
высокую  боеготовность, за крепкую  воин- 
скую дисциплину. Приводили поучитель­
ные примеры  из практики ком сом ольской  
работы. О б  одном из них, услы ш анном  
от капитана П енькова, хотелось бы  рас­
сказать.

О днажды  перед полетами серж ант Се- 
денко заметил, что укладчики тормозных 
парашютов А нд реев и Свиридов вы гляд е­
ли усталыми, работали нерасторопно. Он 
подошел к ним, спросил, в чем  дело. О ка ­
залось, что накануне вечером , находясь 
в самовольной отлучке, они употребляли 
спиртные напитки. Сед енко  предложил 
обо всем  откровенно рассказать своем у 
начальнику парашю тнодесантной служ бы  
капитану П етрову, а после их отказа сам 
подошел к оф ицеру и доложил о сл учи в ­
шемся. А нд реев и Свиридов были тут 
же отстранены от обеспечения полетов. 
Для укладки тормозны х параш ю тов при­
шлось выделить механиков, а ведь они в 
это вр ем я должны  были готовить авиа­
технику к полетам.

Проступок А ндреева  и Свиридова раз­
бирался на ком сом ольском  бю ро, а за ­
тем на общ ем  ком сом ольском  собрании.

Повестка дня гласила: 
«Ком сом олец , не прохо­
ди м имо недостатков!» 
Воины осудили недо­
стойное поведение това­
рищей. Свиридов был 
исклю чен из комсомола, 
а А нд рееву объявлен  
выговор. О бр ащ аясь  к 
ком сом ольцам , послед­
ний сказал:

—  Это  м ое первое на­
руш ение воинской дис­
циплины. П оверьте, это 
не повторится, я верну 
себе доброе имя.

Проступок укладчиков 
обсуж д ался такж е на 

собрании ком сом ольского  актива. Д огово ­
рились не ставить точку  на этой неприят­
ной истории, реш или добиться того, что ­
бы  наруш ители дисциплины всегда встре­
чали отпор.

Вот какую  историю  услыш ал я на кон­
ференции. Она наглядно свидетельствует 
о нетерпимости армейских ком сом ольц ез 
ко всем у тому, что м еш ает боевой у че ­
бе и служ бе. В этом важ ном  деле ком со ­
м ольские активисты —  надеж ны е пом ощ ­
ники командира. Они не оставляю т без 
внимания ни одного проступка молодых 
воинов. Но их участие в борьбе  за укр еп ­
ление дисциплины, воспитание у авиато­
ров высоких морально-боевых качеств 
этим не ограничивается.

В ком сом ольских  организациях ведется 
больш ая работа по предупреж дению  на­
руш ений уставного порядка. Она идет од­
новрем енно  по нескольким  направлени­
ям. К ом сом ольские  активисты —  групор­
ги, секретари первичных организаций —  
больш ое внимание уд еляю т индивидуаль­
ной работе. Зн ако м ясь  с биограф иям и м о ­
лодых воинов, они интересую тся их тру­
довой и общ ественной деятельностью  до 
призыва в армию , наблю даю т за отнош е­
нием солдат к занятиям  по боевой и по­
литической подготовке, к служ бе , к това­
рищ ам. Это  позволяет им своеврем енно  
влиять на людей.

В одно из подразделений прибыл слу­
ж ить ком сом олец  Король, авиационный 
механик. Д о  армии он работал, неплохо 
зарабатывал , лю бил в свободный час по­
сидеть за столиком в веселой компании.
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По характеру молодой солдат был при­
ветливым, но в то ж е  врем я прогляды ва­
ла в его поведении грубоватая бесш а­
башность. Это  насторожило командира, 
активистов, в частности секретаря ком со ­
мольской организации подразделения тех­
ника-лейтенанта Белайца: ведь солдату
предстояло работать на самолетах. А  
боевы е маш ины не терпят бесш абаш но ­
сти, требую т внимательнейш его отнош е­
ния.

Стал Белайц все чащ е беседовать с м е ­
хаником. Расспрашивал его о ш ахтерском 
труде, рассказывал о боевых традициях 
части, о м уж естве  летчиков. Вр ем я от 
времени давал солдату ком сом ольские 
поручения: то просил зам етку  подгото­
вить в стенгазету, то на собрании вы сту­
пить. Заметив, что Король играет на ги­
таре, Белайц вовлек его в худож ествен­
ную самодеятельность.

Трудно сказать, как бы повел себя р я ­
довой Король, если бы не попал сразу  ж е 
в поле зрения командира, комсомольских  
активистов. Во всяком  случае, сегодня это 
уваж аем ы й в подразделении солдат. То­
варищи избрали его ком сом ольски м  груп­
оргом.

Таких примеров, когда чело веку  пом о­
гают твердо встать на правильный путь, 
образцово  нести служ бу, м ож но  привести 
много. Ведь индивидуальная работа про­
водится каждый день и во всех под разде­
лениях. И это дает свои результаты .

В комсомольских организациях соеди­
нения внимательно подходят к подбору 
актива. Как правило, это сам ы е авторитет­
ные воины, которые им ею т м оральное 
право вести за собой м олод еж ь. Среди 
них —  мастер воздуш ных перехватов лей ­
тенант Гладыш ко, отличник боевой и по­
литической подготовки летчик-инженер  
лейтенант Ж е л езн як , старший летчик гвар­
дии лейтенант Каразеев, награжденный 
Почетной грамотой Ц К ВЛ КС М , командир 
передового отделения механиков м лад ­
ший сержант Иванов, воздуш ный стрелок- 
радист еф рейтор  А нуф риев, водитель р я ­
довой Д олжанский, за врем я служ бы  
двадцать пять раз поощ ренный ком анд о­
ванием части...

В м инувш ем  году Почетной грамотой 
Ц К В Л К С М  был награжден летчик стар­
ший лейтенант Коба, секретарь комсо­
мольской организации эскадрильи, поль­
зую щ ийся у м олод еж и подразделения 
больш им  авторитетом . В подразделении 
крепкая воинская дисциплина, и это по­
могает боевой учебе . Как правило, все за­
дания вы полняю тся с вы соким  качеством. 
По вине ком сом ольц ев эскадрильи не бы­
ло ни одной предпосылки к летном у про­
исш ествию.

Надо сказать, что такое ж е  положе­
ние с ком сом ольской  работой и в других 
подразделениях той части, где служит 
старший лейтенант Коба. М о л о д еж ь  здес& 
сплоченная, труд олю бивая, дисциплини­
рованная. Восем ьд есят процентов экипа­
жей части —  отличные.

В последнее вр ем я благодаря усилиям 
ком сомольских  активистов в соединении 
ож ивилась работа клубов, ленинских ком­
нат. В частях и подразделениях регулярно 
провод ятся Ленинские чтения, диспуты, 
всево зм о ж ны е  вечера, встречи со знатны­
ми лю дьм и, с рабочими предприятий.

Вся д еятельность ком сом ольских  органи­
заций, направляем ая командирами, полит­
работниками и партийными организация­
ми, способствует воспитанию  идейно за­
каленных, знающ их свое дело, дисципли­
нированных воинов. А  это в свою  очередь 
опред еляет успех м олод еж и. Не случай­
ны потом у и те красноречивы е цифры 
которы е привел в своем  докладе на кон­
ф еренции капитан Л ебед ев : каждый вто­
рой ком сом олец  соединения —  отличня* 
боевой и политической подготовки, каж­
дый четверты й —  специалист первого ил* 
второго класса.

Ком сом ольц ы  этого авиационного сое­
динения, как и все м олоды е воины ар­
мии и флота, горячо  откликнулись на но­
вый патриотический почин комсомольце» 
и м олод еж и  Н-ской гвардейской части 
Ракетных войск стратегического назначе­
ния, выступивших инициаторами социали­
стического соревнования в честь 50-лети» 
ВЛ КС М .

Е. СМИРНОВ.
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•  ЧИТАТЕЛЬ СТАВИТ ВОПРОС

ПЕРВЫЙ КЛАСС ПОЛУЧЕН.
А ЧТО ДАЛЬШЕ?

Подполковник С. КАШИРИН

[ПОЖАЛУЙ, не будет преувеличением 
оказать, что в наши дни в авиаци­

онных частях болыпинртво воздушных 
бойцов —  первоклассные военные лет­
чики. А ведь совсем недавно таких было, 
как говорится, раз-два и обчелся. Пом­
нится, в свое время у нас (в полку знак 
с цифрой «1» носил лишь один офицер—1 
капитан Евгений Петрович Козлов.

Не буду говорить о том, как мы ему 
завидовали. И у командования он был на 
особом счету. Собрание проходит 1—  его 
непременно в президиум изберут; ответ­
ственное задание надо выполнить —  его 
прежде других пошлют.

Вскоре Козлова назначили командиром 
звена. Он оказался способным инструк­
тором. Евгений Петрович и мне, и мно­
гим другим, тогда еще молодым, начи­
навшим пилотам, помог обрести крепкие 
крылья.

При всем этом Козлова недолюблива­
ли. Слава что ли вскружила ему голо­
ву: уж очень любил от похвастать свои­
ми летными успехами. Появится новая от­
личная оценка в его летной книжке, он 
тут же покажет ее кому-либо: <

— Учитесь, юноша, как летать надо!
И вдруг, к всеобщему удивлению, по­

катился наш Евгений Петрович под от­
кос. Сначала у него прямо-таки ни с то­
го, ни с сего появились, как сейчас пом­
ню, две «тройки» за расчет и посадку 
при безоблачной погоде. Потом пошли 
«четверки», «тройки» и даже «двойки»

за выполнение других элементов полет­
ных заданий.

Тут бы и спохватиться человеку, да, 
видать, уязвленное самолюбие помешало. 
Не осознал он того, что в совершенствова­
нии боевого мастерства нельзя останавли­
ваться на достигнутом. Сочтя себя оби­
женным, замкнулся, стал прикладывать­
ся к рюмке. Закончилось тем, что при по­
садке Козлов допустил поломку самоле­
та, а поскольку и после этого вел себя 
вызывающе, с ним распростились, списав 
с летной работы, как утратившего навы­
ки в технике пилотирования и боевом 
применении.

Мне могут возразить —  нетипичный 
случай. И так и не так. Можно привести 
достаточно примеров, когда летчики, до­
стигнув .завидных высот, продолжали с 
неослабевающей настойчивостью свою вы­
учку, становясь по-настоящему зрелыми 
мастерами пилотажа и воздушного боя. 
Вместе с тем на протяжении ряда послед­
них лет мне не раз приходилось сталки­
ваться и с такими фактами, когда неко­
торые первоклассные летчики не только 
не могли подтвердить свою классность, но 
были списаны с летной работы, так как 
утратили качества воздушных бойцов и 
навыки в технике пилотирования.

Конечно, подобные случаи не столь уж 
часты. Но все-таки они бывают, и их, 
очевидно, нельзя обойти молчанием. На­
до прислушаться к голосу летчиков: «Ну, 
хорошо, первый класс нами получен. Мы
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его ежегодно подтверждаем. А дальше 
что? Вон нас уже молодые догнали».

Такие суждения в последние годы ста­
ли довольно распространенными. И не 
случайно. Сейчас в части уже из училищ 
стали приходить летчики, подготовлен­
ные до уровня третьего класса. Ясно, что 
они очень быстро догоняют тех, кому при­
шлось добиваться высшей квалификации 
весьма продолжительное время.

Вот, к примеру, старшие лейтенанты 
А. Ткаченко и Ю. Недиков уже спустя 
год после прихода в эскадрилью сдали 
экзамены и повысили свою классность.

Что ж, можно только приветствовать, 
если молодые летчики быстро становятся 
в ряды первоклассных. Отрадно, что мо­
лодая поросль достойна своих старших то­
варищей, своих учителей и наставников. 
Но при этом, очевидно, еще острее вста­
ет вопрос: «Первый класс получен. А что 
дальше?»

Поскольку мы вспомнили Ткаченко и 
Недикова, то нельзя не сказать о том, 
как складываются их летные биографии 
дальше. Недиков ушел из эскадрильи в 
академию, а Ткаченко 'продолжает служ­
бу в части. И от него уже можно услы­
шать сетования на то, что «долго ходит в 
рядовых».

Естественно, не каждый летчик может 
быть быстро повышен в должности, стать 
командиром звена. Это, заметим, разго­

вор особый, ибо для того, чтобы заслу­
жить такое высокое право, летчику над» 
приобрести не только отточенное профес­
сиональное мастерство, но и необходи­
мые командирские качества, стать орга­
низатором и воспитателем. Но каждый 
летчик прежде всего обязан быть настоя­
щим мастером своего дела, тактически 
грамотным воздушным бойцом.

Слов нет, прежде чем научиться вести 
воздушный бой, летчик должен научиться 
хорошо, уверенно летать. Но ведь ясно и 
то, что критерий зрелости первоклассного 
летчика —  его тактическое и огневое 
мастерство.

В последнее 'время система классной 
квалификации летчиков была пересмотре­
на и улучшена, полнее и строже стали ее 
требования. И все-таки боевому примене­
нию в ней уделяется мало внимания.

Тактическая тренировка должна прева­
лировать во всей боевой учебе летчика, на 
протяжении его становления как воздуш­
ного бойца. Ведь военный летчик — не 
просто хороший пилот. Ему мало уве­
ренно пройти при самых сложных усло­
виях по маршруту или, скажем, зайти на 
посадку при минимуме погоды. Ему нуж­
но уметь маневрировать, вести бой, метко 
поражать воздушные и наземные цели. 
Стало быть, все то, чему он учится, дол­
жно быть подчинено требованиям совре­
менного боя.
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МОЛОДЕЖЬ СПРАВИТСЯ
Летчики осваивали новый 

сверхзвуковой истребитель, 
требую щ ий к  себ е  бол ьш о ­
го внимания, тщ ательной 
подготовки к полетам. У 
молодых оф ицеров, а их 
было больш инство в под­
разделении, возникали
трудности. Случалось, что 
некоторые допускали ош иб­
ки в воздухе по своей оп­
лошности. О днажды  лейте­
нант Андрианов, выполняя 
пилотаж в зоне, заметил 
повышенный расход топли­
ва. Пришлось прекратить 
задание и вернуться на 
аэродром. О казалось, что 
виноват был сам летчик: не 
проконтролировал отклю ­
чение ф орсажа. Его промах 
был подробно проанализи­

рован на послеполетном 
разборе :

—  Контроль реж им а  по­
лета —  пер'вая заповедь 
летчика, —  напомнил май­
ор Ш екш уев .

В эскадрилье стало пра­
вилом лю бую  ош ибку, да­
ж е  незначительную , разби ­
рать досконально. В разбо ­
рах, как правило, участвую т 
все летчики подразделения. 
Таким образом , на ошибках 
учатся не только  те, кто их 
допускает, но и их товари­
щи.

Как-то лейтенант Быстров 
вылетел на перехват. Ночь 
выдалась светлая. Когда на 
экране бортового  прицела 
появилась метка, летчик 
начал сближение, визуально

наблю дая за целью. Не­
ожиданно сам олет подбро­
сило вверх. В глазах потем­
нело, будто на лицо наки­
нули черное покрывало. 
Инстинктивно лейтенант от­
дал р учку  управления от 
себя, чтобы  сохранить ско­
рость. После посадки доло­
жил:

—  Товарищ  майор, зада­
ние не выполнил... Попал 
в спутную  струю  от само­
лета-цели.

Ком эск  задумался. Выта­
щил папиросу, закурил.

—  Во вр ем я атаки куда 
смотрели? —  в его прищу­
ренных серых глазах сквози­
ло скор ее  любопытство, 
чем  строгость.

—  На цель.
—  Вот именно на цель, 

а про приборы  забыли,
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Все хорошо понимают, что классность
- не самоцель, а стимул к совершенст­
вованию боевой выучки. При этом под­
черкивают, что, дескать, после того как 
летчик получит первый класс, он и на- 
чинает в полную меру совершенствовать 
:вое боевое мастерство.
Да, после получения высшей квалифи­

кации перед летчиком, что называется, 
открываются все возможности для тако­
го совершенствования. Но почему же 
тогда наблюдаются такие случаи, об од­
ном из которых мы вели речь вначале? 
Иожет быть, самоуспокоенность, зазнай­
ство?

Подготовке летчиков, получивших пер­
вый класс, надо уделить большее внима­
ние. И вот почему. Система классной ква­
лификации четко определяет восходящие 
ступени профессионального и боевого 
мастерства: третий класс, второй, пер- 
вый. Это хорошо, поскольку конкретно 
шределяет цели, рубежи в учебе и позво­
ляет летчику видеть перспективу, не да- 
I? ему останавливаться.
Но вот летчик получил первый класс,
о дальше? Какова программа его уче- 

1ы, дальнейшего становления?
Здесь предполагается многое: и шли­

фовка техники пилотирования, и совер- 
иенствование бомбо-стрелкового мастер - 
:тва, и тактической выучки, и, конечно 
ie, морально-психологическая закалка,

и повышение технической грамотности. А 
как все это определено конкретно? Да 
никак. Чтобы, скажем, в последующем го­
ду летчику подтвердить первый класс, он,, 
по сути, должен повторить пройденное. 
Это расслабляет летчиков, является при­
чиной самоуспокоенности.

Как мы уже убедились, некоторые офи­
церы именно по этой причине теряли, 
свою квалификацию.

Бывают случаи, когда некоторые лет­
чики подтверждают классификацию едва 
ли не в самом начале учебного года. Так,, 
в одной из частей в прошлом году бук­
вально за несколько месяцев звание пер­
воклассных подтвердили семь летчиков.

Впрочем, может, в этом ничего пло­
хого и нет. Возможно, это даже законо­
мерно: в части летчиков много, и если 
все будут готовиться подтверждать класс­
ность лишь к концу года, то в последние 
месяцы трудно будет даже спланировать- 
и провести для них полеты. Да и прове­
ряющих не всегда дождешься в нужный 
срок.

По процесс боевого совершенствования 
должен быть непрерывным. А все ли 
летчики из подтвердивших классность & 
начале года будут с полным напряжени­
ем летать и в дальнейшем? И не станут 
ли их «притормаживать», чтобы дать 
возможность продвинуться другим?
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:лаго м етеоусловия про- 
ые.
Тщательный разбор  ошиб- 

|ц также послужил для всех 
орошим уроком .
От полета к полету му- 

(али м олоды е летчики.
На одном из учений эс- 

[адрилье майора Ш екш уе- 
и была поставлена задача 
свершить посадку на аэ- 
юдром с грунтовой поло- 

и с него продолжать 
юевые действия. Эскад- 
илья успеш но перебазиро- 
ш сь. Техники и эвиацион- 
ые специалисты бы стро  
юдготовили боевы е  маши- 
>ы к повторному вылету, 
■здев ещ е не  успевш ее 
эдсохнуть высотное снаря- 
гение, летчики вновь под­
ались в воздух. На зем л е  
в небе шла б оевая  уче- 

Учения проводились в

обстановке, максимально 
приближенной iK боевой. 
Авиаторы  подразделения 
майора Ш екш уева  усп е ш ­
но справлялись с полетны­
ми заданиями, действовали 
по-фронтовому.

Но новые, более сл о ж ­
ные полетные задания тр е ­
б ую т ещ е больших усилий, 
тщ ательной подготовки. 
М еж д у  тем  кое у кого из 
молодых начала бы ло  появ ­
ляться беспечность. Ком ан ­
дир поставил перед каж ­
дым  авиатором  конкретные 
задачи, разъяснил ответст­
венность за успех задания, 
благополучный исход поле­
та. Больш ую  помощь 
командиру оказы ваю т пар­
тийная и ком сом ольская 
организации. Зд есь  р а зве р ­
нулось ш ирокое соревнова ­
ние за достиж ение новых

высот. П рим ер  выполнения 
обязательств показываю т 
коммунисты  и ко м со м о л ь ­
цы. На первом  плане в этой 
больш ой повседневной ра­
боте боевая вы учка авиа­
торов, забота об укреп ле ­
нии боеготовности эскад ­
рильи.

...Готовясь к стрельбам 
боевы м и  ракетами по ра­
д иоуправляем ой мишени, 
летчики отрабатывали ата­
ки цели с больш ими скоро ­
стями сближения. Условия 
ж есткие —  не больш е од­
ной атаки за полет.

Не каж д ом у удалось бы ­
стро освоить маневр. Н е  
получался он и у лейтенан­
та Иванова. Во вр ем я пред­
варительной подготовки, 
когда летчик просматривал 
ф отопленку, к нему подо­
шел комэск.
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Очевидно, в таком важном деле, как 
подготовка летчика к подтверждению 
классной квалификации, должны быть 
свой порядок, евоя система, своя опре­
деленная программа. Думается, програм­
ма эта должна быть более сложной, чем 
при подготовке к сдаче экзамена на пер­
вый класс. Это диктуется логикой, необ­
ходимостью стимулирования учебы лет­
ного состава.

Не случайно, наверно, в иных частях 
самодеятельно разрабатываются методы 
•стимулирования дальнейшей подготовки 
первоклассных летчиков. Так, в одной 
части многие летчики готовились и сда­
вали экзамены на звание классных тех­
ников. .Там же в минувшем году авиа­
торы боролись за право заслужить зва­
ние снайперов бомбового и пушечного 
удара.

Было бы неправильным отрицать та­
кие стимулы, ибо они дают хороший эф­
фект в боевом совершенствовании. Быть 
технически грамотным, быть мастером 
маневра и огня —  это основное требова­
ние к летчику, имеющему первый класс.

Именно такими зарекомендовали сеоя 
первоклассные воздушные оойцы В. Ро­
манов, В. Моисеев, В. Новиков, чей рат­
ный труд в связи с 50-летием Вооружен­

ных Сил отмечен высокими правительст­
венными наградами.

,11 еще одно. У ракетчиков, танкистов 
и артиллеристов есть звание «мастер», а 
для летчиков такого рубежа почему-то 
не определено.

Могут сказать, что у нас есть звание 
«заслуженный военный летчик СССР». 
Но эта ступень весьма высока и для 
большинства пока что недосягаема. А 
звание «мастер» или что-то в этом роде, 
думается, следовало бы ввести, опреде­
лив соответствующую программу. Необ­
ходимость этого диктуется уже и тем, что 
в некоторых подразделениях первоклас­
сными стали все летчики. Такова, в част­
ности, эскадрилья, которой командует 
офицер Д. Тарасенко, недавно награжден­
ный орденом Красного Знамени.

Боевые возможности современных са­
молетов и вертолетов открывают широкие 
перспективы для непрерывного повыше­
ния профессиональной и тактической вы­
учки летчиков. Справедливо говорится, 
что в совершенствовании боевого мастер­
ства пределов нет. Но то достижении оп­
ределенного рубежа, скажем, после полу­
чения первого класса, каждый очередной 
шаг летчика должен быть таким же це­
леустремленным, как и на предыдущих 
этапах.

........................... ................................................ «•>•»■>...... ■■■■......... . . . и м и " " " » . " " '

—  Как пленка?
—  Незачет, —  сокруш ен ­

но вздохнул лейтенант.
Просм отрев пленку, май­

ор предложил:
—  Нарисуйте на доске эк­

ран прицела. —  После то ­
го как схема была нарисо­
вана, спросил: —  Видите 
разницу в масштабах экра ­
нов в режимах о бн аруж е ­
ния и захвата?

__  Да, —  ещ е не совсем
понимая, ж чем у клонит 
командир, ответил летчик.

—  Теперь обратите вни­
мание на крен в процессе 
маневра. На пленке это хо­
рошо видно.

—  Все понятно, товарищ  
майор! —  обрадовался 
Иванов.

—  Вот и хорошо, раз так,
—  сказал комэск. —  А 
сейчас —  на тренажер. П о ­
смотрим, как будете выпол­
нять атаку. Учтите, что при

этом нельзя спешить, но и 
медлить нельзя. Только чет­
кие, точные действия могут 
принести успех.

В упорных тренировках 
на зем л е  и в воздухе кр е п ­
ли навыки авиаторов, при­
обреталось мастерство. Н е ­
зам етно подош ел день пе­
релета на ракетный поли­
гон.

Вы руливая на полосу, 
боевы е маш ины на не­
сколько  секунд  останавли­
вались, словно изготавлива­
лись к пры ж ку, затем  стре­
мительно уходили в небо. 
Под кры льям и  истребите­
лей проплывали леса и р е ­
ки, города и села; позади 
остались многие сотни ки ­
ло м етр о в  пути. Прилетев 
на ракетный полигон, лет­
чики приступили к б оевы м  
стрельбам . Это  —  се р ье з ­
ный экзам ен  на бо евую  
зрелость для каж д ого  ави­

атора. И он был выдержан 
успешно.

Н ем ало  потом было еще 
и других р убеж ей  в боевой 
учебе , завоеванных в на­
п ряж енном  труде. Но зва­
ние «м олод еж ная»  так и ос­
талось за эскадрильей. 
Правда, теперь, когда захо­
дит разговор  о сложных 
заданиях, м ож но  услышать: 
«П оручим  это молодежной
—  она справится». Да, она 
действительно неплохо
справляется.

И когда полку вручали 
П ам ятное знам я ЦК КПСС, 
П резидиум а Верховного 
С овета С С С Р  и Совета Ми­
нистров С С С Р, его прини­
мали и летчики отличной 
эскадрильи.

Старший лейтенант 
А. ЕВЛАНОВ, 

военный летчик второго 
класса.
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ИНСТРУКТОР-ЛЕТЧИК ДЕЛИТСЯ опытом

к ПОЛЕТАМ 
НА БОЕВОЕ 
ПРИМЕНЕНИЕ

Майор Л. ПЛЯХТУР

ОБУЧЕНИЕ курсантов элементам воз­
душного боя, стрельбе, бомбоме-

\ танию по наземным целям и перехвату—  
] это завершающий этап их становления 

как боевых летчиков. Поэтому полетам на 
] боевое применение инструкторы-летчики 
j уделяют самое серьезное внимание. Рас­

смотрим некоторые, вопросы, связанные 
j с подготовкой курсантов к полету на зем- 
I ле и с их действиями в воздухе.

Основная цель наземной подготовки —  
] дать курсантам конкретные знания и при­

вить твердые навыки, необходимые для 
] выполнения определенных летных упраж- 
] нений.

Глубокое осмысливание обучающимися 
1 разбираемых вопросов во многом зави- 
] сит от инструктора, его педагогического 

мастерства, умения построить занятия. 
При наземной подготовке, особенно в на- 

< чальный период, на мой взгляд, наряду 
i с устным изложением, показом порядка 

1ействий, тренажем и розыгрышем поле-
1 та одно из главных мест должна занимать 

беседа. Во время бесед, как показывает 
мыт, гораздо лучше закрепляются тео­
ретические знания; кроме того, можно 

j точно определить, что усвоено хорошо,
' что плохо, наметить конкретные меры по 
j устранению недостатков.

Вот один из примеров. Курсант Да- 
денко, имевший отличную технику пило- 

| гирования, выполнял самостоятельный 
юлет. Занимая исходное положение для 
атаки с имитацией пуска ракет, он до­

пустил резкие движения рулями управле­
ния. Это вызвало тряску. Нос самолета 
опустился, и непроизвольно увеличился 
крен. Курсант потерял из виду цель. Опа­
саясь сближения с нею, убрал обороты, 
выпустил тормозные щитки и отдал руч­
ку управления по диагонали от себя. На 
выводе самолет потерял высоту. В ре­
зультате курсант не выполнил задания.

Разбирая этот случай с новой груп­
пой, я детально объяснил и теоретически 
обосновал причины подобной ситуации, 
подробно остановился на действиях Да- 
ценко в полете. Курсанты принимали ак­
тивное участие в разборе, высказывали 
свое мнение о действиях летчика при вы­
воде самолета из создавшегося положе­
ния.

Особое место в плане наземной подго­
товки я отвожу рассказам о грамотных 
действиях курсантов в сложной обстанов­
ке. На этих примерах воспитывается вы­
держка, самообладание, решительность 
действий при особых случаях в полете.

Если учесть значительный объем во­
просов, которые необходимо разобрать при 
наземной подготовке, занятия лучше все­
го проводить в классе подготовки к поле­
там, на самолете и тренажной аппара­
туре. Такое обучение помогает курсантам 
быстрее приобретать навыки и теорети­
ческие знания.

Несколько слов о тренажах. Мы их ор­
ганизуем вначале на самолете, а затем 
на тренажерах, стремясь, чтобы учеба
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была целенаправленной и проводилась в 
том темпе, который присущ реальному 
полету.

Для летной группы обычно выделяется 
самолет и аэродромный источник пита­
ния. Тренаж начинается так. Курсанты 
осматривают самолет и вооружение, про­
веряют подвеску ракет и зарядку само­
писца спецбумагой.

После этого один из курсантов осмат­
ривает кабину, проверяет установку кас­
сеты ФКН и садится в самолет. Осталь­
ные располагаются на стремянках около 
кабины. Сидящий в ней курсант расска­
зывает о порядке проверки, подготовке к 
работе и эксплуатации в воздухе прице­
ла, радиодальномера, ФКП и о мерах безо­
пасности при использовании вооруже­
ния самолета.

Далее он рассказывает о порядке рас­
пределения и переключения внимания по 
этапам полета, а затем тренируется в 
работе с оборудованием кабины. Инструк­
тор, давая вводные, учит принимать гра­
мотные решения в особых случаях поле­
та, соблюдать меры безопасности. Если в 
ответах допускаются неточности, инструк­
тор спрашивает других курсантов груп­
пы, а при необходимости уточняет или 
дополняет их ответы сам.

После окончания тренажа инструктор 
оценивает действия каждого, намечает 
пути устранения недостатков и дает ин­
дивидуальные задания на самостоятель­
ную подготовку.

Важно, чтобы курсанты научились оп­
ределять дальность до цели по видимой 
величине ее силуэта в сетке прицела. Мы 
тренируем обучающихся так. Модель са­
молета масштаба 1:100, укрепленную на 
стержне, выносим перед подключенным к 
аэродромному питанию самолетом на рас­
стояние от сетки прицела соответственно 
на 10 или 6 м.

Курсант определяет расстояние до це­
ли в момент начала стрельбы или выхода 
из атаки при дальности соответственно 
1000 или 600 м.

В дальнейшем такие тренажи с курсан­
тами проводятся систематически: в нелет­
ные дни, в дни срывов полетов, на пред­
полетной подготовке.

После того как обучающиеся научились 
работать с прицелом, оборудованием ка­
бины и вооружением, приступаем к тре­

нировкам на тренажерах, чтобы привить 
навыки в стрельбе по движущейся цели.

При подготовке к тренировкам на спе­
циальной аппаратуре необходимо соста­
вить план, отражающий последователь­
ность решения вопросов и конкретную 
цель, которая должна быть достигнута в 
результате тренажа. Методика тренаже» 
остается такой же, как на самолете.

После занятий на конкретных примерах 
нужно показать, к каким последствиям 
могли бы привести ошибки, допущенные 
курсантами при выполнении элементов 
полета, и как предупредить их повторе­
ние в дальнейшем.

Практика показывает, что для закре­
пления знаний и привития навыков 
вполне достаточно 8— 10 тренировок на 
каждом из тренажеров.

Теперь о предварительной подготовка 
Ее содержание может быть самым раз­
личным. Оно зависит от многих факторов: 
периода обучения, уровня подготовки и 
индивидуальных особенностей курсантов, 
результатов прошедших полетов и содер­
жания предстоящих, от метеорологиче­
ских условий и т. д. Все элементы долж­
ны находить отражение в плане. Тогда 
инструктор получит возможность подхо­
дить к организации предварительной под­
готовки творчески, с учетом конкретно 
сложившихся условий каждого летного 
дня.

Предварительную подготовку курсантов 
мы проводим по следующей схеме 
(см. стр. 35).

Подготовка инструктора к занятиям, 
особенно когда полеты планируются два 
дня подряд, фактически начинается на 
старте. По мере выполнения плановой 
таблицы можно судить о задачах группы 
и характере предстоящих полетов. Тогда 
легче намечать мероприятия, направлен­
ные на улучшение качества полетов и 
устранение замеченных недостатков.

Во всех случаях инструктор должен 
стремиться не затягивать разбора на 
предварительной подготовке, а больше 
времени предоставлять курсантам для са­
мостоятельной работы, тем более что при 
полетах на боевое применение довольно 
много времени тратится на детальный 
анализ результатов фотострельбы и ими­
тацию пуска ракет.

Одна из форм контроля готовности к 
полетам —  проверочная беседа. Ее реко-
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П о д го то в к а , 
проводимая 
инструктором } 

20 м и н ут

мендуется проводить по 
заранее подобранным
вопросам, которые бы 
отражали особенности
предстоящих полетов. В 
конце предварительной 
подготовки инструктор 
ставит задачу на дора­
ботку неясных вопросов.

Следующий этап — 
предполетная подготов­
ка. Она охватывает 
большой круг вопросов.
Инструктор проводит 
тренаж курсантов на тех 
самолетах, на которых 
будут выполняться зада­
ния. Это очень важная 
деталь, так как обору­
дование кабин на разных 
сериях самолетов распо­
ложено по-разному. Кур­
санты, летящие первы­
ми, кроме того, осматри­
вают самолет, устанав­
ливают кассеты ФКП, 
одним словом, проводят 
предполетный осмотр.

Затем совместно раз­
бираются особенности 
старта, порядок входа в 
круг и выхода из него, 
метеоусловия в данную 
летную смену, повторяются правила ис­
пользования РТС своего и запасных аэро­
дромов.

В заключение инструктор дает кон­
кретные указания о порядке ведения ос­
мотрительности, построения маневра и со­
блюдения мер безопасности.

Обучение курсантов воздушному бою 
начинается с вывозных полетов, которые 
выполняются в той последовательности, 
какая будет при первых самостоятельных 
вылетах. Методом показа внимание кур­
санта нацеливается на запоминание ис­
ходного положения перед атакой по за­
данным интервалу и углу визирования. 
Показывается выполнение атаки в гори­
зонтальной плоскости. Тактично руково­
дя действиями курсанта, инструктор по­
степенно предоставляет ему возможность 
самому выполнить атаку в горизонталь­
ной плоскости. При этом особое внима­
ние обращает на работу РУД. Это очень 
важно для обеспечения заданной скоро-

Подготовка и н с тр у к то р а  к 
проведению предварительной  

подготовки

Розсср п о л е то в  с  
к урсантам и,

20 м инут

И т о ги  
роботы  
группы  
за день

Анализ 
полетов  
курсан - 
т о в

1ZL
Анализ  
ле тн ы х  
наруш и 
предпос

Указании к ур са н та м  по у с ­
транению  долущ  ошибок

постановка за да н и я на 
ле тн ы и  день, 

_________ 5  м и н ут

Подготовка летно й груп- 
пы к выполнению п о л е т ­

ного задания

Тренировка на тренамнии  
а п п а р а тур е

Сапостоятель ноя 
подготовка кур - 
сайтов к полетамг 

35 м инут

т
Контроль го то в н о с ти

группы к полетам ,
35 м и н ут

М етодом М етодом
' розыгрь/и/а проверочной

п о л е та беседы

Вывод по з а н я т и я м  и 
указания и н стр ук то р а  

на ле тн ы и  день,
5  м и н ут

сти сближения с целью. Если он замечает 
неправильные действия курсанта, то по­
казывает еще раз, а затем снова предо­
ставляет ему самостоятельность. В такой 
же последовательности курсант обучается 
выполнению атак сверху и снизу.

Из опыта обучения известно, что наи­
более часто повторяющейся ошибкой в 
полетах на боевое применение является 
фотострельба с большой дальности. При­
чины, вызывающие ее, могут быть раз­
ными —  несоответствие заданным интер­
вала, угла визирования на цель и ско­
рости перед вводом в атаку, неправиль­
ная работа рычагом управления двигате­
лем и др. Инструктор должен быть осо­
бенно внимательным при определении ис­
тинных причин ошибок, допускаемых 
курсантами.

Вспоминается такой случай. Курсант 
Сименко утверждал, что соблюдал меры 
безопасности, ведя фотострельбу с очень 
больших дальностей. Детальный же раз-

35

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



бар и анализ его полетов показал, что на 
самом деле курсант боялся сближения с 
целью до заданных дальностей. С ним 
провели дополнительные занятия, трена- 
жи с моделью самолета, дали несколько 
контрольных полетов. Вначале курсанту 
показали, как выполнять атаки без фо­
тострельбы для отработки сближения с 
целью до заданных дальностей без при­
борного контроля (УД-1 заклеен). По мере 
■сближения с целью внимание обучающе­
гося акцентировалось на фактической 
дальности до цели подсказом по СПУ. По­
сле нескольких показов курсант самосто­
ятельно выполнял атаки и по мере сбли­
жения с целью докладывал по СПУ при­
мерную дальность до нее. Инструктор 
контролировал и уточнял дальность, если 
курсант определял ее неточно. Трениров­
ки помогли. В последующих самостоятель­
ных полетах Сименко вел фотострельбу с 
положенных дальностей.

Первые самостоятельные полеты кур­
сантов выполняются по схеме, которая 
перед вылетом была строго разыграна на 
земле. Инструктор не должен усложнять 
или произвольно изменять последователь­
ность выполнения задания.

Основное внимание инструктор в пе­
риод самостоятельной тренировки курсан­
тов уделяет безопасности полета и проч­
ному закреплению навыков выполнения 
атак и ведения фотострельбы, полученных 
в вывозных полетах. Являясь руководи­
телем воздушного боя, наблюдая за дейст­
виями подопечных, инструктор по радио 
оказывает им необходимую помощь. Если 
какой-либо курсант допускает ошибки, 
его действия более тщательно анализиру­
ются на земле и при необходимости про­
водится дополнительный тренаж. Само­
стоятельные полеты должны планировать­
ся с таким расчетом, чтобы перед после­
дующим полетом инструктор, хотя бы по 
предварительным данным, мог судить о 
результатах предыдущей фотострельбы.

Основной метод отработки элементов 
воздушного боя —  вылет курсантов на 
самолет^цель, пилотируемый инструкто­
ром или старшим командиром. В началь­
ный период летчик, пилотирующий само­
лет-цель, информирует обучаемых о на­
правлении поиска в зоне ожидания под­
сказом по радио. В дальнейшем по ме­

ре приобретения курсантами навыков не­
обходимость в этом отпадает.

Наиболее распространенная ошибка 
курсантов при атаках с имитацией пуска 
ракет в стратосфере —  потеря цели. 
Причина кроется прежде всего в затруд­
нении поиска цели.

Чтобы создать более благоприятные ус­
ловия в первых атаках под ракурсом 0/4, 
исходное положение занимается на отста­
вании за счет выпуска воздушных тор­
мозов и с принижением, затем на догоне 
выполняется атака. Курсанты видят 
цель не через лобовое остекление, а не­
сколько выше, что исключает ее потерю. 
Для повторной атаки делается отворот с 
креном 30° на угол 20 — 30°. Контроль 
за полетами пары осуществляется с КП, 
что позволяет в случае потери цели оп­
ределить местоположение самолетов и обе­
спечить безопасность полета.

Когда курсанты приступают к обуче­
нию полетам на перехват воздушных це­
лей, они уже имеют хорошую общую под­
готовку. Однако, учитывая важность обу­
чения перехватам, мы стремимся подго­
товку к ним проводить более целена­
правленно.

Каждого курсанта летной группы пе­
ред вылетом на перехват контролирует 
командир звена или штурман эскадрильи. 
Курсант при себе обязательно должен 
иметь карту с маршрутом полета самоле- 
та-цели и нанесенной на ней тактиче­
ской обстановкой, а также схему полета 
на перехват и атаки цели.

Сам процесс обучения перехватам осо­
бых трудностей не представляет, так как 
в предшествующих полетах курсанты обу­
чены поиску воздушных целей и заня­
тию исходного положения перед атакой. 
Но отдельные курсанты, обращая все вни­
мание на поиск цели, не выдерживают 
заданного режима, запаздывают с выпол­
нением команд, подаваемых с КП.

Для отработки четкого взаимодействия 
между перехватчиком и штурманом наве­
дения инструктор должен широко приме­
нять тренажер.

При обучении перехватам нужно сле­
дить за тем, чтобы курсанты после об­
наружения цели атаковали ее как можно 
быстрее и не тратили времени на излиш­
нее маневрирование.
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•  ОБСУЖДАЕМ СТАТЬЮ 
«КОМАНДИРСКАЯ ПОДГОТОВНА И СОВРЕМЕННОСТЬ»

СЕГОДНЯ—ЛЕТЧИК-ШТУРМАН, 
ЗАВТРА-КОМ АН ДИ Р

L/ОМАНДИРСКАЯ подготовка и совре­
менность... Интересный вопрос под­

нят на страницах журнала. Капитан 
Р. Рейно и другие товарищи в основном 
вели речь о планировании теоретических 
занятий, о соотношении полетов и на­
земной подготовки, о зачетной сессии. 
Раздавались голоса и о научно обоснован­
ном объеме знаний летчика (штурмана). 
Все это, безусловно, важно. Мне же хо­
чется взять более узкую, но не менее 
важную тему. Я  имею в виду обучение и 
воспитание летчиков-штурманов, их ста­
новление как командиров.

Большие и сложные задачи приходится 
решать летчику-штурману в вертолетной 
авиации. С его помощью мы, командиры 
экипажей, уверенно водим машины по 
маршрутам, точно выходим на незнако­
мые и необозначенные площадки днем и 
ночью, в сложных метеорологических ус­
ловиях, производим десантирование войск 
и боевой техники. Именно поэтому самое 
пристальное внимание при подготовке лет­
чиков-штурманов уделяется вертолето- 
вождению.

И это дает хорошие результаты. В на­
шей эскадрилье признанными мастерами 
своего дела стали офицеры Сивогривов, 
Савин, Чуприна и другие. С любым из 
них командиры экипажей готовы вылететь 
на самое сложное задание.

Капитан В. КУДРЯВЦЕВ, 
военный летчик второго класса

Но разговор пойдет о тех недостатках, 
которые мешают всем летчикам-штурма- 
нам стать признанными мастерами своего 
дела. Приведу один пример.

В наш экипаж на должность летчика- 
штурмана получил назначение лейтенант 
Бишев, выпускник вертолетного училища. 
Молодой, но знающий офицер, он в пер­
вых же полетах показал отличную техни­
ку пилотирования. Казалось бы, что 
еще —  совершенствуй свое мастерство, 
но... На деле все получилось, мягко го­
воря, не совсем так. Через год с неболь­
шим Бишев утратил многие навыки в тех­
нике пилотирования.

Почему это случилось? Может быть, ви­
новат я, как командир экипажа? Попробу­
ем разобраться.

После прохождения специальной про­
граммы Бишев стал летчиком-штурманом. 
Скажу прямо, что о таком помощнике я 
мечтал давно. Пролетали мы вместе 
больше года, побывали и в сложных си­
туациях, но Бишеву я так и не сделал ни 
одного замечания. Штурман —  что надо. 
И летчик отменный. В полете пилотирует 
прекрасно. Но вот посадка...

Навыки выполнения посадки, приобре­
тенные в училище, но не подкрепленные 
систематической тренировкой в строевой 
части, стали утрачиваться. Особенно это 
проявилось при посадке на площадку ог­
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раниченных размеров. Бишев не мог пра­
вильно совместить темп снижения верто­
лета с необходимой поступательной ско­
ростью. То он зависал на большой вы­
соте, то подходил к земле с низко опу­
щенной балкой.

В чем же корень зла? Ответа долго ис­
кать не потребовалось. Он крылся в самом 
принципе подготовки летчиков-штурма- 
нов.

Раньше планом летной подготовки пре­
дусматривалась тренировка летчиков- 
штурманов в течение определенного ко­
личества часов с места командира экипа­
жа, т. е. с левого сиденья. Сейчас это 
положение по каким-то соображениям от­
менено, и тренировка в технике пилоти­
рования летчиков-штурманов планирует­
ся только со своего рабочего кресла и за 
счет упражнений, которые отрабатывает 
командир. Таким образом, мне —  коман­
диру экипажа— дано право решать: когда, 
где и сколько .дать своему помощнику уп­
равлять вертолетом в полете.

Казалось бы, все правильно. Летчики, 
периодически передавая управление друг 
другу, тренируются в тех условиях, в 
которых проходит полет. Но вся беда в 
том, что командир экипажа имеет право 
передать управление на всех этапах по­
лета, кроме... взлета и посадки. Коммен­
тарии, как говорится, излишни. Выходит, 
случай с Бишевым закономерен.

Мне могут возразить: летчику-штурма- 
ну разрешено наиболее сложные элемен­
ты техники пилотирования отрабатывать 
с инструктором. Согласен, это приносит 
пользу. Но сколько раз в году летает эки­
паж с инструктором? Раз-два и обчелся.

Такое положение ненормально. А поче­

му бы летчикам-штурманам после освое­
ния специальной программы и соответст­
вующей проверки не давать допуск на 
взлет и посадку со своего рабочего ме- | 
ста? От этого бы только повысилась бое- | 
способность экипажа. Очевидно, необходи­
мо решить вопрос и о полетах с левого си- j 
денья.

Где взять время? Определенное количе­
ство часов можно было бы безболезненно , 
изъять из плана налета командира эки­
пажа. Ведь не секрет, что некоторые уп­
ражнения кочуют из года в год, не давая 
чего-нибудь нового для опытного летчика. 
Кроме того, командиру экипажа разреше­
но комплексировать упражнения с выпол­
нением специальных заданий. Вот и ре­
зерв, который можно использовать для 
полетов летчиков-штурманов с левого 
сиденья в районе аэродрома.

Правильная организация летного обу­
чения летчиков-штурманов имеет далеко 
идущие последствия. Я  уже писал, что ; 
при умении летчика-штурмана взлетать и 
садиться с правого 'сиденья повышается 
боеспособность экипажа. Но это только 
одна сторона дела. Вторая и не менее 
важная —  воспитание чувства ответст­
венности у молодого офицера.

Опыт показывает, что чем больше ко­
мандир экипажа доверяет летчику-штур- 
ману в технике пилотирования, тем быст­
рее последний растет как командир-еди­
ноначальник, зреет как летчик. К сожале­
нию, возможностей у нас для этого не 
так уж много.

Известную трудность в обучении летчи- 
ков-штурманов, на наш взгляд, ставит и 
положение о классификации. Для получе­
ния звания военного летчика второго
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НА Э К Р А Н Е  прицела по­
является бледно-зеленая точ­
ка — это им пульс от само- 
лета-нарушителя. Цель най­
дена. Теперь атаковать и 
уничтож ить ее — вот ва ж ­
нейшая задача перехват­
чика.

Свы ш е десяти лет слу ­
ж ит в авиации достойный 
преемник своего отца — ста ­
рейшего авиатора генерал- 
лейтенанта запаса Героя 
Советского Союза Владими-
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класса летчику-штурману засчитывается 
половина налета с его рабочего ме­
ста. Вторая половина налета на бое­
вое применение должна быть выполнена 
самостоятельно. И тут снова вопрос упи­
рается в планирование. Где же взять этот 
налет, если план для летчиков-штурманов 
предусматривает только полеты с правого 
сиденья.

Говоря о подготовке летчиков-штурма­
нов, хочется затронуть еще один вопрос, 
который имеет отношение и к подготовке 
командиров экипажей. Речь идет о трена­
жере для отработки техники пилотирова­
ния вне видимости естественного горизон­
та. Для этой цели можно приспособить, 
что и сделано в соседнем гарнизоне, са­
молетный тренажер ТЛ-1. Рационализато­
ры вместо сектора газа установили ручку 
шаг-газа, несколько переоборудовали при­
борное хозяйство. Тренажер позволил 
имитировать полет на вертолете.

Кстати, об использовании тренажной 
аппаратуры. Практика показывает, что 
ее широкое применение для обучения лет­
ного состава не только помогает поддер­
живать достигнутый уровень подготовки, 
сохранять приобретенные навыки, но за­
метно уменьшает расход ресурса вертоле­
тов при отработке вывозных полетов в 
закрытой кабине. Очевидно, здесь тоже 
нужен научный подход, глубокие исследо­
вания, которые бы помогли выработать 
конкретные рекомендации командиру, ор­
ганизующему обучение и воспитание лет­
ного состава.

Каждый год в наше подразделение при­
ходят выпускники вертолетных училищ. 
Их специальная подготовка не вызывает 
нареканий. Они уверенно пилотируют,

О пы тны й инструктор-методист военный 
летчи к  первого класса  ком мунист Юрий 
Сергеевич Сучилин учи т  молодежь веде­
нию  боев и перехвату «противника».

Фото Д. П е т р я е в а .  
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хорошо разбираются в теории. Правда, 
желает лучшего их подготовка как коман- 
диров-единоначальников, но это дело на­
живное. И здесь, как показывает практи­
ка, очень большое значение имеет органи­
ческое единство летного обучения с вос­
питанием у молодого офицера командир­
ских качеств. Без широкой инициативы и 
самостоятельности, которые, к сожалению, 
очень ограничены, этот вопрос решить в 
подразделении очень трудно. Тут нужны 
другие, радикальные меры. И прежде все­
го в планировании полетов летчиков- 
штурманов с левого сиденья.
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ра Варделовича Нанейшви- 
ли — офицер Гайоз Владими­
рович. Отец воевал за Ро ­
дину в Великой О течествен­
ной войне, а сын охраняет 
наше мирное небо. Вся  
жизнь Гайоза связан а  с 
авиацией. С раннего детст­
ва он слы ш ал о полетах, са ­
молетах, и эта страсть  сох­
ранилась на всю  ж изнь. В 
1950 году он поступает в 
военное училищ е летчиков. 
Здесь ж е  двадцать лет назад 
овладевал мастерством вож ­
дения самолетов и его отец 
Владимир Варделович. Мно­
го времени прошло с тех 
пор. На смену порш невым 
машинам приш ла, новая 
техника — сверхзвуковы е 
красавцы самолеты . Но глав*

ное — это люди, которые 
пришли на смену поколе­
нию ветеранов. Они так  же, 
как  и их отцы, влюблены в 
воздуш ный океан, в скоро­
сти, в свои кр ы латы е ма­
ш ины.

Бы стро  прошли кур сан т­
ские годы. Молодой летчик 
в строевой части. Ш ли ф ует­
ся техника пилотирования 
боевых машин, накапливает­
ся опыт. И вот над зеленым 
полем Туш инского аэродро­
ма в дни традиционных 
праздников проносятся ре­
активны е истребители, а за ­
м ы каю щ им  ромба — парад­
ного стооя — идет Гайоз 
Владимирович. Ем у, как 
наиболее умелому ле тчи ­
ку, было поручено это в а ж ­

ное и сложное задание
Два человека — две судь­

бы. В чем-то они разные, но 
в главном похожие.

Отец и сын. Оба авиато­
ры. Оба влюблены в свое 
дело. Не беда, что старш ий 
Нанейшвили сейчас в от­
ставке. Его дело продолжает 
сын, крепкие руки  которо­
го, держащ ие р учку  управ­
ления могучей машиной, 
поддерживают мирный по­
рядок в небе нашей великой 
Родины.

Н а  с н и м к е :  генерал-
лейтенант в отставке Герой 
Советского Союза В. В. На­
нейш вили и его сы н  Гайоз 
Владимирович.

Фото Д. П е т р я е в а .
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•  ПОЛЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

не вы зы вая

ОТРИЦАТЕЛЬНЫХ
ЭМОЦИЙ

У Л У Ч Ш Е Н И Е  боевых свойств совре- 
&  менных самолетов, сложность радио­
технических устройств, используемых для 
управления и боевого применения, а так­
же значительно возросший удельный вес 
приборного пилотирования —  все эти и 
другие факторы вызывают необходимость 
такого объема информации, адресуемой 
летчику, что она в ряде случаев начина­
ет выходить за рамки возможностей пол­
ной, своевременной переработки. Дефи­
цит времени в скоростном полете особен­
но ощутимо сказывается в быстро меня­
ющейся обстановке.

С физиологической точки зрения ин­
формация представляет собой поток экс­
трараздражителей, требующих для своей 
реализации сложных реакций со стороны 
высших отделов центральной нервной си­
стемы. Среди многочисленных раздражи­
телей, поступающих к летчику в реаль­
ном полете, одно из ведущих мест при­
надлежит слову, или точнее, словесному 
радиосигналу, направляемому к нему от 
руководителя полетов, штурмана команд­
ного пункта, инструктора и т. д.

Слово не безразлично для функциональ­
ного состояния организма человека. Еще 
с давних времен известно, что оно в за­
висимости от смыслового значения, инто­
нации, условий произношения и произно­
сящего лица может вызывать различные 
физиологические, психологические и мо­
торные реакции у воспринимающего его 
человека.

Центральное место в словесной инфор­
мации, поступающей на борт самолета, 
занимает руководитель полетов, активно

влияющий на деятельность летчи­
ка в воздухе. Чувствуя в его ли­
це, с одной стороны, командира, 
высококвалифицированного спе­
циалиста летного дела, с другой— 
опытного педагога, призванного 
помогать в сложной обстановке и 
учить, летчик остро ощущает 
слово руководителя полетов и 
беспрекословно выполняет его 
команды. Иначе и быть не может. 
Это один из основных летных за­
конов.

Однако слово (команда, указа­
ние, запрос и т. д.) даст эффект 
только в том случае, если оно вы­
зывает у летчика положительные 
эмоциональные реакции и целе­

направленные соразмерные моторные 
действия, соответствующие создавшейся 
в данный момент воздушной обстановке. 
В противном случае оно может приводить 
к усложнению этой обстановки и больше 
того —  к возникновению угрозы безопас­
ности полета.

В этом плане мы считаем не лишним 
остановиться на недопустимости радио­
обмена (со стороны руководителя поле­
тов, дежурного штурмана командного 
пункта, летчика-инструктора, сменного 
руководителя посадки и других лиц) в 
такой форме, которая в некоторых случа­
ях наносит вред в обучении летному де­
лу, а порой является причиной летных 
происшествий и предпосылок к ним. Вот, 
в общем-то обычный пример. При заходе 
на посадку летчик Л. неточно выполнил 
расчет. Как же поступил руководитель 
полетов? Вместо того чтобы четко и спо­
койно подсказать авиатору, что надо сде­
лать для исправления допущенной ошиб­
ки, он грубым окриком вывел его из со­
стояния психического равновесия, вслед­
ствие чего в действиях обучаемого появи­
лась напряженность и растерянность. Лет­
чик стал проявлять поспешность и еще 
более усугубил свой промах. А вслед за 
этим со стартового командного пункта по­
следовали беспрерывные подсказки: «Под­
тяни!», «Убери газ!», «Не тяни!» и т. д. 
Такая «помощь» привела к тому, что лет­
чик не смог правильно оценить создав­
шуюся ситуацию и вовремя реагировать 
на отклонение машины. Неумело подавае­
мые команды по радио дезорганизовали 
его внимание. 'Самолет приземлился с
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большим левым креном и выкатился за 
пределы взлетно-посадочной полосы.

Вполне очевидно, что в случившемся в 
немалой степени повинен и руководитель 
полетов. Он вряд ли имел ясное и четкое 
представление о психофизиологическом 
состоянии, в котором находится летчик в 
полете, особенно при выполнении столь 
ответственного элемента, как посадка, где 
требуются и высокое напряжение профес­
сиональной активности и большое внима­
ние. А разве допустимы, скажем, поспеш­
ные негативные выводы о летных способ­
ностях недостаточно опытного авиатора? 
Нет, конечно. Они лишь дезориентируют 
летчика, снижают его психологическую 
направленность и интерес к летной рабо­
те, а в сложных условиях полета вызыва­
ют излишнюю нервозность, напряжен­
ность и психогенное утомление. Уместно 
здесь привести такой пример.

Прибывший в часть молодой летчик К. 
был допущен к летной работе. И вот пос­
ле одного из первых контрольных полетов 
проверяющий сказал ему: «Вам, молодой 
человек, лучше было бы трактор водить, 
чем летать...» Каких-либо конкретных за­
мечаний и указаний он не дал, повернул­
ся и заспешил от самолета, а летчик ос­
тался стоять удрученный. В последующих 
контрольных полетах, подмечая тот или 
иной промах авиатора, инструктор бросал 
недовольно: «Что делаете, разве так на­
до пилотировать машину?»

Такая «методика», что и говорить, не 
давала заметных результатов.

Офицера отстранили от летной работы 
и направили на госпитальное обследова­
ние как непригодного к службе в авиа­
ции по своим индивидуально-психологи­
ческим качествам. Однако врачебно-лет­
ная экспертиза признала его годным к 
летной работе без ограничений. Летчик 
убыл к новому месту службы. И что же? 
Там за сравнительно короткий срок он 
приобрел классификацию военного летчи­
ка третьего класса, затем успешно пере­
учился на сверхзвуковой истребитель.

О чем говорит этот пример? О том, что 
офицеры, которые в дальнейшем обучали 
молодого авиатора, разобрались как следу­
ет в причинах его неудач, сумели все­
лить в него веру в свои силы. Да и офи­
цер К. в откровенной беседе признал, что 
нетактичность прежнего инструктора вы­
зывала у него неуверенность в себе, сом­

нение в возможности стать хорошим лет­
чиком, чувство скованности и напряжен­
ности в полетах. «Даже будучи хорошо 
подготовленным к полету, —  сказал 
он, —  я подходил к самолету с мыслью 
о том, что, как бы ни старался все в воз­
духе сделать лучше, меня все равно бу­
дут отчитывать».

Да, из-за неодобрительной реплики, 
обидного слова летчик потерял уверен­
ность в своих летных возможностях и 
психологическую направленность на поле­
ты. Он садился в самолет уже с отрица­
тельным эмоциональным фоном, который, 
естественно, не способствовал успешному 
выполнению задания. К тому же в воз­
духе этот фон усиливался необдуманны­
ми замечаниями инструктора.

Подобные факты неправильного инди­
видуального подхода к отдельным летчи­
кам без учета их психологических особен­
ностей являются серьезным тормозом в 
летном обучении. По той же причине бы­
вает невозможно получить от летчика от­
кровенный и правдивый доклад о его са­
мочувствии в полетах, степени усвоения 
летной программы, допускаемых в возду­
хе ошибках. Поэтому нельзя считать 
нормальным, когда на предполетных ука­
заниях или непосредственно перед выле­
том летчика отчитывают в резкой, а по­
рой в грубой форме за какие-то упуще­
ния, тем самым нарушая его психологи­
ческую уравновешенность, а следова­
тельно, и необходимую работоспособ­
ность. Нет, речь здесь не о властном ко­
мандирском тоне, который активизирует 
действия подчиненного, побуждает его 
быть более внимательным, собранным и 
точным при выполнении своих функцио­
нальных обязанностей. Недопустимы ок­
рик, разнос.

Следует учитывать также, что действия 
летчика в воздухе могут осложняться 
неграмотной радиоинформацией, поступа­
ющей на борт самолета. Например, в од­
ном из вылетов ночью на перехват цели 
у летчика У. появилась иллюзия крене- 
ния самолета. Он с трудом был выведен 
на свой аэродром и произвел посадку при 
ограниченном остатке топлива. Беседа с 
летчиком и прослушивание магнитофонной 
записи радиообмена показали, что данная 
предпосылка произошла в результате не­
четких, порой противоречивых команд 
штурмана наведения. К тому же они не
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отличались командирской точностью и 
соответствующей дикцией. На нланшете 
линия полета перехватчика представляла 
собой замысловатую кривую с многими 
доворотами, разворотами и отворотами, 
которые летчику приходилось выполнять 
с кренами, порой превышающими допу­
стимые. Все это и явилось причиной 
опасного осложнения полета.

Разумеется, эффективность команд, ад­
ресуемых летчику, определяется не толь­
ко тоном и содержанием, но и количест­
вом их во времени. В подтверждение мо­
жно было сослаться на ряд примеров, ког­
да даже опытные авиаторы, оказываясь 
в сложной обстановке радиообмена, за­
трудняются своевременно отвечать на ра- 
диозаиросы и команды, поскольку заня­
тость пилотированием самолета в услови­
ях дефицита времени лишает их такой 
возможности.

Овладевая боевым мастерством, лет­
чик, естественно, сталкивается с трудно­
стями и неудачами, которые сами по се­
бе вызывают те или иные огорчения и пе­
реживания. Важно не усугубить их не­
осторожным словом, а вовремя заметить 
ошибку и затруднение, подсказать, если 
нужно, человеку правильное решение, 
ободрить в трудную минуту, вселить в не­
го уверенность в достижении цели.

Сознание летчика должно быть безраз­
дельно подчинено полетам и вносить в 
него отрицательные эмоциональные реак­
ции —  недопустимо. Это отнюдь не спо­
собствует успеху летного обучения и безо­
пасности полетов. Отрицательные эмо­
ции вызывают изменение в характере 
действий летчика. Даже в условиях «по­
лета» на пилотажном тренажере в по­
добных случаях отмечается снижение 
точности координации движений, нечеткое 
выполнение необходимых действий, рас­
сеянность внимания и т. д. Нет нужды 
доказывать, что в реальном полете, осо­
бенно в сложных метеоусловиях, такие 
явления могут привести к нежелательным 
последствиям, поэтому их правомерно ква­
лифицировать как потенциальные, неви­
димые причины летных происшествий 
(А. Бабийчук, А. Пиковскнй, 1966 г.).

Наоборот, ободряющее напутствие лет­
чику перед вылетом снимает отрицатель­
ные предстартовые психофизиологические 
реакции, мобилизует на качественное вы­

полнение полетного задания. Аналогич­
но и во время полета. Можно приве­
сти множество примеров, когда обдуман­
ные, спокойные команды, подаваемые ру­
ководителем полетов, помогают летчику 
найти правильное решение, вдохновляют 
его, мобилизуют его возможности, самооб­
ладание и волевые качества на решение 
сложных задач. Так, например, впервые 
вылетевший самостоятельно на сверх­
звуковом самолете летчик Г. оказался в 
сложной обстановке. При заходе на посад­
ку внезапно поднялась пыльная буря. Ви­
зуальная видимость резко ухудшилась.

Следовать на запасной аэродром? Но и 
там погода была не лучше. Оставалось 
одно —  приземлять машину на своей 
базе.

По радио летчика своевременно инфор­
мировали об изменении метеорологиче­
ской обстановки в районе аэродрома. Ко­
мандир хорошо знал офицера, верил в 
него. И когда на глиссаде снижения лет­
чик начал было уклоняться в сторону, 
руководитель полетов, спокойно и четко 
подававший команды, помог ему справить­
ся с задачей и благополучно совершить 
посадку.

Полеты —  это школа, где есть учени­
ки и учителя, воспитатели воздушных 
бойцов. Следовательно, летное обучение 
представляет собой педагогический про­
цесс, который и должен строиться в со­
ответствии с принципами педагогики. И 
ведущая роль здесь по праву принадле­
жит принципу индивидуального подхода. 
А это означает, что каждый авиационный 
командир призван не только учить лет­
чика, но и учиться сам —  постоянно со­
вершенствовать свои знания, опыт и ме­
тоды в области педагогики и психологии 
летного обучения и воспитания.

Только при этом условии можно актив­
но формировать высокие морально-боевые 
качества у крылатых воинов, повышать 
их летное и боевое мастерство. От педаго­
гической зрелости командира-воспитате- 
ля в решающей степени зависит и успех 
выполнения главных задач боевой под­
готовки авиации —  дальнейшее укрепле­
ние боеготовности каждого подразделения 
и части в целом и безаварийность летной 
работы.
Полковник медицинской службы Г. ГУРВИЧ, 

доктор медицинских наук; 
майор медицинской службы М. ФЕНИН.
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•  БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ —
ПОСТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ

«ТЕХНИК,
ПОДКРУТИ
КОЭФФИЦИЕНТЫ!..»

Инженер-подполковник А. ГАМУЛИН, 
кандидат технических наук

ПОЛЕТЫ  закончились. Последний само- 
■ ■ лет с бортовым номером «11» зару­
лил на стоянку.

— Разрешите получить замечания? —  
обратился к летчику замещавший началь­
ника группы обслуживания старший сер­
жант Поликарпов.

Летчик устало провел ладонью по ли­
цу, как бы собираясь с мыслями. Но-ви- 
димому, он хотел в деталях воссоздать 
картину полета.

— Техника работала в общем нормаль­
но, —  наконец сказал он. —  Но вот 
автопилот... Опять он как-то вяло реаги­
рует по тангажу...

Поликарпов слышал это уже не пер­
вый раз. Но тогда самолет уходил на рег­
ламентные работы. В ТЭЧ самым тщатель­
нейшим образом проверили каналы угло­
вой стабилизации —  все параметры ук­
ладывались в допуска. И вот снова...

— Понятно, товарищ капитан, —  твер­
до сказал Поликарпов. —  Придется кое- 
что перенастроить...

Он принял решение с помощью регу­
лировки повысить передаточный коэффи­
циент автопилота. Тот самый коэффици­
ент, который «заведовал» порцией управ­
ляющего сигнала оог —  угловой скоро­
стью вращения самолета вокруг попереч­
ной оси. «Если увеличить этот коэффи­
циент, —  рассуждал Поликарпов, —  то 
это будет компенсировать запаздывание 
в канале тангажа. Значит, самолет нач­
нет более энергично выбирать рассогласо­
вание и быстродействие автопилота повы­
сится».

...Через день истребитель снова ушел в 
небо.

Прошло совсем немного времени. Впе­
реди первый поворотный пункт маршрута. 
Но вот в динамике звучит тревожный 
доклад летчика:

—  Резко кренит влево. Выполнение за­
дания прекращаю.

Предпосылка родилась в общем-то из 
благородных намерений, которыми руко­
водствовался технический состав, пыта­
ясь удовлетворить пожелания летчика. 
Нет-нет и сейчас еще бывает, что летчик 
обращается к технику или инженеру с 
просьбой подрегулировать автопилот, 
«подкрутить» там кое-где коэффициенты. 
Основательны ли претензии летчика? И 
да и нет.

Каждый летчик обладает своей мане­
рой пилотирования. Допустим, что летчик 
заметил по гиромагнитному компасу, что 
самолет отклонился от курса. Он немед­
ленно через систему управления отклоня­
ет аэродинамические рули. Самолет, по­
винуясь управляющим командам, возвра­
щается на заданную линию пути. Но как 
возвращается? Одним летчикам нравятся 
плавные переходные процессы, при кото­
рых ошибка по курсу устраняется посте­
пенно (монотонно), без перерегулирова­
ния, т. е. без изменения знака ошибки 
(рис., а). Другие предпочитают более 
энергичные эволюции, в результате кото­
рых время переходного процесса сокра­
щается, но возможны небольшие выбросы, 
т. е. отклонения самолета от курса в про­
тивоположном направлении (рис., б). По­
этому вполне понятно желание летчика, 
чтобы и его помощник —  автопилот —  
работал так же, как и он сам, т. е. в 
соответствии с индивидуальной манерой 
пилотирования.
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дф — угол начального отклонения от заданного 
курса.

Бортовые системы автоматического уп­
равления полетом в последние годы нахо­
дят все большее применение практически 
на всех самолетах, эксплуатирующихся в 
наших частях. Роль автоматики возросла 
в связи с тем, что в ряде случаев выпол­
нение боевой задачи и даже обычное пи­
лотирование без автоматического управ­
ления стало весьма затруднительным.

Из большого количества автопилотов, 
демпферов рыскания, автоматов париро­
вания колебаний самолета выделим авто­
пилот АП-28. В процессе эксплуатации 
этого автопилота уже накоплен опреде­
ленный опыт, который позволяет совер­
шенствовать его техническое обслужива­
ние, повышать безопасность в полете. 
Опыт эксплуатации АП-28 имеет большое 
значение также для освоения инженер­
но-техническим и летным составом но­
вых комплексных систем автоматического 
управления полетом.

АП-28, как и всякий современный ав­
топилот, является сложной кибернетиче­
ской системой и имеет свой запас устой­
чивости. Это значит, что система «само­
лет —  автопилот» устойчива только при 
вполне определенных значениях ее коэф­
44

фициентов. При других же значениях ус­
тойчивость системы понижается, иными 
словами, самолет может выйти на закри- 
тические углы атаки, совершить опасные 
эволюции и т. д.

Когда техник в описанном случае «под­
крутил» коэффициент автопилота по угло­
вой скорости сог, он совершенно упустил 
из виду, что установленное им значение 
передаточного числа является наилучшим 
(оптимальным) лишь для одного режима 
полета. На других же режимах пере­
ходный процесс обязательно будет или 
несколько затянутым или, наоборот, с 
перерегулированиями. Кроме того, тех­
ник не принял во внимание взаимосвязь 
пилотажных параметров (в данном слу­
чае —  каналов крена и тангажа). Поэто­
му общая настройка автопилота стала 
оптимальной для какого-то крайнего ре­
жима полета, при достаточном удалении 
от которого система «самолет — автопи­
лот» потеряла устойчивость.

Если автопилот не снабжен специаль­
ным корректирующим устройством, авто­
матически изменяющим его коэффициен­
ты по режимам полета в зависимости, на­
пример, от скоростного напора или числа 
М, то летчик всегда будет ощущать разни­
цу в качестве управления самолетом. На 
некоторых режимах ему будет нравиться 
работа автопилота, а на некоторых, есте­
ственно, нравиться не будет. Знать при­
роду этой особенности автопилота надо 
как технику, так и летчику.

А вот другой пример разрегулировки 
автопилота. Речь идет о так называемом 
самоходе рулевой машины или, как его 
еще именуют, «подвижке». Сущность 
«подвижки» заключается в том, что при 
отсутствии на входе автопилота каких- 
либо управляющих сигналов руль все же 
отклоняется от балансировочного положе­
ния. В полете это приводит к потере вы­
соты или уходу самолета с заданного 
курса. Поскольку причины «подвижки» 
кроются в несимметричности электромаг­
нитной или механической системы управ­
ляющего реле, то попытки некоторых тех­
ников скомпенсировать самоход рулевой 
машины путем регулировки магнитного 
усилителя автопилота нельзя признать 
правильными.

Аналогично дело обстоит с ДУС — 
датчиком угловой скорости вращения са­
молета относительно осей стабилизации.
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В эксплуатации было отмечено не­
сколько случаев завышенного значения 
остаточного сигнала на выходе ДУС. Что 
следует понимать под термином «оста­
точный сигнал»?

Остаточным сигналом не совсем удач­
но названо выходное напряжение ДУС 
при отсутствии угловой скорости враще­
ния самолета. Природа появления оста­
точного сигнала заключается в отклоне­
нии подвижной системы скоростного ги­
роскопа и датчика сигнала от нейтраль­
ного положения, в котором она удержи­
вается специальными центрирующими 
пружинами.

Пружины с течением времени и от воз­
действия неизбежных в полете вибраций, 
перегрузок и перепадов температур могут 
изменять свои упругие свойства. При 
этом центровка датчика будет нарушать­
ся, а на его выходе появится напряжение. 
Превышение установленного допуска на­
пряжения приводит к тому, что при вра­
щении самолетов в одном направлении 
демпфирующий сигнал будет завышен, а 
в другом —  наоборот, занижен. Возник­
ший разбаланс вызывает в полете рас­
качку самолета.

И вот на основе замечаний, сделанных 
летчиком, техники иногда пытались ском­
пенсировать этот сигнал разбаланса регу­
лировкой «нуля» на выходе магнитного 
усилителя автопилота. Но эти регули­
ровки не могут дать какого-либо поло­
жительного эффекта, поскольку несим- 
метрия скоростного сигнала остается, а 
подстройка «нуля» лишь вводит техника 
в заблуждение, ибо достигается баланси­
ровка канала у самолета, находящегося 
в положении статического равновесия.

Для повышения надежности автопило­
та в полете в настоящее время широко 
используются специальные средства обес­
печения безопасности, так называемые 
устройства встроенного контроля.

Бортовые устройства контроля авто­
пилота АП-28 измеряют углы отклонения 
рулей, углы крена самолета, его реак­
цию на специальные испытательные (тес­
товые) сигналы, пропускаемые по элек­
трическим цепям автопилота. При дости­
жении параметрами предельных значений 
автопилот автоматически отключается. 
Сами контролируемые параметры выбира­

ются из условия обеспечения безопасно­
сти на различных режимах полета.

Каковы особенности работы схемы безо­
пасности полета, о которых не должен 
забывать летный состав, особенно при вы­
полнении реального задания, скажем, на 
боевое применение на учениях?

В условиях, например, воздушного боя 
летчику придется использовать весь диа­
пазон располагаемых перегрузок самоле­
та, совершать при этом энергичные эво­
люции, отклоняя рули на большие углы. 
Если такое управление самолетом осуще­
ствлять через автопилот, то для предот­
вращения его ложных отключений схемой 
безопасности надо датчик предельных от­
клонений настроить на, максимально воз­
можное отклонение руля. Однако, с дру­
гой стороны, при внезапном повреждении 
автопилота контролирующее устройство 
схемы безопасности может тогда не дойти 
до установленного порога срабатывания 
и летчик окажется в сложной ситуации. 
Таким образом, при настройке средств 
безопасности в режиме автоматического 
управления ищется компромиссное реше­
ние- вопроса. Особенно четко это обстоя­
тельство должен понимать летчик, чтобы 
знать, когда для более эффективного вы­
полнения задания целесообразно перейти 
на ручное управление.

В свою очередь инженерно-техниче­
ский состав обязан уделять самое при­
стальное внимание состоянию средств 
обеспечения безопасности полета. Схема 
безопасности только в том случае будет 
полезна, если надежность ее работы на 
порядок выше надежности автопилота.

При выполнении регламентных и про­
филактических работ следует тщательно 
осматривать элементы схемы безопасно­
сти, а если необходимо, то и производить 
регулировку порогов срабатывания кон­
трольных устройств. Всякая регулировка, 
разумеется, должна обязательно прово­
диться с использованием совершенной 
контрольно-измерительной аппаратуры. 
Никогда не следует забывать о том, что 
современный автопилот —  это сложная 
многоканальная электронная система, у 
которой параметры взаимосвязаны и пе­
рестройка даже одного из них должна 
осуществляться в строгом соответствии с 
методикой комплексной проверки всего ав­
топилота.
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•lulu году воины авиационного 
тыла добились заметных успехов в 

боевой и политической подготовке, ук­
реплении воинской дисциплины. Выра­
щены десятки отличных отделений, взво­
дов и рот.

Днем и ночью, в самых сложных усло­
виях офицеры и младшие 'специалисты 
службы тыла со знанием дела, с чувст­
вом высокой ответственности готовили 
аэродромы, горючее, специальную техни­
ку и другие материальные средства, обес­
печивали бесперебойность полетов.

Большая роль в успешном выполнении 
тыловыми подразделениями поставленных 
перед ними задач принадлежит политор- 
ганам, партийным и комсомольским орга­
низациям, рядовым коммунистам, кото­
рые своей организаторской деятельностью 
и личным примером воодушевляли весь 
личный состав на новые достижения в 
учебе и работе. Особенно высоких резуль­
татов добилось подразделение, где коман­
диром подполковник А. Левагин и заме­
стителем по политической части майор 
Д. Птицын. За достигнутые успехи в бое­
вой и политической подготовке, отличную 
воинскую дисциплину оно награждено Па­
мятным знаменем Военного совета ВВС. 
Многие работники тыла отмечены прави­
тельственными наградами, грамотами и 
ценными подарками.

Однако, как бы ни были значительны 
и радостны успехи минувшего года, вои­
ны тыла понимают, что нельзя успокаи­
ваться на достигнутом. С настойчивостью, 
энергией трудятся они в текущем учеб­
ном году. Офицеры и младшие специали­

сты тыла делают все зависящее от 
них для того, чтобы содержать в по­
стоянной боевой готовности как 
основные, так и полевые аэродромы, 
взлетно-посадочные полосы, рулеж­
ные дорожки и места стоянок само­
летов. Известно, что ни один само­
лет не может приземлиться на поле­
вом аэродроме, пока он не будет 
должным образом подготовлен свое­
временно прибывшими туда подраз­
делениями тыла. А умение работать 
в полевых условиях —  это важней­
ший элемент боеготовности тыловых 
подразделений. Они должны в огра­
ниченные сроки, с ходу быстро раз­
вернуться, обеспечить прием самоле­
тов, выдать материальные средства, 

организовать питание, связь, заправку 
самолетов и принять меры по охране, обо­
роне и защите аэродрома, людей и техни­
ки от оружия массового поражения.

Следует заметить, что задачи, которые 
решают воины тыла в настоящее время, 
более сложны и ответственны, чем в ми­
нувшем учебном году. Для их успешного 
выполнения необходимо умело использо­
вать накопленный опыт. Боевая готов­
ность тыловых подразделений немыслима 
в отрыве от боевой готовности авиацион­
ных подразделений. Она тесно связана с 
ней. Поэтому всю свою энергию и ма­
стерство воины обязаны направить на со­
кращение сроков вылетов. Командиры ча­
стей и подразделений тыла обязаны нау­
читься с высокими маршевыми скоростя­
ми водить автомобильные колонны днем 
и ночью, в любую погоду. Достигнуть 
этого можно систематическими трениров­
ками и постоянным повышением своих 
специальных знаний. Для того чтобы гра­
мотно эксплуатировать сложные совре­
менные средства аэродромно-технического 
обеспечения, различные агрегаты и при­
боры, от воинов тыловых подразделений 
требуются высокие технические знания.

Важнейшим показателем технической 
грамотности специалистов является клас­
сность. Повышение классности специали­
стов тыла ведет к более грамотному ис­
пользованию новейшей техники, помогает 
улучшать материально-техническое обес­
печение летной работы.

В настоящее время воины тыла борют­
ся за то, чтобы полностью исключить лет­

ЗАБОТЫ 
ВОИНОВ 
ТЫЛА
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ные и автомобильные происшествия и не 
допускать предпосылок к ним по вине 
специалистов тыла. Это большая и труд­
ная задача. Ее решение требует серьезно­
го отношения каждого специалиста к сво­
им непосредственным обязанностям, вы­
сокого чувства личной ответственности за 
порученное дело. Например, выход аэро­
дрома из строя по вине специалистов ты­
ла или некачественная подготовка его к 
полетам совершенно недопустимы и чре­
ваты срывом выполнения боевой зада­
чи. Поэтому каждый воин обязан само­
критично оценивать результаты работы, 
постоянно совершенствовать формы и ме­
тоды тылового обеспечения полетов.

Одной из важнейших задач тыла яв­
ляется обеспечение летных частей высо­
кокачественным топливом. Работники 
служб снабжения горючим неплохо справ­
ляются с этой задачей. Уже поступило и 
внедрено несколько рационализаторских 
предложений по двойной и тройной филь­
трации авиатоплив как на основных, так 
и на полевых аэродромах, более широко 
стали внедряться централизованные си­
стемы заправки самолетов. По инициативе 
офицеров И. Старкова и С. Жерлицына 
освоено применение самолетных фильтров 
тонкой очистки для двойной-тройной 
фильтрации авиатоплив и авиамасел на

топливозаправщиках и маслозаправщиках, 
что увеличивает гарантию высокого каче­
ства топлива и масла, а также обеспечи­
вает возможность экономного расходова­
ния подвижных сил и средств, сокраще­
ние сроков подготовки самолетов к пов­
торным вылетам.

Для поддержания высокой боевой готов­
ности летных подразделений немало де­
лают работники службы авиационно-тех- 
нического снабжения. Они видят свою 
задачу в том, чтобы исключить простои 
самолетов из-за отсутствия запасных ча­
стей, агрегатов и расходных материалов. 
Такие случаи редки, но они, к сожале­
нию, в прошлом были.

С чувством высокой личной ответствен­
ности трудятся автомобилисты. Абсолют­
ное большинство частей работает без ав- 
топроисшествий. А такое подразделение, 
где командиром офицер Корнейчук, не 
имеет автопроисшествий семь лет. Боль­
шую работу в этом направлении проделал 
офицер Н. Миронов. Обучая водителей, 
особое значение он уделяет их предрей- 
совой подготовке, анализу метеорологиче­
ских и дорожных условий, заботится об 
организации нормального режима работы 
и отдыха подчиненных. Не менее успеш­
но трудятся специалисты служб тыла,
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И Д У  НА ВЫСОТУ.. .
Е Щ Е  В Д ЕТСТВЕ, когда отец приходил с 

полетов, я с восторгом облачался в его 
летные доспехи. И мне казалось, что ч у в ­
ствовал при этом запах неба. А  какое бы ­
ло счастье  попасть на аэродром! Там, ча ­
сами бродя вокруг самолетов, слуш ая му­
жественных людей, которые повелеваю т 
крылатыми маш инами, забы вал обо всем 
на свете. Так я  впервы е узнал авиацию.

После окончания десятилетки один год 
работал, а потом поступил в училищ е лет­
чиков. Вначале было очень трудно. Многие 
из нас не ожидали, что придется здесь за ­
ниматься и строевой подготовкой, и нести 
наряды внутренней сл уж бы . А  т у т  еще 
столько новых теоретических дисциплин, 
которые, казалось, не связан ы  непосред­
ственно с полетами. С нетерпением я, как 
и все мои сверстники, ждал встречи с не­
бом.

Трудно рассказать  о том, что ощ утил, 
когда впервые взлетел с инструктором на 
учебном самолете. Думаю, что словами 
просто невозможно передать все те чув ст ­
ва, которые нахлынули на меня в первом 
полете. «О чнулся», когда уж е  заходили на 
посадку. И первая «земная» м ы сль была: 
стать летчиком мне не под силу.

Но шло время. И с каждым полетом рос­
ло умение, обреталась уверенность. А ког­
да мне разреш или сам остоятельный вы ­
лет, окончательно «заболел небом».

Л етая на легкомоторных ЯКах , мы с за­
вистью  смотрели на вонзаю щ иеся в небо 
реактивны е самолеты и мечтали о них. Но 
прежде чем овладеть ими, снова приш лось 
много зан им аться теорией, вы сш ей мате­
матикой, физикой, радиоэлектроникой и 
другими, как  думали, отвлеченными пред­
метами. Потом с большой радостью  при­
нялись за изучение конструкции реактив­
ного самолета, двигателей.

В  летной группе нас было несколько 
курсантов — и все с разными характера­
ми, неодинаковым уровнем техники пило­
тирования. А  первым нашим инструкто- 
ром-летчиком на боевой реактивной маш и­
не был офицер М. Хайруллин. Это грамот­
ный, спокойный, лю бящ ий свою работу 
человек. Не знаю , как  это получилось, но 
с первой ж е  встречи инструктор всем нам 
очень понравился.

Настал срок, и мы начали летать на но­
вом самолете. Не все в воздухе сразу по­
лучалось хорошо, но Хайруллин никогда 
не отчиты вал за это. Он всегда говорил,
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возглавляемые офицерами А. Дядиным и 
И. Самойленко.

Опыт показывает, что в учебе и жизни 
личного состава тыловых подразделений 
важное место занимает воспитательная 
работа. Если она ведется со знанием дела, 
как правило, воины добиваются отличных 
результатов в боевой и политической под­
готовке, меньше нарушений уставов, вы­
ше уровень боевой готовности. Вот поче­
му командиры и политработники непре­
рывно совершенствуют формы и методы 
политического воспитания воинов. Особое 
место в своей деятельности они уделяют 
вопросам, связанным с улучшением жиз­
ни и быта воинов. Здесь нет мелочей. От 
того, как устроен быт человека, как орга­
низованы питание, обеспечение положен­
ным довольствием и культурный досуг, во 
многом зависят настроение людей, работо­
способность и в конечном счете успех 
выполнения поставленных перед ними за­
дач.

За последние годы наша партия и Со­
ветское правительство приняли ряд важ­
нейших решений, направленных на даль­
нейшее улучшение материально-бытовых 
условий советских воинов. Увеличились 
нормы питания и улучшилось качество 
обмундирования для солдат, сержантов и 
офицеров.

В прошлом году работники продоволь­
ственной службы в большинстве своем 
хорошо справились с возложенными на 
них задачами. Неплохо подготовили мате­
риально-техническую базу к новому учеб­
ному году, создали все необходимые усло­
вия для дальнейшего улучшения качества 
и разнообразия питания всех категорий 
военнослужащих, рабочих и служащих 
Советской Армии. Однако кое-где еще 
есть серьезные недостатки в работе сол­
датских столовых, особенно в подразделе­
ниях, где за организацию питания отве­
чает офицер Н. Куклев. Здесь нарушает­
ся уставной порядок посещения столовых, 
плохо относятся к сбережению посуды. 
Санитарное состояние кухонь не отвечает 
предъявляемым требованиям. Все это от­
рицательно влияет на настроение воинов, 
снижает культуру в работе столовой, а 
утрата посуды к тому же наносит мате­
риальный ущерб государству.

Мириться с подобными фактами нель­
зя. Долг командиров и политработников 
поставить дело так, чтобы добиться бе­
режного отношения к военному и государ­
ственному имуществу.

Каждый командир, политработник и хо­
зяйственник прежде всего должен прояв­
лять заботу о человеке, воине наших Со­
ветских Вооруженных Сил. 
Генерал-майор авиации Н. ХОЛЕВИЦКИЙ.
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не повыш ая голоса, но мы чувствовали 
себя очень неуютно под его укоряю щ им 
взглядом, когда были виноваты .

Долгое время у  меня не получался пра­
вый вираж. А я молчал и все пы тался сам 
найти ошибку. Но сделать это было труд ­
но, так  как практического опыта не было. 
Наконец, отваж ивш ись, обратился за сове­
том к инструктору. В полете на спарке он 
показал мне, как нужно вы полнять  эту  
фигуру. Многому меня научил инструктор 
Хайруллин, и я ему благодарен за это.

Если спросят у  меня сейчас: «К ак  стать  
военным летчиком ? На что обратить вни­
мание, готовясь к поступлению  в учи ли ­
ще?» — я отвечу: «Прежде всего м ечтаю ­
щему стать летчиком необходимы прочные 
знания. Ведь современный самолет — 
сложная машина. Чтобы освоить ее в со­
вершенстве, нужно глубоко понимать ф и­
зическую  сущ ность явлений полета. Кро­
ме того, должно бы ть хорошее здоровье».

Вспоминаю с благодарностью тех пре­
подавателей, которые, не ж алея ни сил, ни 
времени, часто засиж ивались с нами в 
аудиториях, р аскры вая тайны  аэродина­
мики, радиотехники, автом атики, конст­
рукции самолета и двигателя. Хочется на­
звать их имена. Это офицеры Пирогов и 
Репин, Кондратьев и Павлов, У си к  и Мас- 
ликов, Коднер и Дубинин, Сорокин и Сер­
геев, преподаватель Ж алко вская .

Да, поначалу кое-кто из нас не понимал,

для чего нуж н ы  летчи ку  ф изика, матема­
тика, электротехника и многие другие, как 
нам казалось, сугубо «наземные» предме­
ты . Помню такой случай . Подполковник 
П аш ковский поставил мне «неуд» за неу­
мение быстро вести счет  в уме. Пришлось 
основательно зан яться  тренировкой. По­
могло — освоил. А  потом, уж е  послужив в 
полку, с благодарностью  вспоминал на­
ставника. Очень мне пригодилось в летной 
практике умение быстро счи тать  в уме 
Да иначе и не могло бы ть. Ведь летчику в 
полете на раздумья порой отводятся счи­
танны е секунды .

А виация оснащ ена техникой, созданной 
на основе сам ы х современных достижений 
научной мысли. Чтобы  грамотно эксплуа­
тировать эту  технику, необходимо хорошо 
знать ее. Без инженерных знаний невоз­
можно разобраться в сложнейш их схемах, 
в принципах работы разли чны х  агрегатов, 
систем и устройств.

Сейчас я летаю  на новейших сверхзву­
ковых самолетах. Вроде бы появился свой 
собственный опыт. И все ж е  постоянно 
приходится сидеть над книгами, попол­
н ять  свои знания.

Рядом со мной сл уж а т  командиры, мои 
старш ие товарищ и — летчики высшего 
класса. С них я беру пример, у  них учусь 
ш турм овать вы соты  боевого мастерства.

Старш ий лейтенант Е. ВОРОПАЙ, 
военный летчи к  второго класса.
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ИНДИВИДУАЛЬНЫЕ 
СРЕДСТВА ЗАЩИТЫ 
ОТ ШУМА

РИ М ЕН ЯЕМ Ы Е в авиации двигате­
ли стали столь мощными, что воз­

никла проблема уменьшения генерируемо­
го ими шума. За последние 10— 15 лет аку­
стическая мощность авиационных шумов 
увеличилась в 8— 10 раз.

Важнейшими средствами снижения шу­
ма в авиации считаются инженерные ме­
тоды: конструирование двигателей с шу­
моглушителями, применение насадок на 
всасывающие и выхлоппые сопла, исполь­
зование стационарных аэродромных глу­
шителей, строительство звукозащитных до­
миков, бункеров и будок, внедрение мето­
дов дистанционного контроля и управле­
ния агрегатами, издающими шум.

Но нельзя недооценивать и индивиду­
альные средства защиты слуха — проти- 
вошумы.

Развитие противошумов началось с ис­
пользования ватных шариков, вкладывае­
мых в уши. Затем появились многочислен­
ные конструкции ушных втулок. Но онч 
оказались недостаточно эффективными. К 
тому же неудобства, связанные с их при­
менением, не компенсировались выигры­
шем в снижении шума, проникающего к 
среднему и внутреннему уху.

В последнее время большое распрост­
ранение получили слуховые заглушки, изо­
лирующие от окружающей среды ушную 
раковину вместе с околоушной областью 
головы. Рассмотрим работу слуховых за­

Инженер-подлолковник А. ГРОМОВ, 
инженер-майор В. КУЗНЕЦОВ, 
кандидат биологических наук

глушек и параметры, определяющие шу- 
моглушение. На рис. 1 ,а схематически по­
казаны силы, действующие на заглушку. 
Акустическая сила, связанная с действием 
шума на внешнюю поверхность заглушки, 
площадью Qbh, обозначена буквой F; сила 
реакции корпуса системы и участка тела, 
на который она опирается,—Fс, а реакция 
воздушного объема под корпусом — F0.

Коэффициент шумоглушения показыва­
ет, во сколько раз снижается звуковое 
давление, действующее на барабанную пе­
репонку, при использовании заглушки; он 
равен отношению внешнего звукового дав­
ления к внутреннему

Ро

Из формулы видно, что заглушка тем 
эффективнее, чем больше величина А.

Сила F, вызванная внешним звуковым 
давлением, гасится корпусом заглушки и 
создает под ним звуковое давление Я 0, 
действующее на барабанную перепонку. 
Этому условию соответствует равенство 
F =  F0 -f- Fс и эквивалентная электриче­
ская схема, показанная на рис. 1,6. Че­
рез Zc и Z0 обозначены полные комплекг- 
ные сопротивления (импедансы) корпуса 
заглушки и внутреннего объема.

Закрытый воздушный объем под кор­
пусом заглушки эквивалентен емкости в
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а вн

-0

0- -0

Рис. 1. Схема действующ их сил (а) и э к в и ­
валентная электрическая схема (б) слухо ­

вой заглуш ки.

электрической’ системе. Можно получить 
следующую формулу для коэффициента 
шумоглушения, выраженную через пара­
метры заглушки:

d. \ Z C-L Z 0\
<1 )

Q вн р^2
где р = 1,2 кг/м3 — плотность воздуха;

(о = 2л/ — круговая частота; 
v =  340 м/сек — скорость звука; 
d — внутренняя глубина заглушки.

Из формулы (1) следует, что з-атухание
d

увеличивается с повышением
V kh

по закону, близкому к линейному. Поэто­
му высокие заглушки малой площадью 
дают при прочих равных условиях боль­
шее заглушение шума, чем низкие и ши­
рокие. Это первый вывод.

Если объем воздуха под корпусом боль­
шой, то для сообщения ему колебаний не­
обходимо большее количество энергии. С. 
другой стороны, если площадь системы, 
на которую падают звуковые волны, ма­
ла, то и энергия, передаваемая ей, незна­
чительна, и защитный эффект еще боль­
ше увеличивается.

Коэффициент шумоглушения не остает­
ся постоянным с изменением частоты зву­
ка. Как и всякая колебательная система, 
заглушка имеет резонанс, на частоте кото­
рого обнаруживается минимальное ослаб­
ление звука. Для большинства образцов

эта частота лежит в диапазоне 200—300 гц, 
и только при очень хорошем прилегании 
к уху она может быть снижена до 100 гц. 
Под действием звуков низкой частоты за­
глушка колеблется как единая система, и 
коэффициент шумоглушения зависит глав­
ным образом от гибкости валика, на ко­
торый опирается корпус противошума, э 
также от гибкости мягких тканей около­
ушной области. Если гибкость валика до­
статочно мала, то

ру • Схк
( 2 )

где Стк — гибкость мягких тканей под 
заглушкой. Согласно исследованию ряда 
авторов Стк = 3-Ю-6 м/ньютон. Следова­
тельно, второй вывод состоит в том, что 
на частотах ниже резонанса шумоглушения 
Стк не зависит от частоты и определяется 
гибкостью тканей околоушной области и 
прижимного валика.

Выше резонанса (т. е. 200 гц) полное 
сопротивление системы Zc пропорциональ­
но массе заглушки (М ), которая служит 
акустической индуктивностью. Поэтому

Л -  - р  • • (3)
Q вн

В этом диапазоне частот эффективность 
защиты прямо пропорциональна массе за­
глушки и квадрату частоты звука. Коэф­
фициент шумоглушения в данном случае 
повышается с увеличением частоты по хо­
рошо известному в акустике закону масс, 
т. е. чем больше вес заглушки, тем труднее 
ее заставить колебаться и тем лучше при 
прочих равных условиях ее защитные 
свойства. Итак, на частотах выше резо­
нансной шумозащиту можно улучшить, по­
вышая до определенного предела вес на­
ушника. Однако комфортное значение 
массы не должно превышать 200 г.

Но подобный анализ работы противо- 
шумов применим только для частот мень­
ше 1000 гц. На более высоких частотах 
длина звуковой волны становится соизме­
римой с размерами головы (Я. 1000 гц = 
= 34 см, Л. 10 кгц = 3,4 см), а на величи­
ну коэффициента шумоглушения может 
существенно влиять звук, проходящий че­
рез кость к барабанной перепонке. Коэф­
фициент А может уменьшаться, если зву­
ки, прошедшие через кость, складываются 
в фазе с волнами воздушной проводимо­
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сти, и возрастать при противофазном сло­
жении. Костная проводимость звуков огра­
ничивает возможность повышения эффек­
тивности заглушек. В самом деле, если 
звуки, приходящие к чувствительным об­
разованиям внутреннего уха через когти 
черепа, ослабляются по данным ряда ав­
торов лишь на 45 дб, то не имеет смысла 
стремиться получить коэффициент шумо­
глушения заглушек, больший указанного 
значения. Вследствие этого дальнейшее 
развитие индивидуальной защиты от шума, 
очевидно, пойдет по пути изоляции не 
только околоушной области, но и всей го­
ловы, а затем и других частей тела.

Рассмотрение эквивалентной электриче­
ской схемы слуховых заглушек позволило 
оценить значение различных факторов, оп­
ределяющих эффективность защитного 
действия. Из формулы (1) следует, что на 
величину коэффициента А не влияет вы­
бор материала, из которого 'изготовлен 
корпус заглушки. Шумоглушение зависит 
от веса и конструкции противошума.

Считается, что шумоглушение можно 
значительно повысить, если увеличить ак­
тивную составляющую полного механиче­
ского сопротивления (Z). Оказалось, что 
применение валика из тонкой эластичной 
нерастягивающейся оболочки, заполнен­
ной несжимающейся жидкостью, позво­
ляет существенно увеличить коэффициент 
шумоглушения. При температуре, равной 
температуре тела, наполнитель разжижает­
ся, благодаря чему достигается, во-пер­
вых, хорошее сопряжение заглушки и го­
ловы, исключающее наличие щелей, резко 
уменьшающих коэффициент шумоглуше­
ния, а во-вторых, вязкость жидкости яв­
ляется источником высокого активного со­
противления. Падающая звуковая волна 
заставляет корпус заглушки колебаться, но 
эти колебания затухают на валике и мень­
ше передаются воздуху подзаглушечного 
объема. Количество жидкости должно 
быть строго дозированным: избыток ее
приводит к появлению дополнительных ко­
лебаний, особенно на низких частотах, < а 
недостаток — не обеспечивает плотного 
прилегания заглушки к голове.

Перечисленным выше требованиям отве­
чают все современные конструкции заглу­
шек. На рис. 2 показаны противошумы. 
Они состоят из жесткого и высокого кор­
пуса, эластичного валика и оголовья. 
Внутренняя область наушника заполнена

4*

Рис. 2. Общий вид противош умов ВНА.

поролоном, который не влияет на величи­
ну шумоглушения.

У нас успешно применяются заглушки
3-63 (рис. 3). На рис. 4 показаны летние 
шлемофоны для технического состава 
ВВС, выполненные в связном и обычном 
вариантах (ШШЛ-65 и ШШЛ-65с) с ис­
пользованием указанных противошумов. 
Такие же варианты выпускаются для зим­
него времени (ШШЗ-65). Заглушка 3-63 
состоит из тонкостенного (1,5 мм) алю­
миниевого корпуса, съемного эластичного 
валика из полихлорвиниловой пленки и 
поролонового вкладыша. Валик представ­
ляет собой полую 'кольцевую камеру, за­
полненную на ’/з объема глицерином. Вес 
заглушки 210 г. Для обеспечения радио­
связи во внутренней полости наушника 
монтируется телефонный капсюль.

При эксплуатации шумозащитных шле­
мофонов следует учитывать то обстоя­
тельство, что положительный эффект мо­
жет быть получен только в случае плот­
ного прилегания валика к околоушной об­
ласти. Однако слишком сильное прижатие 
нежелательно, во-первых, потому что мо-

Рис. 3. Ш ум озащ итн ая заглуш ка  3-63.
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Рис. 4. Общий вид ш ум озащ итны х шлемофонов в ле т ­
нем варианте с радиосвязью  ШШЛ-65с (слева) и без 

нее ШШЛ-65 (справа).

жет вызвать болевые ощущения при дли­
тельном ношении, а, во-вторых, не исклю­
чена опасность повреждения барабанных 
перепонок при изменении барометрическо­
го давления. Это приходится учитывать 
при пользовании противошумами подоб­
ного типа в полете, когда возможен быст­
рый перепад внешнего давления. Чтобы 
избежать этого, в заглушках иногда де­
лают небольшое отверстие, которое вы­

равнивает статическое дав­
ление, но несколько умень­
шает шумоглушение на вы­
соких частотах.

Заглушки позволяют сни­
зить интенсивность дейст­
вующего на слух шума реак­
тивного самолета со 130 дб 
перед шлемом до 100 дб на 
входе слухового прохода. 
При этом спектральный ха­
рактер шума изменяется и 
становится более низкоча­
стотным, а это благоприят­

ный факт, так как высокие частоты обла­
дают большим травмирующим действием 

Применение мягких шлемофонов с шу- 
мозаглушками 3-63 создает ряд эксплуа­
тационных преимуществ: удобство ноше­
ния, возможность использования вместе г 
головным уборам, наличие телефонов для 
ведения связи. Все это позволяет считать, 
что они «айдут широкое применение как 
индивидуальные средства защиты от шума.

iiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiimiiiuiiiiiiii

ОСОБЕННОСТИ РАБОТЫ 
ИЗОЛИРУЮЩЕГО КЛАПАНА

Изолирующий клапан системы топли- 
вопитания двигателей типов ВК-1 и 
РД-45Ф выполняет, как известно, роль 
аварийного устройства. В процессе эк­
сплуатации иногда наблюдаются случаи  
ненормальной работы клапана.

Причиной отсутствия реакции двига­
теля при включении клапана на всех 
режимах работы могут быть обрыв цепи, 
особенно у мест подсоединения провод­
ников к клеммам, короткое замыкание, 
перегорание обмотки соленоида. Бы­
вает, клапан не срабатывает вовсе или 
работает нестабильно из-за временных 
тходвисаний и затираний штока клапана 
в результате повреждения рабочей по­
верхности штока (наклеп, коррозия).

Во всех этих случаях на неработа­
ющем двигателе не прослушивается ха­
рактерный щелчок при включении кла­
пана.

Чтобы уяснить физическую суть не­
исправностей, разберем работу двига­
теля с включенным клапаном. Как

известно, первым поверочным режимом 
п\ (рис. 1) являются обороты 7500— 
8500 для двигателя типа ВК-1 (для 
двигателей РД-45Ф 9500—10 ООО об/мин). 
Он характерен тем, что производитель­
ность одного насоса заведомо больше, 
чем это необходимо. При включении 
клапана прекращается слив топлива 
из полости сервопоршня нижнего насо­
са ПН-ЗТК (ПН-ЗТ), давление в этой 
полости растет, и насос переходит на 
максимальную подачу. Давление топ 
лива перед дроссельным краном, т. е. 
за насосами, возрастает до Р П р е д  =  Ю 5 —  

—107 кг/см2. Это величина, на которую 
регулируется срабатывание клапана 
предельного давления насоса ПН-ЗТК 
(ЗТ). В результате давление в полости 
сервопоршня нижнего насоса перестанет 
увеличиваться и подача топлива этим 
насосом установится несколько меньше 
максимальной.

Одновременно увеличивается подъем 
клапана баростата, вследствие чего из
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полости сервопоршня верхнего насоса 
ПН-2ТК (ПН-2Т) сливается несколько 
больше топлива, чем стравливалось до 
включения изолирующего клапана из 
полостей сервопоршней обоих насосов. 
Суммарная подача топлива в двигатель 
все же возрастает, поскольку распола­
гаемое давление топлива перед дрос­
сельным краном увеличивается (см. 
участок LM на рис. 2). Прирост оборо­
тов двигателя при нормальной регули- 
ровке давления за насосами составляет 
200—250 об/мин.

При включении клапана величина по­
вышения давления за насосами (уча­
стки КМ и LM) растет с уменьшением 
исходного давления (АР1<А Р 2), вслед­
ствие чего величина приращения оборо­
тов также будет увеличиваться. Чрез­
мерное их приращение на поверочном 
режиме (более 250 об/мин) может быть 
следствием малого давления топлива 
за насосами на исходном режиме (до 
включения клапана).

Произвольное уменьшение давления 
топлива за насосами происходит при 
усадке пружины клапана баростата.

Как же восстановить давление топли­
ва за насосами до нормальной величи­
ны? Для этого надо подсоединить мано- 
метр на 150 кг/см2 к штуцеру замера 
давления топлива на наконечнике 
шланга нагнетания у  насоса ПН-2ТК 
(2Т); проверить давление топлива за 
насосами, поддерживаемое баростатом, 
на установившемся максимально-крей­
серском режиме; учесть поправку на 
изменение барометрического давления 
(изменение барометрического давления 
на 10 мм рт. ст. вызывает изменение дав­
ления, поддерживаемого бароста­
том приблизительно на 1 кг/см2, 
см. график на рис. 3); учесть по­
правки на показания манометра.

Если давление топлива выхо­
дит за пределы 90 ± 5  кг 1см2, то 
нужно отвернуть колпачок регу­
лировочного винта анероида ба­
ростата и, удерживая винт от 
проворачивания, отвернуть кон­
тргайку на XU — V2 оборота. За­
тем, поворачивая винт (не более 
чем на четверть оборота), отрегу­
лировать давление в пределах 
90 ± 2  кг!см2, завернуть контр­
гайку и колпачок. После проверки дав­
ления на работающем двигателе колпа­
чок контрят и пломбируют.

С другой стороны, увеличение Р на с 
на исходном режиме сверх нормы вле­
чет за собой уменьшение приращения 
оборотов при включении клапана. Ког­
да Р „ас станет равным предельному, 
ограничиваемому клапаном давления 
на насосе ПН-ЗТК (ЗТ ), двигатель пе­
рестанет реагировать на включение 
изолирующего клапана (П К).

Возможными причинами произволь­
ного увеличения Р нас могут быть: ос-

Рис. 1. Изменение расходов топлива 
по оборотам:

/ — общая максимальная производительность 
двух насосов; 2 — максимальная производитель­
ность одного насоса: 3 — потребный расход топ­
лива; п j и л т а х  — обороты поверочных режи­

мов.

лабление затяжки регулировочного вин­
та анероида баростата из-за усадки 
алюминиевых прокладок, слабой кон­
тровки винта; повышение сил трения в 
подвижных деталях узла эксцентрико­
вой втулки баростата; неправильная 
регулировка баростата.

Устраняют неисправность регулиров­
кой натяжения анероида баростата, как 
это описано выше. Если уменьшить Р п« о 
не удается, то баростат заменяют.

Рис. 2. Характер  изменения давления топ­
лива за  насосами по оборотам:

Р Пред — давление срабатывания клапана пре­
дельного давления (на насосе П Н -ЗТК  (З Т ); 
р в яс . и с х  ~  давление топлива за насосами при 
нормальной регулировке (90±5 кг/см2); Р вяс  — 
давление топлива за насосами при заниженной 
регулировке; rii — режим включения изолирую­

щего клапана.
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Рис. 3. Граф ик изменения давления топли­
ва за насосами на максимально крейсер ­
ском режиме в зависимости от барометри­

ческого давления.

Следует иметь в виду, что старые, из­
ношенные насосы могут искажать, уси­
ливать или ослаблять дефект. Поэтому 
в некоторых случаях неисправность 
можно устранить, лишь заменив насос.

Втору, й поверочный режим работы 
изолирующего клапана — взлетный 
«шах (рис. 1). На этом режиме подача 
топлива от одного насоса всегда мень­
ше потребной для работы на исходном 
режиме.

При включении изолирующего кла­
пана нижний насос переходит на мак­

симальную производительность, а верх­
ний — на подачу, определяемую вели­
чиной подъема клапана ограничителя 
максимальных оборотов (ОМО).

Уменьшение числа оборотов при вклю­
чении ПК значительно больше нормы 
(до 450—1000 и даже до 1500 об/мин) 
связано с дополнительными утечками 
топлива из полостей сервопоршней на­
сосов. Такие утечки обусловлены негер- 
метичностью корпуса клапана ОМО и 
корпуса клапана предельного давления 
с корпусами насосов; корпуса клапана 
ОМО с гнездом клапана; гнезда клапа­
на с корпусом баростата. Причинами 
дефекта могут быть также выработка 
рабочей поверхности клапана с посадоч­
ным местом гнезда, клапана баростата 
ОМО и клапана предельного давления 
или повышенный зазор по золотнику 
автомата приемистости с втулкой.

Для устранения дефекта приходится 
заменять агрегат, имеющий повышен­
ные утечки. Дефект отыскивают обычно 
в такой последовательности: ПН-2ТК
(2Т), ПН-ЗТК (ЗТ ), APT-8 и баростат.

Заметим, что неисправность агрегата 
АРТ-8 или Бр-2 можно выявить на ра­
ботающем двигателе. Для этого нужно 
отсоединить шланг слива топлива из- 
под клапана баростата. Слив топлива из 
шланга на режиме максимальных обо­
ротов будет свидетельствовать о недопу­
стимо большом перетоке и подскажет 
порядок замены агрегатов.

Инженер-подполковник Г. ЯРМОЛОВИЧ.

СПРАВОЧНИК 
ПО АСТРОНОМИИ 
И КОСМОНАВТИКЕ

ЕСТЬ много памятных дат в истории 
советской космонавтики. Назовем 

лишь две из них. 12 февраля 1961 года 
в СССР с помощью усовершенствованной 
многоступенчатой ракеты успешно осу­
ществлен запуск второго тяжелого спут­
ника Земли, с которого в тот же день 
стартовала управляемая с Земли косми­
ческая ракета. Она вывела на траекто­
рию к Венере автоматическую межпла­
нетную станцию «Венера-1» весом
643,5 кг. 16 марта 1962 года был выве­
ден на орбиту первый спутник серии 
«Космос». В  связи с этим ТАСС опубли­
ковал сообщение о дальнейших широких 
космических исследованиях с помощью 
ракет и искусственных спутников. На­
учная программа предусматривала сле­

дующие геофизические исследования: 
концентрации заряженных частиц в 
ионосфере, корпускулярных потоков и 
частиц малых энергий, энергетического 
состава радиационных поясов Земли для 
оценки радиационной опасности при 
длительных космических полетах, маг­
нитного поля Земли, коротковолнового 
излучения Солнца и других космических 
тел, верхних слоев атмосферы, воздейст­
вия метеорного вещества на элементы 
конструкций космических аппаратов, 
распределения и образования облачных 
систем в атмосфере Земли. Кроме того, 
программой предусматривалась отработ­
ка многочисленных элементов конструк­
ции космических аппаратов.

Кто и когда сделал то или иное откры­
тие в области астрономии и космонавти­
ки? Когда были важнейшие запуски 
спутников, межпланетных космических 
ракет?

На эти и другие вопросы можно найти 
ответы в кратком хронологическом спра­
вочнике С. И. Селешникова «Астроно­
мия и космонавтика» (Изд. «Наукова 
думка», Киев, 1967 г., 304 стр., цена 
83 коп.).
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ф ЭТОМУ УЧИТ опыт

п о т о ч н о -у з л о в о й
МЕТОД РЕМОНТА 
САМОЛЕТОВ

Инженер-капитан В. ПУШКИН

Ч ТО собой представляет поточно­
узловая технологическая линия ре­
монта самолетов? В чем специфи­

ческие особенности такой организации тру­
да ремонтников? Суть их сводится к сле­
дующему.

Самолет условно поделен на технологи­
ческие узлы, а рабочие места (оборудова­
ние и необходимые приспособления) рас­
полагаются в порядке выполнения опера­
ций. Исполнители выполняют одни и те же 
закрепленные за ними операции через рав­
ные или кратные промежутки времени. 
При этом или самолет передается с од­
ного рабочего места на другое, или испол­
нители переходят с одного самолета на 
другой.

Что же собой представляют технологи­
ческие узлы? К ним мы относим шасси но­
совое, шасси основное, крыло, кабины, 
Ф-1, Ф-2, силовую установку и дефекто­
скопию, малярные работы, самолетные аг­
регаты, приборное оборудование, кисло­
родное оборудование, электрооборудова­
ние, радиооборудование, радиотехничес­
кое оборудование, вооружение. Для них 
составлен перечень операций, которые за­
писаны в технологических или маршрут­
ных картах, составленных для соответст­
вующих узлов. Все узлы закреплены 'за 
специалистами.

Выполнение операций строго совмещено 
по времени. Регламентами и перечнями 
обязательных работ, выполняемых при 
профилактических ремонтах, весь самолет 
разбивается по системам. Однако такое 
деление удобно для изучения технологии 
ремонта данного типа самолета, но 
не практично для производства работ на 
поточной линии. Поэтому технологический 
узел может включать операции из разных 
систем.

Разбивка на технологические узлы и за­
крепление за ними специалистов произво­
дится с целью совмещения операций по 
времени с наибольшим коэффициентом за­
грузки исполнителей, обеспечения мини­
мальных трудовых затрат на ремонтируе­
мую единицу и сокращения цикла ремонта. 
При этом соблюдаем следующее правило: 
трудозатраты, приходящиеся на каждый 
узел, должны быть равны или кратны рит­
му технологического потока.

Ритмом называется время, выраженное 
в рабочих часах (днях) между окончани­
ем ремонта двух следующих друг за дру­
гом самолетов. Время же, выраженное в 
рабочих часах (днях) от начала ремонта и 
до его конца, называется циклом.

Прежде всего необходимо рассчитать 
ритм. Пусть, например, данному предприя­
тию на 1968 год наряду с решением 
ряда других задач требуется выполнить 
профилактический ремонт на 57 самоле­
тах-истребителях. Время планово-преду. 
предительного ремонта оборудования тех­
нологической поточной линии равно 4% 
от фонда полезного времени. Тогда ритм 
этого расчетного случая можно выразить 
формулой

N (!-<*) =

(366—П —Н)-7+Н-6 
N

•5(1—а) (1)

Ф п — годовой фонд полезного вре­
мени;
N =  57— годовая программа пред­

приятия (в общем случае бе­
рется за любой календарный 
срок, как и Ф п);
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а = 0,04 — коэффициент, учитывающий 
время планово-предупреди- 
тельного ремонта оборудова­
ния линии;

П = 60 — количество праздничных дней 
в году;

Н =  57 — количество предпраздничных 
дней;

S = 1 — количество смен.
Подставив эти значения в формулу (1), 

получим:

R =
(366—64—57)• 7- 56-6 

57
= 35 раб.час.

1-(1-0,04) =

Теперь можно приступить к составлению 
технологических узлов. Трудовые затраты, 
приходящиеся на каждый узел, в данном 
расчетном случае Ту =  35п, где п — коэф­
фициент пропорциональности, равный 1, 
2, 3 и т. д. При этом каждая операция 
должна иметь основное и вспомогатель­
ное время .

Возможность существования поточно, 
узловой технологической линии выражает­
ся следующим условием:

Tj _ Т2. _  т =
С, С2 С/1—1 Сп

где Т|, Т2... Т „ — трудовые затраты на 1, 
2, 3... п технологических 
узлах;

С] С2 ... Сп — количество специалистов 
на 1, 2, 3... п технологи­
ческих узлах соответст­
венно.

Если это соотношение выдержано, то 
можно приступать к разработке циклового 
графика. При этом еще раз уточняем пе­
речень операций. Часто здесь делаются 
две ошибки. Первая заключается в том, 
что окончательно принимается цикловой 
график ремонта одиночного самолета, и 
тогда получается не поточно-узловой, а 
узловой метод ремонта с параллельным, в

лучшем случае с последовательно-парал- 
лельным сочетанием операций. Чтобы 
не допустить этой ошибки, надо состав 
лять график для определенного числа са­
молетов, находящихся на поточной линии 
одновременно. Число это определяется 
для первоначального построения по фор 
муле

п= ( т +1
где П — партия запуска, т. е. количество 

самолетов, на которых начинает, 
ся ремонт одновременно;

Ц — цикл ремонта самолета;
Р — ритм поточно-узловой технологи­

ческой линии.
Вторая ошибка заключается в том, что 

цикловой график строится не по полному 
рабочему времени, а по основному или 
оперативному. Он строится по расчетному 
времени Т =  T0rin,
где Т0— основное (технологическое) вре­

мя:
tin — коэффициент переработки, пред­

ставляющий отношение 
Т

Лп=  т  •1 о
где Т — полное время (рабочее время).

Расскажем о формах поточно-узловых 
технологических линий. По числу типов ре. 
монтируемых самолетов их можно разде­
лить на однономенклатурные и многоно­
менклатурные.

Объект ремонта может быть неподвиж­
ным или подвижным. В первом случае пе­
редвигаются исполнители, а во втором слу­
чае — ремонтируемый объект.

На рис. 1 представлена поточно-узловая 
технологическая линия с неподвижным из­
делием. При такой организации труда для 
выполнения заданной программы N — Ы 
самолетов в год при ритме Р = 35 раб. час 
и цикле Ц =  140 раб. час. достаточно 
иметь 9 рабочих мест (8 основных и газо- 
вочная площадка). В этом случае самолет

Рис. 1. Грузопоток на поточно-узловой технологической ли ­
нии ремонта, когда самолет неподвижен.
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Рис. 2. Грузопоток на поточно-узловой технологиче­
ской линии, когда самолет перемещ ается:

1.2 — основное рабочее место; 5 — рабочее место для сты- 
коики, монтажа и проверки оборудования, вооружения, 
средств спасения экипажа, малярных работ; 6 — рабочее 
место для проверки работоспособности систем самолета и 
двигателя, при работающем двигателе и приемке самолету 
а ремонт; 7 — рабочее место для осмотров самолета, сдачи 
самолета в часть и для проведения предварительной и пред­

полетной подготовки.

ходят на 3 и 4 и выполняют те 
же операции, но уже на втором 
самолете. Их место занимают 
другие исполнители, которые 
ремонтируют другие технологи­
ческие узлы. Операции строго 
совмещены по времени, а пере­
ход исполнителей регламенти­
руется ритмом технологическо­
го потока. В случае же с под­
вижным объектом ремонта ис­
полнители постоянно находятся 
на закрепленных за ними рабо­
чих местах, где выполняют опе­
рации согласно своим техноло­
гическим картам на всех посту­
пающих сюда самолетах. Само­
лет последовательно проходит 
через равные или кратные про­
межутки времени через все ра­
бочие места. Для предлагаемо­
го расчетного случая работы 
достаточно иметь пять рабочих, 
мест.

На рис. 2 представлена по-

ТехнсГ-— —~Еобояие часы 
/.iOZuvecKi/e t/зль/

1-2 раб. меспю̂  5 раб место 6 раб место
7 pad, место

Шасси носовое 
Шасси основное 
Ф -/
Ф - г

Крыло
Кабина
Силовая уста н о в к а  и  
деф ектоскопия
Малярнь/е радоть/ 
Авиацион одорирование 
Радио и  Р Т О  
Вооружение

Шасси носовое 
Шасси основноеФ-Г
Ф-г
Крыло
кабина
Силовая уста н о вка  и  
деф ектоскопия  
Малярные р а д о ть / 
Авиацион оборудование 
Радио и  Р ТО  
Вооружение

Ц и к л

I  5to §£

СОI I  ^ *
£  § I

Р и т м

Рис. 3. Д испетчерский график.

находится на основном рабочем месте в 
течение всего цикла ремонта и сдачи его 
в часть для подготовки к облету. Испол­
нители в этом случае переходят с одного 
рабочего места на другое после выполне­
ния перечня операций на закрепленных за 
ними технологических узлах. Так, сделав 
работу на 1 и 2 рабочих местах, они пере-

точно-узловая технологическая линия с  
подвижным объектом ремонта. Она имеет 
семь рабочих мест. Оборудование каждого 
из них позволяет выполнять предусмот­
ренные для этого рабочего места опера­
ции.

В случае с неподвижным изделием ос­
новные рабочие места имеют необходимое
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-оборудование для проведения всего ком­
плекса операций, за исключением опробо­
вания двигателей. В  поточно-узловой тех­
нологической линии с подвижным издели­
ем так оборудованы только запасные 3 и
4 рабочие места. Их необходимо иметь в 
обоих поточных линиях на случай выхода 
самолета из потока в результате нехватки 
каких-либо агрегатов или трудоемких де­
фектов.

Поточно-узловая технологическая линия 
ремонта представляет собой совокупность 
технологического потока и грузопотока. 
Технологический поток— это закономерная 
последовательность выполнения операций, 
определяемая диспетчерским (цикловым) 
графиком. Грузопоток — путь подачи ре­
монтируемого самолета, его оборудования 
и агрегатов на рабочие места в последова­
тельности, определяемой технологическим 
потоком.

Для предлагаемого расчетного случая 
•представлен неполный диспетчерский гра­
фик поточно-узловой технологической ли­
нии с подвижным изделием (рис. 3). Для 
линии с неподвижным изделием будет

иное совмещение операций по времени, а 
стало быть, и другой график. Незначи­
тельные отклонения вызывают большие 
изменения в технологическом потоке. А 
нарушения его вызывают существеннейшие 
изменения грузопотока. Они бывают столь 
велики, что порою даже технологу кажет­
ся, что нет ничего общего между перво 
начальной и получившейся формой орга 
низации труда.

Как же будет организован грузопоток 
для данного расчетного случая? Грузопо­
ток и работа поточно-узловой технологиче 
ской линии с неподвижным изделием по 
казаны на рис. 1.

В случае поточно-узловой технологиче­
ской линии с подвижным изделием грузо­
поток будет иным. Он показан стрелками 
на рис. 2.

Какую организацию труда принять на 
участке в цехе или на предприятии? Реше­
ние этого вопроса зависит от конкретных 
условий. Можно только с уверенностью 
сказать, что будущее принадлежит поточ 
но-узловым технологическим линиям.

КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ ф  КОРОТКО О РАЗНОМ

БИОНИКА 

И БЕЗОПАСНОСТЬ 

ПОЛЕТОВ

Учены е провели очень ин­
тересное исследование в об­
ласти гидродинамики ж иво ­
го организма. При изучении 
кровеносной систем ы они 
сделали открытие, имеющее 
значение как для биологии, 
так и для соверш енствова­
ния ряда промышленных 
гидравлических систем.
Именно потребности техни­
ки, особенно в области 
авиа-и ракетостроения, сде­
лали особо актуальн ы м  та ­
кое исследование.

Вследствие внезапных и 
необъяснимых скачков дав­
ления в самолетных гидрав­
лических системах нередки 
случаи выхода их из строя. 
Ряд аварий и катастроф  был 
вызван именно этими причи­
нами. Ам ериканские специа­
листы даже считаю т, что не­
исправности гидравлических 
систем наносят серьезный 
ущерб программе освоения 
космоса. В печати неодно­
кратно отмечались случаи , 
когда сры в зап уска  или вы ­
ход космического корабля 
на непредусмотренную орби­
ту был обусловлен неполад­
ками в системах гидроснаб­
жения. Все это о бъясн яю т 
тем, что до сих пор нет на­
дежных средств предсказа­
ния характера работы гид­
равлической системы при

изменении нагрузки или ус ­
ловий окружаю щ ей среды.

При вы яснении причин не­
надежности гидравлических 
систем внимание учены х  
привлекли явления турбу­
лентности. В местах возник­
новения турбулентности как  
в гидравлических трубопро­
водах, так  и в кровеносных 
сосудах живого организ­
ма обычно прослуш ивается 
ш ум.

В последнее время в ы я с ­
нилось, что одним из глав­
ных анатомических у с т ­
ройств, регулирую щ их дав­
ление крови, явл яю тся  по­
лулун ны е клапаны . Они рас­
положены на выходных от­
верстиях ж елудочков серд­
ца в начале легочной арте­
рии и аорты и представля­
ют собой карм аш ки . Прин­
цип их работы состоит в 
том, что кровь прижимает 
клапаны  к стенке и идет да­
лее по сосуду. Если ж е  дав­
ление возникнет с другой 
стороны — клапан перекро­
ет сосуд. Патологические из­
менения, например дистро­
фия м ы ш ечны х  волокон, на­
руш аю т работу клапана. 
Возникает турбулентность, 
поднимается давление кро­
ви. Полулунные клапаны , 
таким образом, явл яю тся  
своего рода согласую щ им 
устройством между аортой и 
ее относительно ж естким и 
ответвлениям и. При этом 
модель аорты показывает, 
что, когда сечение клапана 
соответствует заданному пе­
репаду скоростей, с которы ­
ми движ ется ж идкость, дав­
ление ее на стенки будет ми­
нимально. Когда ж е контур

клапана искажен — давле­
ние потока повыш ается.

Моделирование этой си­
стемы показы вает, что 
именно наруш ения в строе­
нии и ф ункциях  клапанов 
вы зы ваю т различны е виды 
гипертонии — заболевания, 
связанного с увеличением 
кровяного давления. Воздей- 
ствие лекарств на функцию 
клапанов — одно из возмож­
ных средств лечения гипер­
тонии. С другой стороны, 
червно-мышечная регуляция 
клапанов может изменить 
их контур в соответствии с 
изм еняю щ им ися условиями 
тока крови. Этот принцип 
«согласую щ его фильтра», по 
мнению учены х , применим 
ко всем гидравлическим си­
стемам самолетов, топлив­
ным магистралям , исполь­
зуем ы м  при дозаправке в 
воздухе, топливопроводам 
управляем ы х  снарядов и пр.

Таким образом, бионика 
указала  конкретные пути 
повы ш ения надежности са­
молетных гидравлических 
систем . Кроме того, с по­
мощ ью остронаправленных 
микроф онных устройств уче 
ные надеются по ш ум у свое­
временно обнаруживать ма­
гистрали с опасным повы­
шением давления. Это имеет 
большое значение для без­
опасности полета, посколь­
ку  жизненно  важ ны е борто 
вые системы  (бустерное уп­
равление, система выпуска 
ш асси, аэродинамического 
конуса и пр.) работают на 
гидравлической энергии.

Кандидат биологических 
наук В. ЯКОБИ.
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•  В ТРУДНОМ ПОИСКЕ

«ЗАГ АДКИ» 
РАДИОСВЯЗИ

С. ВИШЕНКОВ, Н. ЧЕРНЫХ

«Все в порядке, зам ечаний нет», —  
это сам ая ж еланная ф раза, которую  ж дут 
от возвративш егося из полета летчика те, 
#то готовит и выпускает сам олет в во з ­
дух.

На этот раз Василий Иванович не ус ­
лышал ее, а по вы раж ению  лица летчика 
сразу почувствовал что-то неладное.

—  Командная связь  работает с пере­
рывами, —  недовольно произнес летчик, 
вылезая из кабины. —  П роверьте  стан­
цию.

Он снял ш лем оф он, забросил его за 
плечо и заш агал было прочь от самолета. 
Потом вдруг остановился, как будто 
вспомнив что-то, и сказал технику:

—  Д еф ект надо устранить сегодня же, 
Завтра с утра полеты.

Настроение у Василия И вановича бы ло  
испорчено. Ведь радиооборудование са ­
молета всегда бы ло  на высоте. И вот на 
тебе —  «связь  работает с переры вам и». 
Неприятно, но ничего не поделаеш ь. Раз 
есть зам ечания, надо искать деф екты  и 
устранять их.

До позднего вечера он хлопотал на 
самолете. П роверял  станцию. О на р або ­
тала безупречно , связь  на всех каналах 
была устойчивая. <

На рассвете начались полеты. П ро во ­
див самолет, пока он не исчез из виду, 
Василий Иванович направился к курилке, 
где уж е  собрались техники. Они, как 
обычно, чтобы  скоротать врем я, делились 
воспоминаниями.

—  И вот м ы  почти всю  ночь на своем  
ЛИ-2 топаем  в облаках вокруг М осквы , —

услыш ал Василий Иванович. —  П ередаем  
на зем л ю  погоду. На рассвете р азво р а ­
чиваем ся домой. Идем, идем... Д авно уж е  
должен быть Владимир, а внизу все леса 
и леса. Ш турм ан , хотя и не спускает глаз 
с радиокомпаса, но никак не м ож ет оп­
ределить, где находится самолет. Горю ­
чего осталось в баках, что кот наплакал, 
а мы  все плутаем. Тут бортрадист стал 
связы ваться  с Зем лей . И вот одна доб­
рая душа передает: «С каж у , где вы, если 
завтра ко мне на свад ьбу с подарочком  
приедете. Такой уж  у нас уговор с неве­
стой».

—  Ладно, приедем, —  отвечает наш 
бортрадист. —  Давай скорее пеленг.

Он нам дает пеленг, потом выстукивает 
адрес. О казы вается , летим в обратном  
направлении: не по стрелке радиокомпа­
са, а по ее хвостику. Нашли м ы  свое м е ­
сто, развернулись и чер е з  полчаса были 
дома. К ве чер у  сложились на подарок, 
едем  на свад ьбу к с во ем у  спасителю. П ри ­
бы ваем  на такси по адресу, а там, о казы ­
вается, гарнизонная гауптвахта...

Взры в хохота покры вает последние сло ­
ва рассказчика.

—  Ну и сочинять ты здоров, Петро, —  
говорит Василий Иванович.

—  Зачем  сочинять? Всем  известно: авиа­
ция —  сложная организация. Проводни- 
чок один в радиокомпасе отпаялся, вот 
он и начал нас по лесам  водить. Не най­
деш ь на своей станции деф ект, и ты м о ­
ж еш ь  на такую  «свадьбу» угодить.

—  Пош ли маш ины встречать, —  пере­
бивает рассказчика  другой техник, услы ­
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шав возникший вдалеке гул реактивных 
двигателей.

Самолеты  один за другим заходят на 
посадку, заруливаю т на стоянки.

Василий Иванович нетерпеливо перем и ­
нается с ноги на ногу, ждет, когда ком ан ­
дир спустится на землю .

—  П очем у не устранили деф ект? —  
спрашивает летчик техника.

—  А  нечего было устранять. Я несколь­
ко раз проверял. С вязь  работает нор­
мально.

—  Что ж е  я, по-вашему, вы д ум ы ваю , —  
начинает кипятиться летчик. Он ещ е очень 
молодой и к тому ж е  излишне горячий. —  
Сегодня опять то ж е  сам ое! С вязь  то есть,

то нет. Не м о ж ете  разобраться сами, до­
лож ите инженеру. Или я сам  доложу...

А эр о д р о м  давно опустел, а Василий 
Иванович ещ е работает. Все попытки най­
ти какой-либо деф ект в радиостанции н* 
к че м у  не привели. Станция проверена не 
только на сам олете, но и в лаборатории 
на специальных пультах и установках. Все 
блоки полностью  исправны.

П еред  след ую щ им  вы летом  летчик 
сразу ж е  спросил техника:

—  Ну, что нашли?
—  Станция исправна.
—  Так вот, —  разд раж енны м  тоном 

произносит летчик, —  пока не найдете 
деф ект, я в полет не пойду! Ясно, чем это 
пахнет?

—  Это-то мне ясно, —  ответил Васи 
лий Иванович. —  Н еясно  другое: почему 
у вас станция барахлит, а у м еня нет. Мо­
ж ет  быть, неисправен ш лем оф он?

—  Ш лем оф он? Да вы ж е  его сами не­
давно проверяли !

В это вр ем я к стоянке подкатил газик. 
Из него выш ел старший инженер  по ра­
диооборудованию  Николай Александро 
вич. Подойдя к самолету, он сказал:

—  Что тут у вас происходит?
—  Л етчик отказы вается вылетать, пока 

не будет найден деф ект в командной 
станции, —  долож ил техник.

—  И правильно делает. Летать без свя 
зи, все равно, что кататься ночью  по шос­
се на автом обиле без фар. Вместе про 
верьте станцию. Пусть покажет, как он с 
ней работает в полете. Потом  мне доло­
жите.

И н ж енер  уехал, а Василий Иванович, 
поудобней устроивш ись в кабине, снов» 
начинает проверять радиостанцию. Подо­
звав летчика, он показы вает ем у, что стан­
ция исправна.

—  Дай-ка я сяду, —  см ущ енно говорит
летчик. —  А ты меня проверь: может
быть, я в сам ом  деле что-нибудь не так 
делаю ?

Никаких ош ибок в обращ ении с радио­
аппаратурой летчик не допускает. Связь 
работает нормально.

—  Странно, —  ещ е больш е смущаясь, 
говорит летчик. —  Просто какие-то загад­
ки радиосвязи.

Наконец, вырулив на старт, машина ухо­
дит в воздух.

Из полета летчик возвратился мрачнее 
тучи: в третий раз командная станция под-
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зела его. Теперь он окончательно у б е ж ­
ден, что есть какой-то скрытый деф ект в 
Аппаратуре.

На этот раз Василий Иванович зовет на 
помощь старш его инженера.

Николай Александрович много лет ра­
ботает по доводке новых радиоустройств.
В его обязанности входит вы являть  и уст­
ранять все до единой неисправности на 
опытных образцах перед запуском  их в 
серийное производство. Одним словом , он 
специалист высокого класса. Сев в каби­
ну самолета, инженер  надевает ш лем оф он 
летчика и начинает проверять командную  
радиостанцию.

—  Вроде бы все в порядке, —  говорит 
он, о борачиваясь  к Василию  Ивановичу, и, 
словно поперхнувшись, обры вает ф разу. 
Лицо его принимает несколько  странное 
выражение.

—  Интересно... —  борм очет Николай 
Александрович и осторож но поворачива­
ет голову в обратном  направлении. И 
вдруг начинает энергично вращ ать ее вл е ­
во —  прям о —  вправо, словно выполняя 
упражнения, предназначенные для укр еп ­
ления шейных мыш ц и позвонков.

Ч ер ез минуту-другую  снимает ш л ем о ­
фон и говорит:

—  Все ясно.
—  Что ясно? —  спраш ивает техник.
—  Позовите летчика, объясню .
Василий Иванович подзывает его.
—  Ну что, убедились, что дело в тех­

нике? —  не без иронии спраш ивает он, 
подойдя к сам олету.

—  Убедился, —  в тон ем у отвечает ин­
женер и, показав рукой в сторону столо­
вой, говорит: —  Взгляните вон туда. Что 
зы там видите?

Летчик оборачивается в указанном  на­
правлении. По аэродрому, оживленно 
беседуя, идет группа летчиков. Почти у 
всех ш лем оф оны  висят на планшетах. 
Лишь один из них, убеж д ая в че м -to со ­
беседника, размахивает ш лем оф оном , 
-подобно спортсмену, р аскр учи ваю щ ем у 
-молот, чтобы  запустить его.

—  Н орм альная картина, —  отвечает лет­
чик. —  Ребята  после полетов идут о бе ­
дать.

—  Н орм альная? —  переспраш ивает ин­
ж енер . —  А  так обращ аться со ш лем о ­
ф оном  тож е нормально?

—  Не совсем , конечно, но, сами пони­
маете, иногда увлечеш ься...

—  Такие увлечения и приводят к не­
приятным последствиям , —  говорит Ни­
колай Александрович. —  Д ум аю , что не­
исправен ваш ш лем оф он.

—  Вряд  ли, —  сом невается летчик.
—  Не верите? Садитесь в кабину, про­

верим  аппаратуру вм есте.
Летчик заним ает свое м есто  в кабине, 

надевает ш лем оф он, подклю чается к ра­
диостанции и, по просьбе инженера, по­
вторяет ком плекс шейных упражнений. 
После этого он снимает ш лем оф он и го­
ворит:

—  С вязь  неустойчивая. То работает, то 
нет. О б  этом я и говорил. При чем  ж е 
здесь ш лем оф он?

—  П осмотрим , —  говорит инженер. —  
М о ж ет  быть, и в сам ом  деле он не при­
чем . Дайте-ка нож!

Василий Иванович подает инженеру 
остро отточенный нож. Николай А л ек ­
сандрович осторож но р азр езает на ш ле­
моф онном  проводе нитяную  оплетку 
(так назы ваем ы й бандаж ), отделяет от 
ж гута телеф онны е провода и начинает 
потихоньку тянуть к себе кажды й из 
них. П ервы й провод не поддался; зато 
второй стал растягиваться, как резина.

Летчик и техник с напряж енны м  вни­
манием  следят за действиями инженера.

И н ж енер  см отрит на летчика, потом 
осторож но начинает надрезать резино ­
вую  обол очку провода.

И тут летчик вспоминает, как его жена 
прим еряла  и красовалась в ш лем оф оне 
перед зеркалом , как ее подруга тож е при­
м ер яла  ш лем оф он и как они, см еясь , вы ­
рывали его друг у друга. И по м ер е  того 
как он все это вспоминает и сейчас уб е ж ­
дается в том, что телеф онный провод 
оборван, его лицо, ш ея и уши заливаю тся 
розовой краской...
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•  ВАШЕ ЗДОРОВЬЕ

отдых-
ОБЯЗАТЕЛЬНО 
АКТИВНЫЙ
ПОСТОЯННО наблюдая за летным со­

ставом, врачи отмечают у некоторых 
летчиков снижение интереса к полетам 
и считают это ранним симптомом начи­
нающегося утомления вследствие дли­
тельной летной нагрузки. И действи­
тельно, многие из обследованных летчи­
ков говорят,. что после длительной лет­
ной нагрузки даже по утрам, после ноч­
ного сна, они ощущают чувство устало­
сти и вялость, а во время полетов хуже 
пилотируют самолет. Если своевремен­
но не принять профилактических мер, 
то в дальнейшем могут появиться более 
серьезные изменения в организме лет­
чика. В таких случаях наиболее эффек­
тивной мерой оказывается отдых, если 
он будет предоставлен летчику вовремя, 
т. е. до наступления признаков переуто­
мления.

В клинической картине переутомления 
преобладают жалобы на головную боль, 
беспокойный сон, раздражительность, 
апатию, плохой аппетит, сердцебиение, 
потливость. В  отдельных случаях отме­
чается нарушение деятельности желу- 
дочно-кишечного тракта.

Выявление у летного состава ранних 
признаков утомления возможно только 
при хорошем, дружеском контакте авиа­
ционного врача с летчиком. Летчик не 
должен скрывать от авиационного вра­
ча признаки расстройства здоровья, по­
тому что именно врач поможет ему со­
хранить работоспособность и здоровье, 
даст совет, как избавиться от послед­
ствий утомления.

В зависимости от степени утомления 
летчик направляется на короткий срок 
в профилакторий или же очередной 
отпуск в санаторий, где отдых должен 
быть обязательно активным, организо­
ванным.

Обычно отдых бывает эффективным у 
людей, занимающихся такими видами 
спорта, как плавание, гребля, туристи­
ческие путешествия (особенно высоко­
горный туризм), рыбная ловля, всевоз­

можные спортивные состязания* 
в процессе которых возникают 
сильные положительные эмоции. 
Если же спортивное мероприя­
тие лишено элементов соревнова 
ния и личной заинтересован­
ности, оно не может дать поло­
жительных эмоциональных сти­
мулов, а они-то и являются 
главными для получения эффек­
та от отдыха.

В  большинстве здравниц МО 
основным считается организа­
ция лечебного процесса. И поэ­
тому структура их отделений 
лечебной физкультуры не позво 
ляет широко проводить спортив­
ные занятия и тренировки с 
практически здоровыми людьми, 
которые меньше всего нуждают­
ся в лечебных процедурах.

В  здравницах Военно-Воздуш­
ных Сил, где контингент отдыхающих 
представляет собой главным образом 
практически здоровых людей, наряду с 
усовершенствованием лечебного процес­
са большое внимание уделяется органи 
зации активного отдыха, способствую­
щего восстановлению их сил и здоровья. 
С этой целью разработана специальная 
методика профилактических мероприя 
тий.

Так, например, в санатории «"Чемитак- 
вадже» введены в практику ежедневные 
полуторачасовые занятия летного соста­
ва утренней гигиенической гимнастикой. 
Кроме того, днем проводятся трениров­
ки на спецаппаратуре (лопинг, батут, 
ренское колесо), организуются спортив 
ные игры, соревнования и т. п., а также 
различной продолжительности туристи­
ческие походы в горы. Туристические 
походы так увлекают человека, что он 
забывает о всех заботах — в полном 
смысле слова отдыхает, освобождая свой 
мозг от тревоживших его мыслей. Все 
это, как показывают наблюдения, дает 
хороший эффект.

Но, к сожалению, не все отдыхающие 
понимают, что эти мероприятия необхо­
димы каждому из них для поддержания 
летной формы. Не все, видимо, сделано 
здесь и со стороны работников санатори­
ев. Кое-где проявляется неумение орга­
низовать, вовлечь в активный отдых всех 
приехавших в санаторий в соответствии 
с состоянием их здоровья.

Вполне понятно, что здесь дело не 
только в распорядке дня и наличии воз­
можностей. Прежде всего следует дове­
сти до сознания каждого отдыхающего, 
что пассивный отдых не дает требуемо­
го результата, а тренировки и гимнасти­
ческие упражнения поддерживают спор­
тивную форму, способствуют лучшему 
снабжению кровью мышц тела, регули­
руют дыхание, закаливают организм, де­
лают его стойким к неблагоприятным 
внешним влияниям.
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Такой вид спорта, как гор­
ный туризм, не только улуч­
шает высотную выносливость 
летчика, его общее физиче­
ское состояние, но и развива­
ет чувство товарищеской 
взаимопомощи.

С другой стороны, органи­
зацией спортивной работы 
должны заниматься люди 
знающие. Тут не может быть 
казенщины, формализма, ко­
торые отталкивают отдыхаю­
щих от спорта. Этим, собст­
венно, объясняется тот факт, 
что в некоторых санаториях 
большая часть летного и ин­
женерно-технического соста­
ва, приехавшая отдыхать, ос­
тается вне спортивно-массо- 
вых мероприятий. Работни­
кам санаториев необходимо 
проявлять больше инициа­
тивы, больше настойчивости 
в использовании предостав­
ленных возможностей для ак­
тивного отдыха офицеров.

Каждый летчик должен 
знать, что важным фактором, 
укрепляющим его нервную 
систему, снимающим утомле­
ние, является соблюдение ре­
жима. Правильное использо­
вание для отдыха и закалки 
климатических факторов
(солнечные, воздушные ван­
ны и морские купания) благо­
творно влияет на организм 
человека. Под влиянием та­
ких элементов, как темпера­
тура, влажность, давление, 
движение воздуха, лучистая 
энергия, атмосферное электричество 
и сама морская вода, повышается тонус 
нервной и мышечной систем, усилива­
ются окислительные процессы в орга­
низме и улучшается обмен веществ.

Перемена климата улучшает нервную 
регуляцию и процессы обмена, повыша­
ет устойчивость организма к неблаго­
приятным воздействиям внешней среды, 
закаливает его.

Солнечные лучи — это своеобразный 
раздражитель, который воздействует на 
организм человека своим тепловым, све­
товым и химическим качеством, вызы­
вая в нем ряд местных и общих измене­
ний, направленных на укрепление здо­
ровья. Само собой разумеется, что не­

разумное использование климатических 
факторов и морских купаний может 
дать обратный эффект. Необходимо во 
всех случаях советоваться с врачом и 
выполнять его рекомендации.

Летчики, организованно отдыхающие 
в любой здравнице или на турбазе, при 
правильном использовании всех природ­
ных факторов, надлежащем режиме и 
активном участии в спортивно-массовой 
работе, как правило, возвращаются в 
часть в хорошей спортивной форме, 
жизнерадостными, полными сил и энер­
гии, способными успешно решать учеб­
но-боевые задачи.

Полковник медицинской службы 
М. ШАПКА.
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•  КОСМОНАВТЫ ОТВЕЧАЮТ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

Смогут л и  ко см и ч еск и е  к о р а б л и  спускаться на космо 
дром , к а к  это делают сейчас  самолеты? Е сли смогут, то 
к а к и м  путем это может быть достигнуто?

Н а эти во п р о сы  читателей ж урн ал а  отвечает летчик- 
космонавт СССР п о л к о в н и к  П. Б еляев .

ПОСАДКА 
НА КОСМОДРОМ

Давайте немного помечтаем!
Весенний день 19.. года. Перед зда­

нием космовокзала оживленные группы 
людей. У  многих цветы. Это друзья и 
родственники членов советской станции 
на Марсе, которые после многомесяч­
ных исследований возвращаются на Ро ­
дину.

Обстановка та же, что и при встрече 
полярных исследователей, возвращаю­
щихся из Антарктиды или с очередной 
станции Северный полюс. Только на 
этот раз все ждут не морской лайнер
— белоснежную «Обь» — и не сереб­
ристокрылый четырехмоторный ИЛ, а 
космолет — межпланетный космиче­
ский корабль.

И вот в бездонной голубизне неба по­
является сверкающая точка. Она все 
ближе и ближе. Уже можно различить 
стабилизирующий парашют и под ним 
корабль.

Спуск происходит с достаточно боль­
шой скоростью. Когда до земли остает­
ся несколько десятков метров, на кораб­
ле включается система мягкой посадки. 
Ракетные двигатели, направленные от­
весно к земле, издают вой и внезапно 
обрывают его на высокой ноте. Не­
скольких секунд работы этих двигате­
лей достаточно, чтобы корабль замед­
лил движение и плавно опустился на 
гидравлические опоры.

Рассеивается поднятая при посадке 
пыль. К  кораблю устремляются автома 
шины, чтобы доставить к космовокзалу 
прибывших...

Будет ли соответствовать действи­
тельности нарисованная картина? В  ос­
нове, видимо, да. Мы можем оказаться 
неточны лишь в деталях. Весьма веро 
ятно, что люди, прилетевшие на кораб­
ле, не сядут тут же вместе с друзьями 
в машины и не отправятся по домам. 
Очевидно, они смогут это сделать лишь 
после определенного карантина и тща 
тельного освидетельствования медика­
ми и биологами. Но, на наш взгляд, мы 
окажемся правы в главном: именно так 
будут прибывать из межпланетных рей­
сов космические корабли. Их не при­
дется разыскивать в степях и океанах. 
Они будут спускаться на космодромы, 
неподалеку от места старта. По силам 
ли науке и технике в будущем реали­
зация такой задачи? Нам кажется, впол­
не по силам.

Первые космические корабли, и наши 
и американские, осуществляли неуправ­
ляемый баллистический спуск. Проис 
ходило это следующим образом. В  рас 
четной точке орбиты после ориентации 
корабля на строго определенное время 
включалась тормозная двигательная 
установка. Она сообщала кораблю тор­
мозной импульс, величина которого за­
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ранее рассчитывалась для того, чтобы 
снизить орбитальную скорость до нуж­
ной величины. Новая скорость кораб­
ля в определенном смысле являлась оп­
тимальной, так как при снижении орби­
тальной скорости больше заданной ко­
рабль входит в плотные слои атмосфе­
ры под большими углами. В  результате 
он тормозится быстро. А  значит, быст­
ро растут перегрузки. Их величина мо­
жет оказаться непереносимой для кос­
монавтов.

Если же тормозной импульс будет 
мал и орбитальная скорость снизится 
недостаточно, корабль войдет в атмос­
феру Земли под небольшим углом. В  
этом случае он может совершить даже 
несколько витков вокруг Земли. Пере­
грузки при этом будут небольшими, но 
тогда сложно предвидеть место посадки 
корабля. Кроме того, корабль будет ис­
пытывать продолжительное тепловое 
воздействие, что, конечно, не жела­
тельно.

Таким образом, место посадки кос­
мического корабля, осуществляющего 
спуск по баллистической траектории, 
определяется точкой орбиты, в которой 
происходит включение тормозной дви­
гательной установки, и величиной со­
общенного кораблю тормозного импуль­
са. Поэтому с особой тщательностью 
измерялись параметры орбиты, опреде­
лялось время включения тормозной 
двигательной установки.

При высоте круговой околоземной 
орбиты в 200 км скорость космического 
корабля составляет 7,79 км/сек. Не­
трудно рассчитать величину промаха, 
если тормозная установка будет вклю­
чена с ошибкой всего в несколько се­
кунд.

Но даже если строго выдержать все 
указанные условия, то и тогда возмож­
но отклонение точки спуска корабля от 
расчетной. Дело в том, что плотность 
верхней атмосферы подвержена боль­
шим изменениям. Это прежде всего 
объясняется неравномерностью поступ­
ления солнечной энергии в течение су­
ток. В  результате колебаний дневных и 
ночных температур плотность атмосфе­
ры изменяется в 1,5— 2 раза на высо­
тах около 200 км и в 5 — 8 раз на вы­
сотах 500 — 600 км.

Поэтому в расчете на возможную не­

точность посадки назначают район, 
удобный для поиска и быстрого обнару­
жения спустившегося космического ко­
рабля.

До сих пор местом приземления со­
ветских космических кораблей «Во­
сток» и «Восход» были в основном 
степные районы Казахстана и За ­
волжья. Американские космонавты спу­
скались в воды Атлантического океана.

Отвечу попутно на вопрос о том, по­
чему все советские корабли спускают­
ся на сушу, а все американские на воду. 
Объясняется это различной скоростью 
снижения. Американские корабли-спут- 
ники «Меркурий» и «Джемини» имели 
парашютную систему спуска, обеспечи­
вающую приводнение со скоростью 
9 м/сек. Посадка на сушу с такой ско­
ростью небезопасна. Американцы пред­
принимали попытки обеспечить мягкую 
посадку кораблей на сушу с использо­
ванием тормозных двигателей, а также 
надувного крыла и шасси, однако из 
этого у них пока ничего не вышло. Со­
ветские же корабли «Восход» были 
снабжены системой мягкой посадки. 
Скорость их спуска в момент соприкос­
новения с землей снижалась почти до 
нуля.

Как осуществляется управляемый 
спуск космического корабля с орбиты? 
В  принципе тут может быть реализо­
вано несколько решений. Можно снаб­
дить корабль аэродинамическими ру­
лями — своего рода крыльями, кото­
рые бы выдвигались после того, как 
будет погашена орбитальная скорость.
О другом способе рассказывал недавно 
в журнале Константин Петрович Феок­
тистов.

Если форма спускаемого аппарата 
отличается от сферической и он напо­
минает, к примеру, обратный конус, то 
такой аппарат обладает аэродинамиче­
ским качеством, и управляемый спуск 
его может быть осуществлен путем из­
менения угла атаки.

А  как изменять угол атаки? Наибо­
лее простым решением тут может быть 
создание определенной балансировки 
спускаемого аппарата. Если центр тя­
жести аппарата сместить на какое-то 
расстояние от его продольной оси, то 
при спуске он будет иметь постоянный 
угол атаки. Если же теперь поворачи-
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вать аппарат вокруг продольной оси с 
помощью двигателей системы ориента­
ции, то этот угол атаки будет изменять­
ся, в результате чего изменится подъ­
емная сила. Таким образом появляется 
возможность управлять траекторией 
спуска.

А  кто же должен управлять: человек 
или автомат? Считают, что управление 
возможно трех видов: ручное, полуав­
томатическое и автоматическое. Пока 
трудно сказать, какое из них лучше. Но 
человеку, видимо, трудно управлять 
кораблем на этом этапе полета, потому 
что следить за показаниями приборов 
и осуществлять какие-то действия ему 
пришлось бы в условиях значительных 
перегрузок. Однако это не исключает 
возможности применения ручного уп­
равления.

Какой аппаратурой надо снабдить 
корабль для решения этой задачи? Оче­
видно, на его борту надо иметь счетно­
решающее устройство, в которое бы 
вводились данные о точке орбиты, где 
должна быть включена тормозная дви­
гательная установка, и точке на Земле, 
где должен опуститься корабль, а так­

же программа, в соответствии с кото­
рой рассчитывались бы маневры ко 
рабля.

При ручном управлении это устрой­
ство будет выдавать данные для манев­
ров на пульт. Руководствуясь ими, кос­
монавт и будет управлять спуском ко­
рабля. При автоматическом управлении 
данные счетно-решающего устройства 
будут вводиться в командное устройст­
во, откуда команды, выработанные на 
их основе, поступят непосредственно на 
исполнительные органы. При этом кос­
монавт будет контролировать работу 
аппаратуры.

Еще большими возможностями в вы- 
боре места посадки, а также в точности 
приземления будут располагать ракето­
планы. Они, видимо, будут напоминать 
самолеты и обладать многими их каче­
ствами.

Повышение точности спуска космиче­
ских аппаратов, бесспорно, важная про­
блема космонавтики, и она рано или 
поздно будет решена.

Полковник П. БЕЛЯЕВ, 
летчик-космонавт СССР, 

Герой Советского Союза

КОРОТКО О РАЗНОМ ♦  КОРОТКО О РАЗНОМ ♦  КОРОТКО О РА ЗН О М

РА С С ЕИ ВА Н И Е ТУМ АНА
Датские инженеры пред­

ложили новый метод рассеи­
вания тумана. Они собира­
ю тся внедрить его прежде 
всего в авиации.

Для производства своих 
опытов они использовали 
цистерну с воздухом стопро­
центной влажности. Туман 
создавали путем непрерыв­
ного перемещения полотня^- 
ного барьера над кипящ ей 
водой с последующим ох­
лаждением водяных паров в 
холодном воздухе, поступа­
ющем извне. Образующ ийся 
туман «собирали» в отдуши­
ну и пропускали через 
электрическое поле напря­
жением до 8 ты сяч  вольт. 
Туман исчезал в течение од­
ной минуты.

Расчеты  показываю т, что 
весь процесс требует затра­
ты  относительно небольшого 
количества энергии— менее 
трех ватт для очистки от 
тум ана одного кубического 
метра воздуха. Сложность 
проблемы — в разработке 
способа создания соответст­
вующ ей скорости движения 
воздуха для прохождения 
его через электрическое по­
ле.

ЭКС П ЕРИ М ЕН Т  
В ВО ЗД УХЕ

Если самолет снабдить па_- 
оашютом соответствую щ ей 
величины, то можно будет 
избежать в авиации многих 
несчастных случаев. Такого 
мнения придерживаю тся не­
которые авиаспециалисты . 
Недавно для подтверждения 
этой точки зрения на базе 
Лейкхэст (СШ А) был прове­
ден интересный экспери­
мент.

Небольшой двухмоторный 
самолет «потерял» в воздухе 
оба нрыла (их отцепил уп ­
равлявш ий самолетом пилот- 
испытатель). В тот же мо­
мент начал раскры ваться 
прикрепленный в верхней 
ччсти ф ю зеляж а большой 
парашют. А еще через мину­
ту  самолет благополучно за-: 
колебался под нейлоновым 
куполом. В этот момент пи­
лот «на всякий случай» в ы ­
прыгнул из самолета, дове­
рив свою судьбу личному 
параш ю ту.

Однако, как оказалось 
впоследствии, такая предо­
сторожность была излишней: 
самолет без кры льев совер­
шил мягкую  посадку, плав­

но опустивш ись на окружа 
ющие аэродром заросли.

М И КРО М ЕТЕО РИТНАЯ
ОПАСНОСТЬ

На оболочке ракеты «Ад 
жена», которая была выве­
дена на орбиту вокруг Зем 
ли, для исследовательских 
целей были прикреплены 
полированные пластинки из 
нержавею щ ей стали. Пла­
стинки позднее были сфото­
графированы астронавтом 
космического корабля «Дже- 
мини.12».

На фотографии одной из 
пластинок ясно видны выем­
ки, образовавшиеся вследст­
вие удара о пластинку мик. 
рометеоритов. На фотогра­
фии четко очерчены края 
выемок с потеками расплав­
ленного металла. Диаметры 
выемок различны  — от 250 
до 180 микрон, а глубина до 
32 микрон. Один из микро. 
метеоритов, который оста­
вил заметный след на пла­
стинке, имел скорость в пре­
делах от 10 до 40 км/сек. А 
вес этого микрометеорита 
составлял только одну деся­
ти ты сячн ую  часть мили- 
грамма (10—7 граммов).
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МЕТАЛЛЫ
КОСМИЧЕСКОГО
ПОЛЕТА

Ш. КОРОВСКИЙ, доцент, 
кандидат технических наук

ПО Л ЕТ  в космос — это колоссаль­
ная концентрация энергии, юве­
лирная точность работы и взаимо­

действия управляющих, регулирующих и 
исполнительных механизмов. А отсюда это 
также сложнейшая проблема материа­
лов — самых прочных, самых стойких, 
самых эффективных как преобразователей 
энергии и самых легких. В космическом 
материаловедении проблема качественных 
чисел — концентрация свойств в единице 
веса или весовая отдача — играет перво­
степенную роль. Качественные числа не­
редко называются также удельными свой­
ствами. Удельная прочность, напри­
мер, есть отношение предела прочно-

Овсти а  в к удельному весу у» т. е. к = ---  •
Y

А удельная теплоемкость — это количе­
ство тепла, затрачиваемого на нагрев еди­
ницы веса.

Ясно, что чем выше весовая отдача ма­
териала, тем легче и, как правило, дешев­
ле космический аппарат и ракетная систе­
ма для его запуска на орбиту.
ВЛ И ЯН И Е УС Л О ВИ Й  КО С М И ЧЕС КО ГО

П РО СТРАНСТВА  НА М А Т ЕРИ А Л Ы
В космосе не только люди, но и все ма­

териалы попадают в необычные условия. 
Тут действуют глубокий вакуум, космиче­
ский холод, интенсивная солнечная и кос­
мическая радиация, быстро летящие ме­
теоритные частицы. При взлете и посадке 
следует учитывать также интенсивный 
аэродинамический нагрев, перегрузки и 
вибрации.

Рассмотрим, как влияют различные ус­
ловия космического пространства на ме­
таллы и другие материалы.

ГЛ У БО КИ Й  ВА КУУМ . Это прежде все­
го низкие давления. Уже на высоте 320 км 
давление составляет 10~6 мм рт. ст., а 
при удалении космического аппарата от

По материалам иностранной печати.

поверхности Земли на ее радиус и более— 
10~J2 мм рт. ст. При температуре 100— 
200°С это ниже упругости паров многих 
технических металлов. Например, цинк и 
кадмий, которые обычно используются в 
качестве антикоррозионных покрытий в 
авиационных конструкциях, в условиях 
космоса интенсивно испаряются, и их при­
менение здесь исключается.

Упругость паров цинка при этих темпе­
ратурах составляет величину порядка 
10~6— 10~7, а кадмия — в 10-4'мм рт. от. 
Даже магний, из которого были построены 
корпуса первых американских спутников 
«Авангард» и «Дискаверер», может рабо­
тать на таких высотах только ограничен­
ное время (упругость его паров 10~9 мм 
рт. ст.). Для увеличения времени его ра­
боты и повышения стойкости к микроме­
теоритам применяют сложные покрытия.

Зато алюминий, бериллий, железо, ни­
кель, кобальт, титан, а также многие их 
сплавы заметно не испаряются и могут 
долго работать в космосе. Некоторые ту­
гоплавкие металлы — тантал, молибден и 
другие — заметно не испаряются даже 
при сильных нагревах. А их собрат — ту­
гоплавкий хром — при нагревах выше 
1400°С улетучивается весьма интенсивно.

Потеря смазывающих свойств обычных 
жидких смазок и абсорбционных пленок 
тоже объясняется высоким вакуумом. Г у ­
стые смазки с низкой упругостью пароа 
работают ограниченное время, если ваку­
ум не очень глубок (порядка 10~e мм 
рт. ст.). При длительной работе в вакууме 
частицы контактирующих тел (их ионы, 
атомы, молекулы) начинают интенсивно 
взаимодействовать, в результате чего рез­
ко увеличивается коэффициент трения, из­
нос. Поверхности из родственных мате­
риалов схватываются между собой в кон­
тактных точках. Установлено, что в кос­
мическом пространстве более эффективны 
твердые смазки с низкой упругостью па­
ров типа графита, дисульфида молибдена 
и т. а.
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КО С М И ЧЕС КИ Й  ХОЛОД. Темперагу- 
ра неосвещенных частей космических ап­
паратов может достигать — 250°С и даже 
приближаться к абсолютному нулю 
(—-273,2°С). При этом многие металлы и 
полимерные материалы становятся чрез­
вычайно хрупкими — хладноломкими. Эго 
связано в основном с природой материала 
и его чистотой. Железо, молибден, хром, 
вольфрам, бериллий хладноломки уже при 
малом содержании примесей. Никель, 
медь, алюминий сохраняют высокую вяз­
кость до очень низких температур даже 
при значительных примесях в кристалли­
ческой решетке.

Большинство резин и пластмасс также 
резко теряют вязкость в космическом хо­
лоде. А вот фторопласт (Ф-4) и ряд стек­
лопластов могут работать при весьма низ­
ких температурах.

С О Л Н ЕЧН А Я  И КО С М И ЧЕС КА Я  Р А ­
ДИ АЦ И Я вне земной атмосферы значи­
тельно более интенсивна.

Интенсивная радиация вызывает нагрез 
материалов, ионизацию атомов, их смеще­
ние в кристаллической структуре, образо­
вание различного рода дефектов структу­
ры, испарение и распыление оболочек кос­
мических анпаратов.

Обычный уровень радиации в космосе, 
по-видимому, не представляет большой 
опасности для прочности корпусов из ме­
талла и неорганических теплостойких ма­
териалов, . но органические полимерные 
материалы, полупроводники, некоторые 
стекла могут сильно изменять свои свой­
ства и даже терять работоспособность под 
влиянием радиации.

М ЕТ ЕО РИ Т Н Ы Е ЧАСТИЦЫ , с кото­
рыми в полете может встретиться косми­
ческий аппарат, имеют различные разме­
ры. Чаше всего это частицы метеоритной 
пыли (доли микрон). Они встречают ап­
параты со скоростями порядка 10— 
70 км/сек. При соударении происходит 
микровзрыв. Воронка на поверхности ЗНЯ' 
чительно превышает в размерах калибр 
космического снаряда, и полированная по­
верхность оболочки космического аппара­
та постепенно становится шероховатой. А

шероховатая поверхность металла излу­
чает тепло примерно вдвое интенсивнее, 
чем полированная. Следовательно, может 
нарушиться тепловой баланс аппарата.

Однако в нашем распоряжении имеют­
ся покрытия с высокой степенью черноты, 
практически не реагирующие на мелкие 
изъязвления поверхности и стабилизирую­
щие тепловой баланс. Имеются также дру­
гие методы его стабилизации.

Как показывают исследования, опас­
ность повреждения обшивки более круп­
ными частицами невелика, тем не менее 
ее приходится учитывать, особенно при 
создании холодильников-излучателей энер­
гетических установок, площадь которых 
может быть достаточно большой. Поэто­
му их стремятся делать из слоистых мате­
риалов высокой прочности.

А Э РО Д И Н А М И Ч ЕС КИ Й  Н А ГР Е В  кос­
мических аппаратов происходит как при 
взлете, так и особенно при возвращении 
на Землю. Искусственный спутник на ор­
бите высотой в 300 км обладает кинети­
ческой энергией порядка 2300 дж/кг, а 
энергия межпланетного корабля, входя­
щего в атмосферу, вдвое больше.

При вхождении в атмосферу основная 
часть кинетической энергии торможения 
переходит в тепло, которое передается 
космическому аппарату, в результате чего 
на его поверхности может развиваться 
температура до 1500—6000°С. Возникает 
проблема отвода тепла, защиты аппарата 
от разрушения. Сейчас эта проблема ре­
шается с помощью специальных отража­
тельных экранов и теплопоглотителей, 
главным образом абляционных.

КО Н С Т РУ К Ц И О Н Н Ы Е М АТЕРИАЛЫ  
ВЫ С О КО Й  У Д ЕЛ ЬН О Й  ПРОЧНОСТИ, 
С П Л А ВЫ  НА О СН О ВЕ Л Е Г К И Х  МЕ­
ТАЛЛО В. Материалы космических аппара­
тов должны быть легкими и отличаться 
высокой удельной прочностью. Очевидно, 
есть смысл искать их среди наиболее лег­
ких химических элементов, расположен­
ных в верхнем левом углу таблицы Мен­
делеева (рис. 1).

Одним из первых легких металлов, по­
павших в космос, является алюминий 
(у = 2.7 г/см3, t„„  = 660°). В чистом ви­

де это малопрочный материал 
(а в = 4 кг/мм2), но в сплаве с 
другими элементами и после 
соответствующей термообра­
ботки удается получить мате­
риалы с прочностью порядка 
40—70 кг/мм2 и удельной проч­
ностью К =  15—25. Из одно­
го такого сплава была изготов* 
лена оболочка первого искусст­
венного спутника Земли, запу­
щенного на орбиту 4 октября 
1957 года.

Наиболее распространенными 
являются дуралюмины. Они 
могут длительно выдерживать

у. г/см3 
Тип, О

у , г/с п 3 
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Рис. 1. В этой части  таблицы Д. И. Менделеева 

располагаются наиболее легкие металлы.
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нагревы до 100— 120°. В результате окси­
дировки на их поверхности получа­
ют твердую пленку, главным образом 
из окиси алюминия AI2O3, которая отли­
чается высокой твердостью и температу­
рой плавления (~  2050°С). Это повышает 
стойкость конструкции к действию микро­
метеоритов.

Еще выше работоспособность специаль­
ных теплопрочных алюминиевых сплавов, 
таких, как САП (спеченный алюминиевый 
порошок) или САС (спеченный алюминие­
вый сплав). Они работают до температур 
порядка 300—500°С. При 250-350°Ci ког­
да прочность большинства алюминиевых 
сплавов обычно резко снижается, у них 
она сохраняется на уровне К = 10— 15. 
Прочность этих сплавов можно еще по­
высить, добавляя в композицию тонкое 
сапфировое волокно. Материалы такие 
достаточно технологичны и дешевле ти­
тановых сплавов.

М АГНИ Й . Имеет примерно ту же тем­
пературу плавления, что и алюминий, но 
на одну треть легче его. Удельная проч­
ность его сплавов такая же, как у алю­
миния. И если не требуется особо высо­
кая прочность, то деталям из магния мож­
но отдать предпочтение, так как они бо­
лее легки.

Магний хрупче алюминия, но лучше об­
рабатывается резанием. Хотя его модуль 
Упругости (жесткость) меньше, чем у алю­
миния, однако, если учесть более низкий 
удельный вес, то жесткость конструкции 
на единицу веса может быть весьма боль­
шой.

Комплексное легирование позволило по­
лучить на его основе сплавы, отличающие­
ся высокой удельной прочностью в доста­
точно широком интервале рабочих темпе­
ратур и хорошими технологическими каче­
ствами.

ТИТАН. Он был введен в технический 
обиход двадцать лет назад. Будучи всего 
на 40% тяжелее алюминия, он имеет по 
сравнению с ним и его сплавами в 3— 6 раз 
более высокую прочность и более чем 
Едвое превосходит их по абсолютной тем­
пературе плавления. В кислотах титан ве­
дет себя не хуже нержавеющей стали. Ре­
занием и давлением он обрабатывается 
примерно так же, как нержавеющая сталь.
В атмосфере аргона и в вакууме неплохо 
сваривается. Сейчас применяются техни­
ческий титан и уже довольно большая се­
рия его сплавов.

Титану свойственны две кристалличе­
ские структуры — низкотемпературная 
(а — форма существующая до 880°) и 
высокотемпературная (менее плотная 
р — форма, устойчивая до температуры 
плавления). Его сплавы также обладают 
разной кристаллической структурой. Обыч­
но способность металла существовать в 
различных кристаллических формах свиде­
тельствует о возможности упрочения его 
сплавов термической обработкой.

Технический титан, содержащий не бо- 
1ее 1 /о примесей, хорошо работает до

Рис. 2. Капсула «М еркурий*. Три ее обо 
лочки  изготовлены ил титанового сГтлана 
а четвертая (наруж ная) -  из кобальтового:

ЗоО С. При этом он проводит тепла в 
Д/ раз меньше, чем алюминий. Но в кос­
мических конструкциях он, по-видимому 
применяется мало.

* Bg eH"£ » титановые сплавы алюми­
ния (z  о /о )  не только облегчает их но 
сохраняя a -структуру с высокой пластич­
ностью, повышает прочность и коррозион­
ную стойкость при нормальных и повы­
шенных температурах. Такие сплавы хо­
рошо свариваются. Из них, например, из­
готовлялись кованые кольца и узлы дтя 
космических кораблей «Меркурий», «Дже- 
мини», а также сосуды высокого давле­
ния для космического аппарата «Апол­
лон». С понижением температуры эта 
сплавы заметно упрочняются, не стано­
вясь хрупкими.

Так называемые a-f-p-сплавы, состоящие 
из смеси зернышек твердых растворов 
более прочны и сохраняют это качество 
до более высоких температур. Из сплавов 
этого типа готовились корпуса двигате­
лей ракеты «Минитмен», топливный кон­
тейнер и бак для окислителя ракеты 
<-1 итан III» , сосуды высокого давления 
для криогенных жидкостей ракет «Атлас», 
корабля «Джемини» и ракетоплана Х-15.

Наиболее прочными являются термиче­
ские упрочняемые сплавы, в которых даже 
при низких температурах сохраняется 
структура Р-титана. Из них, например, 
изготовлялись каркас космической капсу-
ЛЫвсп?РЕУтРгИЛ* и ряд ее обшивок (рис. 2).Б Е РИ Л Л И Й . Он (и его сплавы) имеет 
еще более высокую удельную прочность 
в сочетании с исключительно высокой же-
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Рис. 4. Теплопоглотитель (а) 
и детали инерционной систе­
мы наведения (б) из берил­

лия.

сткостью, что делает его использование в 
конструкциях космических аппаратов весь­
ма выгодным.

Будучи в 4 раза легче железа, бериллий 
превосходит по модулю упругости (основ­
ной мере жесткости материала) сталь в
1,5 раза, титан в 2,5, а алюминий в 4 ра-

§1/0 

§  5

,п Ч и ^ Ь'и
рогРсЛоО 0й,

TL FeMgfloCuAg W Z r

У  Испарение
Жидкость 

/  Плавление 
и Твердыи

слой

Рис. 3. Количество тепла, расходуемого на рас 
плавление и испарение 1 кг материала.

за. Он незначительно окисляется до 600°С. 
Для повышения работы при более высо­
ких температурах в СШ А недавно пред­
ложена технология получения хроматных 
покрытий.

По удельной теплоемкости бериллий 
превосходит все другие металлы. Чтобы 
расплавить 1 кг бериллия нужно затра­
тить в 3,3 раза больше тепла, чем для 
плавления 1 кг железа (рис. 3).

Из бериллия готовят теплозащитные эк­
раны, жесткие части инерциальных систем 
наведения, жесткие переходники, соединя­
ющие космические аппараты с ракетной 
системой и многое другое (рис. 4).

СТАЛИ И С П Л А ВЫ . Основу их состав­
ляет железо — весьма прочный и доступ­
ный материал. Сплавы эти достаточно жа­
ропрочные. Но стали тяжелы: их плот­
ность — 7,8—8,1 г/см3. Чтобы стали мог­
ли конкурировать в космических конст­
рукциях с другими материалами, они 
должны быть исключительно прочны и 
высокотехнологичны. В последние годы 
такие стали найдены. Они называются 
сталями переходного мартенситно-аусте- 
нитного класса. Их состав строго опреде­
лен. Помимо железа и углерода они со­
держат никель и марганец, способствую­
щие получению при быстром охлаждении 
так называемой аустенитной структуры. В 
результате стали сохраняют высокую пла­
стичность и хорошую свариваемость, но 
становятся менее прочными. Кроме того, 
в них вводят алюминий (или ванадий), 
способствующий при последующем нагре­

ве (старении) или сильном охлаждении в 
сочетании с механической обработкой дав­
лением распаду аустенита и его переходу 
в мартенсит. При этом снижается плас­
тичность сталей, но резко вырастают пре­
делы текучести и прочности. Предел проч­
ности достигает у новых сталей 160— 
350 кг/мм2 (удельная прочность — 20—40, 
т. е. такая же, как у титановых сплавов, 
но они примерно раз в 5 дешевле по­
следних).

Н Е Р Ж А В Е Ю Щ И Е  СТАЛИ И ЖАРО­
П Р О Ч Н Ы Е  Ж Е Л Е З Н Ы Е , Н И К ЕЛ ЕВЫ Е  
И К О Б А Л Ь Т О В Ы Е  С П Л А ВЫ  широко 
применяются в авиационном и ракетном 
двигателестроении, а также при производ­
стве гиперзвуковых летательных аппара­
тов. Эти материалы обладают прочно­
стью около 90— 160 кг/мм2 при нормаль­
ных температурах, но отличаются высо­
ким сопротивлением ползучести при дли­
тельных нагревах до 800— 1100°С и высо­
кой вязкостью при криогенных темпера­
турах. Стойки против окисления при на­
греве и в большинстве своем технологич­
ны. Из листа кобальтового сплава была 
сварена, в частности, наружная оболочка 
капсулы «Меркурий», а из никелевого 
сплава инкоуель — емкости для хране­
ния жидкого азота и кислорода на косми­
ческом корабле «Аполлон». Из нитей не­
ржавеющей стали сотканы парашюты для 
космических аппаратов, возвращающихся 
на Землю. Толщина отдельных нитей — 
12 мк. Ткань сохраняет высокую проч­
ность до 820° и слабо окисляется при на­
гревах.
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•  ЭКСПЕРИМЕНТЫ, ПРОБЛЕМЫ, ГИПОТЕЗЫ

На X V II I  М еж дународном  астронавтическом конгрессе,  
состоявшемся в прош лом  го д у  в Б ел гр а д е ,  с док л а д о м  о 
расчете траекторий полета к точкам л иб р а ц ии  системы. 
З е м л я  — Л у н а  с наименьш ей затратой топлива выступил  
в ы п у с к н и к  М о ск о вск о го  физико-технического института 
А .  К он оненко .  Этот д о к л а д  — его  ди пл о м на я  работа, кото­
р у ю  м олодой инж енер вы п о л н и л  столь успеш но, что она  
бы ла признана  достойной м еж д ун ародного  конгресса.

Р е д а к ц и я  попросила  А .  К он о н ен к о  рассказать читате­
л ям  ж урнала о точках л и б р а ц и и  и их  возмож ном и спользо­
в а н и и ,

ТОЧКИ ЛИБРАЦИИ 
СИСТЕМЫ ЗЕМЛЯ-ЛУНА

С С Л И  помещать космический аппарат в
'-'различные точки поля тяжести Земли 

и Луны, то он будет двигаться по траек­
ториям самой причудливой формы. Однако 
существуют пять «волшебных» точек, на­
зываемых точками либрации, где космиче­
ский аппарат, имеющий нулевую относи­
тельную скорость, остается там навсегда. 
Расположение точек либрации показано на 
рисунке.

Три точки либрации (прямолинейные) 
располагаются на линии, соединяющей 
центры тяжести масс Земли и Луны, две 
/другие (треугольные) образуют с центра­
ми масс Земли и Луны равносторонние 
треугольники. Все они являются точками 
равновесия во вращающейся системе коор­
динат, так как в этих местах гравитацион­
ные силы уравновешиваются центробеж­
ными.

Прямолинейные — это точки неустойчи. 
вого равновесия, где малейшее отклоне­
ние от них может с течением времени уве­
сти космический аппарат на большое рас­
стояние. Треугольные точки либрации ус­
тойчивы. При малых отклонениях от них 
космический аппарат будет испытызйть 
лишь небольшие колебания. Отсюда соб­
ственно и произошло название этих точек. 
Латинское НЬгаге означает раскачивать. 
Большой интерес специалистов поэтому 
вызвало сообщение польского астронома 
Кордилевского (1961 г.) об облакообраз­
ных скоплениях около устойчивых точек 
либрации. Возможность скопления частиц 
в окрестности треугольных точек либ­
рации служит подтверждением их ус­
тойчивости.

Следует отметить, что существование то­
чек либрации не является каким-то особен­
ным свойством системы Земля—Луна. В 
1906 году были обнаружены скопления 
астероидов в окрестности треугольных то­
чек либрации системы Солнце— Юпитер. 
Исследование показывает, что существова­
ние точек либрации — общее свойство лю­
бой пары тел. Оказывается, что прямоли­
нейные точки либрации неустойчивы для 
любой пары, а треугольные устойчивы, 
если отношение масс притягивающих тел 
меньше критической величины, равной 
1/27.

Эта цифра получена для притягивающих 
тел, вращающихся по круговым орбитам 
вокруг общего центра масс. Для орбит с 
небольшим эксцентриситетом это критиче­
ское отношение уменьшается на пренебре­
жимо малую величину. Системы Земля— 
Луна и Солнце— Юпитер имеют отношения 
масс соответственно: 1/81 и 1/1041, то есть 
значительно меньше критических.

Тот факт, что скопления в окрестности 
треугольных точек либрации системы Зем­
ля—Луна обнаружены сравнительно не­
давно, объясняется трудностями их на­
блюдения. Дело в том, что эти точки нахо­
дятся в плоскости орбиты Луны, близкой 
к плоскости эклиптики, и, следовательно, 
их приходится наблюдать на фоне зодиа­
кального света.

В  1963 году доктор Мичэл (СШ А) вы­
двинул гипотезу образования этих облако­
образных скоплений. По его мнению, ча­
стицы, движущиеся в окрестности тре­
угольных точек либрации, были выбиты 
метеоритами с поверхности Луны.
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Точки либрации системы 
Зем л я— Луна:

1, 2, 3, 4, 5 — точки либрации; 03, О, 
0Л — центр масс Земли, общий центр 
масс и центр масс Луны ; X, У , 7. — 
вращающаяся система координат: й  — 
угловая скорость вращения Луны во­

круг Земли.

Для того чтобы частица была «захваче­
на» точкой либрации, она должна обла­
дать энергией, несколько меньшей энергии 
«освобождения», а ее скорость должна 
иметь направление на точку либрации. 
Кроме того, при подлете к точке либрации 
она должна погасить относительную ско­
рость, столкнувшись с одной или несколь­
кими частицами. Таким образом, условий 
для «захвата» много. Но и частиц, выби­
тых с поверхности Луны, тоже много!

Расчет показывает, что полет частиц от 
Луны к треугольным точкам либрации за­
нимает приблизительно три недели. После 
периодов метеоритной активности можно 
ожидать увеличения яркости облакообраз­
ных скоплений. Наблюдение усиления яр­
кости таких скоплений может служить до­
казательством выдвинутой гипотезы. Но 
только вывод искусственного спутника в 
треугольные точки либрации с целыо непо­
средственного наблюдения может оконча­
тельно подтвердить или опровергнуть эту 
гипотезу.

Конечно, проверка гипотезы не единст­
венная задача для такого спутника. На 
нем могут быть установлены приборы для 
различного рода наблюдений и измерений.

А имеет ли смысл запускать спутник на 
столь высокую орбиту? Напомним, что 
средний радиус такой орбиты немного 
меньше 400 000 км. На некоторые преиму­
щества такого спутника перед околоземным 
указал доктор Стэг (СШ А) в своем док­
ладе на X V II Международном конгрессе 
по астронавтике, проходившем в Мадриде 
в 1966 году.

Орбита околоземного спутника под дей­
ствием различного рода возмущений изме­
няет свои параметры. С течением времени 
он попадает в плотные слои атмосферы и 
прекращает свое существование. Космиче­
ский аппарат, помещенный в треугольную 
точку либрации может иметь гораздо 
большее время жизни, так как орбита тре­
угольной точки либрации устойчива. Кро­
ме того, спутники, помещенные здесь, будут 
находиться вне радиационного и магнит­
ного полей Земли. Поэтому они с большей 
эффективностью могут использоваться для 
наблюдений за вспышками на Солнце и 
измерений заряженных частиц.

Наблюдение за Солнцем упрощается 
также из-за того, что спутники, помещен­
ные в точки либрации, находятся вне тени 
Земли большее время, чем околоземные. 
Это позволит получать больший эффект от 
солнечных батарей.

Любая из. треугольных точек либрации 
может использоваться также для более 
точного определения массы Луны. В на­
стоящее время масса Луны известна лишь 
с точностью до 0,1%.

Как указывалось выше, при небольших 
отклонениях от треугольной точки либра­
ции спутник начинает колебаться в ее ок­
рестности. Движение спутника относи­
тельно точки либрации складывается из 
двух периодических движений. Периоды 
этих движений при небольших отклоне­
ниях не зависят от начальных условий, от 
амплитуды колебаний, а зависят только от 
отношения масс Земли и Луны. Более 
того, траектория каждого периодического

72

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



движения представляет собой эллипс, 
размеры которого, конечно, зависят от ве­
личины начального отклонения, но соотно­
шение осей постоянно для любых началь­
ных отклонений и полностью определяется 
опять же отношением масс Земли и Луны. 
Поэтому изучение орбитального движения 
в окрестности устойчивых точек либрации 
позволит уточнить массу Луны.

Треугольные точки либрации при движе­
нии по своим орбитам постоянно сохра­
няют свое положение относительно Земли 
и Луны. Поэтому такие точки можно ис­
пользовать также при дальних космиче­
ских полетах.

Учитывая громадные успехи в деле ос­
воения космического пространства, види­
мо, недалеко то время, когда космические 
корабли отправятся на другие планеты. 
Орбитальная станция, помещенная в ус­
тойчивую точку либрации, в этом случае 
сможет стать своеобразным «пересадоч­
ным пунктом». Здесь же можно создать 
запас топлива. В результате старт кораб­
ля с Земли может быть облегчен за счет 
значительного уменьшения веса ракеты. 
На орбитальной станции можно будет ис­
править замеченные при старге с Земли 
неполадки в работе приборов и механиз­
мов корабля.

Область применения неустойчивых то­
чек либрации, находящихся около Луны, 
также велика. Средние расстояния от то­
чек либрации 1 и 2 до Луны равны соот­
ветственно 65 000 и 58 000 км. Эти точки 
могут использоваться при изучении около­
лунного пространства. Особенно большие 
надежды возлагаются на точку 2, так как 
она находится напротив невидимой сторо­
ны Луны в так называемом «конусе мол­
чания». Она может использоваться для ус­
тановления связи между станциями, нахо­
дящимися на обратной стороне Луны. 
Применять для связи спутники, помещен­
ные в точке либрации 1 и 2, выгодно так­
же из-за того, что величина обзора на 
Луне ограничена сравнительно большой 
кривизной ее поверхности. Поскольку по­
верхность Луны представляет собой сферу 
радиусом в 1736 км, нетрудно подсчитать, 
что применение антенны высотой 50 м по­
зволяет достичь величины обзора лишь 
около 25 км.

Таким образом, как треугольные, так и 
прямолинейные точки либрации могут 
быть использованы в целях изучения и 
освоения космического пространства.

Вывод космического аппарата в любую 
точку либрации может состоять из следую­
щих этапов: вывод аппарата на старто­
вую орбиту, затем вывод его на баллисти­
ческую траекторию, ведущую к точке либ­
рации; предварительная коррекция с 
целью noi ашения скорости относительно 
точки либрации и, наконец, окончательное 
управление аппаратом для устраиення 
возможных ошибок вывода.

Первые три этапа аналогичны этапам

при полете автоматических станций на 
Луну. Последний этап существенно отли­
чается от посадки на Луну.

«Мягкая посадка» в точку либрации об­
ладает тем преимуществом, что при управ­
лении аппаратом в ее окрестности не на­
кладываются ограничения на координаты 
точки, в то время как при мягкой посадке 
на Луну координаты корабля ограничены 
поверхностью Луны. Здесь можно проле­
теть ее, а затем вернуться .обратно, чго, 
конечно, нельзя сделать при посадке на 
Луну.

Однако при помещении корабля в точку 
либрации придется преодолеть целый ряд 
технических трудностей. Например, . при 
посадке на Луну двигатели ориентируют­
ся перпендикулярно ее поверхности, а при 
посадке в точку либрации эта задача ус­
ложнится, так как ориентироваться непо­
средственно на точку либрации практиче­
ски невозможно. Видимо, придется ориен­
тироваться по Земле, Луне и Солнцу.

Кроме того, если даже точно вывести 
спутник в точку либрации, он будет стре­
миться уйти из начального положения 
благодаря действию возмущающих уско­
рений из-за влияния Солнца. Напомним, 
что точки либрации определялись как по­
ложение равновесия во вращающейся си­
стеме координат тела (спутника), находя­
щегося в иоле тяжести Земли и Луны. 
Сила притяжения Солнца будет нарушать 
это равновесие. Действие возмущающего 
ускорения вследствие притяжения Солнца 
приводит к тому, что спутник начинает 
двигаться по некоторой орбите, постепен­
но отдаляясь от точки либрации, т. е. 
влияние Солнца нарушает устойчивость 
треугольных точек либрации и как бы уве­
личивает естественную неустойчивость 
прямолинейных точек либрации.

Анализ уравнений движения спутника, 
которые учитывают влияние Солнца, пока­
зывает, что в треугольных точках либра­
ции возмущающее ускорение имеет сред­
нюю величину порядка 2,3 X  Ю-6 g, а мак­
симальная величина не превышает 3 X  
X  10~6 g  (g  — ускорение силы тяжести). 
Возмущающее ускорение в прямолинейных 
точках либрации 1 и 2 имеет величину, 
еще меньшую, чем в треугольных точках. 
Следовательно, проблема сохранения по­
ложения спутника в точке либрации с ус­
пехом может быть решена с помощью дви­
гателя малой тяги. Предполагается, что 
двигатель будет включаться в тот момент, 
когда спутник отойдет от точки либрации 
на некоторое критическое расстояние.

Таким образом, достижение точек либ­
рации предполагает решение целого ряда 
теоретических и технических задач. Но 
использование этого своеобразного подар­
ка природы в интересах науки и космо­
навтики, на наш взгляд, стоит таких уси­
лий.

Инженер  А. К О Н О Н ЕН К О .
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• „ 0 X 0

В М А Е  сорок третьего во фронтовых 
авиачастях был объявлен  приказ 

Н аркома О бороны . В нем  говори­
лось о действиях двух летчиков 7-го гвар­
дейского ордена Ленина ш турмового 
авиационного полка —  лейтенанта С м и р ­
нова и младш его лейтенанта Слепова.

Двадцать ш естого января, вылетев на 
боевое задание, они нанесли эф ф ектив­
ный удар по враж ески м  эш елонам  на 
станции М алороссийской. Способ боевых 
действий, успешно примененный летчика­
ми, в этом приказе был назван «охотой». 
Его предлагалось широко использовать в 
борьбе с ж елезнодорож ны м и  и автом о­
бильными перевозкам и в тылу против­
ника.

В 7-м гвардейском, когда зачитывали 
приказ, на полевом аэродром е был вы ­
строен весь личный состав полка; на 
правом фланге на весеннем  кубанском  
ветру трепетало Зн ам я части. Не бы ло  в 
строю  только самого Смирнова. К  том у 
времени в ж урнале боевых действий по­
явилась запись: «Лейтенант Смирнов С е р ­
гей Иванович, рожд. 1913 г., член ВКП (5 ) 
с 1942 г., зам еститель командира эскад ­
рильи, 13.2.43 г. сбит зенитной артиллери­
ей в районе Троицкое Краснодарского  
края».

Говорят, что чудес на свете не бывает... 
Но вот через двадцать лет после войны 
у меня на московской квартире сидит ж и ­
вой Сергей Иванович Смирнов. Ж ивой, 
здоровый и внешне мало изменившийся. 
Разговор заш ел о том боевом  вылете на 
станцию М алороссийская. Речь заш ла о 
приказе, который помнят летчики-фронто­
вики. Только Смирнов, к удивлению , о

\ ■ 

ф СЛОВО О НЕИЗВЕСТНОМ ПОДВИГЕ

Т 1 «

Полковник В. ЕМЕЛЬЯНЕНКО, 
Герой Советского Союза

нем услыш ал впервые. О н несколько раз 
подряд перечитал копию  этого докумен­
та. Потом  взволнованно вздохнул: «Да,
легких боевых вылетов нам не выпада­
ло. А  тот особенно крепко  запомнился...» 
И рассказал о подробностях боя.

...В январе сорок третьего  наши войска 
переш ли в наступление на С еверном  Кав­
казе. После продолжительных дождей 
дороги превратились в месиво . Д ля отсту­
павших единственным спасением была 
ж елезн ая  дорога от М инеральных Вод на 
Кавказскую . Гитлеровцы  спеш но грузили 
в вагоны войска и отправляли составы. 
Вслед за последним эш елоном  пускали 
путеразруш итель, скручивавш ий рельсы и 
рвавш ий пополам шпалы.

В то врем я уничтож ение эш елонов про­
тивника было основной задачей штурмо­
виков. А  погода, как назло, стояла сквер­
ная: сплош ной пеленой висели низкие об­
лака, с них сеяла морось. Сам олеты  на 
зем ле  покрывались ледяной коркой. Дым­
ка застилала горизонт —  края аэродрома 
не видно. Но боевы е задания не отменя­
лись. Летали парами, а то и поодиночке.

В ходе наступления полк перебазиро­
вался под Ставрополь. Погода и здесь 
оказалась не лучш е.

—  Было это двадцать шестого ян варя,— 
продолжал Сергей Смирнов. —  В тот день 
мне, в паре с тезкой С леповы м , постави­
ли задачу: «Искать и уничтожать враже­
ские эш елоны». Только м арш рут указали 
определенный: Кавказская , Тихорецк, за­
тем  разворот влево  на девяносто граду­
сов, пройти вдоль краснодарской ветки 
и вернуться на базу. Ц елей на этом пути 
много,, а по какой наносить удар —  надо
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было реш ать самим. Попутно требовалось 
вести воздуш ную  развед ку по марш руту.

Узнав, что для сопровождения ИЛов 
выделяется пара истребителей, мы  со 
Слеповым даж е удивились: в такую  по­
году, да ещ е с сопровожд ением  —  неви­
данная роскош ь. Ведь для истребителей 
нужна высота, а ее-то почти нет... Но это 
куда лучш е, чем  идти одним. Взлетели. 
Вдруг у одного истребителя потянулась 
за хвостом черная полоса дыма. Он раз­
вернулся и пошел на посадку. Ну, ду­
маю, и второй последует за ним. Ведь без 
своего напарника, случись бой, ем у  са­
мом у туго придется. Но летчик пошел с 
нами один. Его реш имость передалась и 
мне.

Линию  фронта проскочили удачно. Л е ­
тим правее ж елезной  дороги, высоту д ер ­
жим не более пятидесяти метров. Так про­
тивнику труднее нас обнаружить, а эш е­
лон-то уж  мы  увидим.

Вскоре виж у товарняк: паровоз попыхи­
вает, тащит состав в сторону Тихорецка. 
«Сейчас атакуем», —  пронеслось в голо­
ве, но воврем я спохватился: лететь нам 
еще долго, надо посмотреть —  м ож ет 
быть, попадется что-нибудь более подхо­
дящее. Отметил этот эш елон на карте кр е ­
стиком, записал врем я наблюдения.

Н австречу бегут перелески , а стрелка 
на циф ерблате часов не спеша отсчиты ­
вает минуты полета. В лесочке заметил 
скопление автомашин. Запомнил и это 
место. Неожиданно выскочили на б ол ь ­
шую колонну танков и автомашин. Она 
двигалась по проселку и встретила нас 
снопами пулеметных трасс. Пальцы сами 
легли на гашетки пуш ек и пулеметов. Х о ­
телось прочесать эту колонну от хвоста 
до головы. Но ведь у нас совсем  другая 
задача —  бить только эш елоны. П риш ­
лось резко  отвернуть в сторону. Трассы 
остались в стороне. О глянулся: Слепов 
пристраивается, истребитель тож е на м е ­
сте.

Впереди зам аячили крыш и домиков. 
Прикинул по времени —  должно быть, 
станция М алороссийская. Подвернул к 
ней поближе. На путях несколько  соста­
вов и один из них нефтеналивной. Вот это 
цель! П од ж ечь цистерны —  другие эш е­
лоны загорятся. Долго не раздумы вая, 
передал Слепову: «Будем  бить!» Тут ж е 
созрел и план удара.

Не м еняя курса, пролетели сторонкой

мимо станции на запад. Пусть думаю т, 
что мы  из-за плохой видимости ничего 
не заметили или у нас другое задание. 
Уйдя подальше на запад, начали разво ­
рот в обратном  направлении, В вираже 
на малой высоте пересекли ж елезн ую  
дорогу. Подбираю  курс так, чтобы  выйти 
на станцию под небольш им  углом к ж е ­
лезнод орож ны м  путям . Если серию  бом б 
положить чуть наискосок, то их больш е 
попадет в цель. Наш летчик-истребитель 
оттянулся назад и заходил «змейкой>>, 
энергично переклады вая сам олет из од­
ного крена в другой. Было такое впечат­
ление, что он подгоняет нас.

Вот-вот будет станция. Подобрал р уч ­
ку на себя, взм ы л, насколько позволяла 
облачность, и тут ж е  увидел длинную  це­
почку цистерн, а рядом  с ней ещ е три то­
варняка с пыхтящими паровозами. На 
крайние платф орм ы  с погрузочной пло­
щадки вползали танки. Быстро перевел 
ш турмовик в пологое снижение, прильнул 
к прицелу. Х м ур о е  небо усеяно  черны м и 
ком очкам и  —  начали бить зенитки. Вы ­
пустил эрэсы, открыл огонь из пушек и 
пулеметов. Там, где цистерны, —  вспыш ­
ка, ещ е одна... Высота уж е  совсем  мала, 
крикнул Слепову: «Бросай!» Тут ж е  на­
ж ал на кнопку и почувствовал, как вздрог­
нул и вспух самолет: отделились стокило­
грам м овы е бом бы  со взры вателям и  за ­
медленного действия.

•Под сам ы ми кры льям и  зам елькали  кры ­
ши вагонов, а рядом  воздух рассекли 
зловещ ие трассы. Бросил ш турм овик со 
скольж ен ием  в сторону и скры лся за 
крыш ей станционного здания. Пронесло... 
О глянулся назад —  сверху носится ист­
ребитель, а Слепова нет. Н еуж ели  сбили? 
Нет, ш турм овик рядом , чуть впереди. 
Подсказал С лепову по радио, тот при­
строился.

Снова взяли курс на Тихорецк. Позади, 
над целью , все окутано дым ом . «Так и 
должно быть, —  думаю , —  ведь мы  вы ­
ложили туда почти весь боезапас».

На подходе к Тихорецку заговорили 
крупнокалиберны е враж еские зенитки. 
Разры вы  первого залпа легли близко впе­
реди и так кучно, словно черны е букеты . 
Похоже, нас здесь ждали. Знаю , что тут 
аэродром. Если поднимут истребителей —  
р асклю ю т нас с таким прикрытием. О б о ­
шли Тихорецк стороной, взяли курс на
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Краснодар. Засекли ещ е два эшелона и 
развернулись на Ставрополь.

На последнем участке м арш рута лете­
ли спокойно. Внизу безлю дная кубанская 
степь, ни войск, ни зениток, мож ет, толь­
ко шальной «м ессер» встретится в такую  
погоду —  так мы с истребителем. Вдруг 
серая пелена облаков угрож аю щ е по­
темнела. О тчего бы это? Вскоре слева на 
горизонте я заметил черный столб дыма. 
Он, будто смерч, упирался в нижню ю  
кром ку облаков и расплывался под ней. 
Посмотрел на часы, и сердце екнуло. По 
всем у выходит, что это —  результат на­
шего удара. Решив убедиться, подвернул 
влево. Так и есть: над станцией буш ует 
пламя. За  клубами дыма самой станции 
не рассмотреть, видны только отблески 
вспышек, какие-то взрывы . Слепов при­
жался ко мне, идем крыло в крыло. Го ­
ворю  ем у: «Наша работа!» Вижу, как он 
согласно кивает головой. Тут ж е  наш ист­
ребитель выскочил вперед, качнул кры ­
лом : «Отлично сработали!»

Выклю чены  моторы. От наступившей 
тишины в ушах легкий звон. М ы  вы лезаем  
и в унтах беж им  по раскисш ем у аэро ­
дрому на командный пункт. Хочется ско ­
рее доложить о выполнении боевого за ­
дания. В сильно прокуренной зем лянке

толпятся летчики. Они расступились, и * 
увидел командира дивизии полковника 
Гетьмана. Командир полка сделал знак, 
чтобы  я докладывал комдиву. Хотел до­
ложить не спеша, все по порядку, но не 
сдерж ался и выпалил:

—  На станции М алороссийская уничто­
ж ено  четы ре вражеских эшелона...

Полковник оторвался от карты, при­
стально посмотрел на меня, помолчал, а 
потом негромко спросил:

А  почем у вы думаете, что четыре 
эш елона уничтожили?

Так там ж е  такой пожар! Куда этим 
эш елонам  деваться?

А  что вы скаж ете? —  обратился пол­
ковник к летчику-истребителю .

Тот подтвердил, что наблюдал большой 
пожар на станции, но о количестве эше­
лонов почему-то не упомянул. Тогда 

-I етьман что-то прикинул и произнес:
—  Ну, что ж , проверим...
Вот тебе и слетали... От былого востор­

га, испытанного при виде черного столба 
дыма, не осталось и следа. Внутри ше­
вельнулось чувство неловкости и обиды. 
Выш ел из землянки , присел поодаль на 
пенек, пригорюнился. Сзади стоит Сле­
пов, молча курит.

Взлетели два истребителя. Пошли на 
контрольную  разведку. Пока они не вер­
нулись, все сидел и думал: «Не мог же 
я ошибиться».

Спустя некоторое врем я воздушные 
разведчики возвратились на аэродром, 
Д оложили, что горит именно станция Ма­
лороссийская, но из-за дыма им близко к 
ней подойти не удалось. На душ е у меня 
отлегло. Теперь-то уж  нечего проверять, 
все ясно. Но к вечеру, тем не менее, 
опять послали на разведку двухмоторный 
сам олет с фотоаппаратом. Снова в душе 
ругаю  себя: «Заче м  ляпнул о четырех 
эшелонах?» Кто-то тронул меня легонько 
за плечо. С м отрю  —  начальник штаба под­
полковник Кожуховский склонился к само­
м у уху, шепчет:

—  Д ум аю , придется сегодня наградной 
на тебя писать. Ф о то сн и м о к  —  это, брат, 
настоящий документ. Затем  и бомбарди­
ровщ ика послали...

Всего несколько  слов сказал Кожухов­
ский, а от них как-то сразу потеплело на 
душе. Бодро пошагал в столовую , где по­
ужинал с причитавш ейся фронтовой чар­
кой. Когда укладывался спать, прибежал
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посыльный. Нас со С леловы м  срочно тре­
бовали в штаб полка.

Зачем  мы  понадобились в такой позд­
ний час? М ож ет быть, для составления на­
градного? Заместитель Кожуховского  м ай­
ор Гудименко был в ш табе один. Усадил 
нас за стол и как-то таинственно сказал:

—  Из воздуш ной армии получена ш иф ­
ровка. Приказано срочно представить 
подробное описание ваш его полета со 
схемой удара по станции. Вот вам  бумага, 
пишите.

Так вот уж е  куда докатилось: до самой 
воздуш ной армии!

—  Ну, —  ш епчу Слепову, —  вклю чайся 
в работу.

А  тот отвечает:
—  Давай пиши уж  ты сам. Ты ведущий, 

а я на такое дело не мастак. Д обавлю  то, 
что помню.

Писали долго. Только под утро, уста­
лые вконец, не снимая меховых ком бине­
зонов, повалились на нары. В ту ночь мне 
снился черный дым...

П рош ло врем я. М ы  уж е перебазирова ­
лись в Усть-Лабинскую . Приходилось мно­
го летать, о М алороссийской никто не 
вспоминал. И вот как-то под вечер  рас­
пахнулась дверь блиндажа, где находи­
лись летчики. Вош ел коренастый человек, 
затянутый в кож аное пальто, на боку —  
огромный «м аузер» в деревянной кобуре. 
Командир полка громко скомандовал, и 
отдыхавшие на двухэтажных нарах лет­
чики посыпались с них, как горох. Во ­
шедший (это был командую щ ий 4-й во з ­
душной армией генерал Н ауменко), обра­
щ аясь ко всем , спросил:

—  Кто из вас летал на М алороссий ­
скую ?

Этот вопрос меня огорошил. О пять что- 
то вы ясняю т с этой станцией... Чуть по­
меш кав, выступил вперед и доложил:

—  Гвардии лейтенант Смирнов... С ве ­
дом ы м  Слеповым .

—  А  Слепов где? . <
Ответил командир полка:
—  М ладший лейтенант Слепов девятого 

ф евраля не вернулся с боевого задания.
Генерал разреш ил нам сесть, сам при­

мостился на скам еечку . Немного пом ед­
лив, сказал:

—  Станция М алороссийская занята на­
шими войсками. Я высылал туда ком ис­

сию для определения эффективности уда­
ра. Сам  летал смотреть. Доклад летчиков 
подтвердился полностью. Там действи­
тельно сгорело четы ре эшелона. Один 
был с взрывчаткой и боеприпасами, ещ е 
один с танками. Вследствие сильных 
взры вов путевое хозяйство на станции 
было разруш ено. За  четверо  суток, вплоть 
до прихода наших войск, гитлеровцы не 
смогли восстановить станцию. Ч ер ез  нее 
не проследовал ни один их эшелон. Нам 
достались больш ие трофеи...

Я почувствовал на себе взгляды б о е ­
вых друзей  и окончательно сконф узился. 
А подполковник Кожуховский, который 
чго-то быстро записывал за ком анд ую ­
щим, улучил момент, обод ряю щ е взгля­
нул в м ою  сторону: знай, мол, наших!

—  Так вот, оказы вается, что могут сде­
лать два ш турмовика при удачном выборе 
цели и снайперском ударе, —  продолжал 
генерал Науменко. —  Им попадалось 
много всяких целей, но они не стали от­
влекаться на второстепенное. Это  очень 
поучительный пример для всех летчиков.

П отом генерал объявил , что я представ­
лен к награде. К какой именно —  не 
уточнил. Он крепко пожал мне руку, рас­
прощ ался и улетел куда-то на ПО-2...

—  Вот, пожалуй, и все о том памятном 
боевом  полете на станцию М алороссий­
скую , —  закончил свой рассказ Сергей 
Иванович.

...А 13 ф евраля 1943 года при ш тур ­
м овке фашистской колонны у станицы 
Троицкой зенитный снаряд угодил в м о ­
тор самолета, который вел в атаку С ер ­
гей Смирнов. Летчик сел на территории, 
занятой противником. При переходе ли­
нии фронта его постигла неудача. Конц­
лагерь, затем  побег... Д ва месяца он до­
бирался от М ю нхена до Чехословакии, 
где вступил в партизанский отряд.

Сейчас С. Смирнов —  главный инже­
нер завода, за плечами у него два ин­
ститута.

М не, откровенно говоря, было как-то 
непривычно видеть С е р е ж у  в спортивного 
покроя костю м е с м едалью  заслуженного 
изобретателя на пиджаке. Все казалось, 
что он только снял гимнастерку, ту сам ую , 
хлопчатобум аж ную , с привинченными к 
ней орденами. Снял только на выходной, 
чтобы  завтра снова надеть.
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НА БОЕВОМ-----
---------- КУРСЕ

J 3  Н А Ш  П О Л К  Антон Ш евелев прибыл 
вместе с группой летчиков граж ­

данской авиации в первый год Великой 
О течественной войны. Ком эск  Николай 
Рыцарев, выполнив с Ш евелевы м  не­
сколько контрольных полетов, удовлетво ­
ренно сказал:

—  М ож ете  лететь на боевое задание.
В части Антон подружился со ш турма­

ном Иваном Кутум овы м . О ба офицера 
имели хорош ую подготовку, огромное 
ж елание бить врага. Они попросили у 
командира полка разреш ение летать в 
одном экипаже. П росьба была удовлетво ­
рена. Радистом в экипаж  был назначен 
старший сержант Бондарец, воздуш ны м 
стрелком —  сержант Воронцов.

23 июля 1942 года они вм есте с други­
ми экипажами полка ушли в свой первый 
боевой вылет —  бомбить враж еские эш е­
лоны на станции Крустпилс. Ночь была 
ясная, лунная. Ш евелев уверенно пило­
тировал бомбардировщ ик. На подходе к 
цели летчик и ш турман заметили вдали 
мчавш иеся навстречу им два истребителя 
противника с заж ж енны м и фарами.

Командир, зачем  они ф ары зажгли, 
ведь и так неплохо видно? —  спросил 
Кутумов.

Страх нагоняют на нашего брата, —  
ответил Ш евелев и, немного погодя, до­
бавил, —  нас они не видят.

Приняв реш ение не вступать в бой с 
истребителями, летчик сделал пологий 
разворот и с небольш им снижением  по­
вел бом бардировщ ик на цель. Вблизи 

вспыхивали белы е облачка 
разры вов снарядов —  это 
яростно стреляли вр аж ес ­
кие зенитки.

—  Боевой! —  передал 
штурман.

Экипаж  точно выш ел на 
объект и обруш ил на врага

бом бовы й груз. П ервое боевое задание 
авиаторы выполнили успешно.

Так началась боевая служ ба  Антона 
Ш евелева  и его боевого  друга Ивана Ку- 
тумова. Со врем ен ем  они стали при­
знанными мастерами своего дела.

Ближ е познакомиться с экипажем  Ан­
тона Ш евелева  мне удалось зимой 1942— 
1943 годов, когда наш полк выполнял за­
дачи в интересах Западного и Северо-За­
падного фронтов. В одну из ночей коман­
диру эскадрильи капитану Рыцареву, в 
экипаже которого я летел штурманом, 
было поручено осветить цель —  важный 
ж елезнод орож ны й узел, чтобы  обеспе­
чить бом бовы й  удар группы самолетов. 
На цель мы  вышли точно. Как только 
сбросили первы е светящ иеся бомбы , на 
товарной станции узла отчетливо стали 
видны ленты составов. И сразу ж е  вниз 
посыпались серии ф угасок и зажигалок.
В первые три-четыре минуты на земле 
возникло до десятка пожаров. Видно бы­
ло, как полыхали на путях эшелоны.

В воздухе повисали все новые и новые 
«светящ иеся лю стры». Сериям и  и залпом 
летели на зем л ю  бом бы , разруш ая пути, 
постройки, поднимая вверх промерзший 
грунт. Вот в северо-восточной части стан­
ции вспыхнуло несколько огненных фон­
танов, а потом на «акое-то мгновение все 
небо озарилось светом . Н ам  хорошо бы­
ло видно, как с земли поднялся столб 
пламени и дыма. В зры в был настолько 
сильным, что от него разрозненные по­
ж ары  на станции слились в один огром­
ный костер.

По расчету врем ени и фотоснимкам, а 
также по визуальном у контролю  устано­
вили, что бом бы , разорвавш иеся в севе­
ро-восточной части товарной станции, бы­
ли сброш ены  экипажем  Ш евелева . Когда 
все собрались на командном пункте и 
речь заш ла об этом исклю чительно ус-
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1
пешном полете, Ш евелев, показывая на 

I  своего боевого друга штурмана Кутумо- 
ва, с улыбкой проговорил:

—  Пусть Иван расскажет. Он бомбит, 
а я что... Я летаю  и все!

Э«и паж  бомбардировщ ика, преодоле­
вая огромны е расстояния, много раз ле- 

, тал на бом бометание военно-промыш лен­
ных объектов врага и успешно выполнял 
боевые задания. О гнем  ф угасок он взла ­
мывал оборону противника под О рш ей и 
Полоцком, Бобруйском  и М огилевом .

О днаж ды  вылетели на б о м беж ку  К е ­
нигсбергского ж елезн одорож ного  узла, 
расположенного на левом  берегу реки 
Прегель и насчитывавш его девять пасса­
жирских станций, четы ре товарные и сор ­
тировочные. У зел  связы вал  четы ре важ ­
нейшие ж елезн од ор ож ны е магистрали, 
его надо было вывести из строя.

В полете авиаторы попали в слож ную  
м етеорологическую  обстановку. О блака 
сходились все теснее. Корабль стал тре­
вожно вздрагивать, проваливаясь в серую  
мглу. М утнело  остекление кабины.

—  О блед енение! —  заволновался ш тур ­
ман.

На этом участже марш рута пробиться 
вверх не удастся. Надо осторожно, поло­
гим снижением  вы бираться вниз, иначе 
положение ухудшится. Но куда ж е  за ­
пропастилась зем ля? Восем ьсот метров, 
шестьсот, триста... Рельеф  местности 
здесь ровный, превыш ений нет, но до 
каких пор м ож но снижаться? Наконец, 
когда вы сотом ер  показал циф ру двести 
метров, внизу заметили черны е массивы  
лесов с серы м и пятнами больших и малых 
полян. Не потерять бы  ориентировку! 
Нет, Иван Кутум ов не подведет.

Больш е часа пришлось лететь в таких 
условиях. Но потом нижняя кром ка обла­
ков начала подниматься. О т экипажа— ли­
дера полка —  последовала команда:

—  Всем  следовать с набором  высоты !
—  Идем за облака! —  довольны м  го­

лосом передал Ш евелев  членам  экипа­
жа. И тут ж е  добавил: —  Готовиться всем  
к удару.

Как и раньш е, в облаках сильно тр яс ­
ло. Но обледенения не наблюдалось. И, 
видимо, поэтому болтанка переносилась 
значительно легче. С ам олет уверенно на­
бирал высоту.

В кабинах заметно похолодало. Сверху 
все настойчивее пробивался лунный свет.

Выйдя из толщи облаков, экипаж, уточнив 
марш рут, взял  курс на цель.

Над Балтикой, словно по заказу, хоро­
шая погода. О блака  заметно редею т, ухо­
дят прочь. Внизу песчаные косы, полуост­
ровки, заливы. С них начали бить зенит- 
‘ки. Но дальш е, у Кенигсберга, взм етну­
лись вверх голубые лучи прожекторов, и 
гитлеровцы открыли заградительный 
огонь.

А  направление захода на цель именно 
отсюда. Высота и врем я массированного 
удара по объекту  такж е точно определе­
ны заданием. Что же, прямо сквозь  
огонь? Да, пройти можно. Фаш истам , вид­
но, крепко досталось после бом бовых 
ударов первых полков, зенитки бью т 
как-то бессистемно. А  светящ иеся бом бы , 
сброш енны е сразу двумя-трем я сериями, 
разгораю тся все ярче, и лучи вражеских 
прож екторов превращ аю тся в какие-то 
блеклы е щ упальца.

Воздуш ный корабль Ш евелева  проска­
кивает невред им ы м , он внутри огнево­
го кольца, у самой цели. Зд есь настоя­
щ ее пекло. Но Антон словно забыл о во з­
можности маневра. Только точно вы дер­
жать боевой курс, метко сбросить бом ­
бы —  эта мы сль сейчас владеет летчи­
ком.

Но вот нажата боевая кнопка. Идут то­
мительные секунды : десять, двадцать,
тридцать, сорок... Бом бовы й  удар при­
ш елся по центру цели.

Летчик делает пологий разворот влево, 
и зенитные снаряды рвутся сбоку; тут 
ж е  он сбавляет газ, теперь целый шквал 
снарядов рвет пустоту впереди; но вот 
сам олет резко  увеличивает скорость и 
воздуш ный стрелок видит м н ож ество  раз­
ры вов позади. Ещ е небольш ой доворот 
вправо. Полный порядок! Зенитчикам  уж е  
не достать бом бардировщ ик.

Кутум ов весело объявляет:
—  Потопали домой. Курс  82.
О братный путь экипаж  преодолел за 

четы ре часа. Полет заверш ился отличной
посадкой.

А  вскоре —  повторный вылет на ту ж е 
цель. На этот раз бом бардировщ ики на­
несли сосредоточенный удар по объекту, 
выйдя на него с разных направлений и 
высот. М не довелось в ту ночь находить­
ся в боевом  порядке полка, и я хорошо 
видел, как бесновался враг. В районе це­
ли прож екторы  вспыхивали то там, то
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тут. Истребители-перехватчики пускали 
разноцветные ракеты, гонялись за от­
дельными самолетами. Но экипажи про­
бивались к цели сквозь все заслоны.

Только летчики нашего соединения 
сбросили на объект около семидесяти 
тонн бом б, причинив врагу ощ утимый 
урон.

Но некоторые наши самолеты  получили 
повреждения. На кораблях летчиков За- 
залинича, Скворцова, Д есятова было об ­
наружено по пять— сем ь пробоин.

С дырками прилетать негоже, __
сказал Ш евелев товарищ ам, осматривая 
на стоянке свой невредимый корабль. И 
тут ж е  добавил: —  Надо маневрировать 
в зоне зенитного огня и бить врага, не 
подставляя себя под удар.

Не было ни одной ночи, позволявш ей 
вести боевы е действия, когда бы отваж ­
ный летчик не поднимал в воздух (иногда 
по два-три раза в ночь) сзой краснозве­
здный бом бардировщ ик. Эки паж  Ш е ве л е ­
ва летал в снег, дождь, сильную  облач­
ность, бомбил со средних высот и с бре ­
ю щ его полета, беспощ адно уничтожал 
ж ивую  силу и технику гитлеровских за-

• хватчиков.
...Изменчива и коварна погода над зи м ­

ней Балтикой. О днажды  ночью  экипажи, 
следуя по марш руту, попали в много­
слойную облачность. Интенсивное обле ­
денение не позволило пробиться вверх. 
Лететь под облаками было трудно. И все 
ж е корабли, которыми командовали Ш е ­
велев, Уромов, Иванов и Иконников, точ­
но в заданное врем я появились над вра­
ж еским  портом.

Внизу, к портовом у причалу, подходил 
транспорт. Набрать высоту, необходимую  
для сбрасывания бомб, было некогда: 
транспорт исчез бы под спасительным 
покровом облаков и густой дымки. Р е ­
шать нужно было немедленно, в какие-то 
доли секунды. И реш ение пришло вовре ­
мя: экипаж Ш евелева, мгновенно перей­
дя в атаку, сбросил бом бы  с ходу, что

называется «себе под ф ю зеляж » . Тут же 
послыш ался грохочущ ий гул, взметнулись 
вверх столбы огня и воды... Сильным 
ударом  взрывной волны ш вырнуло в сто­
рону самолет. Летчик с трудом  выровнял 
его у самой воды.

—  Так м ож но  и окунуться, —  с трево­
гой в голосе проговорил радист Бонда- 
рец.

Верно. М ы  ещ е не раз после войны 
окунем ся в балтийской водице, —  желая 
ободрить товарищ а, сказал Кутумов.

Но не суж дено  было сбы ться мечте 
ш турмана Кутум ов а. Ранней весной 1944 
года после успешного выполнения одно­
го из заданий 'командования он трагиче­
ски погиб при вынужденной посадке. Все 
мы, и больш е других Ш евелев, пережи­
вали утрату боевого  друга.

П еред  наступлением наших наземных 
войск на Берлин летчики полка вылетали 
на уничтожение живой силы и боевой 
техники врага в районе Зееловских вы­
сот. Почти каж дую  ночь мы появлялись 
над противником, бомбили его коммуни­
кации. В середине апреля на одно из бое­
вых заданий Ш евелев пошел со штурма­
ном Бакаевым . После сбрасывания бомб 
над целью  их самолет был атакован ист­
ребителем  противника. Загорелась пра­
вая плоскость, потом ф ю зеляж . Антон 
успел развернуть маш ину в сторону сво­
их войск и только после этого дал экипа­
ж у  команду покинуть самолет. Сам  он 
прыгал последним. О тделился от самоле- 
та неудачно, сильно ударивш ись о хво­
стовое оперение и раздробив пятку пра­
вой ноги. П риземлился с трудом в рас­
положении своих войск.

Его подобрали наши пехотинцы и от­
правили в госпиталь, где сделали опера­
цию. Затем  он демобилизовался. В даль­
нейшем, успешно окончив институт, стал 
инженером . Сейчас бывший летчик-фрон­
товик ж ивет и трудится в Ленинграде,

Полковник запаса 
А. КРЫЛОВ.
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ф  НАШИ ПУБЛИКАЦИИ

В ГРОЗОВОМ НЕБЕ 42-го
В середине 1942 г. в целях более гиб­

кого оперативного применения авиации 
и наращивания ее ударной силы ВВС 
фронтов были объединены в воздушные 
армии. В  составе Южного фронта была 
создана 4-я воздушная армия (позже, в 
июле 1942 года, она находилась в со­
ставе Северо-Кавказского фронта, а за­
тем, в августе, была включена в состав 
Закавказского фронта). Командующим 
армией был назначен генерал К . А . Вер­
шинин.

В эту армию вошли части и соедине­
ния, начавшие свой боевой путь с пер­
вых дней Великой Отечественной вой­
ны — на реке Нрут, у государственной 
границы нашей страны. В  боевом арсе­
нале летного состава этих частей уже 
были опыт и поучительные примеры бо­
евых действий по мотомеханизирован­
ным вражеским колоннам; по танковым 
колоннам Клейста в период их продви­
жения от Днепра к Донбассу и Ростову; 
по вражеским переправам на Днепре; 
по железнодорожный! узлам и аэродро­
мам в Донбассе и др.

Летчики этих частей и соединений, 
сорвав планы противника по уничтоже­
нию в первые дни войны авиации на 
аэродромах и действуя в исключительно 
сложной обстановке, сумели оказать эф­
фективную поддержку нашим наземным 
войскам в тяжелых оборонительных 
боях и нанесли серьезные потери вра­
жеской авиации.

И если здесь нельзя сказать, что к 
этому времени на Южном фронте мы 
уже имели господство в воздухе, то с 
полным основанием можно утверждать, 
что советская авиация, несмотря на пре­
восходство противника в силах, а порой 
еще и в тактико-технических данных 
самолетов, смело придерживалась на­
ступательной тактики. Наши летчики 
вылетали на задания в глубокий тыл 
противника, штурмовали его аэродромы, 
мужественно вели неравные воздушные 
бои и выходили из них победителями. 
Важное значение имела также непре­
рывная воздушная разведка районов со­
средоточения живой силы и техники 
врага.
• Ударами с воздуха авиаторы 4-й воз­
душной армии помогли нашим назем­
ным войскам героически отстоять обо­

6 Авиация и Космонавтика №  5

ронительные рубежи на р. Терек, подго­
товиться и накопить силы для успешно­
го зимнего наступления в январе— 
марте 1943 года, которое привело к  раз­
грому и полному изгнанию гитлеровцев 
из пределов Северного Кавказа и боль­
шей части Кубани.

Наша авиация явилась той силой, ко­
торая затем нанесла жесточайшее пора­
жение крупной фашистской воздушной 
группировке на Кубани и сыграла боль­
шую роль в завоевании господства в 
воздухе на советско-германском фронте. 
При самом активном участии 4-й воз­
душной армии на заключительном этапе 
боев за Кавказ враг был вышвырнут с 
низовьев Кубани и с Таманского полу­
острова.

Сражаясь за свободу и независимость 
нашей великой Родины, советские авиа­
торы проявляли беспредельное муже­
ство и стойкость в боях с ненавистным 
врагом.

Генерал-майор авиации 
Г. ПШЕНЯНИК, 

доктор военных наук, профессор.

* * *

ИЗ БОЕВЫХ ДОКУМЕНТОВ
4-й ВОЗДУШНОЙ АРМИИ *

19 мая 1942 года четверка И-16 40 
иап 217 иад, возглавляемая лейтенан­
том Ковалевым, прикрывала свои вой­
ска. Вдали появилась группа самоле­
тов противника. Не упуская их из виду, 
советские летчики пошли на сближе­
ние. Численное превосходство было на 
стороне врага: восемнадцать МЕ-109
против четырех И-16! Наши летчики 
дрались упорно. В  ожесточенной схват­
ке они сбили один МЕ-109, затем вто­
рой. И только когда кончался бензин, 
начали выходить из боя. Гитлеровцы 
бросились на самолет ведущего. «Ко­
мандир в опасности», — увидел лей­
тенант Шуйцов. И он, заслонив своей 
машиной самолет ведущего, принял удар 
на себя. На боевом счету отважного пи­
лота было шесть сбитых самолетов 
врага.

* Архив МО СССР, ф. 319, оп. 4798, д 4.
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БОЕВОЙ КОМИССАР
В  С р о Я п в  километрах от 

r 'O C T O B a - H a - f lO H V  n a r
ГапиЛОо Ь селение Больш ие
лсньная Т НТре его ст°и т  ма! лснькая белая хата, на и о-
торой закреплена мрамор­
ная доска с высеченными 
золотом словами: «В  этом

м п к  Советского Союза Ла­
зарь Сергеевич Чапчахов 
Героически сраж аясь  с не­
мецко-фашистскими захват 
чикам н в рядах 38-го авиа ­
ционного полка, батальон­
ный комиссар Ч а п ч а х о в 1 3

Ленингояпг2 ГОДа погиб ” а ленинградском фронте».

смогоСои?эаИЯО номИссар1̂
зыТвЧае?сяЧаЛЧахове« Рас™ а- 
с ь т к Г  Й в нниге О т в а ж н ы е
и,еннойДОвНаР о с ^ е ВНО ВЫПУ‘

c.p™%%a:,,e^ ? “V Pi,s„ rсними событиями.
... етверка советских ист­

ребителей ЛАГГ-3 ушла на
группу б3̂ ЗНИе- Возглавлял руппу батальонный комис­
сар Чапчахов. Покачали,-..
кна ОниНИе бомбаРДировЛ; СиЬ 
«раюН„ИашиТх'Л. ^ ^ Пере»"е" '  
„ J an4axOB повел звено на- 
"® Р * рез врагу. Используя 
преимущ ество в высоте 
„д в е р к а  обруш илась на 
м а ты  строй вражеских 
« А  н и словно разорвала 
мпй «и части- Ведущий мет­кой очередью сразил одного
Щ иковаЖ еСКИХ бом баРДиР ° в- 
м«п^УПГ1а <<юннеосов» повер- 
ctv  ВОЯСИ< ° Я нако к ме-
н !л . .а ^  сп еш или восем.

- Ф аш и стски х  истре- 
ителеи. Они развертыва-

На следующий день четверка истое-

тыре успешных боевых выле“ а. Л е т ч ^
м м П ? Г ЖДаЛИ б о м б а р д и р о в щ и к и  и сами штурмовали войска противник» R 
последнем, четвертом, вы л«е „сгреви
Вскоп»8^РаЖ“ Р0Вали над полем боя. 
Х Р  ?2fi заметили корректировщик

Лл«0рыи ш е л  к У Р с о м  180° на высоте 1500 метров. Лейтенант Гуляев 
рвым а т а к о в а л  « х е й н к е л я » .  Враг от­

крыл пулеметный огонь и с р а з у  пеое- 
шел в к р у т о е  п и к и р о в а н и е . Тогда в а т а ­
к у  у с т р е м и л с я  сержант Степичев и пое- 
следовал врага до тех пор. „ока тот ™  
врезался в землю. Через несколько мй 

встречных курсах появились два 
Юнкерсы делали заход, намере­

ваясь бомбить наши войска. Лейтенант
S E S k w b T S T  Стышчев а т а =дин W 88 в лоб, а младший лейтенант 
Баидов добил его. Второй вражеский 
бомбардировщик также не ушел он 
был сбит на глазах у наших пехотинцев.

Высокое умение и стойкость прояв­
ляли в бою летчики-истребители 131 
«ап на самолетах ЛАГГ-3 Сопровождая
штурмовиков, они обеспечивал? им свободу действий даже тогда т и к н и и  гогда, когда про­тивник пытался атаковать превосходя Щими силами. реьисходя

° ДНаЖДЫ Пара истребителей этого 
рПо Т а в ВеДГ Я еГ°  комаыдиРом майо-
штурмовиков н Г п ВЬШ’ сопРовождала штурмовиков. На подходе к цели по на­
шим самолетам открыла огонь враже- 
кая зенитная артиллерия. Сплошная

п у т ?  П о Гм ХСЯ„ п НаРЯДОВ прегРаж дала путь, потом  появились истоебитрл»
противника. Два МЕ-109 пошли в ата
ку на наших штурмовиков. По сигналу
командира летчик Назаренко бросился
на выручку боевых товарищей. m S
Давидков вступил в бой с двумя други
ми истребителями. Но на помощь ^ит'
леровцам подоспели еще два МЕ-109. Ог-
82

о Т Г н 0 Г ИН леттак продолжал 
ла бо£??« *  т? четыРех- Неравной бы-
отступнл V °  Давидков не ДРогнул, не упил. Улучив момент, он меткой 
очередью сбил МЕ-109. Это б ы л Т т ™
надцатая победа бесстоашнпг» Р ного бойца. оесстрашного воздущ-

* * *
В период с 12 по 17.7.42 года части 

воздушной армии действовали
Кантемировской группировке
стор °бы?тпг’ ВЫИДЯ на оперативный про- 
равлении М пР°Д вигалась на юг в нап­равлении Миллерово—Каменск. Основ
= н Г ЯМИ ДЛЯ Нашей армии был„
про?ивникГ°Б °пГХЧаСТеЙ И автомашии ротивника. Боевые действия проходили
н и Г  ппио? обстановке> и важное значе 
Ня™  РиобРетала воздушная разведка
н и Г н е аВт Г 0РЫ ДОСТЯвляли командова
тивника нпЬК°  данные °  войсках про тивника, но и систематически уточняли
стей Т ОЖДеНИе СВОИХ наземных ча
бои ITn J«Pbie’ ОТСТупая’ вели тяжелые бои. Причем для точного определения 
принадлежности своих войск ра^едк? 
нередко приходилось в ер т и  пSTSST ЛОЛ" а' * ■ отдельных с л ^ !
таад каГ . ‘ аИ° Ле™  овдились на нло- 
Т  ^  Расположении наших войск
н о с Г ЧчастейУСТаНаВЛИВаЛИ " Р * ™ ’

лейтенаНн Т  Ш тр ^ С ел и в^ то ви ч  "Йфеда 
на самолете И-16 произвел посадку 
вблизи дорога, „о  которой дв^аласк 
группа пехотинцев. Не в ы к л ш » !! ра, летчик n i i выключая  мото-
их сторону Нп изг кабины „  пошел в
ге ня 2?  приблизившись к доро-
к Ри к „ ^оияпМеТР° В’ ° "  Услышал вы крики. «Товарищ летчик, спасай^ ,.

ы  пленные!» И  как только прозвучало
огп» предупРежДение, конвой открыл
чикуЬ Г 3 авто.мато.в по советскому лет­чику. Старшии лейтенант бросилгя *

• Т р у Т ь  ? а, ^ У о н С л  ~УУЛЬ и в ногу. Несмотря на страш
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пись для боя, уверенные в 
легкой победе.

— Атакуем ! — услы ш али  
летчики по радио приказ 
комиссара.

Краснозвездные истреби, 
тели смело устрем ились на 
стервятников с черно-белы­
ми крестами. Боевой счет 
звена увеличился еще на 
три сбитых самолета. Чапча- 
хов и его товарищ и без noj 
терь возвратились на свой 
аэродром.

В первые же месяцы вой­
ны Чапчахов был награж ­
ден орденом Ленина. Летал 
он много и успешно. В пе­
риод боев под Старой Рус- 
сой батальонный комиссар 
сбил еще один Ю-88.

В тот день, сразу же пос­
ле посадки, комиссар эскад ­
рильи Чапчахов и его бое­
вые друзья были вы званы  к 
находившемуся на аэродро­
ме командую щ ему ВВС  
фронта. Генерал объявил им 
благодарность.

Всего за свою боевую дея­
тельность Лазарь Сергеевич 
лично сбил 11 самолетов 
противника, во время ш тур ­
мовых ударов уничтож ил 
большое количество техники 
и живой силы  врага.

Чапчахов погиб на своем 
аэродроме при руководстве 
полетами. Молодой летчик 
шел на посадку. Истреби, 
тель мчался в сторону бен­
зоскладов. Ещ е минута, и 
произошла бы катастрофа.

Но взрыва не последовало: 
Чапчахов бросился к само­
лету и уцепился за крыло. 
Ем у удалось предотвратить 
столкновение, но сам он по­
гиб.

О тважный летчик похоро­
нен в поселке Крестцы.

Помнят Чапчахова и в Ро ­
стове-на-Дону. По инициати­
ве Пролетарского райкома 
комсомола на здании ш ко­
лы, где учи лся Лазарь Ч ап ­
чахов, установлена мемо­
риальная доска. Пионерской 
дружине ш колы присвоено 
его имя.

Капитан запаса 
Завен ПОГОСЯН, 
бывш ий летчик.

ную боль, Петр Середа добежал до са­
молета и вскочил в кабину. Когда он 
дал газ, гитлеровцы уже были от само­
лета в нескольких метрах. Резко раз­
вернувшись в их сторону, летчик сбил 
автоматчиков с ног и беспрепятственно 
взлетел. Превозмогая боль и истекая 
кровью, он привел машину на свой аэ­
родром и, собрав последние силы, доло­
жил о результатах разведки. За геро­
изм, проявленный в боях с немецко-фа­
шистскими захватчиками, Петр Сели- 
верстович Середа был удостоен звания 
Героя Советского Союза.

* * *

23 июля 1942 года враг настойчиво 
пытался форсировать реку Дон. Близил­
ся вечер. В воздух поднялись 5 штур­
мовиков 7-го гвардейского штурмового 
полка. Группу самолетов вел гвардии 
старший лейтенант Илья Петрович 
Мосьпанов. Приказ был краток: во что 
бы то ни стало разрушить вражескую 
переправу через Дон. Мосьпанов скрыт­
но подошел к цели, развернулся и бом­
бардировал переправу; за ним после­
довали Руденко, Олейник и Букреев. 
Бомбы легли точно в цель. Переправа 
взлетела на воздух. С земли зенитные 
орудия вели интенсивный огонь, небо 
было густо усеяно разрывами враже­
ских снарядов. Но командир умело вы­
вел группу из зоны зенитного огня и 
проштурмовал вражеские войска, сос­
редоточившиеся у берега реки. Задание 
было выполнено отлично. <

Так же отважно действовали летчики - 
бомбардировщики. Звено 366-го бомбар­
дировочного авиаполка во главе со стар­
шим лейтенантом Озеровым вылетело на 
бомбардировку скоплений автомашин, 
танков и живой силы противника в рай­
оне переправ через Дон. У  цели бом­
бардировщиков встретили вражеские 
истребители. Старший лейтенант Озеров 
был ранен в правое плечо, его правая

рука перестала действовать, но он про­
должал вести самолет. Увидев, что ко­
мандир истекает кровью и с большим 
трудом управляет самолетом, штур­
ман Лепешинский сказал стрелку-ради- 
сту: «Отражай атаки один. Я  буду по­
могать летчику». Комсомолец Беспа­
лов мужественно и умело отбивал ата­
ки истребителей, наседавших на бом­
бардировщик со всех сторон. Экипаж 
вышел на цель, метко сбросил бомбы и 
взял курс на свою базу. Когда линия 
фронта осталась позади, Озеров поте­
рял сознание. За штурвал взялся Лепе­
шинский. При подходе к аэродрому лет­
чик пришел в сознание и благополучно 
посадил самолет.

21 июля группа бомбардировщиков 
288 бап под командованием старшего 
лейтенанта Капустина получила боевое 
задание — бомбить скопление враже­
ских танков и автомашин, сосредоточив­
шихся у переправы в районе Цимлян­
ская на Дону. Умело маневрируя в зо­
не зенитного огня, наши экипажи выш­
ли на цель и сбросили бомбы на скоп­
ление вражеской боевой техники. На 
обратном пути бомбардировщиков ата­
ковали три ME 109. Вначале два из них 
напали на самолет Степочкина, но эки­
паж отбил вражеские атаки. Тогда гит­
леровцы набросились на самолет Пота­
пова. Штурман Довтян открыл огонь, 
но врагу все-таки удалось сильно пов­
редить бомбардировщик. Были переби­
ты руль поворота, тяги левого элерона и 
триммера руля высоты. Потапова рани­
ло в левую руку. Подбитая машина пе­
решла в пикирование, но летчик сумел 
выровнять ее и пристроился к своей 
группе. Когда наши самолеты стали раз­
ворачиваться, Потапову этого не уда­
лось сделать. Подбитая машина не слу­
шалась. Видя отставший от группы са­
молет, истребители противника решили 
его уничтожить. Но на выручку това­
рищей пошли все экипажи группы. Они 
атаковали истребителей. От метких пу­

6* 83

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



леметных очередей штурманов и стрел­
ков один «мессершмитт» загорелся. 
Вскоре вышли из боя и два других ист­
ребителя противника. Группа наших 
бомбардировщиков без потерь верну­
лась на свой аэродром.

* * *

С 26 июля в связи с форсированием 
противником р. Дон в районе Ростова и 
на других участках, а также с началом 
его выдвижения на юг большая часть 
нашей авиации была привлечена для 
действий по наступающим войскам вра­
га. За короткий срок с 20 по 28 июля 
1942 года наша авиация уничтожила до 
100 танков, 800 автомашин, десятки арт- 
орудий и до сотни гитлеровцев.

Наши летчики непрерывно наносили 
удары по врагу, стараясь задержать его 
перед промежуточными рубежами обо­
роны, на переправах и маршах. Борьба 
с колоннами противника на марше была 
возложена исключительно на авиацию. 
В Донских, Сальских степях, на полях 
Ставропольщины, в районах Армавира 
и Невинномысска танковые колонны 
противника и его наступающие войска 
подвергались непрерывным штурмовым 
и бомбардировочным ударам.

Сосредоточив в районе Минеральных 
Вод и Пятигорска крупные танковые и 
механизированные силы, противник на­
меревался на плечах наших отходящих 
войск захватить Нальчик, обойти с за­
пада естественный оборонительный ру­
беж — р. Терек, чтобы получить сво­
боду маневра для действий по тылам 
войск Северной группы Закавказского 
фронта, оборонявшей рубеж по р. Терек.

Части 4-й ВА  к тому времени переба­
зировались на аэродромы южнее р. Те­
рек, между Терским, Сунтенским и 
Главным Кавказским хребтами, и, по­
лучив пополнение личным составом и 
боевой техникой, вели активные боевые 
действия по уничтожению мотомехча- 
стей противника, выдвигавшихся в на­
правлении Нальчика, Пятигорска. Авиа­
ция оказала содействие войскам 37-й 
армии, которым удалось занять проч­
ную оборону на рубеже рек Баксан и 
Баксаненок и тем самым сорвать планы 
противника — с ходу овладеть г. Наль­
чиком.

Героические действия советских лет­
чиков сыграли большую роль в срыве 
планов фашистов, пытавшихся ударом 
из района южнее Моздока в направле­

нии Вознесенской прорвать оборону на 
ших войск и выйти в долину Алхан- 
Чурт, являвшуюся воротами к Грозно­
му и Владикавказу. В непрерывных воз­
душных боях, нередко с численно пре­
восходящим противником, наши летчи­
ки дрались дерзко и отважно.

*  И: *

В этот напряженный период боев на 
Северном Кавказе действовали две воз­
душные армии: 4-я воздушная армия в 
составе Северной группы войск ЗКФ  и
5-я воздушная армия в составе Черно­
морской группы войск. Общее руковод­
ство и координацию действий этих воз­
душных армий осуществлял команду­
ющий ВВС Закавказского фронта. В сен­
тябре 1942 года на эту должность был 
назначен генерал К. А. Вершинин, а в 
командование 4-й ВА  вступил генерал 
Н. Ф. Науменко.

Наша авиация, активно действовав­
шая по объектам в тактической глуби­
не, не оставляла в покое также и более 
глубокий тыл противника. Вот лишь 
одлн из многих фронтовых примеров. 12 
сентября 1942 года группа летчиков- 
истребителей на самолетах ЛАГГ-3 во 
главе с гвардии капитаном Сиговым вы­
летела на сопровождение штурмовиков. 
На подходе к цели патрулировали вра­
жеские истребители. Обнаружив про­
тивника, восьмерка ЛАГГ-3 вступила в 
бой с 15 МЕ-109Ф. В неравном бою на 
ши летчики сбили 3 МЕ-109Ф, одного 
из которых сразил гвардии капитан Си­
гов. Наши штурмовики отлично выпол­
нили боевое задание и, не имея потерь, 
под прикрытием истребителей возврати­
лись на свой аэродром.

Капитан Сигов смело водил в бой сво 
их однополчан. Несмотря на количест­
венное превосходство противника, они 
выходили победителями. И этим побе­
дам во многом способствовали боевой 
опыт и тактическое мастерство коман­
дира группы, который в воздушном бою 
проявлял образцы героизма и муже­
ства. В одной из неравных схваток, 
сбив два МЕ-109, капитан Сигов пал 
смертью храбрых. Родина высоко оце­
нила подвиги своего крылатого сына. 
За героизм и мужество, проявленные в 
боях с немецко-фашистскими захватчи­
ками, он посмертно был удостоен выс­
шей награды — звания Героя Советского 
Союза.

Материал подготовила и печати Л. ШУЛЕЙКО, 
старший научный сотрудник архива МО СССР.
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ДЛЯ ТЕХ, КТО ГОТОВИТСЯ К КОНКУРСНЫМ ЭКЗАМЕНАМ

И ЗАНИМАЕТСЯ САМООБРАЗОВАНИЕМ

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО МАТЕМАТИКЕ (Восьмая)*
ОБ АКСИ О М АХ ГЕО М ЕТ РИ И

Школьный курс геометрии в том изложении, которое дано в учебнике Киселева 
(части первая и вторая), по существу, построен в соответствии с учением Евклида на 
аксиоматической основе. Но все же возрастные особенности учащихся (преподавание 
геометрии начинается с шестого класса) потребовали некоторых упрощений в изложе­
нии курса. Поэтому в школе на первых порах часто приходится обращаться к нагляд­
ности там, где можно было бы обойтись без этого. Человеку, готовящемуся к поступ­
лению в вуз, уже доступны аксиоматические идеи Евклида. Поэтому полезно, присту­
пая к повторению школьного курса, спереа изучить в учебнике Киселева (часть вторая) 
дополнение «Об аксиомах геометрии» и далее следить за тем, как развивается курс 
на базе принятой системы аксиом.

ЗАД АЧИ  ВО СЬМ О ГО  ТУРА  М А ТЕМ А ТИ ЧЕС КО Й  О Л И М П И А Д Ы .

З а д а ч а  22. Стороны одного из двух подобных треугольников равны медианам 
другого. Найдите коэффициент подобия.

З а д а ч а  23. В шарикоподшипник, у которого радиус внешнего кольца равен R, 
плотно уложено п шариков. Найдите радиус внутреннего кольца.

З а д а ч а  24. Найдите геометрическое место точек, из которых две данные окруж­
ности видны под равными углами.

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО Ф И ЗИ КЕ (Восьмая)
ГЕ О М Е Т РИ Ч ЕС К А Я  О ПТИ КА

Геометрическая оптика занимается изучением приемов построения изображений 
различных источников и расчетами оптических устройств и приборов, предназначенных 
для преобразования СЕетовых пучков и воздействия на ход световых пучков.

Основные законы, на которых базируется геометрическая оптика, — это закон 
прямолинейного распространения света в однородной среде и законы отражения и пре­
ломления света на границах раздела неоднородных сред. Следует иметь в виду, что све­
товые. пучки, распространяющиеся в данной однородной среде, рассматриваются как 
независимые.

Источником света в оптике не обязательно является тело, само излучающее свет. 
Предметом, изображение которого интересует нас, .может быть любое тело, отражаю­
щее или поглощающее энергию излучения каких-либо источников.

Приемником изображения в конечном счете является глаз человека. Глаз человека 
может видеть светящуюся точку не только в месте нахождения реального точечного 
света, но и в тех местах, где никаких источников нет. Таким местом может быть точка 
пересечения световых лучей, исходящих от каких-либо реальных источников. При этом 
принято говорить, что в такой точке находится действительное изображение источника.

Кроме того, глаз видит изображение в месте пересечения продолжений реальных 
лучей, падающих на него в виде расходящегося пучка. При этом принято говорить о 
мнимом изображении. Мнимое изображение е и д и г  наш глаз, но через точки простран­
ства, где оно находится, никакие еветозые лучи могут и не распространяться. Поэтому 
мнимое изображение не удается получить на экране, фотопластинке или обнаружить с 
помощью каких-либо иных «объективных» приемников энергии светового излучения. 
Только для простоты и удобства расчетов можно считать, что в месте нахождения мни­
мого изображения находится источник энергии светового излучения. Существенным 
отличием действительного изображения от мнимого является то. что в тех точках про­
странства, где находится действительное изображение, энергию СЕетового излучения 
можно обнаружить, а в точках нахождения мнимого — нельзя.

Изображение, получаемое на сетчатке глаза, всегда действительное. Предмет, его 
действительное или мнимое изображение мы видим только в том случае, если прелом­
ленные хрусталиком глаза лучи пересекаются на сетчатке. Наблюдатель может видеть 
предметы или изображения только в том случае, если световые лучи от них попадают 
в его глаз, если глаз наблюдателя «встречает» эти лучи. Если наблюдатель смотрит 
вдоль лучей (по направлению их распространения), которые где-либо в пространстве 
даже пересекаются, он никакого изображения не у е и д и т . Пучки света от источников, 
улавливаемые глазом, могут быть только расходящимися.

* Раздел ведут преподаватели Академии им. Н. Е. Ж уковского .
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Рассмотрим два при­
мера: один на отражение, 
другой на преломление све­
та.

П р и м е р  1. Опреде­
лить фокусное расстояние { 
вогнутого сферического зер­
кала, которое дает действи­
тельное, уменьшенное в 3 ра­
за изображение предмета 
при расстоянии между пред­
метом и изображением 
I = 20 см.

Очевидно, предмет 
А В должен находиться за 
центром зеркала, а его дей­
ствительное уменьшенное 
изображение А 'В'  — между 
Центром и фокусом (рис. 1).

Пусть высота предмета равна Н, а высота его изображения h. Тогда по условию задачи

Н_ 

h

Известно, что
d f

Рис. 1.

= 3.

1 1
Т  + 7

1

Кроме того, из условия задачи следует, что
d —l + f .

Используя два последних уравнения, можно выразить величину F через заданную вели­
чину I и одну неизвестную величину f :

d + f ) f  
l + 2 f

Величину f найдем из рассмотрения подобных треугольников A B C  и А'В'С. Тогда
А В  В С

F =

или в принятых обозначениях:
А ' В '

И_
h

В ' С

d - 2 F

2 F - f

Прибавив к обеим частям полученного уравнения по единице, получим:
Н  d - 2 F

После приведения к общему знаменателю правой части и упрощения получим:
Н  d - f—  4-1= ----—
h  2F  —/

Учитывая, что d  — f*=l, получаем уравнение:
Н  I

—  +1 = -----Л 2F - f 4

из которого находим
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Отсюда находим численное значение величин:
20

/  = ----- = 10 см
3-1

„  (20+10).10 _
F  = ------------=7,5 см.

20+2-10
П р и м е р  2. Оптическая система состоит из диух собирающих линз с фокусным 

расстоянием F i = 10 см и F2 =  5 см, находящихся на расстоянии / =  35 см одна от дру­
гой. Предмет находится на расстоянии d\ = 25 см перед первой линзой. Определить 
положение, характер, ориентацию и относительную величину изображения, полученного 
с помощью такой системы.

На рис. 2 показаны: A\B  ̂ — промежуточное изображение и А'В' — окончательное 
изображение предмета АВ. Величины предмета, промежуточного и окончательного 
изображений обозначены соответственно через Н, h x и h.

Из условия задачи следует, что поскольку d\ >  2Fь то f \ >  F ь но f\ <  2Ft . Далее, 
так как '/> (2Fj + 2F2), то d 2 > 2 F 2 и F2 < f i < 2 F 2, т. е. действительное {F2 >  0 
и f-г >  0) изображение предмета будет находиться дальше задней фокальной плоскости 
второй линзы. Из построения следует, что изображение А'В' будет прямым.

Величину /г и отношение величин н/ н  можно найти, используя формулу линзы и 
условия задачи. По формуле

J _  _1______ 1_
d  "и /  ~  F

для первой и второй линз имеем:
F \d\ F od2

f i ~  d l - F i H h ~  d 2- F 2

Если, кроме того, учесть, что
rfo=/-/l,

то на основании этих выражений можно получить

= F t W - l F i - F . d i )  
h  d ^ - l F ^ - F ^ - F ^ d ,  + F\F2 *

откуда с учетом численных значений находим, что U = 6,875 см.
Из подобия треугольников А ' В ' 0 2 и /ltB i0 2 имеем:

А  = А
Л, d2

а из подобия треугольников А \В \О х и А В О \  —

Л, U
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Перемножая почленно два последних выражения, получаем:

А  __ L h .  . . v
Н  d { d l

hРешая это равенство относительно искомой величины —  , получаем:Н

А  = F'F?
Н  ~  (d l - F , ) ( d , - F , )  '

Подставив в полученное выражение численные значения, получим:
_ Л _ _____ 1 _

Н  ~  5,4
Для закрепления материала этого раздела рекомендуем решить следующие задачи 

по задачнику Знаменского: №  1154— 1162, 1193— 1195, 1246— 1264; по задачнику Волоши­
ной: №  82— 100.

ЗАД АЧИ  ВО СЬМ О ГО  ТУРА  Ф И ЗИ Ч ЕС К О Й  О Л И М П И А Д Ы

З а д а ч а  36. Диаметр отверстия выпуклого сферического зеркала радиуса R ра­
вен D. С какого минимального расстояния человек может видеть себя во весь рост, 
если рост его равен Я ?

З а д а ч а  37. В центре вогнутого сферического зеркала радиусом 50 см постав­
лено вогнутое сферическое зеркало радиусом 100 см так, что оптические оси зеркал 
совпадают. На расстоянии 20 см от перЕого зеркала находится небольшой предмет. 
Определить положение изображения во втором зеркале, даваемое лучами, отраженными 
от первого зеркала.

3 а д а ч-а 38. На дне сосуда, наполненного водой до высоты Н, находится точеч­
ный источник света. На поверхности воды плавает круглый диск так, что его центр 
находится над источником, а сам диск сделан из непрозрачного материала. При каком 
минимальном радиусе диска лучи от источника не будут выходить из воды?

З а д а ч а  39. Какую выдержку нужно делать при фотографировании спортсмена 
в момент его погружения в воду при прыжке с высоты 8 м, если допустимая раз­
мытость изображения на негативе не должна превышать 0,4 мм? Фотоаппарат установ­
лен на расстоянии 10 м от места погружения, а фокусное расстояние объектива 10 см.

З а д а ч а  40. Воздушная полость в стекле имеет форму плоско-выпуклой линзы. 
Определить фокусное расстояние этой линзы, если известно, что фокусное расстояние 
линзы из стекла, которая по форме совпадает с полостью, равно в воздухе F0.

Условия олимпиады см. в №  7 ж ур нала  за 1967 г. Ответы направляйте по адресу: 
М осква А-167, Ленинградский проспект, д. 40. В В И А  им. Н. Е. Ж уковского , учебный от­
дел, на олимпиаду.

ЭЛЕКТРИЧЕСТВО В КОСМОСЕ

КНИЖНАЯ I
полцд|

ИЗД А ТЕЛЬСТВО  «Знание» выпустило 
брошюру Е. И. Панченко и А. С. Ко­

ровкина «Космическая электроэнергети­
ка». Авторам удалось в доступной форме, 
просто и в то же время строго изложить 
сложные вопросы космической электро­
энергетики.

Материал брошюры расположен так. 
Вначале речь идет об электрохимических 
источниках тока. Это основные преобразо­
ватели энергии на космических аппара­
тах. Достаточно подробно рассмотрены 
ртутно-цинковые, серебряно-цинковые, 
никель-кадмиезые, серебряно-кадмиевые и

* Е. И. П а н ч е н к о ,  А. С. К о р о в ­
к и н .  Косм ическая электроэнергетика. 
Издательство «Знание», М осква, 1967' г., 
32 стр., цена 6 коп.

топливные элементы. Затем специальный 
раздел — преобразователи световой энер­
гии в электрическую. В брошюре дается 
подробное описание бортовых изотопных, 
ядерных и солнечных установок. Чита­
тель узнает и о перспективах развития 
космической техники, и о новых областях 
применения электрических источников то- 
ка. .<

Предисловие члена-корреспондента Ака­
демии наук СССР Н. С. Лидоренко посвя­
щено успехам в области космической элек­
троэнергетики, которые во многом опреде­
лили уровень развития и перспективные 
возможности космической техники.

Доцент В. КОЧЕТКОВ, 
кандидат технических наук.
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F 105 HE ОПРАВДЫВАЕТ 
НАДЕЖД ПЕНТАГОНА
ПО С В И Д ЕТ ЕЛ Ь С Т В У  американской 

прессы, 80% боевой нагрузки во Вьет­
наме несут летчики, летающие на самоле­
тах В-52, F-4 и F-105. О применении пер­
вых двух уже рассказывалось на страни­
цах журнала. В этой статье речь пойдет
об истребителе-бомбардировщике F-105, 
совершающем пиратские налеты на мир- 

: ные города и села Д РВ .
В 1965 году американский журнал «Эр 

форс» писал: «С момента сосредоточения 
американских войск в Южном Вьетнаме в 
августе 1964 года туда стали прибывать 

] самолеты и новое авиационное оборудова- 
! ние. В ноябре поршневой истребитель 

А-1 начал привлекаться для непосредст­
венной авиационной поддержки сухопут­
ных войск. Но опыт карательных опе­
раций показывал, что «реакция» устарев­
шего А-1 была слишком замедленной, и он 
не успевал своевременно выйти на цель 
по запросу передовых отрядов. Поэтому в 

1 дело были введены сначала реактивные ис- 
; требители F-100, а затем и современные 

истребители-бомбардировщики «Тандер- 
чиф» F-105. Однако уже по результатам 
первых полетов F-105 на поддержку войск 
было сделано заключение, что его большая 

■ скорость и современное оборудование «не 
I могут принести большой пользы в данных 

условиях».
Отряды партизан скрывались в джунг- 

t лях и постоянно маневрировали. Потреб­
ности в использовании радиолокационного 
прицела, позволяющего вести бомбомета­
ние по контрастно невидимой цели/ не 

' возникало. Визуально отыскивать хорошо 
; замаскированные объекты даже на мини- 
I чально допустимой скорости было трудно.

Находившаяся долгое время в стадии 
разрешения проблема наведения F-105 с 

1 помощью авиационных наводчиков так и 
j не получила решения. Журнал «Нью ри- 
] паблик» писал, что «передовые отряды 
j войск СШ А часто слышали над головой 
] только гул реактивного бомбардировщика,

летевшего сбрасывать бомбы вслепую по 
невидимой им цели».

В  вышедшей в СШ А в феврале 1965 
года официальной книге по вопросам Вьет­
нама сообщалось: «Применение реактив­
ных самолетов в Южном Вьетнаме не 
дало достаточной эффективности. Поток- 
грузов и людей с севера не прекращается. 
В связи с этим нанесены первые удары по 
некоторым военным пунктам и базам снаб­
жения Северного Вьетнама».

Совершенный 2 марта 1965 г. налет на 
район Ксом Банг Демократической Рес­
публики Вьетнам был четвертым по счету, 
но первым крупным, в котором участвова­
ли F-105. Журнал «Авиэйшн уик» так ха­
рактеризовал его результаты: «Смешанные 
авиационные соединения, в состав которых 
входило около 125 самолетов (бомбарди­
ровщиков В-57, истребителей F-100 и ис­
требителей-бомбардировщиков F-105), 
сбросили 1200 тонн бомб на площадь 
800 X  1200 м. Огнем зенитной артил­
лерии, охранявшей объект, было сбито 
пять машин (F-100 и F-105).

По свидетельству «Эр форс», в начав­
шихся после этого регулярных безжалост. 
ных бомбардировках Северного Вьетнама, 
основное место стал занимать самолет 
«Тандерчиф» F-105.

Эффективность его находилась в центре 
внимания военных специалистов США. По­
явилась надежда, что в новых условиях 
будет легче реализовать боевые возможно­
сти этого самолета. Имеющий большую 
бомбовую нагрузку, централь скорости — 
высоты и радиотехническую систему, свя­
зывающую радиолокатор с прицельным 
оборудованием, F-105 должен был обеспе­
чить еще один шаг в эскалации преступ­
ной войны, тем более что в ненастную по. 
году F-105 мог не прекращать бомбарди­
ровок, используя свое оборудование.

В пиратских налетах на пункты Д РВ  
«тандерчифам» сначала оказывала сопро­
тивление только обычная зенитная артил­
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лерия. Основными тактическими приемами 
борьбы с ЗА являлись: полет по маршру­
ту на высоте 5000—7000 м, увеличение 
скорости при подходе к цели и выполне­
ние скоротечной атаки со сбросом бомб с 
пикирования. Такой маневр в какой-то 
мере снижал эффективность средств ПВО, 
охранявших объект. Однако для прицель­
ного сброса бомб скорость и высоту поле­
та приходилось уменьшать и самолет пос­
ле этого входил в разрешенные параметры 
стрельбы ЗА  и попадал под ее огонь.

«С появлением в П ВО  Северного Вьет­
нама зенитных управляемых ракет, — пи­
сала «Вашингтон пост», — тактику нане­
сения ударов пришлось менять. Американ­
ские летчики стали перед решением дилем­
мы: приближаться ли к объектам на малой 
высоте, чтобы уйти из-под удара зенитных 
ракет, рискуя в то же время стать удоб­
ной мишенью для обычных орудий, или 
же оставаться вне досягаемости ЗА, но 
зато стать уязвимыми для ЗУР».

Предпочтение было отдано малым вы­
сотам. Поднятый рекламой на большую 
высоту хваленый американский самолет 
был опущен вьетнамскими ЗУРами к зем­
ле. А на малой высоте затруднялось ис­
пользование как радионавигационного 
оборудования, так и радиолокационного 
прицела. Пришлось прибегнуть к визуаль­
ным способам самолетовождения и поиска 
цели. «При хорошей маскировке стартовых 
площадок и постоянном маневрировании 
целых ракетных комплексов дезорганизо­
валась и усложнилась работа пилотов в 
полете», — писал «Авиэйшн уик». В  тече­
ние первых пяти месяцев налетов на пози­
ции ЗУ Р  F-105 несколько раз атаковали 
ложные цели, а их действия в целом успе­
ха не имели.

После ряда неудач, вызвавших оживлен­
ные отклики в американской печати, ВВС  
СШ А стали разрабатывать новые средства 
и тактические приемы борьбы с зенитны­
ми ракетами и МИГами. Практическое 
применение новых способов показало, что 
оборудование F-105 не отвечает требова­
ниям новой обстановки.

Была сделана попытка установить на 
самолет приспособление радиолокационно­
го н.ведения, но от него вскоре отказа­
лись по причине ограничения дальности 
полета. F-105 действуют во Вьетнаме на 
большом удалении от своих аэродромов. 
Радиус действия с учетом дозаправки в 
воздухе достигает 650—700 км. В таком 
положении установка дополнительного 
оборудования на самолет за счет умень­
шения запаса топлива была крайне неже­
лательна.

На помощь были вынуждены прийти 
другие самолеты, экипажи которых стали 
выдавать целеуказание пилотам «тандер- 
чифов» в районе боевых действий. Пер­
вым в роли самолета-наводчика исполь­
зовался палубный штурмовик А-4, затем 
лидировать группы истребителей-бомбар­
дировщиков стали разведчики ВВС  RB-66, 
RF-101 и самолет ВМ Ф  А-6.

Оценивая такие способы наведения, 
«Авиэйшн уик» писал: «Опыт боевых дей­
ствий во Вьетнаме показывает, что ис­
пользование самолетов-наводчиков, имею­
щих специальное оборудование, является 
весьма ценным методом, особенно при по­
лете самолетов со средствами поражения 
на малой высоте. Однако лидирование мо­
жет осуществляться только до рубежа 
действия ракет «поверхность— воздух». 
Чтобы обнаруживать радиолокаторы, обе­
спечивающие наведение зенитных ракет и 
управление ЗА, а также создавать им ра­
диопомехи, на самолетах тактической авиа­
ции должна устанавливаться аппаратура 
радиоразведки и помех». При отсутствии 
этих средств самолеты F-105 вынуждены 
были применять тактику «внезапного по­
явления», которая была рассчитана на 
скрытый подход к позиции ЗУ Р  и выпол­
нение атаки в минимальное время.

Впервые тактический прием с «внезап­
ным появлением» был применен 17 октяб­
ря 1965 года, когда звено F-105 «вышло 
на ракетную позицию по указанию с само­
летов А-6 на минимальной высоте, сдела­
ло один заход на большой скорости с на­
бором высоты перед целью и сбросило фу­
гасные бомбы с пикирования. Такой ма­
невр занял 1,5 минуты и обеспечил безо­
пасность и неожиданность нападения» 
(«Авиэйшн уик» 1966 г.).

Обычная загрузка F-105 при нанесении 
ударов по объектам Д Р В  составляла 
шесть трехсотсорокакилограммовых бомб 
и два подвесных бака. Бомбы были основ­
ным оружием, применяемым по позициям 
ЗУР. НУРСы подвешивались реже, так 
как маневр для их пуска по наземным це­
лям занимал больше времени. Самолеты 
F-105, действовавшие по ракетным пози­
циям, УРС  «Буллпап» не использовали, 
так как за тот продолжительный период, 
в течение которого летчик управляет вы­
пущенным снарядом, он мог быть сбит 
зенитной ракетой.

Снаряды «Буллпап», управляемые по 
радио, применялись в основном для раз­
рушения мостов. При этом самолет-носи­
тель «Буллпап», как правило, обеспечива­
ли несколько других самолетов, отвлекав­
ших от него огонь ЗА  во время наведения 
снаряда на цель.

Управляемый реактивный снаряд радио- 
противодействия «Шрайк» применялся с 
самолета F-105F. «Авиэйшн уик» вынуж­
ден признать, что созданный специально 
для поражения РЛ С  снаряд оказался ма­
лоэффективным. Вьетнамские расчеты ра­
диолокационных станций научились распо. 
знавать самолет-носитель «Шрайк» по его 
маневру и своевременно отводить лепесток 
или выключать станцию. Применение же 
«Шрайк» из-за пределов зоны поражения 
ракет «земля— воздух» положительных ре­
зультатов не дало. Позиции ракет в Се­
верном Вьетнаме защищаются огнем обыч­
ной зенитной артиллерии, и это сделало 
указанный способ также небезопасным.
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Наличие на самолете пушки, установлен­
ной вдоль продольной оси самолета, оце­
нивается специалистами как положитель­
ный фактор. «Авиэйшн уик» утверждает, 
что возможность атаковать подвижные 
цели— грузовики на дорогах, баржи на ре­
ках — с помощью пушечного вооружения 
повышает боевые возможности F-105.

Таким образом, из всех средств пораже­
ния, которые может использовать самолет, 
наибольшее распространение во Вьетнаме 
получили пушки и бомбы. «Для доставки 
этих средств к целям при использовании 
визуальных способов самолетовождения 
совсем не обязательны сверхзвуковые са­
молеты со сложным оборудованием», — 
таково мнение многих американских спе­
циалистов.

Выполнение заданий на малых высотах 
оказалось для летчиков F-105 не простым 

I делом, хотя каждый из них имел не менее 
J 1000 часов налета. Из-за потерь опытного 
I летного состава и слабой подготовки при- 
i бывающего пополнения ощущалась острая 

нехватка кадров, способных действовать 
, на высотах 50—200 м. По свидетельству 
I «Авиэйшн уик», трудности усугублялись 

возросшей эффективностью истребителей 
ВНА.

«Тандерчифы» летали на малой высоте и 
были полностью загружены бомбами. Не- 

] обходимость нести максимальное количе- 
I ство средств поражения сковывала ма- 
! невр F-105 как в зоне огня средств ПВО, 
j так и при уклонении от атак вьетнамских 

истребителей. Имея собственный взлетный 
вес 21 т и внешнюю подвеску, состоя­
щую из шести бомб и двух топливных ба­
ков, было нелегко увернуться от более 

I легкого М ИГа, предназначенного для воз­
душного боя. Пока пилот F-105, пытаясь 

! уклониться от атаки, беспорядочно бросал 
бомбы и разгонял скорость на форсаже, 

] проходило время, достаточное вьетнамским 
] летчикам для результативной атаки со 
I стрельбой из пушек.

В марте 1966 года на симпозиуме по 
боевым действиям американских ВВ С  во 
Вьетнаме пилоты, участвовавшие в боях, 

] докладывали, что северовьетнамские лет.
чики хорошо используют внезапность,

3 лучшую маневренность и пушечное воо- 
] ружение. Подполковник X. Гэлион, совер- 
i шивший во Вьетнаме 64 боевых вылета на 
i F-105, говорил, что американские пилоты 
\ обеспокоены большой уязвимостью само- 
! лета на малой высоте и нужно было <бы 
| иметь на самолете больше брони, особен- 
| но для защиты приводов органов управле­

ния и топливопроводов.
Огонь МЗА, активность северовьетнам-

I ских истребителей на малой высоте, недо- 
] статок подготовленных летчиков и неваж­

ная, по признанию самих же американцев, 
маневренность самолета послужили при­
чиной того, что в 1967 году «тандерчифы» 
увеличили высоту полета в районе боевых

действий. Пилоты считают, что на сред­
ней высоте, хотя и будет возможен вход в 
зону поражения ЗУ Р , предоставится 
возможность для более точного выхода 
на цель, свободного маневра и наблюде­
ний за стартом ракет с земли.

Кроме того, как писала «Вашингтон 
пост» 4.8.67 г., были «разработаны новые 
электронные способы борьбы против 
средств ПВО. Соответствующие устройст­
ва установлены на всех самолетах военно- 
воздушных сил СШ А, используемых для 
налетов на «особо опасные» объекты, обо­
роняемые совместно зенитными ракета­
ми и ствольной артиллерией. Летчик пере­
дает сигналы помех на наземную радио­
локационную станцию, чтобы запутать 
картину на ее экране. В  результате ору­
дие, управляемое при помощи радиолока­
тора, снижает свою эффективность». Пос­
ле установки на F-105 такой аппаратуры 
они стали летать под непосредственным 
прикрытием помех в плотных боевых по­
рядках звеньев на высоте 2500—3000 м, 
стараясь выйти за верхний предел дося­
гаемости М ЗА. Для защиты от МИГов 
боевые порядки F-105 прикрывались сразу 
несколькими группами истребителей «Фан­
том» F-4C.

Благодаря новым средствам помех и 
тактическим маневрам американцы ожи­
дали уменьшения потерь F-105 в воздухе. 
Однако результаты последующих пират­
ских вояжей в воздушное пространство 
Д Р В  показали полную несбыточность на­
дежд агрессоров. Защитники вьетнамского 
неба изыскали эффективные способы про­
тиводействия всем тактическим и техниче­
ским новшествам противника и не дали 
снизиться уровню потерь F-105.

Военные специалисты США, занимаю­
щиеся анализом боевых действий авиации 
во Вьетнаме, явно выступают за новые са­
молеты специального назначения. Ссы­
лаясь на недостаточную эффективность 
F-105, они указывают, что многоцелевой 
самолет в условиях ограниченной войны 
не применим. «Опыт этой войны показы­
вает на необходимость создания простого 
по конструкции, легкого в эксплуатации, 
маневренного истребителя-бомбардиров­
щика, способного взлетать с ВП П  длиной 
1500— 1800 м» (для F-105 требуется ВП П  
длиной 2400 м). В достаточной степени, 
по их мнению, таким требованиям может 
отвечать самолет F-5A, проходящий сейчас 
испытания в Южном Вьетнаме, но при ус­
ловии проведения на нем существенных 
доработок.

Журнал «Авиэйшн уик» писал 22 мая 
1967 года: «В результате потерь в Юго- 
Восточной Азии весь парк ударных истре­
бителей ВВ С  СШ А F-105 будет уничто­
жен, если темпы развития войны сохра­
нятся прежними или станут в ближайшие 
годы еще более интенсивными».

Подполковник В. ДУБРОВ.
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БОЕВЫЕ САМОЛЕТЫ 
ВЕРТИКАЛЬНОГО ВЗЛЕТА 
И ПОСАДКИ

До недавнего времени ави а ц и я  распо­
л агала  лиш ь такими самолетами, кото­
рые, прежде чем подняться в в о зд у х ,  
обязательно делают разбег .  Вертикаль­
ный взлет до сих пор в ы п о л н я л и  толь­
ко вертолеты. Н ы не появился также са­
молет, способный вертикально взлетать 
и совершать посадку .  В ы п олняя  просьбу  
читателя В. Устенко и д р у ги х ,  п у б л и к у ­
ем материал, р а с ск а зы в а ю щ и й  о таких 
летательных аппаратах.

С О ВР ЕМ ЕН Н О Е  состояние работ в 
ряде стран в области боевых самоле­

тов вертикального взлета и посадки харак­
теризуется переходом от эксперименталь­
ного к опытному и серийному строительст­
ву самолетов.

Англия первой среди капиталистических 
стран начала серийное производство бое­
вого самолета вертикального взлета и по­
садки. Это дозвуковой истребитель-бом­
бардировщик и разведчик «Хариер» с 
подъемно-маршевым турбовентиляторным 
двигателем.

Опытный прототип «Хариера», самолет 
Р .1127, был построен в 1960 г. Печать со­
общала о результатах войсковых испыта­
ний девяти улучшенных опытных самоле­
тов Р .1127 «Кестрел», объединенных в 
специальную эскадрилью. Эти самолеты 
были построены на средства Англии, СШ А 
и Ф РГ . Летный состав включал 4 летчиков 
ВВС  Англии, 4 летчиков ВВС  СШ А и 2 
летчиков западногерманских люфтваффе. 
Летная подготовка и опыт пилотов были 
различны: налет на истребителях от 100
до 3000 часов, на вертолетах от 4 до 1000 
часов; возраст — от 28 до 46 лет. Указы­
валось, что переучивание на самолетах 
Р. 1127 прошло без больших трудностей. 
Сначала пилоты прошли переподготовку 
на дозвуковых истребителях «Хантер» и 
на вертолетах с двойным управлением, на 
которых отрабатывалась техника верти­
кального взлета, парящих полетов и вер­
тикальной посадки. Программа подготов­
ки на Р .1127 включала недельный курс 
изучения самолета и всех его агрегатов и 
оборудования, десять полетов (три летных 
часа) под контролем инструктора и три­
надцать самостоятельных учебных поле­
тов.

На испытаниях как одна из основных 
задач исследовались тактические принци­
пы боевого использования С ВВП . Самоле­
ты эскадрильи совершили 2444 взлета и 
посадки, из которых вертикальных взле­
тов с твердого грунта — 808 и верти­
кально-укороченных (при скорости разбе­
га 56 км/час) с площадок с травяным по­
крытием — 208. Более 200 полетов из 618 
было выполнено на боевое применение и 
разведку. Оценивалась возможность бое­
вых действий с малых высот при исполь­
зовании оптического прицела в условиях 
визуальной видимости.

Летные испытания показали многообра­
зие вариантов боевого применения 
С ВВП . Отмечают, что широкое рассредото­
чение мест базирования самолетов значи­
тельно увеличило безопасность при вне­
запных воздушных ударах противника. 
При действии с рассредоточенных площа­
док, примыкающих к линии фронта (при 
пополнении запасов горючего и боепри­
пасов на основной авиабазе), глубина 
проникновения на территорию противника 
увеличилась, а время выполнения боево­
го задания сократилось. Эксплуатация 
самолетов Р .1127 с грунтовых площадок 
при рассредоточенном базировании выя­
вила необходимость оборудования пунктов 
управления и размещения около них 
средств обслуживания. Характерно, что 
существующие средства (заправщики топ­
ливом, кислородом и т. п.) оказались ма­
лопригодными для обеспечения эксплуата­
ции самолетов в этих условиях.

При постоянном базировании на пло­
щадках техническое обслуживание таких 
самолетов может быть обеспечено- с 
помощью транспортных С ВВ П  (в ходе 
испытаний их заменяли вертолеты «Иро­
кез»); при использовании площадок, при­
лежащих к дорогам, — с помощью меха­
низированных средств. В исправном со­
стоянии всегда находилось не менее 50% 
самолетов. Для предохранения грунтовых 
покрытий от разрушения реактивными 
струями применялись алюминиевые плиты 
общей площадью 50 м2, пленки из поли­
стирола. Положительные результаты дало 
также напыление на почву смеси резины и 
фибергласса (которая может быть окраше­
на в любой цвет).
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Рис, 5. Перспективы роста отношения тяги 
к весу подъемных двигателей.

Рис. 6. Сравнительные характеристики от­
носительного суммарного веса ТВА , ТРД  и 
ТРДД и потребного для работы на режиме 
висения топлива в зависимости от време­

ни висения:
I  — подъемные Т РД ; 2 — подъемные ТРД Д ;

3 — подъемные ТВА .

личенной теплонапряженностью. Некото­
рые специалисты считают, что можно 
сконструировать камеру сгорания с тепло­
напряженностью 18* 10е ккал/м3 час. атм.

Важный путь для уменьшения удельно­
го веса — повышение температуры газа 
перед турбиной. За рубежом проведены 
стендовые испытания одного из экспери­
ментальных двигателей при температуре

1480°К (рабочие лопатки имели воздуш­
ное охлаждение).

Ряд иностранных специалистов считает, 
что к 1980 г. будет создан подъемный 
двигатель с отношением тяги к весу око­
ло 40 или с удельным весом 0,025 кг/кг 
тяги. Появление легких подъемных сило­
вых установок будет основой для разра­
ботки СВВП  с высокими боевыми свойст­
вами.

Определенный интерес представляет 
боевой самолет вертикального взлета и 
посадки с подъемными турбовентилятор­
ными агрегатами (ТВА). Напомним, что 
подъемный ТВА представляет собой вен­
тилятор с турбиной на периферии. При 
взлете и посадке газы от маршевого ТРД 
направляются по специальному трубопро­
воду на турбину ТВА, которая приводит 
во вращение вентилятор. По сути дела, 
ТВА — это вынесенный второй контур тур­
бовентиляторного двигателя с высокой 
степенью двухконтурности. За рубежом 
были построены опытные ТВА, развиваю­
щие тягу почти в 3 раза большую по срав­
нению с маршевым ТРД. Одна из особен­
ностей силовой установки с ТВА — низ­
кий удельный расход топлива. На рис. 6 
приведены сравнительные характеристики 
относительного суммарного веса подъем­
ных ТВА, ТРД и ТРДД и потребного для 
работы на режиме висения топлива в зави­
симости от времени висения.

Считают, что подъемные ТВА целесооб­
разно применять на таких СВВП, которые 
должны использоваться длительное вре­
мя на режимах висения.

По мнению министра ВВС США Гароль­
да Брауна, сверхзвуковые истребители 
вертикального взлета и посадки могут 
быть приняты на вооружение США не ра­
нее середины 1970-х гг.

Многие зарубежные специалисты под­
черкивают, что в ближайшие 10— 15 лет 
не ставится вопрос о полной замене обыч­
ных самолетов вертикально-взлетающи- 
ми. Это объясняется тем, что СВВП бо­
лее дороги (в первую очередь из-за более 
сложной силовой установки) и пока усту­
пают обычным самолетам по важным бое­
вым свойствам. Обычные самолеты, без­
условно, будут продолжать применяться 
там, где они более эффективны. Но, как 
отмечают, в условиях рассредоточенного 
базирования на малые площадки (так как 
взлетно-посадочные полосы стационар­
ных аэродромов могут быть выведены из 
строя в начале боевых действий) самоле­
ты вертикального взлета и посадки будут 
более эффективны.

Инженер-подполковник В. СТАРОСТИН.
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