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НА О БЛ О Ж КЕ: командир звена, военный 
летчик первого класса  капитан Н. А. Бах- 
тиаров. Л етая  в слож ны х  метеорологиче­
ских услови ях  днем и ночью , он неизмен­
но все полетные задания вы полняет толь­

ко с наи вы сш ей  оценкой.
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•  СВЯТО ХРАНИТЬ И УМНОЖАТЬ 

БОЕВЫЕ ТРАДИЦИИ!

С Л А В А
Г Е Р О
НА ПО
З О В

Генерал-майор авиации В. Ч УПО В

П РИБЫ ЛА группа молодых лет- 
чиков-инженеров, выпускников 
старейшего в стране летного учи­

лища. Лейтенанты все как на подбор-  
в ладно сшитой, первой в их жизнн 
офицерской форме, немного застенчи 
вые. Им все ново: и дорога по незна 
комой земле, и дожди с туманами (это 
в декабре-то!), и сознание близости пе 
реднего края.

Да, здесь им придется служить, 
охранять небо стран социализма. А это 

означает — войти в новый 
боевой коллектив, срод 
ниться с его людьми, с его 
размеренным и четким 
ритмом боевой учебы. А 
если вдруг... то и взлететь 
в едином боевом строю 
навстречу врагу.

По установившейся тра­
диции молодые летчики 
побывали в музее боевой 
славы. Он оборудован на 
втором этаже здания офи 
церского клуба.

Остановились лейтенан 
ты перед портретами ве­
теранов войны, прослав 
ленных летчиков, и сразу 
повеселели, заговорили 
разом, закидали вопроса 

ми экскурсовода.
— А  вы их знаете? — задал вопрос 

экскурсовод.
— А  как же! Они же наши. 229 ге 

роев воспитано в училище.
Наши! Конечно, лейтенанты, вы 

пускники училища, знали, что они 
едут к новому месту службы, не к чу 
жим людям. Но кто они, будущие од 
нополчане? С ними еще предстояло по 
знакомиться. А  вышло так, будто по 
встречались с родным училищем, Я 
стало теплее на душе, веселее, уверен 
нее.

В книге отзывов офицеры сделали 
запись: «Мы, группа молодых летчи­
ков, выпускников «Качи», прибыли на 
передний край... Нам очень дорого, 
что под боевыми знаменами полков, 
прошедших с боями от Сталинграда до 
Берлина, сражались многие воспитан 
ники нашего училища. Они ковали бое 
вую славу нашей авиации. Традиции 
героев-фронтовиков нам продолжать,

Е В 
ВИГ  
Е Т
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хранить и множить. В одном училище 
с ними мы получали крылья. ^Теперь 
нам предстоит быть достойными бое­
вой славы ветеранов. Клянемся, что 
это так и будет. По поручению группы 
летчиков-качинцев лейтенанты А. Во­
робьев, В. Иванников».

Эти слова молодых летчиков шли 
ох души, из глубин сердец. И сейчас 
уже можно сказать, что лейтенанты 
уверенно заняли свое место в боевом 
коллективе, с чувством высокой ответ­
ственности относятся к наземной под­
готовке, к каждому вылету, ко всему 
тому, что входит в понятие боевого 
мастерства воздушного воина.

Нельзя не сказать доброго слова в 
адрес командиров и политработников, 
партийных и комсомольских активи­
стов высшего военного авиационного 
училища летчиков, из которого прибы­
ли офицеры, с гордостью называющие 
себя «качинцами». Да, там работают 
не только настоящие мастера, обуча­
ющие молодежь полетам на современ­
ных реактивных самолетах, но и заме­
чательные воспитатели, которые на 
боевых традициях заботливо растят бу­
дущих летчиков. И выпускники учили­
ща по праву считают своими однопол­
чанами тех, кто, окончив его, просла­
вил себя героическими подвигами.

Воспитание на боевых традициях — 
многогранный и сложный процесс, тре­
бующий беспрестанного поиска, чувст­
ва нового. 50  лет существуют Совет­
ские Вооруженные Силы. За это время 
в них зародились и прочно укрепились 
боевые традиции, выработались про­
веренные практикой методы и формы 
воспитания воинов. Для любого комап- 
дира и политработника стали неписа­
ным законом слова М. И. Калинина о 
том, что каждый молодой воин должен 
досконально знать историю своей ча­
сти, ее героев, ее награды.

В пропаганде боевых традиций, в 
воспитании воинов на историческом 
прошлом особенно нетерпим шаблон. 
Речь идет об активном воздействии на 
умы и сердца людей, на их психоло­
гию, на душевный настрой. Естествен­
но, здесь нужно умение верно и тонко 
влиять на чувства, из которых рож­
даются высокая идейная убежденность,

моральная прочность советского воз­
душного бойца.

В пропаганде боевых традиций, в 
воспитании на их основе воинов-авиа- 
торов в наших частях и подразделени­
ях накоплен немалый опыт. Но когда 
речь заходит о его обобщении, то это 
отнюдь не означает, будто следует ог­
раничиваться лишь апробированными 
формами и методами работы. Ведь са­
ма жизнь непрерывно рождает новое. 
В наши части и подразделения еж е­
годно приходят молодые грамотные 
специалисты летного дела, люди с 
большими духовными запросами. И хо­
рошо, если они знакомы с героической 
историей. Это является тем эмоцио­
нальным зарядом, который помогает 
им быстрее войти в боевой строй.

Традиции и слава ветеранов-фронто- 
виков — это нержавеющее оружие в 
борьбе за новые успехи в овладении 
мастерством, повышении боеготовности 
частей и подразделений. Среди авиа­
торов ГСВГ, несущих боевую вахту на 
рубеже Двух миров, есть участники 
минувшей войны — люди, которые 
стали зрелыми воздушными бойцами 
в ходе сражений с гитлеровскими за­
хватчиками. Есть летчики, которым в 
числе первых довелось осваивать ма­
шины зарождавшейся реактивной авиа­
ции, а потом штурмовать звуковой 
барьер, поднимать в небо современ­
ные сверхзвуковые самолеты. У них, 
бывалых воинов, перенимают опыт мо­
лодые офицеры, неутомимо постигают 
науку побеждать.

Ветераны боев в годы Великой Оте­
чественной войны — живая история 
героического прошлого Советских Во­
оруженных Сил. Сквозь огненные вра­
жеские заслоны в боевых сражениях 
пролегли их трудные маршруты к 
победе. Ценой огромных усилий и 
жертв была завоевана она. На своих 
плечах вынесли защитники Отчизны 
такие испытания, которых в другие 
времена хватило бы на несколько по­
колений. Поэтому-то по-боевому звучит 
ныне девиз: «Возьми себе в пример 
героя!»

Этот девиз стал законом для воинов- 
авиаторов. По великим делам ветера­
нов сверяют они свою жизнь и ратную 
службу. Совершенствуя боевую выуч-
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Герой Советского Союза 
полковник В. Лихачев.

Фото Г. О м е л ь ч у к а .

ку, учатся преодолевать любые труд­
ности, настойчиво готовят себя к по­
двигу. Они знают: любой учебный по­
лет может стать боевым.

В делах и помыслах наших передо­
вых воинов каждодневно проявляется 
стремление приумножить ратную сла­
ву предшественников, и в этом непре­
ходящая сила боевых традиций. Ведь 
нельзя вдохновиться на подвиг, не 
уважая подвигов уже свершенных.

Немало ратных дел на счету наших 
отважных летчиков и в мирные дни.

Достойными наследниками боевой 
славы героев являются отличники бое­
вой и политической подготовки, авиа­
торы, отмеченные высокими прави­
тельственными наградами — такие, 
как офицеры коммунисты М. Лантрат, 
Н. Тихомиров, В. Седов, В. Захаров, 
В. Молин, Н. Акушевич, Ф. Яковенко, 
А. Миносьян, А. Скляров... Их много, 
первоклассных авиационных специали­
стов, верных часовых переднего края, 
приумножающих славу ветеранов в 
мирные дни боевой учебы.

4

Рассказывая о достижениях лучших, 
пропагандируя их опыт, важно донести 
до сознания каждого воина высокую 
политическую устремленность передо 
вых авиаторов, благородные мотивы, 
которые движут их делами и поступка 
ми. И делать это нужно не только, ко 
гда прибывает молодое пополнение. 
Воспитание на боевых традициях -  
составная и неотъемлемая часть всей 
партийно-политической работы, она не 
терпит кампанейщины, должна вестись 
постоянно и целеустремленно, со все 
ми категориями военнослужащих. Кто 
призван направлять и возглавлять эту 
большую и ответственную работу? В 
первую очередь командиры и политра 
ботники, партийные и комсомольские 
организации. Важно также вовлечь в 
нее ветеранов боев. Убедительным по 
яснением к сказанному могут служить' 
такие примеры.

Есть у нас стационарный музей бое 
вой славы. Но как в нем побывать воз 
можно большему числу воинов, осо 
бенно тем, кто несет службу в дальних 
гарнизонах? Практически это невоз 
можно. Как же быть? Устраивать пе- 
редвижную экспозицию? Очевидно, не 
мало понадобится средств, да и сколь 
ко уйдет времени, пока она будет ко 
лесить по неблизким дорогам. И роди 
лась мысль: создать фильм.

Командир одобрил и поддержал 
предложение. А вскоре в дело вклю­
чились партийные и комсомольские ак­
тивисты. В разработку сценария, сбор 
необходимых документов и реликвий 
много труда и энергии вложили майо 
ры М. Федин и Л. Крайний. И вот 
фильм создан. В него вошли кадры из 
кинохроники военных лет, яркие эпи 
зоды о мужестве и мастерстве авиато 
ров в мирные дни. Теперь его с успе- 
хом демонстрируют на экранах офи 
церских и солдатских клубов. С мате 
риалами музея знакомятся весь личный 
состав, члены семей, школьники.

Одна из наших эскадрилий носит по 
четное наименование «Комсомолец За 
полярья». В годы войны летчики это­
го подразделения геройски защищали 
небо Отчизны на самолетах, построен 
ных на добровольные взносы комсо- 
мольцев Мурманска, Архангельска в 
других городов и сел. Недавно группа
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авиаторов эскадрильи по приглашению 
комсомольцев Заполярья ездила по 
местам былых сражений. Молодые во­
ины привезли горсть земли с фронто­
вого аэродрома, памятные реликвии, 
одарки, сделали ряд снимков в тех 

местах, где сражались однополчане в 
годы воины. Все это теперь находится 
в музее боевой славы.

Воспитательное значение любого 
мероприятия во многом зависит и от 
того, насколько продуманно он0 гото­
вится, как организовано и проведено 
Характерен следующий пример. В од­
ном из авиационных гарнизонов гото­
вились отметить очередную годовщину 
со дня образования полка Конечно 
можно было провести ее без особых 
хлопот -  с Обычным докладом, соот­
ветствующим приказом и т. д. Но пар­
тийные и комсомольские активисты 
посоветовавшись с командиром, решн- 
ЙПИ "0Д1!ЯТЬ общественность на поиски 

X фактов из боевой истории на 
Установление контактов с ушедшими 
в запас ветеранами, с темн, кто фор 
провал эту часть и служив в ней в 
первые годы.

Создали инициативный комитет. 
Привлекли немало энтузиастов Весь 
коллектив принял горячее участие в 
изучении имеющихся Документов р0 
ыске адресов бывших однополчан Р а­

зослали запросы, письма, обращения 
отом пошла ответная почта Ветера 

ны откликнулись, свои воспоминания 
прислали десятки людей Писали 
взволнованно, искренне, от души Пи 
сали о прошлом, но слова зв у ^ л и  бое­
вым наказом тем, кто несет ньше служ­
бу, овладевает современной ракетонос­
ной техникой.

Много интересного, увлекательно­
го и весьма полезного родилось в этом 
своеобразном походе за воссоздание 
истории формирования полка. Многие 
волнующие документы украсили ком-

п о ^ и г ° 0 еВ 0 Й  СЛаВЫ' С т а л и  И ЗВ еСТНЫ и
одвиги первого командира полка ге- 

роиски погибшего в первые дни минув­
шем воины. Было решено учредить

имениУ тТпГ° П° Дразделени* приз его имени. Теперь он находится в эскад­
рилье, занимающей ведущее место в 

дВ° И учебе- Воины других подразде­
лении, соревнуясь за высокие рубежи 
мастерства, укрепление боеготовности 
полны решимости завоевать этот приз’ 

Или взять, скажем, другой пример 
Обычное, казалось бы, мероприятие -  
оеседа о боевых традициях авиаторов 
старшего поколения. Но офицер кото­
рому было поручено это, решил сде­
лать иначе. Он послал письма отцам

ка0д о и ^ Х В ° ИН0В’ НССУЩИХ СЛужбУ в эс- кадрилье, попросил их рассказать о
своих делах в суровую пору минув- 

еи воины. В своих ответах воины-ве­
тераны рассказали, за что они получи-

к а к ,!0" * ?  ° РДеНа' “  Каких воях  »  “  каю к фронтах довелось им участво-
вать. Эти живые человеческие доку-
Г еч™  ° ФмЧеР за,итал "а молодежном 

Р . «Множить славу отцов» и не 
только СЫНОВЬЯ, „о „ их друзья-одно 
полчане по-иному взглянули на бое­
вое прошлое своих отцов, почувствова­
ли еще большую ответственность пе­
ред народом и партией за защиту сво­
ей Родины. у 0

Авиаторы Группы войск несут служ­
бу, охраняют мирный труд стран со­
циалистического содружества в небе 
Германской Демократической Респуб-
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лики. Двадцать три года назад в этом 
небе шли ожесточенные воздушные 
бон с фашистскими эскадрами «Люфт­
ваффе». Немало героических подвигов 
совершили в тех сражениях и наши 
ветераны. Эти славные боевые тради­
ции открывают замечательные воз­
можности для воспитания молодых лет­
чиков и штурманов, инженеров и тех­
ников. И надо сказать, что в авиаци 
онных частях и подразделениях мно­
гое делается для того, чтобы эти воз­
можности воплотились в действитель 
ность. Созданы музеи и комнаты бое­
вой славы. Проводятся встречи с ве­
теранами боев. Беседы о боевом пути 
и Знамени части. Учреждены Книги 
почета. Есть фотогалереи героев вой­
ны и учебных будней. Проводятся те­
матические вечера о боевых традици­
ях под девизом: «Возьми себе в при­
мер героя». Эти и многие другие фор­
мы пропаганды революционных и бое­
вых традиций прочно вошли в жизнь 
наших подразделений, в практику вос­
питательной работы.

Авиаторы любят и считают своим 
долгом за время службы в войсках 
Группы побывать в ленинских местах 
на территории ГДР, посетить в Берли­
не Трептов-парк, где установлен вели­
чественный памятник советскому вои- 
ну-освободителю, мемориальные му­
зеи, поклониться праху жертв фашиз­
ма в Заксенхаузене и Бухенвальде, 
отыскать знаменитую автостраду, с 
которой в период весенней распутицы 
1945 года взлетали истребители триж­
ды Героя Советского Союза А. И. По- 
крышкина...

«Множить боевую славу отцов» — 
этот девиз для абсолютного большин­
ства воинов-авиаторов — далеко не от­
влеченное понятие, а сама жизнь. Слу­
жит в нашей части военный штурман 
первого класса Павел Михайлович Бир- 
сан, мастер меткого бомбового удара. 
Немало маршрутов проложил он в пя­
том океане, в том числе и над теми по­
лями и перелесками, по которым ког­
да-то шел в атаку его отец-фронтовик, 
прошедший великий путь наступления 
от Сталинграда до Берлина. Отец сра­

жался с врагом на земле, ныне сын 
оберегает эту землю с воздуха. И та­
ких воинов, принявших эстафету бое 
вых подвигов из рук отцов, у нас не 
мало.

Да и сами они, боевые ветераны, ча 
стые и желанные гости наших авиато­
ров. Каждая такая встреча — большой 
и радостный праздник, оставляющий 
глубокий след в умах и сердцах вой 
нов, достойных наследников героиче 
ских традиций армии Страны Советов 
За последнее время здесь побывали 
прославленные авиаторы: дважды Ге- 
рой Советского Союза генерал-майор 
авиации запаса А. Ворожейкин; из 
вестный летчик-испытатель дважды 
Герой Советского Союза Амет-хан 
Султан; Герой Советского Союза гене 
рал-полковник авиации запаса Б. Сид 
нев, Герои Советского Союза Г. Кома 
ров, И. Моторный и многие Другие. 
Они отважно дрались с врагом в небе 
Сталинграда и над Курской дугой, ос 
вобождали от оккупантов Белоруссию 
и Польшу, а последние схватки прове 
ли в небе над Эльбой.

Как бы из рук в руки принимают у 
них эстафету молодые воздушные бой 
цы — эстафету мужества и мастерства, 
беспредельной верности воинскому дол 
гу и родной Отчизне.

Многообразная повседневная работа 
по воспитанию воинов на боевых тра­
дициях окупается сторицею. Она бла 
готворно сказывается на результатах 
боевой службы, проявляясь в конкрет 
ных делах — неуклонном росте числа 
отличников учебы, укреплении дисцип 
лины и организованности, повышении 
моральной закалки и боеготовности 
личного состава. Но какими отрадны 
ми ни были бы эти успехи, мы не мо 
жем довольствоваться достигнутым. 
Неослабную заботу о боевой выучке 
воинов надо подкреплять постоянной и 
активной воспитательной работой с 
людьми, формировать у них высокие 
морально-боевые качества. Эта сторона 
деятельности должна постоянно нахо- 
диться в поле зрения каждого коман 
дира и политработника, каждой пар 
тийной и комсомольской организации,
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ПРОГРЕСС НАУКИ 

И КОСМОНАВТИКА

Академик А. БЛАГОН РАВО В, 
инженер Ю. ЗАЙ Ц ЕВ

З А СВОЮ многовековую историю 
астрономия добилась больших ус­
пехов. Изучение Вселенной астро­

номическими методами расширило опыт­
ную базу механики, физики, химии.

Техническая оснащенность современ­
ной астрономии исключительно вели­
ка, Здесь и параболические рефлекторы  
с диаметром зеркала до 6 м, специаль­
ные башенные солнечные телескопы до 
«о м в поперечнике и радиоинтерферо­
метры с антенными полями, разбросан­
ными на площади в несколько квадрат­
ных километров. Однако как бы ни бы­
ли совершенны астрономические прибо­
ры, возможности их принципиально ог­
раничены. Неспокойная атмосфера не 
позволяет получать большие увеличе­
ния в телескопах, а ионосферные про­
цессы создают помехи для радиотеле­
скопов. Поэтому астрономы давно меч­
тали о внеатмосферной обсерватории о 
том, чтобы разместить свои приборы на 
луне, на планетах, взглянуть на Землю  
«со стороны». А  еще лучше, думали 
они, побывать самим на небесных те­
лах.

Но не только астрономы мечтали о 
переходе от косвенных к прямым ме­
тодам исследовании. В этом непосред­
ственно были заинтересованы физики, 
химики, геологи, биологи, медики. Там, 
в космосе, надеялись они получить от­
веты на многие вопросы.

Немногим более десяти лет отделяет 
нас от запуска первого искусственного 
спутника Земли. Но за это короткое 
время проделана многообразная и неве­
роятно сложная работа, которая дала в 
руки ученых богатейший эксперимен­
тальный материал и привела к ряду 
крупнейших научных открытий. Появи­
лась новая наука о космосе — косми­
ческая физика. Образно говоря, запуск 
спутников позволил человеку как бы 
распахнуть дверь в огромный мир, ок­

ружающий его планету, сделал более 
доступным познание этого мира.

Проведенные исследования позволи­
ли выявить глубочайшие связи между 
процессами, происходящими на Солнце 
и вблизи Земли. Впервые эксперимен­
тально были зарегистрированы потоки 
корпускул, выбрасываемые Солнцем 
Получена более полная картина строе 
ния верхних слоев атмосферы, в том 
числе ее ионизированной области — 
ионосферы.

Одним из наиболее неожиданных от­
крытии в ходе изучения околоземного 
космического пространства первыми 
спутниками явилось обнаружение так 
называемых радиационных поясов Зем  
ли. Они оказались очень сложным об­
разованием как по своей природе, так 
и строению. В процессе их изучения 
выявилась глубокая взаимосвязь между 
поясами и такими геофизическими яв­
лениями, как полярные сияния, магнит­
ные бури и деформация внешней магни­
тосферы Земли. Исходный динамиче- 
скии процесс в этом комплексе явлений
— по-видимому, взаимодействие сол­
нечных корпускулярных потоков с гео­
магнитным полем. Поэтому термины 
«внутренний и внешний радиационные 
пояса» имеют чисто условный характер 
и применимы только в историческом 
аспекте, так как доказано, что это еди­
ное сложное образование в магнито­
сфере Земли.

Измерения, проведенные при полетах 
спутников, космических зондов и ап­
паратов, направленных к Венере и Мар­
су, позволили получить данные о струк­
туре магнитного поля Земли до рас­
стояний в несколько земных радиусов.
В результате удалось установить сте­
пень соответствия различных магнит­
ных карт, составленных по наземным 
данным, реальному распределению по­
ля над Землей.
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Оказалось также, что магнитосфера
— это открытое образование: силовые 
линии образуют на ноздой стороне так 
называемый магнитный шлейф, не вра­
щающийся вместе с Землей. Он воз­
никает в результате обтекания магни­
тосферы солнечным ветром — солнеч­
ными корпускулярными потоками. 
Взаимодействие солнечного ветра с 
магнитным полем Земли подобно обте­
канию газом тупого тела, движущегося 
со сверхзвуковой скоростью. На линии, 
соединяющей центр Солнца и нашей 
планеты, на расстоянии порядка 8 — 9 
земных радиусов образуется гигантская 
ударная волна. Область, охваченная 
этой волной, вытягивается по направ­
лению от Солнца, образуя как бы след 
Земли. Протяженность магнитного 
шлейфа пока не установлена. Однако по 
данным советских станций серии «Лу­
на» видно, что Луна при своем обраще­
нии вокруг Земли пересекает его.

Рентгеновское излучение Солнца ис­
следовалось при пусках ракет и раз­
личных спутников. Были получены фо­
тографии диска Солнца в рентгенов 
ском диапазоне, измерены вариации 
интенсивности в различных спектраль­
ных интервалах. Результаты исследо­
ваний создали довольно ясную картину 
свойств и энергетического спектра это­
го излучения в период спокойного 
Солнца.

Ряд вновь полученных данных харак­
теризует всплески рентгеновского излу­
чения и их связь с другими явлениями. 
В частности, было установлено, что 
общий поток рентгеновского излучения 
меняется с ходом 11-летнего цикла сол­
нечной активности. Как правило, рент­
геновские вспышки возникают над ак­
тивными областями, наблюдаемыми с 
помощью наземных средств. Однако ус­
тановлено наличие особого класса рент­
геновских вспышек, не сопровождаю­
щихся «оптическими» вспышками.

Более тридцати лет физики многих 
стран исследуют космические лучи. 
Много данных о природе космических 
лучей получено с наших высокогорных 
научных станций. В результате был 
заложен фундамент новой области 
науки — физики элементарных частиц, 
изучающей природу этих частиц, их 
взаимные связи и превращения.

Первоначально физика элементарных 
частиц исследовалась с помощью кос­
мических лучей, наблюдаемых на по­
верхности Земли, а также с помощью 
мощных ускорителей заряженных ча­
стиц типа сооруженного недавно под 
Серпуховым. Однако состав космиче­
ского излучения, наблюдаемый назем­
ными станциями, значительно отличает­
ся от состава первичных космических 
лучей. До прихода на Землю он успева­
ет сильно измениться вследствие взаи­
модействия с ядрами атомов в атмосфе­
ре. Кроме того, значительные искаже­

ния вносит и магнитное поле. Даже на 
высотах 2 5 — 30 км над уровнем моря, 
достигаемых с помощью шаров-зондов, 
состав космического излучения еще 
нельзя назвать совпадающим с первич 
ным.

Огромные перспективы в изучении 
космических лучей открылись с появ 
лением спутников и автоматических 
станций. Они практически в течение 
длительного времени могут непрерывно 
регистрировать различные события, ве 
сти исследования в предельно умень 
шенном слое вещества над установка­
ми. Особенно важно то, что с помощью 
искусственных спутников на орбиту во­
круг Земли может быть поднята аппа­
ратура весом в десятки тонн. Это позво- 
ляет изучать частицы высоких и сверх 
высоких энергий, измерять энергию 
каждой отдельной частицы.

Громадный экспериментальный мате 
риал был, в частности, получен в ре 
зультате запуска трех станций «Про 
тон». Впервые одним и тем же прибо 
ром проведено измерение эффективного 
сечения неупругого взаимодействия 
протонов на ядрах углерода в широком 
диапазоне энергий.

Луна — наш ближайший сосед в кос 
мосе. Она находится на расстоянии все 
го 3 8 4  тыс. км. Даже в земных масшта 
бах это сравнительно небольшое рас 
стояние. Издавна Луна служила объек 
том исследований. Однако подлинный 
переворот в ее изучении произошел по 
еле того, как для этой цели были при 
менены космические аппараты. Всего 
через два года после запуска первого 
спутника впервые была сфотографиро 
вана обратная сторона Луны. Фотогра 
фии, переданные с борта автоматиче 
ской межпланетной станции «Зонд-З», 
почти не оставили на невидимой сторо­
не «белых пятен». В результате дешиф 
ровки полученных снимков были со 
ставлены каталог 3 5 0 0  образований и 
карта-схема восточного сектора обрат 
ной стороны Луны.

Но о таких характеристиках Луны, 
как структура ее поверхности, химиче- 
ский и минералогический состав ее по 
род, сейсмичность, по-прежнему выска 
зывались только гипотезы. Осуществле­
ние мягкой посадки на лунную поверх 
ность автоматической станции «Лу­
на-9», а затем и «Луна-13» открыло пу­
ти для изучения и этих свойств.

Комплекс научных исследований ра­
диационной л  метеорной обстановки в 
окололунном пространстве, инфракрас­
ного и гамма-излучений лунной поверх­
ности, магнитного поля Луны, солнеч­
ной плазмы был проведен с помощью 
искусственных спутников Луны.

С давних пор внимание ученых при­
влекают ближайшие к Земле планеты. 
И, конечно, в первую очередь Венера— 
самое яркое светило нашего небосвода 
после Солнца и Луны. Исследование ис­
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тинных физических условий на Венере, 
резко отличающихся от земных, пред­
ставляет исключительный научный ин­
терес. Но поскольку наземным наблю­
дениям препятствует густое покрывало 
облаков, они могли быть выполнены 
только с помощью межпланетных авто­
матических станций, направляемых к 
планете или спускающихся непосредст­
венно в глубь ее атмосферы. И вот со­
ветская «Венера-4» совершила посадку 
на поверхность планеты. В результате 
были полностью подтверждены полу­
ченные с помощью радиоастрономиче­
ских наблюдений данные о высокой 
температуре в нижних слоях ее атмо­
сферы. Ранее на основании наземных 
наблюдений было установлено наличие 
в атмосфере Венеры углекислого газа 
и притом в большом количестве. Но это 
относилось только к верхним ее слоям. 
«Венера-4» подтвердила, что углекис­
лый газ преобладает и в нижних слоях. 
Кислород же и пары воды составляют 
только около полутора процентов. Не 
обнаружено и заметных следов азота. 
Подтверждено ожидавшееся из назем­
ных наблюдений высокое давление в 
атмосфере планеты.

Последующая более детальная обра­
ботка полученного материала позволит 
построить модель атмосферы Венеры и 
поставить новые задачи для ее изуче­
ния.

Прошло немногим более десяти лет 
со дня эксперимента, открывшего лю­
дям дорогу в космос. За эти годы по­
леты искусственных спутников и меж­
планетных станций принесли челове­
честву сведения, которые астрономия 
не могла дать за всю свою тысячелет­
нюю историю. Сейчас, на пороге вто­
рого десятилетия космической эры, 
благодаря успехам космической техники 
физика космического пространства по­
лучила невиданные возможности для 
своего развития. Все более разнообраз­
ными становятся орбиты спутников. 
Научная аппаратура может быть до­
ставлена в новые, ранее недосягаемые 
районы космоса. Измерения проводятся 
одновременно на нескольких аппара­
тах, а сами они в процессе полета мо­
гут менять орбиту как по высоте, так 
и наклонению. Увеличение мощности 
ракет-носителей позволяет поднимать 
в космос научную аппаратуру огром­
ного веса, создает неограниченные воз­
можности для ее совершенствования.

Возникновение теории информации 
позволило по-новому подойти к пробле­
мам повышения эффективности и на­
дежности космической связи. Примене­
ние положений этой теории к построе­
нию конкретных систем передачи ре­
зультатов измерений, а также успехи 
в развитии радиоэлектроники и прибо­
ростроении дают возможность переда­
вать многие десятки миллионов двоич­
ных единиц информации на сотни мил­

лионов километров. Тем самым обеспе­
чены возможность передачи информа­
ции с удаленных космических объектов 
и телеуправление ими.

Уверенно входит в практику косми­
ческой связи квантовая электроника. 
Использование молекулярных генера­
торов в бортовой аппаратуре межпла­
нетных станций позволит осуществлять 
управление и передачу телеметри­
ческой информации на еще больших 
расстояниях от Земли.

Наконец, полеты человека в косми­
ческом пространстве и выход человека 
в открытый космос дали новые возмож­
ности для проведения научных исследо­
ваний. Квалифицированный наблюда­
тель сможет сознательно выбрать наи­
более интересные объекты для изуче­
ния. Благодаря участию человека в про­
ведении экспериментов существенно 
повысится их точность, достоверность 
и надежность. Могут быть решены за­
дачи — от анализа полученных данных 
и перестройки программы наблюдений 
до тончайших регулировок научной ап­
паратуры непосредственно на борту 
станции. Решение их автоматами край­
не затруднительно и ненадежно.

Вместе с тем, несмотря на размах 
исследований по космической физике, 
особенно за последние годы, уже нель­
зя удовлетвориться масштабом веду­
щихся работ. Ощущается необходи­
мость в повышении качества экспери­
ментов, в постановке комплексных 
опытов, в углубленном их анализе.

В настоящее время можно с уверен­
ностью утверждать, что в верхней ат­
мосфере происходит интенсивная цир­
куляция и, следовательно, существуют 
стимулирующие ее процессы. Однако 
пока еще недостаточно ясна схема об­
щепланетной циркуляции, ее зональная 
ячейковая структура с вертикальными 
восходящими и нисходящими потоками. 
Такие же детали существенны для 
очень многих геофизических процес­
сов и требуют своего выяснения.

Учитывая, что структурные парамет­
ры атмосферы Земли подвержены зна­
чительным вариациям в зависимости 
от фазы цикла активности Солнца, се­
зона, времени суток и т. п., необходимы 
систематические запуски геофизических 
ракет и спутников, предназначенных 
специально для изучения атмосферы.

Одной из важнейших задач даль­
нейших исследований ионосферы явля­
ется продолжение экспериментов на 
больших расстояниях от поверхности 
Земли с целью получения высотных 
зависимостей измеряемых величин.

Определенное значение имеет при 
этом исследование области перехода 
атмосферы Земли в межпланетную  
среду. Изучение периферийной области 
ионосферы представляет интерес и для 
космонавтики. При приближении к Зем ­
ле обитаемых межпланетных кораблей.
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по-видимому, желательно будет ориен­
тировать их (в совокупности с ориента­
цией по магнитному полю) по вектору 
скорости. Весьма перспективными дат­
чиками подобной ориентации являются 
устройства, регистрирующие ионный 
ток, величина которого зависит от ори­
ентации входного отверстия прибора 
относительно вектора скорости косми­
ческого аппарата. Изучение периферий­
ной области ионосферы позволит опре­
делить размеры зоны, окружающей 
Землю, в которой возможна ориентация 
космического корабля по ионным дат­
чикам.

Необходимо также проведение иссле­
дований ионосферы на одном объекте 
с применением разнообразных методов 
измерений как зондового типа (мас- 
спектрометры, электронные индика­
торы, счетчики Гейгера), так и радио­
физических, в частности, с помощью 
когерентных радиоволн.

Далеко от завершения изучение мно­
гочисленных механизмов взаимодей­
ствия корпускулярных потоков с зем­
ной магнитосферой и атмосферой, по­
скольку основные современные сведе­
ния о явлении корпускулярных вторже­
ний и сопутствующих им геомагнитных 
возмущениях получены на базе наблю­
дений наземными средствами.

Прямые измерения энергетического 
спектра и интенсивность мягких кор­
пускул, кроме очевидной важности для 
геофизических исследований, представ­
ляют большую ценность с точки зре­
ния радиационной опасности и выясне­
ния поверхностных доз облучения внеш­
них элементов конструкции космичес­
ких аппаратов. При больших мощ­
ностях облучения возможны необрати­
мые изменения красок и покрытий, по­
темнение объективов, интенсивное све­
чение поверхностей, в частности опти­
ческих элементов, нарушение работы 
полупроводниковых приборов.

Исследование гамма-излучения мо­
жет дать незаменимую информацию о 
космических лучах, особенно если 
учесть, что оно распространяется на ог­
ромные расстояния прямолинейно и 
практически без поглощения.

Дополнительные возможности для бо­
лее детального изучения условий в меж­
планетном (а в ряде случаев и в меж­
звездном) пространстве, а также про­
цессов, приводящих к ускорению за­
ряженных частиц на Солнце и испуска­
нию корпускулярных потоков, даст од­
новременная регистрация общей ком­
поненты космических лучей и отдель­
ных ее составляющих (различных 
групп ядер). Наилучшую информацию
о вариациях первичного потока косми­
ческих лучей дадут приборы, установ­
ленные на долгоживущем далеком ис­
кусственном спутнике Земли, спутнике 
с полярной орбитой или на Луне, где 
отсутствие магнитного поля позволит

проводить исследования энергетических 
спектров космических лучей, начиная 
с самых низких энергий.

Что касается рентгеновского излуче­
ния спокойного Солнца, то можно счи 
тать, что главные черты его как с 
экспериментальной, так с теорети 
ческой стороны в основном достаточно 
выяснены. Необходимо лишь даль 
нейшее накопление экспериментального 
материала и уточнение отдельных во 
просов.

В отношении же рентгеновского излу 
чения Солнца во время вспышек поло 
жение совсем иное. Здесь требуется раз 
витие общей теории вспышек и привле 
чение более тонких методов экспери 
ментальных ракетных и спутниковых 
исследований. В частности, для разде 
ления «тепловых» и «нетепловых» 
вспышек необходимо изучение линей 
ного рентгеновского спектра короны и 
поляризации рентгеновского излучения 
во время вспышек, а также совместное 
изучение во время вспышек рентге­
новского и корпускулярного излучений 
Солнца. Исследование этих вопросов 
имеет определенное значение для ре 
шения проблемы радиационной безо 
пасности космических полетов.

Задачей исследований, направлен 
ных на обеспечение радиационной без 
опасности космических полетов, явля 
ется прежде всего подробное изучение 
энергетического и зарядового спектров 
корпускулярных излучений, генериру­
емых при солнечных вспышках. Знание 
спектра позволит точнее определить 
возможные дозы облучения космонав 
тов внутри корабля и выработать тре­
бования, предъявляемые к радиацион 
ной защите экипажа.

Не менее важно изучение характера 
временного развития солнечных вспы 
шек и связанных с ними корпускуляр 
ных потоков распространения генериру­
емых Солнцем частиц в пространстве 
Солнце — Земля.

Для долгосрочного прогнозирования 
необходимо также установление вза­
имосвязи между характером корпуску­
лярных излучений радиационно-опас­
ных вспышек и различными гелиофи 
зическими характеристиками, наблюда­
емыми в моменты, предшествующие 
вспышкам.

Решение этих задач требует поста­
новки широкого круга экспериментов 
на искусственных спутниках Земли в 
сочетании с комплексными наблю­
дениями.

Наука етоит на пороге новых откры 
тий, еще более глубокого проникнове­
ния в тайны окружающего нас косми 
ческого пространства. И нет сомнения, 
что советские ученые, вооруженные пе­
редовым мировоззрением, совершенной 
базой для исследований, внесут в раз­
витие мировой науки новый большой 
вклад.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



•  РЕПОРТАЖ ДВУМЯ ПЕРЬЯМИ

СТРЕМИТЕЛЬНЫЙ 

БРОСОК В НОЧЬ

ОНИ шли волнами: отряд за отрядом, 
эскадрилья за эскадрильей. На ма­
лой высоте. Под самой кромкой  

облаков. Нескончаемым потоком. В этой 
могучей лавине была такая сила, что не­
вольно захотелось своими глазами увидеть 
ее действие в наивысший момент поле­
та — три десантировании- Ведь такое не­
часто приходится наблюдать.

Нам так, к сожалению, и не удалось 
увидеть тот грандиозный воздушный де­
сант. На другой день газеты единодушно 
назвали десантников героями учения 
«Днепр». Они организовали в тылу «про­
тивника» своеобразный второй фронт и 
нанесли ряд сокрушительных ударов.
Когда читали об этом, снова вспомнился 
могучий поток военно-транспортных са­
молетов. На их крыльях десантники в ко­
роткий срок преодолели тысячекиломет­
ровые расстояния и с неба обрушились 
на позиции «противника».

Отличная тема для очередного репор­
тажа с борта самолета! О чем из разно­
образной боевой учебы экипажей военно­
транспортной авиации рассказать на стра­
ницах журнала? Решение зреет неожидан­
но быстро: взять из очередной плановой 
таблицы самый обычный полет и описать 
его таким, каким он будет. Показать, как 
иногда говорят, обычные будни.

Итак, обычный учебный полет на десан­
тирование. В самолете будет только одна 
артиллерийская самоходная установка —
АСУ. Основная задача нашего экипажа —  
выброска группы, обозначающей комен­
датуру десантного обеспечения (КДО ), ко­
торая буквально за считанные минуты 
должна будет определить пригодность 
грунта, обозначить подходы к полосе, 
обеспечить безопасность посадки самоле­
тов. Мы решили разделиться —  один вы­
прыгивает с группой комендатуры, вто­
рой остается в самолете и после посадки 
вместе с экипажем артиллерийской само­
ходной установки имитирует посадочный 
вариант десантирования.

Подходим к самолету. Идет погрузка 
техники. Вот в грузовой отсек вползла

АСУ, качнула стволом и замерла на 
месте: массивная, как бы литая, в 
несколько тонн весом. А  места в ф ю ­
з е л я ж е —  еще на одну такую махи­
ну и, наверное, несколько десятков 
десантников.

ВЗЛЕТ. Набор высоты. Много­
часовой полет по маршруту 
перед «линией фронта» —  

все это предстоит увидеть, прочув­
ствовать, осознать. Мы можем наб­
людать за работой членов экипажа, 
6 л1иже познакомиться с  теми, кто по­
ведет А СУ  по ночным дорогам пос­
ле приземления.

Экипаж мы выбрали по плановой 
таблице. Этот воинский коллектив бо­
рется за звание отличмопо. Любозна­
тельность членов экипажа, жадность 
их до всего нового —  заметная 
черта.

Разве не об этом говорят служба и 
жизнь гвардии старшего лейтенанта Ев­
гения Тырина? Военный штурман второго 
класса, он окончил училище еще до пе­
ревода его в разряд высших, а теперь 
студент заочного отделения Казанского 
авиационного института.

Нелегко сочетать учебу и службу, свя­
занную с длительными командировками. 
Однако Евгений Тырин сейчас на четвер­
том курсе. За успехи по службе удостоен 
семи ценных подарков.

Командир корабля Николай Бредихин 
моложе штурмана. На левое сиденье, си­
денье командира, он пересел несколько 
месяцев назад. Правое сиденье занимает 
не помощник, а проверяющий — военный 
летчик первого класса Михаил Михайло­
вич Кузнецов. Он даст оценку работе 
экипажа в ночных условиях. В группе, обо­
значающей КД О, —  начальник, радист и 
три оператора. На их счету много прыж­
ков с парашютом. Командир говорил, что 
в КД О  отбирают наиболее подготовлен­
ных специалистов в зависимости от по­
ставленной задачи. Каждый год им при­
ходится выполнять десятки прыжков. И 
каких! На необозначенные площадки и 
незнакомые аэродромы, часто в сложных 
метеорологических условиях, с дополни­
тельным грузом и снаряжением, каждый 
раз на скорости, превышающей триста 
километров в час.

Виктор Дударенко —  начальник груп 
пы —  неторопливо рассказывает.

—  Всякое бывает... В прошлую летную 
ночь прыгали из-за облаков. Приземли­
лись там, где надо. Особенно хорошо 
пришел наш математик.

Он кивает в сторону Николая Путяги- 
на, высокого, на первый взгляд непово­
ротливого. Математиком его зовут за то, 
что заочно учится на физмате Политехни­
ческого института. Они с начальником 
КД О  мастера спорта, выполняют после 
приземления основную задачу. Виктор 
прыгает с контейнером специального сна­
ряжения, Николай —  с радиостанцией. 
Чем ближе они приземлятся друг от дру-
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вая рука идет к голове, левая —  к коль­
цу основного парашюта. Рывок! Сзади 
слышу такой желанный для всякого пара­
шютиста мерный шелест наполняющегося 
воздухом купола.

Свободное падение после отделения 
длилось секунд восемь.

Машинально осматриваю купол своего 
парашюта, ищу взглядом остальные. На 
темно-сером фоне земли они проступают 
неясными желтоватыми пятнами. Один... 
Три... Пять. Все! Настроение —  лучше не 
придумаешь.

Мне не видно, но я хорошо знаю, что 
ниже каждого парашютиста на длинных 
стренгах покачиваются контейнеры с ап­
паратурой и оборудованием. Через не­
сколько минут с их помощью будет про­
верена годность грунта к  посадке, разме­
чены сигнальные огни, определены ме­
теоусловия.

Минут ч е р е з . . .  Впрочем, не будем зага­
дывать. Лучше подойти ближе к Дуда- 
ренко и Путягину, приготовиться к при­
землению. Иначе, пока я ориентируюсь на 
местности, они могут раствориться во 
тьме.

Управляемость купола помогает осу­
ществить задуманное. Снизу неотвратимо 
приближается земля. Тупой удар по ступ­
ням, падение на бок. Быстро вскакиваю, 
отстегиваю подвесную систему, бегу к Ду- 
даренко. Чуть дальше различаю силуэт 
высокого Путягина. Он уже распаковал 
радиостанцию.

Остальное произошло очень быстро.
—  213, я — Зарево, как меня слышите? 

Прием, —  голос Дударенко прерывается 
от бега.

Мы с Путягиным, сдерживая дыхание, 
вслушиваемся в потрескивание репро­
дуктора.

—  Зарево, я —  213,—  слышен окающий
басок Михаила Михайловича Кузнецова.—  
Слышу отлично. Сообщите условия
посадки.

Слово  —  О. Назарову.

Р
АБОТА (на корабле продолжается. 
После того как группа .покинула са­
молет, я занял место в кабине ар­

тиллерийской самоходной установки.
Командир АСУ, младший сержант

Виктор Голубев, еще очень молод. Слу­
жит в армии год и два месяца. Но за это 
время успел уже получить двенадцать 
благодарностей!

Механики-водители, младшие сержанты 
Алексей Панин и Алексей Косоротов, не­
намного старше. Весь («экипаж машины 
боевой» —  комсомольцы. Они впервые
участвуют в ночной высадке десанта. Не­
много нервничают, но действуют четко 
и слаженно.

Поступила радиограмма от передовой 
команды: приземлились благополучно,

грунт обследовали, можно сажать само­
лет. После команды артиллеристы гото­
вят [«самоходку» ж бою: проверяют дви­
гатель, оружие и приборы.

Буквально через несколько минут 
после сообщения с земли наш самолет 
садится на грунт. Короткая пробежка, во 
время которой изрядно потряхивает.

Десант и техника доставлены в назна­
ченное место точно в срок. Но экипаж на­
чеку, так же бдительно наблюдает за не­
бом; в лю бую  секунду готов поразить из 
пушек воздушного противника стрелок 
кормовой установки Валентин Лузин.

МЫ ВСТРЕТИЛИСЬ недалеко от само­
лета: один бежит с парашютом, 
'второй вылезает из самоходной ус­

тановки —  воистину фронтовая обстанов­
ка! Невольно вспомнилось то, о чем нам 
рассказали перед поездкой к гвардей­
цам.

Задание тогда было аналогично сегод­
няшнему. Только в воздухе было много 
самолетов.

Перед самым десантированием как на­
зло усилился ветер. С земли поступил за­
прет на выброску людей и груза. Что де­
лать? Горючего в обрез. Наземные войска 
ждут поддержки. И гвардии подполковник 
Кузнецов, он тогда вел первую  группу, 
принял в воздухе единственно правильное 
в сложившихся условиях решение: выпол­
нить десантирование посадочным спосо­
бом на грунтовую полосу, заранее подго­
товленную десантом.

Казалось, .выход |найден. Но интервалы 
между самолетами не обеспечивают бе­
зопасности посадки с ходу на грунтовой 
пыльный аэродром. А юн уже под юры- 
лом.

—  Нечетным производить посадку, чет­
ным уходить 1на второй круг, замкнуть 
боевой порядок для захода на посадку 
по запасному варианту, —  скомандовал 
ведущий.

Командир группы десантников потом 
говорил Михаилу Михайловичу: «Не будь 
вас, не видать бы нам четверки, как сво­
его затылка». '

И вот сегодня на наших глазах десант­
ники снова благодарят летчиков за свое­
временную помощь.

^АК ЗАКО Н ЧИ ЛСЯ 1наш стремитель­
ный бросок в 1НОЧЬ.

Гвардии капитан Бредихин и его 
подчиненные за этот «очной полет полу­
чили отличную оценку. Вот они — про­
стые и в то же время трудные и роман­
тичные будни воинов. Из 'них, этих буд­
ней, и складываются понятия: ратный труд, 
отточенное боевое мастерство, высокая 
боевая готовность.

Полковник О. НАЗАРОВ, 
майор А. ХОРОБРЫХ, 
мастер спорта СССР, 

специальные корреспонденты 
журнала «Авиация и Космонавтика».
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ВЫЛЕТАЛА. 
ЛИЛИЯ в БОЙ

М айор  С. ГРИ БАНО В

•  СЛОВО

О НЕИЗВЕСТНОМ ПОДВИГЕ

ГИТЛЕРОВСКИЙ полковник, облада­
тель трех железных крестов, с тру­
дом выдавил по-русски:

— Могу я видеть летчика, с которым 
вел бой?

Офицеры, сидевшие в землянке, мол­
ча глянули в сторону командира. Тот 
сказал часовому:

— Позови, Кирилл, летчика...
Вскоре у входа в землянку послышал­

ся легкий скрип шагов. Глухо пристук­
нув о бревенчатый косяк ногами и сбив 
снег, в дверях в следующий миг пока­
зался маленький разрумянившийся на мо­
розе голубоглазый летчик. На вид не 
старше шестнадцати, в лохматых унтах, 
толстом комбинезоне и меховом шлеме. 
Летчик некоторое время всматривался в 
лица и, наконец, отыскав глазами стар­
шего, вытянулся по стойке «смирно»:

— Товарищ майор...
— Не надо, Литвяк... —  командир уста­

ло махнул рукой и, не отрываясь от бу­
маг, разложенных на столе, кивнул го­
ловой куда-то в угол. Неуклюже сдви­
нув тяжелые унты с места, вошедший 
летчик слегка повернулся в ту сторону, 
совсем по-женски изящно отбросил с 
глаз золотистые колечки водос и от не­
ожиданности замер.

Плотно прижавшись к стене, в форме 
немецкого летчика сидел незнакомый че­
ловек. Холодный, бесстрастный взгляд 
его ничего не выражал. Он, казалось, не 
проявлял ни малейшего интереса к про­
исходящему вокруг.

— Смотрите, полковник! Ваш победи­
тель, — сказал командир полка.

Немец вздрогнул. Звякнули железные 
кресты — высшие фашистские награды. 
Лицо его удивленно вытянулось.

Мог ли предположить матерый импер­
ский ас, что у великой русской реки най­
дет свое возмездие и что придет оно от 
руки этой русской дев!ушки.

В Э Ф И Р Е  слышались позывные:
—  Чайка-90, Чайка-90, как слышишь?
Но «Чайка» не отвечала. По расчету

горючее на самолете Лили Литвяк вот- 
вот должно было кончиться. Невидимо 
пробежала по людским сердцам тре­
вога.

— Чайка-90, как слышишь?
Нет, («Чайка» не слышала.
Выскочив из кабины подбитого самоле­

та, она перезарядила пистолет и броси­
лась по укатанному ветрами полю на во­
сток. Автоматные очереди, лай собак до­
носились из леса. Бежать в меховых ун­
тах с каждым шагом становилось все 
трудней. Гулко стучала в висках кровь, 
перед глазами плыли круги. Лиля упала. 
Оглянувшись, заметила, как сокращается 
расстояние м ежду нею и немцами. Вы­
стрелила. Чувствуя свое преимущество, 
фашисты, кажется, собирались взять со­
ветского летчика живым и потому пере­
стали стрелять. Поняв это, Лиля решила 
драться до последней пули, но в плен 
не сдаться. Отстреливаясь, она бежала 
все дальше. Сменила в пистолете вторую 
обойму. Вот уже единственный патрон 
остался и в ней. С грустью посмотрела 
на уходящие краснозвездные штурмови­
ки и вдруг замерла: самолет с выпущен­
ным шасси заходил на поле, где упала 
ее машина. Девушка подумала, что с 
ним, очевидно, случилась тоже беда, но

Н а  ф о т о :  JI. Л и твяк  у  самолета. (Сни­
мок военных лет).
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«горбач» планировал ровно, устойчиво, 
будто на знакомом аэродроме. Вот 
взвился за его хвостом снежный бурун, 
закружился от винта легким вихрем и, 
попрыгав по полю, деловито ворча мото­
ром, штурмовик остановился. Не выле­
зая из самолета, летчик отчаянно зама­
хал руками, закричал что-то сквозь гул. 
Девушка бросилась навстречу.

__ Садись, братан! Скорей! На обед
опаздываем! —  услышала Лиля, подбе­
жав ближе. На мгновение она растеря­
лась: куда же садиться? Из кабины на 
нее глядело смеющееся лицо незнаком­
ца с окладистой цыганской бородой.

—  На колени давай, змей воздуш­
ный! —  рокотал летчик.

Вскочив на плоскость, едва втиснув­
шись в кабину, девушка почувствовала, 
как сильно рванулась машина вперед по 
снежным ухабам и, просвистев над ° ° е '  
зумевшими фашистами, ушла в небо.

__ Эк тебя, братан, угораздило...
энергично и чересчур внушительно уко­
рял бородач притихшего пассажира, к 
счастью, оказавшегося не очень-то могу­
чим, _  Клаша, поди, ждет-пождет мило­
го, а жених по >полям вперегонки с фри­
цами носится.

Над самым лилиным ухом плыл густой 
бас. Она хотела было обернуться и по­
смотреть на летчика, но тот опять же 
диковинной фразой призвал «жениха» к 
порядку, а через минуту дружески изви­
нился.

__ Не серчай, братан. Сам понимаешь,
каюта —  не люкс.

Штурмовики базировались '.неподалеку 
от аэродрома истребителей. Бородач 
приземлился у соседей и, не выключая 
мотора, удерживая 'самолет на тормозах, 
легонько подкинул плечом из кабины 
своего пассажира, высадив прямо на 
летном поле. Потом резко развернулся 
и так же неожиданно ушел на взлет, как 
и появился. Лиля не успела даже спро­
сить ни его фамилии, ни имени, только 
часто потом в воздухе слышала знако­
мый голос и догадывалась, что в бой 
идет рядом с тем веселым штурмови­
ком.

__ Маленький, прикрой! —  кричал он
на весь эфир, —  прикрой, братан! Сей­
час мы ему, сволочуге, покажем, где ра­
ки зимуют.

Несколько позже, когда штурмовик 
узнал, что там, в поле, из-под самого но­
са у немцев вывез он девушку, которая 
сражалась с гитлеровцами до 'последне­
го патрона, восторгу его и удивлению не 
было предела.

РА ЗГРО М О М  завершилось окружение 
фашистской группировки в районе Ста­
линграда.

В день 25-й годовщины Красной Армии 
командир полка торжественно зачитал 
приказ о присвоении сержантам Литвяк 
и Будановой офицерских званий младших

лейтенантов. В тот же вечер девушкам 
вручили по ордену Красной Звезды. Лит­
вяк доверили командовать звеном истре­
бителей.

О своих успехах Лиля пишет матери и 
брату 29 февраля 1943 года: «Здравст­
вуйте, дорогие 'мамочка и Ю ра! Крепко 
вас целую и шлю вам свой горячий при­
вет! Дела у меня идут хорошо. Мне при­
своили звание младшего лейтенанта и на­
градили орденом Красной Звезды. Чув­
ствую себя отлично. Обо мне не беспо­
койтесь. Пока крепко целую. До свида­
ния. Ваша Лиля. Пишите чаще, как живе­
те. Как дела? От вас давно не получала 
писем —  уже три месяца».

БАРАНО В, Соломатин, Каминский, толь­
ко что вернувшиеся с боевого задания и 
зарулившие на стоянку, беспокойно огля­
дывались по сторонам. До самого аэро­
дрома они шли четверкой, но вдруг по­
сле роспуска «а кругу последний само­
лет будто сквозь землю провалился. На 
фронте опасность ждет на каждом шагу 
и случается всякое, поэтому летчики, не 
задавая лишних вопросов, не разбирая 
по обыкновению только что проведенно­
го боя, молчаливо курили, посматривая 
на часы.

__ Летит! —  первым услышал харак­
терный знакомый рокот мотора Алексей 
Соломатин и облегченно вздохнул. Как 
по команде, летчики одновременно по­
вернулись в сторону леска, из-за которо­
го показался истребитель.

__ Богиня «свободной охоты» возвра­
щается с трофеями, —  прокомментиро­
вал Каминский. Николай Баранов молчал. 
Он, кажется, еще не верил, что полет 
закончен, что волнениям их конец. В гла­
зах недобро сверкнули зеленые огоньки.

— Богиня?! —  прохрипел он. — Ей в 
ступе летать, на метле! —  Со злостью 
швырнув догоревший окурок, Баранов 
напрягся весь, подался крепким корпу­
сом вперед и закончил: —  Смотри вон, 
аттракционы без сетки...

Прижавшись к земле и разгоняя ско­
рость, с яркой, издалека заметной на ка­
поте лилией 'над ними прошла стреми­
тельная машина. Через секунду в точно 
рассчитанном месте истребитель резко 
переломил линию полета и взмыл вверх 
свечой. В следующее мгновение самолет 
уже пикировал на группу летчиков, слов­
но испытывая крепость их нервов, затем 
опять перешел на кабрирование, закон­
чив вывод полупетлей. Появившись над 
лесом маленьким крестиком, он на гла 
зах вырос, пролетел благонравно над во­
сторженными аэродромными болельщи­
ками и скрылся из виду.

Баранов глянул искоса на стоявшего 
рядом Соломатина, удивился, заметив, 
каким странным взплядом, потным лири­
ческой грусти, смотрел он вслед удалив­
шемуся самолету.

__ Ты это что? Очумел? —  вывел он
Алексея из состояния невесомости. —
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Радехонек, что летчики в воздухе хули­
ганят?!

— Нет, командир, —  смущенно отве­
тил летчик, будто застигнутый врас­
плох. — Иной раз душа поет не от маль­
чишеской лихости. Лилия ведь в этом бою 
десятый самолет сбила...

Истребитель с крутой глиссадой плани­
рования зашел на посадку, плавно кос­
нулся земли, >и Каминский проткнул:

— Вот это поса-адочка... Ну и богиня... 
Тревога и волнения за боевого товари­

ща улеглись. Командир полка Николай 
Иванович Баранов с минуту еще сохранял 
выражение озабоченности, недовольства, 
но как летчик, любуясь чистотой полета, 
безукоризненной посадкой «бесшабаш­
ного» (пилота, наконец, тоже не выдер­
жал и раскатисто засмеялся:

— Что за черт, эта Лилька!
Слегка покачивая плоскостями на не­

ровностях грунта, истребитель подрулил 
к стоянке, отсчитал винтом последние 
обороты, затих.

— Фаинка! Рисуй на ф ю зеляж  еще 
звезду! Твою командиршу на Героя 
представим! —  не 'скрывая радости за 
летчицу, крикнул Баранов механику са­
молета, и трое русских богатырей, слегка 
только уставших от боя и непредвиденно­
го волнения за своенравную свою «се­
стренку», неторопливо направились к ее 
машине.

Несколько минут назад эта отважная 
четверка вышла (победительницей в не­
равном бою с двадцатью девятью сам о­
летами противника.

НАШИ войска форсировали Дон и 
вышли к реке Миус. Используя заранее 
подготовленные позиции, враг создал 
сильную оборону. Неоднократные попыт­
ки прорвать эту оборону !не увенчались 
успехом. Фронт остановился. «Новая го­
сударственная граница Германии —  неру­
шимая и неприкосновенная —  проходит по 
Миусу», —  заявил Гитлер. 'Нагромождени­
ем стальных дотов, минных полей и про­
волочных заграждений лег врытый в 
землю и ввинченный <в камень Миус- 
фронт. Фашисты стягивали сюда силы из- 
под Орла, Белгорода, Харькова. Под стра­
хом расстрела гитлеровцы со своих сол­
дат брали нодпиюки, что те не отступят 
ни шагу назад. iHo земля-то была рус­
ская!..

Воздушные бои не прекращались.; В 
тот день Лиля несколько раз уходила на 
боевое задание в составе шестерки. В 
последнем полете, встретив большую 
группу «юнкерсов», истребители завяза­
ли бой. Со второй атаки Лиля сбила вра­
жескую машину, но в момент выхода она 
вдруг почувствовала острую боль в но­
ге. Оглянувшись, увидела, (как два «мес- 
сершмитта» педантично и хладнокровно 
расстреливают ее в воздухе. В первое 
мгновение у нее перехватило дыхание.
Но стиснув зубы, летчица бросила само­
лет в вираж. Только снаряды уж е успе­

ли прошить плоскость, а одним ранило 
Лилю. На развороте она заметила, что 
еще четыре «Мессера» идут в атак/. 
Крупные соленые слезы скатились по 
щеке не то от боли, не то от жгучей не­
нависти. И тогда, не раздумывая, девуш­
ка ринулась в лобовую  атаку.

Белая лилия на капоте... Ведь это то, 
за чем охотятся фашисты! «Мессершмит- 
ты» мчатся на огромной - скорости на­
встречу одинокому самолету. 500 метров... 
400... 300... Исход боя уже решают нервы. 
Сдадут, не хватит выдержки, свернешь— 
и тотчас раскаленным кинжалом в тело 
вонзятся свинцовые струи. «Мессер», 
идущий в центре, открыл огонь. Над го­
ловой Лили пронеслись легкие дымки его 
трассы. От ощетинившихся черными ство­
лами машин жутко. Но надо обязательно 
выдержать в этом бою. Дрогнул строй. 
Веером рассыпались в стороны худые 
фюзеляжи с крестами. Тот, что был в 
центре, заметался, рванул самолет на 
вертикаль, а через какую-то минуту от 
злой и короткой пушечной очереди раз­
летелся вдребезги...

Нелегкой была схватка. Изрешеченный 
снарядами, с перебитой воздушной систе­
мой истребитель Лили Литвяк плохо слу­
шался управления. Он прошел над аэро­
дромом без задорной своей песни, плав­
но, необычно тихо выполнил круг, осто­
рожно приземлился. Зарулить его на сто­
янку летчица уже не могла. Доложив, что 
задание выполнено, она потеряла созна­
ние. Будучи раненной, Лиля пятнадцать 
минут вела бой с шестеркой «мессер- 
шмиттов».

Ни один бомбардировщик фашистов 
не прошел к цег?и в тот памятный день,К 
в годовщину рождения Ленина.

ПОСЛЕ гибели Николая Ивановича Ба­
ранова летчики яростно рвались в бой, 
словно и смертью  своей командир вселял 
в них силу и мужество.

Алексей Соломатин был по-прежнему 
выдержан, внешне спокоен. В короткие 
минуты встречи с Лилей после боев он 
успевал сказать многое. Девушка заме­
тила, что в полете Алексей часто наблю­
дает за ее самолетом, а в бою оказыва­
ется рядом, и попросила не уделять ей 
излишнего внимания. Но когда на земле 
Лили не было поблизости, командир эс­
кадрильи тщательно осматривал укладку 
ее парашюта, осторожно забирался в ка­
бину |И тихо, будто опасаясь, что кто-то 
подслушает, просил механика самолета:

—  Ты, Фаинка, получше проверь мо­
тор...

А как-то после боевого вылета на со­
провождение он подарил Лиле малень­
кий с узорной ручкой нож, который де­
вушка прицепила к поясу в кожаном 
чехле и больше никогда с ним не расста­
валась. В  своей кабине Алексей пристро­
ил Лилину фотографию, с  которой она 
улыбалась ему одними глазами.
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—  Знаешь, когда ты одна уходишь в 
полет и в тебя целятся, хотят убить, мне 
становится не по себе. Я постоянно чего- 
то страшусь, —  ‘сказал он однажды Ли­
ле. Девушка не на шутку рассердилась. 
Но они больше не возвращались к этому 
разговору, и волнения Алексея улеглись.

На боевом счету старшего лейтенанта 
Соломатина было уже семнадцать сби­
тых самолетов лично и двадцать два — 
в групповых боях. Когда Лиля оставалась 
в кабине истребителя на земле, ее звон­
кий голос летел вдогонку 'уходившему на 
задание Алексею:

— А ну-ка, дай им жизни, Калуга!
Сороковой по счету самолет противни­

ка Алексей Соломатин хотел сбить за 
командира, Николая Ивановича Баранова. ^ 
На задание он ушел, как обычно, бод­
рый, уверенный в победе, и с гордостью 
за своего Алексея Лиля проводила 
взглядом в полет его Стремительную ма­
шину.

Тяжело дышит фронтовой эфир. Радио­
станции командных пунктов и служб на­
ведений, рации танков и самоходок пе­
редают донесения, запрашивают обста­
новку, ищут друг друга и ругаются на 
всех языках открытым текстом. Среди 
этого невообразимого хаоса неожиданно 
умолкли Лешины позывные. Беспокойно 
застучало сердце девушки. Сквозь крики 
команд в ее наушниках все громче, все 
настойчивей врывался и рос какой-то 
долгий, тревожный стон, будто послед­
няя песня раненой птицы.

И вот над аэродромом появился само­
лет. Лиля еще ничего не могла разли­
чить, но интуитивно почувствовала, что 
явилось несчастье. Истребитель не го­
рел, не было на нем следов дыма, он 
летел к земле под большим углом, стре­
мительно, красиво. Лишь разрывающий 
душу бесконечный звук падающей ма­
шины на мгновение заполнил все вокруг, 
И тогда девушка поняла: это была про­
щальная песня ее друга, который пришел 
умирать к дому. Она не закрыла глаз, не 
проронила слезы, не отвернулась.

Гулким эхом прокатился по аэродрому 
взрыв. Леши не стало...

ВЫПОЛНИВ задание, бомбардировщи­
ки и сопровождавшая их группа прикры­
тия подходили к линии фронта. Катя Бу­
данова, летевшая несколько выше и чуть 
сзади, вдруг увидела три преследующих 
группу «мессера». Начался бой. От мет­
кой очереди Будановой один фашист за­
горелся, но два других в тот же миг 
бросились на ее машину.

...У прифронтового села Новокраснов- 
ка на изрытое воронками поЛе неуверен­
но на посадку шел самолет. Жители ви­
дели, как приземлился он, пробежал не­
сколько метров и, столкнувшись с пре­
пятствием, перевернулся. Летчицу вынес­
ли из кабины на руках. Ее глаза спокойно 
смотрели в небо, ветер ласково играл зо­
лотистыми волосами, а по щеке медленно 
катились крупные и горькие слезы. Ни 
слова не проронила Катя. Израненная,

К А В А Л Е Р  С Л А В Ы

g  П Е Р В Ы Е  Надежду
Александровну Жур- 

кину я встретил в июне 
1943 года, когда наш бом­
бардировочный (позже раз­
ведывательный) авиаполк, 
базировался на аэродромах 
Рязанской и Тульской об­
ластей и участвовал в 
ожесточенных боях. Мы 
несли большие потери. Не 
хватало самолетов, летного 
состава.

В  те тяжелые для полка 
дни к командиру части 
подполковнику Щеннико- 
ву Николаю Павловичу с 
необычной просьбой об­
ратилась комсомолка На­
дежда Журкина. Она хоте-
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ла овладеть специально­
стью стрелка-радиста.
Командир полка долго не 
соглашался, но девушка 
была настойчива. В  конце 
концов мы увидели Надю 
в самолете, в кабине воз­
душного стрелка-радиста.

В  один из боевых выле­
тов на разведку я был на­
значен штурманом в эки­
паж лейтенанта Манова 
Виктора Алексеевича (его 
штурман заболел). Стрел- 
ком-радистом с нами ле­
тела Надежда Журкина.

Когда мы подлетали к  
железнодорожной станции 
Жиздра, Надя доложила, 
что справа выше нас два

МЕ-109, которые пытаются 
атаковать. Девушка от­
крыла огонь. Фашисты раз­
вернулись и убрались во­
свояси. В  том же полете 
она успешно отбила атаки

Н. А. К и як  (Журкина).
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она молча прощалась с жизнью, слушая 
в последний раз, как шумят вековые 
дубы.

В следующий полет на сопровождение 
бомбардировщиков -ушла Лиля. Прикры­
вая группу «ПЕ-2» в паре с командиром 
полка Голышевым, она внимательно сле­
дила за пространством. Бомбардировщи­
ки подходили к цели. Сбросив груз на 
вражеские укрепления, они уже взяли 
курс на свой аэродром. Тогда-то летчица 
и обнаружила большую группу «мессер- 
шмиттов», которые старались незаметно 
атаковать их со стороны солнца. В завя­
завшемся бою девушка сбила «мессера», 
пытавшегося сразить машину ее ведуще­
го, но в этот миг раздался скрежет м е­
талла м вспыхнула ее кабина.

Раскрыв замок привязных ремней, Ли­
ля попыталась выбраться из самолета 
через борт и не смогла: встречный по­
ток воздуха вдавил в сиденье. Перед гла­
зами вращалась земля. Красные языки 
пламени, обжигая руки, подбирались к 
лицу. Поняв, что с секунды на секунду 
истребитель может взорваться, а оста­
вить кабину не хватает сил, девушка 
энергично толкнула ручку управления от 
себя. Точно катапультой ее выбросило 
из самолета. Секунда... 'Пять... Десять... 
Двадцать... Парашют Лиля не торопи­
лась открывать: знала, что гитлеровцы 
расстреляют ее в воздухе.

Наблюдавшие за боем пехотинцы при­
крыли огнем ее приземление. Все были

восхищены, узнав, что бесстрашным лет­
чиком оказалась девушка.

В этом бою смертью храбрых погиб 
полковник Голышев Иван Васильевич, но 
наши бомбардировщики выполнили бое­
вое задание. К ним не прорвался ни один 
фа ш ист.

Литвяк диктовала сидящему рядом на 
плоскости адъютанту эскадрильи письмо:

«Здравствуй, дорогая мамочка! Шлю 
тебе горячий привет и самые лучшие по­
желания.

Все-все: и луга, и изредка встречающи­
еся здесь леса напоминают мне родные 
подмосковные места, где я выросла, где 
провела >немадо счастливых дней. Давно 
отвыкла от шума московских улиц, от 
грохота ее трамваев и снующих авто. 
Боевая жизнь поглотила всецело. Мне 
трудно урвать минуту, чтобы вам напи­
сать письмо и сообщить, что жива и здо­
рова, что люблю на свете больше всего 
свою Родину in тебя, моя дорогая.

Я горю желанием как можно быстрее 
изгнать с нашей земли фашистских гадов, 
чтобы снова зажить счастливой, спокойной 
жизнью, чтобы вернуться к тебе, расска­
зать обо всем, что я пережила, что пе­
речувствовала за дни, которые мы не бы­
ли с тобой вместе. Ну, а пока до свида­
ния. Твоя Лиля.

Мамочка, это писал адъютант во время 
моего дежурства.

Крепко целую. Привет Андрею Петро­
вичу.

28.7.43 г.».

еще двух гитлеровских ист­
ребителей и, кроме того, 
умело поддерживая устой­
чивую радиосвязь с 
командным пунктом, бы­
стро передавала разведдан­
ные. За отличное выпол­
нение боевого задания 
командир полка объявил 
ей благодарность. Все, 
кто находился на КП , 
поздравили Надю и поже­
лали ей счастливых поле­
тов.

Однажды экипаж, в ко­
тором она летала, встретил­
ся с двумя «Фокке-Вульф- 
190» в глубоком тылу про­
тивника. Один из них на­
чал заходить в атаку. Жур- 
кина ждала. Фашист при­
ближался с каждой секун­
дой. Вот он появился в при­

2*

целе — Надя нажала га­
шетку. Пули потянулись 
навстречу врагу, заставив 
его отвалить в сторону. Че­
рез минуту она отбивала 
вторую атаку. На этот раз 
ей удалось сразить фашис­
та: он загорелся, а затем 
взорвался в воздухе. За 
уничтоженный фашистский 
самолет и отличное выпол­
нение боевого задания воз­
душный < стрелок-радист 
Ж уркина удостоилась ме­
дали «За отвагу».

Всего за годы войны 
комсомолка Ж уркина сде­
лала 87 боевых вылетов. 
30 раз вела воздушный бой 
с истребителями врага и 
всегда выходила победите­
лем, точно передавала на 
землю ценные данные о

противнике. За боевые от­
личия Надежда Алексан­
дровна Ж уркина была на­
граждена орденом Красной 
Звезды, орденами Славы 
трех степеней.

Ныне Надежда Алексан­
дровна Ж уркина (новая ее 
фамилия К и як ) живет в 
Риге, работает начальни­
ком отдела кадров круп­
ной швейной фабрики. Она 
частый и желанный гость 
школьников, студентов, ра­
бочих рижских предприя­
тий, воинов гарнизона. Ее 
рассказы о войне, о подви­
гах товарищей всегда с 
волнением слушает моло­
дежь.

Полковник И. ЗЛЫДЕННЫ Й, 
Герой Советского Сою за.
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Утром 1 августа 1943 года почтальон 
вручил Анне Васильевне Литвяк —  мате­
ри Лили —  письмо.

В то же утро лейтенант Литвяк выпете- 
ла на боевое задание по прикрытию на­
земных войск. В районе Мариновки в 
воздухе тогда сошлось сорок девять са­
молетов. Сорок противника и девятка, в 
которой звеном командовала бесстраш­
ная девушка-летчик.

Идет жестокий смертный бой. И уже 
горит «юнкере», разваливается на куски 
«меосершмитт». Одна за другой полосу­
ют кипящее небо очереди. Но неожидан­
но истребитель Лили, задыми,вш <сь, 
энергично вошел в облака. Лишь на 
мгновение вражескую трассу не успел 
опередить ведомый, Табунов Виктор. Са­
молет с белой лилией на капоте из об­
лаков не появился...

1 августа 1943 года Анна Васильевна 
Литвяк несколько раз перечитывала стро­
ки с незнакомым почерком и все дума­
ла: «Почему же не лилькин, может, и в 
самом деле не до писем ей или скрыва­
ет что? Вот уже приедет насовсем —  
тогда и поговорим».

Только Лиле приехать не довелось.
«Сейчас мы только из боя и через 

полчаса снова в бой, —  писали однопол­
чане. —  Клянемся вам, дорогая Анна 
Васильевна, что жестоко отомстим за ва­
шу дочь и нашу любимицу-командира. 
Порукой тому —  гвардейское знамя, 
омытое кровью лучших наших товари­
щей».

18 августа 1943 года из московской 
квартиры на Новослободской 14 не была 
отправлена поздравительная телеграмма 
с днем рождения.

18 августа 1943 года в 6 часов 00 ми- 
нугг над Миусом померк утренний свег. 
Черной стеной сомкнулась над головами 
обезумевших врагов лавина огня, пепла 
и дыма. С грохотом рванулись торпеды 
«катюш». На боевой курс выходили де­
сятки краснозвездных штурмовиков и 
бомбардировщиков. Укрывшийся в бе­
тон «нерушимый и неприкосновенный» 
Ми\ус-фронт дрогнул от русского «ура!». 
Четыре дня и четыре ночи рушились проч­
нейшие сооружения. Враг навсегда за­
помнил эту дату: 18 августа 1943 года...

АН-22 вы саж и вает  десант.
Ф ото  Г. Т о в с т у х и .
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РАЗВИТИЕ---- j

!- - - - - - - - - - - Т А К Т И К И

РЕВОЛЮ ЦИЯ в военном деле оказала 
влияние на развитие форм и спосо- 
бов вооруженной борьбы, военного 

искусства в целом, а также его составных 
частей: стратегии, оперативного искусст­
ва и тактики. В настоящее время техниче­
ский прогресс продолжается с нарастаю­
щими темпами, благодаря чему все виды 
Вооруженных Сил, в том числе и Военно- 
Воздушные Силы, получают на вооруже­
ние новую сложную боевую технику. От­
сюда возникает необходимость в разра­
ботке соответствующих форм ее боевого 
применения, дальнейшего развития так­
тики ВВС.

Научно-технический прогресс оказывает 
влияние на развитие тактики ВВС через 
оружие и авиационную технику. Это влия­
ние в различные периоды строительства 
ВВС проявляется довольно своеобразно.

Так, до создания первых реактивных 
самолетов изменения в тактике подразде­
лений, частей и соединений и родов авиа­
ции происходили сравнительно ритмич­
но. Постепенно увеличивались скорость 
полета самолетов, их скороподъемность, 
потолок, мощность вооружения, улучша­
лись и другие характеристики. В ряде слу­
чаев боевые свойства самолетов изменя­
лись медленно и незначительно. На дости­
жение существенных отличий затрачива­
лось весьма продолжительное время. 
Например, увеличение скорости на 
100 км/час или высоты полета на 1000 м 
было достигнуто в среднем за 5 — 6 лет.
В этих условиях можно было своевремен­
но внести коррективы в тактику тех под­
разделений, частей и соединений, куда по­
ступала на вооружение новая авиацион­
ная техника.

Взять хотя бы истребительную авиацию. 
Тактика ведения ею воздушного боя в 
течение чуть ли не 25 лет основывалась

Генерал-майор авиации 
А. КРАВЧЕНКО, 

профессор

на применении маневров в горизонталь­
ной плоскости. С ростом скорости и мощ­
ности вооружения повышалась соответст­
венно дальность начала открытия огня во 
время атаки, а оканчивалась атака на по­
путных курсах, как и прежде, на самых ко­
ротких дальностях. Только после созда­
ния 'самолетов-истребителей моноплан- 
ного типа со скоростью полета 550 км/час 
и более истребители перешли к воздуш­
ному бою с применением маневров пре­
имущественно в вертикальной плоско­
сти. Данный пример показывает, что пе­
реход к новому тактическому ’ приему 
произошел з течение весьма длительно­
го отрезка времени.

В послевоенный период, когда на во­
оружении авиации состояли еще поршне­
вые самолеты, их скорость достигала 
600 км/час и лишь на самолетах-истреби­
телях последних типов была несколько 
больше. Потолок установился в диапазо­
не 12— 14 км. Вооружение было доволь­
но мощным. Фронтовые бомбардировщи­
ки могли нести бомбовую нагрузку до 
 ̂ 3 т, а истребители вооружались авиа­

ционными пушками калибра 20,23 и 37 мм. 
Штурмовики кроме пушечного и бомбар­
дировочного вооружения могли брать по 
2— 4 неуправляемых реактивных снаряда.

Основные черты тактики с применением 
таких самолетов состояли в следующем. 
Бомбардировщики, штурмовики и истре­
бители могли решать боевые задачи в 
боевых порядках подразделений, частей 
и соединений в зависимости от установ­
ленного наряда сил. При этом бомбарди­
ровщики собирались в боевые порядки на 
петлях в течение весьма длительного вре­
мени. Высоты боевого полета фронтовых 
бомбардировщиков и истребителей, как 
правило, составляли 3000— 5000 м, и толь­
ко штурмовики и сопровождавшие их ист­
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ребители действовали с высот 1500— 1200 м 
и меньше. Объекты действий летчики об­
наруживали визуально, бомбардировоч­
ные и штурмовые удары наносили с даль­
ностей действительного огня стрелкового 
оружия и в соответствии с расчетными 
данными на бомбометание.

Самолеты всех типов сохраняли высо­
кие маневренные свойства в горизонталь­
ной плоскости, и даже в составе крупных 
боевых порядков на них можно было вы­
полнять энергичные развороты перед вы­
ходом на боевой курс для бомбометания 
или атаки в воздушном бою.

С появлением реактивных двигателей 
скорость полета самолетов увеличилась 
сразу более чем на 350 км/час. Такого 
резкого скачка скорости в истории раз­
вития авиации еще не бывало. Одновре­
менно сильно возросли скороподъем­
ность и потолок при той же или увеличен­
ной мощности вооружения.

Поступление на вооружение первых 
реактивных самолетов внесло существен­
ные изменения в тактику различных ви­
дов и родов авиации. В частности, в це­
лях сохранения возможности самолетов 
по дальности полета с учетом расхода 
топлива пришлось отказаться от сбора в 
сомкнутые боевые порядки авиационных 
соединений, что было типичным для 
поршневых самолетов. Реактивные само­
леты стали действовать в разомкнутых бо­
евых порядках; коренным образом изме­
нились методы их сбора.

Истребители еще шире стали приме­
нять маневры по вертикали. Существенно 
повысились высоты бомбометания и веде­
ния воздушной разведки. Этому также 
способствовала установка на реактивных 
самолетах более совершенного радиотех­
нического и авиационного оборудования. 
Летчикам пришлось осваивать герметиче­
ские кабины и новое кислородное обору­
дование в условиях разгерметизации ка­
бин и покидания самолетов на больших 
высотах. Весь процесс по разработке и 
освоению тактических приемов на реак­
тивных самолетах происходил довольно 
быстро и требовал ускоренного проведе­
ния соответствующих исследований в об­
ласти тактики.

Еще более значительным событием, 
оказавшим огромное влияние на измене­
ние тактики авиации, было поступление 
на вооружение ВВС ядерного оружия и 
применение авиации как основного сред­
ства доставки его к цели. Боевая мощь 
авиации неизмеримо возросла.

Все это вызвало существенные измене­
ния в тактике ВВС. Ядерное оружие да­
вало возможность наносить удары по на­
земным объектам меньшими силами, но 
вместе с тем требовало надежного обес­
печения действий самолетов-носителей. 
На основе поражающих свойств ядерного 
оружия и их влияния на экипажи летящих 
самолетов возникла необходимость суще­
ственно повысить высоту бомбометания и

уменьшить глубину боевого порядка 
группы.

Но и при действиях с обычными сред­
ствами поражения современным самоле­
там уже нельзя было использовать преж­
ние тактические приемы. В связи с даль­
нейшим увеличением скорости полета, 
повышением эффективности противовоз­
душной обороны (появление ракет «зем­
ля— воздух») потребовалась дальнейшая 
разработка тактики ВВС.

Для преодоления противодействия 
средств ПВО противника стали интенсивно 
применяться различные системы помех. 
Установка на самолетах радиолокацион­
ных прицелов позволила экипажам обна­
руживать контрастные наземные цели на 
больших дальностях (за пределами опти­
ческой видимости) и эффективно нано­
сить удары по ним не только днем при 
хорошей погоде, но также ночью и в 
сложных метеорологических условиях.

Коренные изменения в средствах во­
оруженной борьбы усложнили исследова­
ния и потребовали более глубокого науч­
ного подхода к обоснованию рекоменда­
ций по использованию тактических прие­
мов, соответствующих боевым свойствам 
новой авиационной техники и вооруже­
нию. Интуитивное предвидение в развитии 
тактики ВВС полностью себя исчерпало. 
Настало время глубоко научного подхода 
к этим вопросам. Уже нельзя было обой­
тись без точных математических расче­
тов. Если раньше иллюстрации приводи­
лись лишь в качестве повышения нагляд­
ности восприятия сущности излагаемого 
материала, то теперь на основе расчетов, 
графиков и номограмм даются обосно­
вания по тем или иным тактическим во­
просам, делаются выводы и выдвигаются 
рекомендации.

Вскоре благодаря дальнейшему научно- 
техническому прогрессу звуковой барьер 
был преодолен, авиация получила на во­
оружение сверхзвуковые самолеты, а 
вместе с ними и управляемые ракеты 
«воздух— воздух» и «воздух— земля». Ави­
ация в сравнительно короткое время ста­
новится сверхзвуковой и ракетоносной. 
На самолетах устанавливается современ­
ное радиоэлектронное и навигационное 
оборудование. Внедряются автоматизиро­
ванные системы управления. Благодаря 
этому тактика ВВС получила дальнейшее 
развитие.

Авиация приобрела способность дости­
гать с помощью ядерного оружия огром­
ной эффективности ударов по наземным 
и морским целям; с первой атаки унич­
тожать бортовым оружием и ракетами 
«воздух— воздух» самолеты и крылатые 
ракеты; стремительно проникать в глубь 
территории противника и с дальних под­
ступов к цели наносить по ней удар ра­
кетами «воздух— поверхность»; выбрасы­
вать (высаживать) различные по своему 
составу и значению воздушные десанты; 
перебрасывать войска, оружие и матери­
ально-технические средства на большие
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расстояния; самостоятельно находить цели 
и с ходу без промедления атаковать их; 
находить и уничтожать подвижные и ма­
лоразмерные цели; вести воздушную раз­
ведку в интересах различных видов Во­
оруженных Сил и быстро передавать с 
борта самолета добытые данные в заин­
тересованные инстанции; более успешно 
решать боевые задачи днем и ночью в 
простых и сложных метеорологических 
условиях. Очень важно полноценно прет­
ворить в жизнь все перечисленные до­
стоинства современной авиации, найти 
наиболее целесообразные тактические 
приемы, с максимальной эффективностью 
использовать все ее сильные стороны.

Взять, к примеру, скорость полета —  
одно из важнейших боевых свойств авиа­
ции, наглядно отражающее современный 
уровень научно-технического прогресса. 
Ее рост дает бомбардировщикам воз­
можность еще быстрее проникать в глу­
бину территории противника, в короткое 
время переносить свои удары с одного 
объекта на другой и поражать их ядер- 
ными либо обычными зарядами там, где 
требует обстановка.

Аналогичные боевые свойства приобре­
ли истребители и истребители-бомбарди- 
ровщики. Увеличение скорости позволи­
ло истребителям быстрее выходить на ру­
беж перехвата, стремительно сближаться 
с целью в воздухе, атаковать ее с наи­
более выгодных направлений.

В системе ПВО  разных стран появились 
зенитные ракеты малых, средних и боль­
ших высот.

В практике возникают разные ограниче­
ния при полете на сверхзвуковой скоро­
сти и в визуальном обнаружении целей, в 
дальности наведения самолетов с помо­
щью наземных радиоэлектронных средств.

Трудности в действиях авиации возни­
кали и раньше, еще в период примене­
ния поршневых самолетов. Но тогда они 
преодолевались довольно легко. Самоле­
ты могли вести боевые действия с грун­
товых сравнительно небольших по длине 
аэродромов. Расход топлива позволял вы­
полнять длительные полеты без дозаправ­
ки и даже без подвесных баков. Летчики 
имели возможность самостоятельно, как 
тогда говорили «по-зрячему», обнаружи­
вать цели и с ходу атаковать их. Короче 
говоря, трудности, возникавшие в резуль­
тате повышения скорости полета (вплоть 
до звуковой) преодолевались самим лич­
ным составом ВВС с помощью техниче­
ских средств обеспечения полетов (радио 
и радиолокационных станций) и соответ­
ствующих тактических приемов (дейст­
вия с малых высот, выполнение горки 
перед районом вероятного нахождения 
наземной цели, обнаружение ее и атака 
с пикирования; атака цели в воздухе на 
встречных или на попутных курсах в ши­
роком диапазоне курсовых углов и др.).

В настоящее время положение резко 
изменилось. Хотя тактические приемы и 
не потеряли своего значения, но еще боль-

13 военно-воздушной академии им. Н. Е. 
Ж уко вско го  нап ряж енная пора учебы . 
В  учебн ы х  кабинетах, классах  и лабора­
ториях слуш атели  овладевают знаниями 
общ ественных и военных наук. Н а  с н и м- 
к  е: капитан технической служ бы  Г. Р о ­
манов (справа) консульти р уется  по подбо­
ру ли тературы  по политэкономии с биб­
лиографом А. Ц ыпкиной. В  центре стар ­

ш ий лейтенант И. Сухарь.
Фото К. К у л и ч е н к о .  
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ший удельный вес для достижения побе­
ды и преодоления трудностей, вызван­
ных действиями на сверхзвуковой скоро­
сти, особенно на малых высотах, приоб­
ретает дальнейшее совершенствование 
авиационной техники и вооружения.

|Наряду с дальнейшим увеличением 
скорости полета создаются самолеты 
еще с более укороченными взлетом и 
посадкой. Для поиска и обнаружения 
наземных целей на малых высотах само­
леты истребительно-бомбардировочной 
авиации теперь оборудуются специальны­
ми бортовыми средствами и автоматизи­
рованными системами наведения, прице­
лами для бомбометания с кабрирования, 
навигационно-дальномерными и другими 
системами.

Продолжают улучшаться тактико-техни- 
ческие данные истребительной и других 
видов и родов авиации. Истребители мо­
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гут действовать в воздухе автономно и 
совместно с автоматизированными назем­
ными системами управления.

Замечательным достижением ныне 
авиационной науки и техники является 
создание сверхзвуковых самолетов с из­
меняемой геометрией крыла и вертикаль­
ным взлетом. С появлением этих самоле­
тов открылась новая эра в развитии авиа­
ции.

Новая техника создается с расчетом 
всемерно обеспечить возможность лет­
ному составу более успешно выпол­
нять поставленные задачи. Вместе с тем 
возникла острая необходимость в даль­
нейшей разработке тактики и определе­
нии тактико-технических требований в це­
лях последующего развития авиационной 
техники и вооружения.

Таковы лишь некоторые достижения в 
развитии авиационной техники и воору­
жения, отражающие современный уро­
вень научно-технического прогресса.

В связи с быстрым совершенствованием 
авиационной техники и созданием новы» 
ее образцов повышаются требования к 
общенаучной, технической и тактической 
подготовке личного состава ВВС. Чтобы 
разработать и претворить в жизнь так­
тические приемы, обеспечивающие воз-1 
можность применения сложной авиацион­
ной техники в любой боевой обстановке, 
нужно хорошо изучить технику, раскрыть 
все ее свойства. Вполне понятно, что для 
этого требуются разносторонние знания.

Тактика, являясь составной частью воен­
ного искусства— области военной науки,- 
приобрела в период быстрого техниче- 
ского прогресса подлинно научный харак­
тер. В настоящее время она может ус-1 
пешно развиваться лишь при научном 
подходе к исследованиям и изысканиям | 
наиболее эффективных форм и способов 
применения авиационной техники и во­
оружения в сложной боевой обстановке.

Перед полетом. Фото Г. О м е л ь ч у к а.
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© В ТРУДНОМ ПОИСКЕ

ПУТЬ 
К ИСТИНЕ

С. ВИ Ш ЕН КО В; 
Н. ЧЕРНЫХ

ТО произошло 'ночью, за облаками, 
когда до аэродрома оставалось не 
более двух-трех минут полета. 

Хриплый голос из динамика взорвал 
царившую на диспетчерском пункте ти­
шину:

— Отказал правый... Падают обороты 
левого... Отказал левый...

Машина быстро теряла высоту, и руко­
водитель полетов отдал в эфир приказ:

— Экипажу покинуть самолет!
Минуту спустя яркая вспышка озарила

осенний лес .
Летчик Ничего не мог добавить к тому, 

что он передал по радио.
Бригаде инженеров-исследователей, ко­

торой было поручено разобраться в этом 
загадочном летном происшествии, исход­
ных данных досталось очень мало. Д е­
ло осложнялось еще и тем, что совер­
шенно отсутствовали какие-либо основа­
ния плохо думать о двигателях, хорошо 
освоенных в производстве и в эксплуата­
ции.

Исследователи —  Константин Григорье­
вич, Эдуард Александрович и их колле­
ги — прежде всего отправились на место 
происшествия. Это место, кстати, разли­
чалось с довольно большого расстояния: 
падавший самолет сбривал на своем пу­
ти верхушки деревьев и сам постепенно 
«раздевался» в (воздухе, роняя на землю 
то кусок крыла, то капот, то какой-нибудь 
агрегат. Нужно было отыскать (все эти ча­
сти и детали, ибо никто не iMor знать, ка­
кая из них была виновницей гибели ма­
шины.

Бредя по лесу, они невольно вспомина­
ли о разных, в той и^и иной степени по­
хожих случаях. Одна за другой рожда­
лись версии, способные (как-то объяснить 
загадку.

Наконец группа специалистов добра­
лась до большой воронки, вокруг кото­

рой валялись разрушенные и обгорев­
шие остатки самолета, разметанные взры­
вом.

В глаза бросались большие матовые 
пятна на земле —  следы топлива. Этот, 
казалось бы, заурядный факт говорил о 
многом. Он указывал на то, что в баках 
самол|ета до самого последнего мгнове­
ния Оставалось топливо. Стало быть... 
первая, наиболее сподручная для всех, 
версия о том, что внезапная остановка 
двигателей произошла из-за преждевре­
менной выработки или непроизвольной 
утечки топлива в полете, отпадала сама 
собой.

—  Чудес на свете не бывает, —  ска­
зал с некоторой .присущей ему самоуве­
ренностью Константин Григорьевич. —  
Раз оба двигателя отказали почти одно­
временно, то вполне резонно...

—  Искать первопричину в топливной 
системе, —  закончил его мысль Эдуард 
Александрович. —  Перекрой топливо, 
сразу встанут не два, а хоть двадцать два 
двигателя.

—  Вот именно, —  согласился Констан­
тин Григорьевич.

Но что это? В то время как расходный 
бак, из которого двигатели непосредст­
венно черпают топливо, почти не повреж­
ден огнем, фюзеляжные и крыльевые 
баки изрядно обгорели. Значит, топлива в 
нем оставалось очень мало либо не было 
вовсе.

У обоих инженеров почти одновремен­
но возникло предположение: расходный 
бак расположен непосредственно перед 
двигателями. iHa входе (в бак установлен 
поплавковый клапан, который перекрыва­
ет доступ топлива, как только его уро­
вень поднимется до заданной отметки. 
Едва лишь уровень топлива в баке сни­
зится, клапан тут же откроет магистраль. 
Отсюда можно вывести заключение, что
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в какой-то момент клапан, раз закрыв­
шись, почему-то больше не открылся. 
Двигатели вытянули из (расходного бака 
все топливо и... остановились. Таким об­
разом, ibo  всей этой истории виноват по­
плавковый клапан...

—  Для того чтобы все свалить на по­
плавковый клапан, нужно как минимум 
иметь этот клапан.

А его-то, как 1на грех, и не могли най­
ти в груде искореженных, сплюснутых и 
р а сп л ав ле ни ы х облом ков.

—  |Мы зря теряем время, —  сказал на 
второй день поисков Константин Григорье­
вич. —  М ожет быть, клапан так изуродо­
ван, что его и не распознать.

—  Тогда надо собрать все, перевезти 
на базу и там искать клапан, —  предло­
жил Эдуард Александрович.

Так и сделали. Когда закончили пере­
возку, в ангаре, на гладком цементном 
полу, был уже вычерчен в натуральную 
величину контур потерпевшего аварию са­
молета, в пределах которого были уло ­
жены все уцелевшие части машины. Их 
расположили именно в тех местах, где

они находились в своей «реальной жиз 
ни».

Работа пошла быстрее, потому что лег­
че стало опознавать в сплющенном кус­
ке металла то, чем он был.

Исследователи внимательно осмотрели 
все обломки. На тех, которые удалось 
опознать, появились бирки с названием и 
номером чертежа.

—  Ну, что ж, —  сказал Константин Гри­
горьевич, —  подведем некоторые итоги: 
теперь видно, что топливные трубопро­
воды и крепеж баков в полете не разру­
шились и не имели дефектов. Горловины 
баков также были надежно закрыты. По 
этому утечки топлива в полете быть не 
могло. Остаются перекачивающие пом­
пы...

—  Они здесь не при чем, —  возрази 
Эдуард Александрович. —  В каждом ба­
ке по две помпы: одна откажет, другая 
будет качать. Кроме того, в случае отка­
за сработала бы сигнализация.

— А вдруг отказали все сразу? — вы­
сказал предположение молодой меха­
ник.

НАГРАДА РОДИНЫ  
ТЕХНИКУ ЗВЕНА
П А Б О Ч И И  день заканчи- 
* вался. Все запланиро­

ванное было сделано. К ап и ­
тан Василий Александрович 
Фролов просматривал ж у р ­
налы подготовки самолетов 
и расписы вался за контроль 
каждой операции, выполнен­
ной техниками. П оставив 
последнюю подпись, он хо­
тел было подать команду 
«Приготовиться к  построе­
нию!», но помешал д еж ур ­
ный по стоянке:

— Вас  к  телефону, това ­
рищ капитан. Командир.

«Н еужели что-нибудь слу ­
чилось?» — подумал Фролов 
и взял  трубку.

— Поздравляю, Василий 
Александрович, с наградой!.. 
«Красная звезда» пишет. Не 
чи тали  еще?.. Слушайте:

— «За отличные показате­
ли в боевой и политической 
подготовке и успеш ное ос­
воение новой техники награ­
дить медалью «За  боевые 
заслуги». Так что принимай­
те поздравления...»

Знания, помноженные на 
опыт и лю бовь к  делу, рож ­
дают стремление найти наи ­
более рациональные формы 
труда. Так, Фролов с помо­
щ ью  начальника  ТЭЧ  разра­
ботал индивидуальный план 
пооперационного контроля 
каждого самолета. В  его э к ­
земпляре Единого регламен­
та — разноцветные помет­
ки, каж д ая из которых сл у ­
ж ит своеобразным шифром

бортовых номеров самоле­
тов звена.

Усоверш енствовал он и 
поиск неисправностей сам о­
летны х и двигательных си ­
стем. Несмотря на большой 
опыт, каж д ы й  техник вы пол­
нял эту  работу по-своему. 
Естественно, затраты  труда 
и времени на устранение 
однотипных неисправностей 
оказы вали сь разными. Слу­
чалось даже, что  при у стр а ­
нении какого-либо дефекта 
в систем у вводилась новая 
неисправность. Так было од­
нажды при устранении течи 
из-под фланца сливного кл а ­
пана. Техник самолета от­
вернул гайки, крепящ ие 
фланец. Установленная под 
фланцем пруж ина р асп рави ­
лась и столкнула его со 
ш пилек. Все  внутренние де­
тали клапана разлетелись. 
Потом ч у т ь  было не приш ­
лось р ассты ко вы вать  сам о­
лет, чтобы  собрать их. Вр е ­
мени на ввод м аш ин &1 в 
строй было потрачено очень 
много.

Н апраш ивался вывод:
нуж н а  единая методика по­
иска и устранения неисправ­
ностей.

Фролов поделился своими 
соображениями с офицерами 
звена. Его поддержали, мало 
того, сами вы сказали  много 
интересных и конкретны х 
предложений. Много полез­
ных советов дал инженер, 
кое-что удалось найти и в 
технической литературе. В

итоге родились общие прин­
ципы: ничего не делать на 
технике, пока по принци­
пиальны м  схемам не выяс­
ниш ь, какие из узлов могут 
дать наблю давш иеся внеш 
ние признаки  отказа или не­
исправности, не будет при­
кин ута  оценка затрат труда 
на проверку подозритель­
ных узлов и агрегатов. Кро­
ме того, перед началом про­
верки любого из узлов или 
агрегатов нуж но  уточнить 
до мелочей их конструктив­
ную  и м онтаж ную  схемы, 
чтобы  во врем я работы не 
внести дополнительной не­
исправности.

Кое-кому из техников по­
н ачалу было жалко, как им 
казалось, без пользы  тра­
ти ть  дорогое врем я на воз­
ню со схемами. Однако очень 
скоро даже наиболее нетер­
пеливым  стало ясно, что по­
тери времени на предвари­
тельное изучение схем сто­
рицею о куп аю тся  в процес­
се работы. Особенно убедил 
всех случай , когда капитан 
Фролов, не выходя из клас­
са, указал , в чем причина 
ненормальной работы  систе­
мы  обогрева кабины  и ка­
кую  деталь нуж но  заменить, 
чтобы  устр ан и ть  дефект.

В  каждом полезном начи­
нании отраж ается мастерст­
во капитана Фролова, ма­
стерство специалиста-техни- 
ка и руководителя.

Награда Родины, которую 
он заслуж и л  трудом, ко мно­
гому обязывает. Передовой 
техник звена принял на себя 
еще более вы сокие обяза­
тельства  в честь  50-летия 
Советских Вооруженных 
Сил.

Подполковник
В. НИКОЛАЕВ
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Исключено. Для этого должна была 
. отказать вся энергосистема самолета. 
А экипаж до последнего момента вел 
радиообмен. Все дело, по-видимому, в 
поплавковом клапане.

Но его все еще не нашли.
Исследователи настойчиво продолжали 

разоирать все уменьшавшуюся гр уд у  не­
опознанных обломков. И вдруг старый 
опытный механ-iK вытащил из-под крыла 
стальной валик и поднял его вверх:

— По-моему, это шток от поплавко­
вого клапана.

— Вроде бы похож...
— Он! — авторитетно подтвердил Эду­

ард Александрович.
Сзерка с чертежом окончательно убе­

дила в том, что шток принадлежал по­
плавковому клапану. ,Все остальное, из 
чего состоял клапан, очевидно, распла­
вилось и сгорало.

Шток торжественно водрузили на ла­
бораторный стол. Он теперь главный 
«свидетель обвинения», из которого по­
стараются выжать все, что только можно.

Шток переходил из рук в руки, его 
внимательно рассматривали и невоору­
женным глазом, и в бинокулярную пупу 
«под микроскопом. Нигде на поверхж>
Г „ еи„8ИДНО задаро». заов&тлений,царапин —  никаких следов, которые ис-

СТрастно мечтали обна­ружить и которые позволили бы с Уве- 
ренностью сказать, что он завис в верх- 
нем положении во втулке, вследствие че­
го поплавковый клапан и не открылся.

Возможно, такие следы и были на нем 
до пожара, но образовавшаяся при на­
греве поверхности пленка окислов и на­
гар могли их скрыть под ,собой.

Таким образом, версию насчет отказа 
Г " 3 ЧТ°  ничем еще доказать бы-

~  '410 же бУДем завтра докладывать 
а оперативке? —  огорченно произнес 

Константин Григорьевич. —  До срока 
окончания работы осталось всего ничего 
плц ° тказ техники по неустановленным 
ричинам. Самая железная формулиров­

ке, сострил Эдуард Александрович.
Ладно, пошли в гостиницу. Утро ве­

чера мудренее. Скорей всего, что и шток 
придется отправить в металлолом.

Ужинали молча, каждый о чем-то нап­

ряженно думал. Вернувшись в номер, сра­
зу легли на кровати и уткнулись в газе­
ты. Гихо «мурлыкало» радио.

- К ° СТЯ' ~  ^ а зал  вдруг Эдуард Алек­
сандрович, обращаясь к товарищу —  а 
не рановато ли выбрасывать шток? Ведь 

° Се Р авно' что отправить на тот свет 
самого осведомленного свидетеля перед 
решающим заседанием суда.'
m u . B/t eCTO ответа он Услышал какое-то 
сонное бормотание -  умаявшись за день, 
Костя уже спал. н 1

Эдуард Александрович поднялся и вы­
шел на улицу. Стояла тихая ночь. Луна 
освещавшая аэродром дрожащим све-
Г к ; к и х етпРаГ аЛа сеР ебР истые самолеты в каких-то фантастических птиц.

В корпусе он с трудом уговорил де- 
урного открыть лабораторию, взял в 

руки шток и снова, в который раз стал 
внимательно рассматривать его поверх­
ность. Однако за последние несколько 
часов она ничуть не изменилась.

И вдруг Эдуард Александрович заме­
тил на верхнем конце штока ровный поя­
сок нагара. Схватив линейку, замерил: во­
семь миллиметров.
г облегчения вырвался у него из
РУДИ, аккуратный поясок нагара мог

! Г Г УТЬ толь,< 0  в том единственном 
случае, если пламя охватывало выступаю­
щий ИЗ втулки участок штока.

Эдуард Александрович бросился к 
шкафу с чертежами, нашел папку с 
надписью «топливная система», вынул 
нужный лист. Развернув кинематическую 
схему, пробежал глазами. Так и есть: ес­
ли шток на восемь миллиметров высту­
пает из втулки, то клапан находится в 
закрытом положении.

Загадка решена! «Свидетель обвине­
ния» все-таки заговорил. Шток действи­
тельно завис!

Конечно, еще придется поискать, поче-
т7 к^ п ВИС ШТ° К- ТбМ б° Лее' что пРежде 
было " к  СЛучалось- Н °  ^ к  бы то ни
клип* Д°^ ИТЬСЯ того' чт°б ь . поплавковые 
клапаны больше не отказывали —  вполне 
посильная задача для инженеров.

Он аккуратно сложил чертежи и поста­
вил папку в шкаф. Потом бережно завер- 
Z L  о6 е ь|во’< «»"ЬКИ, спрятал в
HHUV чтТя Карман и направился в гости- Цу, чтобы порадовать товарища.
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•  ЭТОМУ УЧИТ опыт

БОМБОМЕТАНИЕ 
С ПИКИРОВАНИЯ 
НА САМОЛЕТЕ Л-29

Подполковник Л. КУРКОВ

Б о м б о м е т а н и е  с пикирования 
«а самолете JI-29 выполняется у 
нас при следующих условиях: вы­

сота ввода 1500 м, скорость ввода по при­
бору 300 км/час, угол пикирования 30э, вы­
сота сбрасывания по прибору 950 м.

Полуавтоматический стрелковый прицел 
АСП-ЗНМУ, который при бомбометании 
используется как простой коллиматорный 
визир, позволяет устанавливать заранее 
рассчитанный угол упреждения. Для при­
веденного режима полета потребный рас­
четный угол упреждения равен 13°. С уче­
том угла атаки и фактического расположе­
ния оптической оси прицела перед вылетом 
на нем необходимо устанавливать угол уп­
реждения 12°.

В учебных бомбометаниях заданные па­
раметры обеспечиваются вводом самолета 
в разворот и пикирование в расчетной 
точке. Выходят в эту точку после полета 
на вспомогательном курсе, отличающемся 
от боевого на заранее известный угол раз­
ворота. Для принятых условий бомбомета­
ния этот угол составляет 60—65°.

Полет на вспомогательном курсе, опре­
деление начала разворота и ввода в пики­
рование — вот наиболее ответственные 
моменты при бомбометании. Для выдер­
живания, например, заданных угла пики­
рования и скорости сбрасывания полет на 
вспомогательном курсе осуществляется с 
заранее рассчитанными скоростью и вы­
сотой ввода. Для более точного выхода в 
точку начала разворота направление по­
лета контролируется по видимому положе­
нию цели в остеклении неподвижной ча­

сти фонаря кабины. Перед выходом в точ­
ку начала разворота следует устранить 
крен. Самолет должен лететь горизонталь­
но. Выполняя разворот, вводить самолет 
в пикирование нужно с такими креном и 
перегрузкой, чтобы за время ввода была 
потеряна высота, равная расчетной вели­
чине. Только при этих условиях в точке 
сбрасывания будут обеспечены необходи­
мые параметры полета.

Другая, не менее важная задача при 
бомбометании — прицеливание, которое 
начинается после разворота и ввода само­
лета в пикирование. Главное при прицели­
вании — вывод самолета в точку сбрасы­
вания с расчетными параметрами режима 
полета. Для этого, наблюдая на пикирова­
нии за целью через отражатель прицела, 
летчик стремится к моменту выхода само­
лета в точку сбрасывания совместить 
центральную точку сетки прицела с зара­
нее намеченной точкой прицеливания.

Основная сложность прицеливания со­
стоит в том, что оно должно быть выпол­
нено в очень короткое время (за 3—4 сек.).

Расчет показывает, что если летчик во 
время прицеливания выполнил доворот на 
цель с кренЬм 30° и затем совместил 
центральную точку сетки прицела с зара­
нее намеченной точкой прицеливания, а уб­
рать крен к моменту сбрасывания бомбы 
не успел, то она отклонится от точки при­
целивания в сторону крена на 150 м, а по 
дальности упадет с недолетом на 75 м.

Если бомба сброшена с креном, то са­
молет выйдет из пикирования с креном, а
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это приведет к большей потере высоты 
«а выводе в сравнении с расчетной.

На пикировании летчику нельзя допус­
кать более одного доворота на цель, при­
чем с небольшим креном. К  моменту сбра­
сывания бомбы крен должен совершенно 
отсутствовать.

При пикировании не должно быть боко­
вого отклонения самолета от цели. Это 
достигается своевременным выводом из 
разворота. В конце разворота летчик, наб­
людая за целью через отражатель прицела, 
определяет момент начала вывода само­
лета из разворота. Для этого ему нужно 
знать и уметь определять видимое поло­
жение цели в поле зрения прицела.

Предположим, самолет выводится из 
разворота в то время, когда центральная 
точка сетки прицела подошла к центру 
цели. Рассмотрим, каково будет в этом 
случае положение самолета (центральной 
точки сетки прицела) в боковом направле­
нии относительно центра цели после выво­
да (рис. 1).

Так как корпус прицела вместе с отра­
жателем жестко закреплен на самолете, то 
линия прицеливания, проходящая от глаза 
летчика через центральную точку сетки 
прицела на центр цели, перед выводом са­
молета из разворота будет располагаться 
в наклонной плоскости АОД. Предполо­
жим далее, что летчик мгновенно вывел са­
молет из разворота. В результате он по­
вернулся в пространстве относительно век­
тора скорости (линии ОД) на угол крена 
Т и линия визирования переместилась из 
наклонной плоскости АОД в вертикальную 
плоскость А 1ОД, а ее конец (центральная 
точка сетки прицела), описав на земной 
поверхности кривую ССь остановился в 
точке Ci. Опустив из точки С перпендику­
ляр на линию А]Д  (отрезок ВС ), получим 
величину бокового смещения центральной 
точки сетки прицела от центра цели за 
счет вывода самолета из разворота. При 
этом будет и некоторое продольное смеще­
ние центральной точки относительно цент­
ра цели (отрезок ВС ]).

Из рисунка видно, что величины боково­
го и продольного смещений зависят от уг­
ла упреждения г|зр, с увеличением которо­
го они возрастают, и наоборот.

Иногда летчики видимое перемещение 
центральной точки сетки прицела во вре­
мя вывода самолета из разворота объяс­
няют боковым скольжением, получающим-

Рис. 1. Положение самолета относительно 
цели к  моменту начала  вывода из разво­
рота при совмещ ении центральной точки  

сетки  прицела с центром цели.

ся якобы из-за некоординированного уп­
равления самолетом. Конечно, некоордини­
рованный вывод из разворота может быть, 
но главная причина бокового смещения 
самолета (центральной точки) — измене­
ние наклона плоскости визирования на 
цель. Самолет смещается в таких случаях 
относительно цели всегда в сторону разво­
рота. При этом величина бокового смеще­
ния может быть значительной и ее нельзя 
не учитывать при прицеливании.

Если бы самолет из разворота выводил­
ся в момент прихода центральной точки 
сетки прицела в центр цели, то для учеб­
ного режима бомбометания с JI-29 боковое 
смещение составляло бы 300 м, а продоль­
ное — 200 м. Но так как из разворота са­
молет практически выходит не мгновенно, 
а в течение примерно одной секунды, то 
за это время он разворачивается на какой- 
то угол, в результате чего будет дополни­
тельная боковая линейная величина сме­
щения, равная примерно 80 м. Таким обра­
зом, полное боковое смещение JI-29 при 
выводе из разворота составит 380 м. При 
таком большом боковом отклонении само­
лета прицелиться на пикировании летчик, 
конечно, не успеет.

Чтобы по окончании разворота точнее 
выйти на боевой курс и исключить дово- 

< роты при прицеливании, необходимо вы­
вод самолета из разворота начинать с уп­
реждением на величину бокового смеще­
ния, т. е. когда центральная точка сетки 
прицела не дойдет до центра цели (задан­
ной точки прицеливания) на 380 м.

Продольные перемещения самолета 
(увеличение или уменьшение угла) на пи­

кировании также не желательно, посколь-
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Р и с . 2. П и к и р о в а н и е  с п о с т о я н н ы м  Углом 
п р и  п е р в о н а ч а л ь н о м  с о в м е щ е н и и  ц ен т  
р а л ь н о й  т о ч к и  с е т к и  п р и ц е л а  с ц е н т р о м  

ц е л и .

ку для этого не всегда будет достаточно 
времени.

Чтобы обеспечить эти условия, необходи­
мо знать, какое должно быть положение 
цели в поле зрения прицела в начале пи­
кирования и как оно изменяется в полете. 
Для этого предположим, что после выхода 
на боевой курс летчик сразу же совместил 
центральную точку сетки прицела с. цент­
ром цели (заданной точкой прицеливания) 
и затем ввел самолет в пикирование с по­

стоянным углом (рис. 2). За время пики­
рования он переместится из точки О в точ­
ку О,. Если бы летчик наблюдал за целы» 
через отражатель прицела, то заметил бы, 
что центральная точка сетки прицела сме­
стилась из центра вперед в точку Сь В та­
ком случае для совмещения центральной 
точки сетки прицела с центром цели к мо­
менту сбрасывания бомбы потребовалось 
бы увеличить угол пикирования на вели­
чину АХ, которая оавня-

ДХ = Pi —
где:

tg Pi = tg Р2 —■
А 0 ' Х 0+ А 0 ’

Ябр — высота сбрасывания, м;
Я „ .п—высота начала пикирования, м; 

х 0 —  горизонтальное перемещение 
самолета за время пикирова­
ния, м.

Величина угла АХ зависит главным об­
разом от угла упреждения и других пара­
метров бомбометания. С увеличением угла 
упреждения АХ, возрастает, а с уменьшени­
ем — наоборот. При угле упреждения до 
1 0-5- 1,°5 (например, при фотострельбе и

КАК БЫСТРЕЕ •  ЧИТАТЕЛИ ПРЕДЛ-^ -Т
ОПРЕДЕЛЯТЬ ЗОНУ МЕЛЬКАНИЯ

ПРИ наблюдении с самолета за предметами 
на земной поверхности на определенной вы­

соте и скорости наступает явление мелькания, 
связанное с тем, что глаз наблю дателя не успе­
вает следить за движением объекта в опреде­
ленной части области наблюдения. Опознавание 
объектов в зоне мелькания крайне затрудне­
но, и наблюдатель стремится увидеть и опознать 
объект до того, как он окажется в ней, тем са ­
мым площадь зоны исключается из всей обла­
сти наблюдения. Возникает необходимость опре­
делить размеры зоны мелькания. Д ля этого 
представим себе, что пространство около наблю ­
дателя ограничено поверхностью тороида, внут­
ри которого угловая скорость объектов наблю де­
ния относительно глаза наблю дателя превосхо­
дит критическую угловую скорость движения 
глаза и, следовательно, опознавание объектов 
там становится практически невозможным из-за 
мелькания. Сечение тороида мелькания пло­
скостью, на которой находятся объекты наблю ­
дения, и дает размеры этой зоны.

Собственно угловую скорость объекта (рис. 1) 
создает составляющая VX вектора скорости V, 
перпендикулярная радиусу Ян наблюдения 
объекта, леж ащ ая в плоскости, проведенной че­
рез вектор скорости V и глаз наблюдателя.

Р и с . 1. У гл о в а я  с к о р о с т ь  о б ъ е к т а  относи­
те л ь н о  г л а з а  н а б л ю д а т е л я  определяется 
с о с т а в л я ю щ е й  о т н о с и т е л ь н о й  скорости 
V д в и ж е н и я  о б ъ е к т а  и  р а с с т о я н и е м  

до н его .
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стрельбе по наземным целям) увеличивать 
угол пикирования практически почти не 
требуется.

Как показывают расчеты, при бомбоме­
тании потребное увеличение угла пикиро­
вания составляет четыре градуса, что соот­
ветствует 70 тысячным. Но ранее мы уста­
новили, что, прицеливаясь по дальности, 
не надо увеличивать угол пикирования.’ 
Очевидно, чтобы обеспечить это требова­
ние, нужно к началу пикирования создать 
угол больше потребного на величину АХ. 
огда центральная точка сетки прицела 

будет находиться ниже центра цели при­
мерно на 70 тысячных, т. е. на ту величи­
ну, на которую нужно было ранее увеличи­
вать угол пикирования (рис. 3).

Так как радиус неподвижного кольца 
сетки прицела АСП-ЗНМ У составляет 68 
тысячных, то, следовательно, в начале п и ­
кирования центр цели должен находиться 
на верхнем крае этого кольца.

Для прицеливания летчику или вообще 
не потребуется добиваться продольных 
движении самолета, или перед моментом 
выхода в точку сбрасывания нужно будет 
лишь незначительно уменьшить угол пики-

при первоначальном С ™ СТОЯИНЬШ У™ °м
ТО,к „  c U r S n S  ниже6 JS S S T ^ S S

на /и тысячных.

рования для совмещения центральной точ- 
ки^сетки прицела с центром цели (задан­
ной точкой прицеливания).

Таким образом, для точного прицелива­
ния необходимо, чтобы после окончания 
разворота самолет вышел на боевой курс 
без боковых отклонений и центральная

Пусть наблюдаемый объект в данный момент
I имеет координаты у,  Н; тогда радиус *  на.

«падения объекта р а в е н / '#+у *+н *,  величина 
составляющей V .  из „Гдобия треугольников

х*+Н2 
т |/'xt+yt+H2 *

а угловая скорость объекта относительно глаза 
наблюдателя запишется формулой

со — V ■ V  * 2+ Я 2

определится так:

*2+_У2+ Я 2
Преобразуем выражение для угловой скорости

наблюдаемого объекта в уравнение, приравняв
в нем угловую скорость со объекта критической 
угловой скорости глаза о  • Ритической

кр

х1+У2+Н2-

Считая скорость полетаР самолета постоянной, 
а объект неподвижным (или имеющим малую
—  Сра“ '« со скоростью самолета !  
получим уравнение тороида, не имеющего внут­
реннего отверстия, поверхность которого удов­
летворяет условию « Kp= const. Объекты,

ростьННГ е в ВНУТРИ ТОРОИД3’ ИМеЮТ ско-
РО ’ГЛП ЫШа, ЮЩУЮ КритичсскУ>о Угловую ско- рость глаза наблюдателя.

Радиус тороида мелькания в плоскости х  о Н 
перпендикулярной направлению полета, равен

— -— ; сечение тороида плоскостью, проходящей

через его ось, дает два соприкасающихся круга

радиусом 2а>Кр р̂ис- ~  Радиусы тороида мель-
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Рис. 4. Положение цели в отражателе при­
цела в момент начала  вывода самолета из 

разворота (при штиле).

точка сетки прицела находилась ниже 
центра цели (заданной точки прицелива­
ния) на 70 тысячных. Как это сделать
практически?

Нужно прежде всего знать, каково 
должно быть положение цели в поле зре­
ния прицела перед выводом самолета из 
разворота на боевой курс. Основываясь

на расчетных параметрах бомбометания, 
положение цели в поле зрения прицела в 
момент начала вывода самолета из разво­
рота можно найти с помощью следующего 
геометрического построения (рис, 4).

Проведем горизонтальную линию АВ и 
начертим в масштабе отражатель прицела, 
наклонив его относительно горизонта на 
угол 45° (средний угол крена, выдержи­
ваемый при развороте и вводе самолета в 
пикирование). Геометрические размеры от­
ражателя прицела такие: ширина 77 мм, 
высота 72 мм. Но так как отражатель на 
прицеле закреплен по отношению к вер­
тикальной плоскости симметрии самолета 
под углом 45°, то на чертеже высоту его 
необходимо брать равной 72. Cos45 - 
= 72-0,707 =  51 мм.

Для определения положения централь­
ной точки сетки прицела на отражателе 
надо сесть в кабину самолета, включить 
прицел, отрегулировать яркость сетки и 
установить угол упреждения 12°. Подоб­
рать высоту сиденья так, чтобы при нор­
мальной посадке летчика в кабине сетка 
была видна так же, как и в полете. Из­
мерить расстояние в миллиметрах между

кания пропорциональны скорости полета само­
лета.

Для практических целей, решая вопрос о раз­
мерах зоны мелькания и о возможностях наблю­
дения объектов с движущегося аппарата, целе­
сообразно представить тороид мелькания радиу­
сом 5V, считая критическую угловую скорость 
глаза co1(t) равной 0,2 радиан в секунду (по экс­
периментальным данным О)кр = 0,2-г0,25 радиан 
в секунду). Такое представление позволяет для 
заданной высоты и скорости полета быстро 
определить вид и размеры зоны мелькания, ес­
ли высота полета меньше 5V (на больших высо­
тах мелькание не возникает).

Например, чтобы найти зону мелькания для

Н
ft =  0 ,2  ---

V

наблю дателя, летящего на самолете со ско­
ростью 720 км/час на высоте 200 м. вычислим 
сначала максимальный радиус /?т  тороида мель

кания: /?т  =  — —  =200 : 0,2=1000 м. На рисунке1 СОкр
3 показаны размеры зоны мелькания для раз­
личных высот Н,  выраженных в долях макси­
мального радиуса R T тороида, принятого за 
единицу. По осям х н у  отложены соответ­
ствующие размеры тороида в тех же долях. Зо­
на мелькания симметрична относительно осей, а 
на рис. 3 воспроизведена ее четвертая часть, 
ограниченная осями X, У- Теперь по графику 
легко установить форму зоны мелькания (см. 
кривую h =  0,2, так  как для нашего примера

/, =  — =  0,2) и определить ее размеры: при-
Я т

мо перед наблюдателем зона мелькания начи­
нается с расстояния 0 ,4 /? т =400 м, а в сторону 
простирается до удаления 0,98 /?т =980 м.

Таким образом, пользуясь графиком, приве­
денным на рис. 3, можно быстро найти размера 
зоны мелькания для любых заданных скоростей 
и высот и оценить возможности наблюдет 
объектов из летящего самолета.

Соответствующей тренировкой наблюдатель 
может несколько увеличить критическую ско­
рость глаза, что уменьшит размеры зоны мель­
кания и сделает наблюдение из летящего само­
лета более эффективным.

Инженер-подполковник J1. ГОЛОЛОБОВ 
кандидат технических наук.
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нижним краем отражателя и центральной 
точкой сетки прицела, а также поперечный 
диаметр неподвижного кольца сетки, кото­
рый для прицела АСП-ЗНМ У равен 40 мм.

npnoJВ„  Положение цели в поле зрения прицела 
перед началом вывода самолета из разворота при 

ветре.
а -  перед выводом из разворота, б — после вывода 

из разворота (в начале пикирования).

Далее умножить измеренное расстояние 
от края отражателя до центральной точки 
на 0,707 и отложить его на схеме. Затем, 
взяв за центр центральную точку сетки, 
провести окружность радиусом 20 мм. Эта 
окружность и будет соответствовать не­
подвижному кольцу сетки прицела, радиус 
которого 68 тысячных. По оси симметрии 
отражателя от верхнего края неподвижно­
го кольца сетки прицела на схеме вверх 
отложить угол упреждения в тысячных, 
разный 9 (13 4 = 9°), «ли 157 тысячным, 
что составляет 2,3/? кольца, или 46 мм, и 
отметить точку О, через которую проходит 
направление вектора воздушной скорости. 
Радиусом 46 мм провести дугу С С i до пе­
ресечения с вертикалью, опущенной из точ­
ки 0, после чего от конца дуги С С Х (точ­
ка С]) отложить поперечное расстояние

60 м, которое соответствует 30 тысячным, 
или примерно 0,5R  кольца, и найти поло­
жение центра цели перед началом вывода. 
Нарисовать в масштабе цель. При штиле­
вых условиях бомбометания перед выво­
дом самолета из разворота центр цели 
должен совпадать с левым верхним углом 
отражателя прицела.

Если летчик начнет вывод самолета из 
разворота именно в этот момент, то само­
лет повернется относительно вектора воз­
душной скорости. Вместе с самолетом по­
вернется и прицел с отражателем относи­
тельно точки О. В  результате этого верх­
ний край неподвижного кольца сетки при­
цела подойдет к центру цели (рис. 5). При 
этом в начале пикирования не будет боко­
вого отклонения самолета по отношению к 
центру цели (заданной точки прицелива­
ния) и центральная точка сетки прицела 
будет находиться ниже его на 68 тысяч­
ных. Следовательно, прицеливание на пи­

кировании возможно без доворота 
и практически без изменения угла 
пикирования. 

q  Если бомбометание будет вы­
полняться при ветре, то момент 
начала вывода самолета из раз­
ворота также можно определить. 
Для этого нужно штилевое поло­
жение центра цели относительно 
левого верхнего угла отражателя 
сместить в сторону ветра пример­
но на величину U T  (с учетом сно­
са самолета за время пикирования 
на величину U  (ta + Т) (рис. 6),

где
U  — скорость ветра, м/сек;
Т время падения бомбы, сек.;
tп — время пикирования самолета, сек.

В  этом случае после вывода самолета из 
разворота плоскость курса будет прохо­
дить через намеченную до полета точку 
прицеливания с учетом ветра, а централь­
ная точка сетки прицела будет находиться 
ниже ее на величину около 70 тысячных.

Рассмотренный способ определения мо­
мента начала вывода самолета из разво­
рота по положению цели в поле зрения 
отражателя прицела можно применять 
при бомбометании с прицелом АСП-ЗНМУ 
и при любом другом режиме полета. Он 
обеспечивает простое и точное прицели­
вание, а значит, и надежное поражение 
наземной цели.

Авиация и Косм онавтика №  3
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о  ИНСТРУКТОР-ЛЕТЧИК ДЕЛИТСЯ опытов

ВОСПИТАНИЕ 

ДИСЦИПЛИНЫ ПОЛЕТА 

У КУРСАНТОВ

Капитан Ю. С А В Р А С О В , летчик-инструктор второго класса,
мастер спорта СССР, экс-

АЖДЫЙ инструктор-летчик видит пе­
ред собой молодых людей, общим для 

которых является желание летать. Но это 
разные люди по своим особенностям, ха­
рактеру. Инструктору предстоит помочь 
им осуществить их мечту. А это возмож­
но лишь при высокой дисциплинирован­
ности каждого обучаемого.

Конечно, инструктор-летчик учили­
ща —  это прежде всего преподаватель 
летного дела. Но он и воспитатель. Вос­
питательная работа начинается с глубо­
кого изучения подчиненных. При первой 
встрече я знакомлюсь с курсантами, рас­
сказываю о летной профессии, значении 
дисциплины и исполнительности в фор­
мировании воздушного бойца, знакомлю 
их с теми задачами, которые предстоит 
решать.

Во время теоретических занятий бесе­
дую с преподавателями учебного отдела, 
с командирами взводов теоретического 
курса. Для более полного изучения кур­
сантов анализирую их взаимоотношения 
в экипаже, отношение к товарищам из 
других летных групп, поведение на заня­
тиях, в перерывах, на спортивной пло­
щадке. Все это помогает получить более 
полное представление о каждом из обу­
чаемых, наметить пути их воспитания.

В личной беседе с курсантом стараюсь 
узнать о его семейном положении и об 
условиях жизни, о том, что привело его в 
авиационное училище. Интересуюсь, ка­
кую общественную работу выполнял кур­
сант до училища и на теоретическом кур­
се, каким видом спорта увлекается, что 
любит читать, что нравится ему в люби­

чемпион ВС С С С Р  по самолетному спорту

мых героях. К беседе я заранее готовлюсь. В  
Чтобы она не превращалась в вопросы»*, 
ответы, а была живой —  рассказывав В  
случаи из своей жизни и учебы.

Некоторые курсанты говорят о себе ма-В 
ло, и я не стремлюсь обо всем разузнать В  
при первой встрече с глазу на глаз. Одна-В 
ко с имеющими дисциплинарные проступ-В 
ки разговариваю о причинах проступка, В  
пытаюсь выяснить, какую оценку дает ■  
ему сам курсант. Если он неправшьниВ 
оценивает свое поведение, убеждаю еговВ 
неправоте и высказываю свою точку зре-В 
пия.

Говоря о необходимости сознательной* 
воинской дисциплины для будущего лет-В 
чика, советую курсантам прочитать юту В  
трижды Героя Советского Союза А. Пик-В 
рышкина «Небо войны», где на интерес-В 
пых примерах показано значение дис-В 
циплины для летчика. Предлагаю и дру-В 
гую литературу, а затем интересуюсь от-В 
ношением к тому или иному герою, ег>)В 
поступкам и мировоззрению.

Практика показывает, что некоторым 
курсанты, приступившие к теоретическое 
учебе, не имеют еще ясного понимании* 
цели летного обучения. Они считают, чтоВ 
по окончании военного авиационном 
училища станут просто летчиками. Поэт™ 
му инструктору-летчику с первых дне» 
работы с курсантами надо дать ирави.ть-В 
ное представление об их летном и офицер-К, 
ском будущем, роли дисциплинирован-В 
пости в становлении воздушного бойщВ 
разъяснить, что целью обучения являет-В 
ся подготовка идейно убежденного, обла-Ц 
дающего высокими морально-боевыми ка-В
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швами командира-летчика, 
способного успешно решать 
боевые задачи и воспитывать 
подчиненных.
На своем опыте я убедился:

|если желание курсанта ле­
тать сочетается с высокими 
требованиями, предъявляемы­
ми к нему как к будущему офи­
церу, с его дисциплинирован- 

| яостью и исполнительностью, 
успех в обучении обеспечен.

С первых дней занятий с
I группой я стараюсь сплотить 
*Л>еантов, создать работоспо- 
собный и дружный коллектив, 
решающий одну задачу. В бе­
седах и на занятиях обычно 
подчеркиваю, что полеты в лет- 
вой гРУппе должны проходить 
организованно, без предпосы­
лок к летным происшествиям.

Каждый несет ответственность 
а 5 спех группы и оезопасность

I полетов.
Профессиональная дисцип- ' " “ « и  

лпннрованность летчика воспи­
тывается повседневно. При отработке то­
го или иного элемента на тренажере или 
в классе я требую от курсантов точного и 

[последовательного изложения вопроса 
грамотных действий. Это дисциплинирует 
№ и служит одним из условий летного 
j долголетия.

пт обучении курсантов во многом 
ависит от воспитания у них любви к 

[юной профессии, от личного отношения 
иструктора-летчика к своему делу его 

■теоретической подготовки, педагогическо­
го и методического мастерства, от личного 
примера инструктора.
Курсанты ждут первого летного дня 

|ик оолыпого праздника. Право первому 
р ы т ь  полеты мы предоставляем наибо­
лее дисциплинированному курсанту. Это 
|кегда находит отражение в наглядной 
■агитации, служит своеобразным стиму- щ лом. J

Нодводя итоги первого летного дня, я 
■йю возможность каждому курсанту поде- 
■шться своими впечатлениями, рассказы- 
|ИЮ им о своем первом полете, убеждаю 
Р  Д™ самостоятельного полета нужно 
Каждому много и кропотливо работать и
I прежде всего строго соблюдать требо­
вания документов, регламентирующих 
j летную службу. щ

Большое влияние на формирование

летно-тактическое мастерство в с о ч /  ает высокое 
политической закалкой  воина с иДейно-
ское мировоззрение М аРКСистско-ленин-
ной и твердой основой ппя Ственно правиль-
конов и тенденций еоопикйннпй г ° Г°  ,-понимания за- 
военного дела в целом Чтп v  борьбы и развития 
сант Тамбовского вы сш его  В о е и и п ^  понимает кур- 
лищ а летчиков им м  ционного Учи-
диат Виктор  М урн ы ков п п ы » !2 £ *ленинский степен- 
том в члены  КПСС Отлични!! ^  « недавно кандида- 
Девает о с и о в т и 2 ^ о п  ^ 2 ^ СТОЙЧИВО стать  умелым, идейно закаленны м  готовится

НЫМ стражам ,?еба bMT4°„ t S ePOM' належ‘
Фото Г. С а у  р О в а.

летных качеств, на уверенность курсанта 
в своих силах оказывает первый самостоя-

незабывярм Л6р ЭТ°Т Д6НЬ для кУРсанта езаоываем. Если он допустил какое-
либо отклонение в полете, я указываю ему
тр\ ! ™ лН0 всегда П03ДРавляю с самостоя- 

™  полетом и желаю ему дальней­
ших успехов.

Иногда инструктор-летчик не делает 
детального разбора удачного полета кур­
санта. «Нормально», -  обычно говорит 
он. л  пришел к выводу, что это к хоро­
шему не приводит. Курсанты тогда пере­
стают анализировать свои полеты. Однаж­
ды было такое и в моей летной группе, 
лурсант Шемелип, выполнивший отлично 
первые 20 самостоятельных полетов не 
полу чал от меня замечаний, а слышал 
только похвалы. Он перестал быть требо­
вательным к себе, появилось и зазнайст- 

;, и качество полетов в дальнейшем 
ухудшилось.

Инструктор обязательно должен делать 
разбор любого полета курсанта, отмечать 
успехи, но не забывать об ошибках. Осо- 
бое внимание нужно обращать на точ­
ность выполнения всех элементов почета 
на чистоту техники пилотирования. Ведь 

ИТОге это 11 есть ДисциплинапиЛсТа.

Наблюдать за самостоятельными поле­
тами курсантов нужно постоянно. У нас
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Навсегда запомнился первый полет на современн: 
самолете отлични ку учебы , кур сан ту  Тамбовско 
вы сш его  военно-авиационного учи ли щ а летчик; 
Александру Артем ову. Это было недавно, но Арт- 
мов успел уж е  далеко продвинуться вперед в лети 
подготовке. Вот и сейчас очередной полет совершо;;

Настроение отличное!
Ф ото  Г. С а у  р о в а.

делают так, чтобы в звене один 
инструктор-летчик всегда нахо­
дился на земле. Такая практи­
ка себя оправдывает. Посто­
янный контроль дисциплиниру­
ет курсантов, а квалифициро­
ванная помощь помогает вести 
постоянную борьбу за чистоту 
полета.

Бывает, что я не вижу по­
лета курсанта. В этом случае 
я предлагаю ему рассказать
об отклонениях, которые он 
обнаружил сам. Интересуюсь, 
устранил ли он их, а также 
устранил ли те ошибки, кото­
рые допускал в последних конт­
рольных полетах.

Очень важно научить кур­
санта самого замечать ошибки, 
анализировать их и устранять.
Курсант должен быть актив­
ным. Но активность —  это не 
одно стремление летать, а и по­
вседневный труд, слагающийся 
из кропотливой подготовки к каждому по­
лету и крепкой воинской и профессио­
нальной летной дисциплины.

В летном деле малейшее упущение мо­
жет привести к серьезным последствиям. 
Говоря об этом, я привожу примеры из 
практики, показывающие, что многие «ме­
лочи» появляются из-за невыполнения 
летчиком требований документов или 
вследствие халатности.

Добиваюсь, чтобы курсант с самых 
первых полетов строго соблюдал указан­
ные в плановой таблице время полета, 
маршрут и высоту, четко вел радиообмен, 
выдерживал установленные режимы ра­
боты двигателя.

Словом, стараюсь делать так, чтобы за­
коны летной службы вошли в жизнь бу­
дущего военного летчика с первых его 
шагов в небе. И это определит его даль­
нейший успех службы уже в строевой 
части.

В работе инструктора-летчика не все 
всегда бывает гладко. Встречаются и до­
садные промахи. Однажды при выполне­
нии пятого самостоятельного полета по 
кругу курсант моей группы Шубаро доло­
жил по радио: «Нахожусь на втором раз­
вороте, заклинило руль поворота». Сооб­
разуясь с обстановкой, руководитель по­
летов советами и правильными команда­

ми завел курсанта на посадку и полет за­
кончился благополучно.

При осмотре самолета и разборе поли: 
выяснилось, что возникающие нагрузи! 
на руль поворота Шубаро воспринял ш 
зашгинение руля.

Почему это произошло? Потому что ngj 
контрольном полете первый и второй раг-1 
вороты курсант выполнял одной ручш| 
и давления на руль поворота не прочув! 
ствовал. После сделанного ему замечаний 
в самостоятельном полете действовал а 
рулем поворота. Но не прочувствовав pil 
нее нагрузки на руль, курсант пришел i  I 
ошибочному выводу, когда эта нагрузи! 
появилась.

За исключением названной ошибки н [ 
разборе было отмечено, что в осталый II 
Шубаро действовал грамотно: своеврш
менно доложил руководителю полета I 
своем предположении и точно выполи | 
его команды. Это говорит о дисциплину | 
ванности и исполнительности курсанта. I

Большую воспитательную роль играе || 
заключительная беседа инструктора с ку) |  
сантами по окончании обучения. В эт«| | 
беседе я стараюсь сказать им об их о» I 
ложителытых чертах и недостатках xapai I 
тера, советую, на что обратить bhidu \ 
ние в дальнейшей службе, как развиваи | 
боевые качества, как лучше подготовит \ 
себя к будущей самостоятельной жизни I  
службе.
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•  БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ —  

ПОСТОЯННОЕ BHHMAHMF

НЮАНС 
АЭРОДИНАМИКИ

СТОЯЛА глубокая ночь, когда ко­
мандир экипажа офицер П. доло­
жил о выполнении задания.

-  Идите на точку, — передали с земли. 
Самолет вошел в разворот и лег на за­

данный курс. За бортом в морозной дым­
ке дрожали огни районного центра. Про­
шло полчаса. Землю постепенно стало за­
волакивать густой пеленой облаков. На­
чалось небольшое обледенение. Антиобле- 
денительные системы работали нормально, 
и вскоре заиндевевшее стекло фонаря со­
вершенно очистилось. Пробиты облака. 
Когда экипаж приступил к визуальному 
заходу на посадку, видимость была 6—8 
километров.
— Вы на посадочном, — сообщил ру­

ководитель полетов. —  Температура у 
земли минус тринадцать.
Нз кабины хорошо просматривались 

запорошенные снегом аэродромные строе­
ния и освещенная полоса. Самолет плав­
но терял высоту. Командир 
сгрого выдерживал глисса­
ду планирования.
— Довыпустить закрыл­

ки, — скомандовал он.
Раздался характерный 

щелчок переключателя, и 
почти сразу же самолет рез­
ко опустил нос. Какая-то не­
ведомая сила готова была 
сбросить экипаж со своих 
мест. Машину затрясло, как 
в лихорадке, и она неудер­
жимо ринулась к земле. Ко ­

Подполковник И. ОСО КИ Н , 
военный летчик первого класса

мандир взял штурвал на себя, но самолет 
почти не слушался рулей...

Неимоверным усилием командиру уда­
лось выровнять машину...

Что же произошло? Может, отказала 
бустерная система? Или что-то случилось 
вдруг с двигателем? Нет, авиатехника бы­
ла здесь ни при чем. Просто члены экипа­
жа запамятовали об одном нюансе из об­
ласти аэродинамики, нюансе, который ед­
ва не стоил им жизни.

Напомним вкратце, как ведет себя само­
лет, когда он меняет посадочные режимы и 
планер начинает по-разному обтекаться 
воздушным потоком.

В нормальном полете по кругу центр 
давления (Ц Д ) крыла находится впереди 
центра тяжести самолета (Ц Т ), а угол 
атаки стабилизатора ,и подъемная сила го­
ризонтального оперения имеют поло­
жительные значения (рис. 1). С до­
статочной точностью можно считать, чтэ

f ?-то- У*р о Укр

Рис. 1. Н орм альный полет по кругу . (взак = О' 
V = 320 км/час). Самолет уравновеш ен.
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Рис. 2. Закр ы лки  вы п ущ ен ы  (6эаир = 35°, V=320
км/час). На горизонтальном оперении п оявляется 
отрицательная подъемная сила. Самолет уравн о ­

вешен.

результирующая подъемная сила равна 
сумме подъемных сил крыла и оперения, 
приложена между ними в ЦТ и численно 
равна весу самолета. Кабрирующий мо­
мент крыла уравновешен пикирующим мо­
ментом горизонтального оперения.

Теперь покажем, что же происходит при 
заходе на посадку. С выпуском закрылков 
появляется небольшая положительная 
перегрузка. Для сохранения траек­
тории полета угол атаки крыла 
уменьшается так, что ЦД  крыла 
смещается за ЦТ самолета, а на 
крыле появляется пикирующий 
момент.

Обычно при выпуске закрылков 
самолет сам меняет угол атаки в 
сторону уменьшения. Но этого 
оказывается недостаточно, и лет­
чик, перемещая штурвал от себя, 
удерживает самолет на траекто­
рии полета.

Стабилизатор при этом перехо­
дит в диапазон отрицательных уг­
лов атаки, а на горизонтальном 
оперении появляется отрицатель­
ная подъемная сила (рис. 2). Результи­
рующая подъемной силы представляет со­
бой теперь уже не сумму, а разность подъ­
емных сил крыла и оперения, приложе­
на за большей силой в ЦТ и равна весу 
самолета. Пикирующий момент крыла 
уравновешивается кабрирующим моментом 
горизонтального оперения.

Угол атаки стабилизатора зависит от 
скорости, полетного веса и угла выпуска 
закрылков. Он будет меньше угла атаки 
крыла на величину установочного угла

С увеличением скорости 
уменьшением полетного в 
уменьшается угол атаки кры­
ла и соответственно- угол а таи 
стабилизатора.

При выпуске закрылков точ 
ка на графике рис. 3, которая 
соответствует заданному коэф­
фициенту подъемной силы, on 
ределяемому скоростью полет 
перемещается на уменьшении 
углы атаки крыла. Таким об­
разом, уменьшаются угол тан­
гажа самолета и угол атак» 
стабилизатора .

Так, на скорости 320 км/час при выпус­
ке закрылков до 35°, угол атаки крыла 
изменяется с +7,4° до — 2,5°, а угол атак? 
стабилизатора, учитывая изменение ск 
потока, с +1° до — 11,8°.

В зависимости от скорости полета и от 
того, на какой угол выпущены закрыли 
при заходе на посадку, аэродинамически 
параметры а „ р, а ст и е будут иметь следу­
ющие значения:

Степень
вы п уска
закр ы л ­

ков

Углы , 
в гра­
дусах

Скорость захода на посадку, 
км/час

240 260 280 300 320

0° 13,4 11,4 9.7 8,5 7.4
Е 4,4 3,6 3,1 2,7 ’ 2.4
«с Т 5 3.8 2.6 1,8 1

25° 6,4 4,6 3 1.8 1

е 6,2 5,6 5,2 4,8 4,8
а ст — 3,8 — 5 — 6,2 — 7 -7.8

35° 3 1,2 — 0,3 — 1,6 -2.5
е 6,8 6,3 6 5,6 5,3
“ от — 7.8 — 9,1 — 10,3 — 11,2 - 11.8

крыла и угла скоса потока у оперения, т. е.

а ст = а кР - ( 4 Ч 'е ° Ь

Из таблицы видно, что при увеличении 
скорости захода на посадку с 240 км/час 
до 320 км/час происходит следующее.

При убранных закрылках. Угол атак: 
крыла изменился на 6°, однако угол атаке 
стабилизатора, оставаясь положительным, 
изменился на меньшую величину. Это обг 
ясняется тем, что с увеличением скорост 
и уменьшением коэффициента подъемной 
силы крыла скос потока на крыле такж: 
становится меньшим.

При бзакр = 25°. Угол атаки крыла 
уменьшается почти в 6 раз, но остается 
еще положительным. Скос потока значя-
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тельно уменьшается, но при этом угол ата­
ки стабилизатора, будучи уже во всем ди­
апазоне скоростей отрицательным, увели­
чивается вдвое и при V =  320 км/час дос­
тигает —7,8°.

При бзакр = 35° крыло переходит па от­
рицательные углы атаки (до — 2,5°), что 
для посадочного режима крайне нежела­
тельно. Отрицательный угол атаки стаби­
лизатора возрастает до — 11,8°, а отрица­
тельная сила, приложенная к горизонталь­
ному оперению достигает значительной ве­
личины (4 тонны и более). При резком от-/'" 
клонении штурвала на этом режиме угол 
атаки стабилизатора может возрасти до 
значений, близких к максимально допусти­
мым. При перемещении штурвала от себя 
■с началом вращения самолета отрицатель­
ное значение угла атаки стабилизатора 
увеличивается (рис. 4).

Если же штурвал резко взять на себя, то 
догружается передняя кромка стабилиза­
тора и сдвигается точка раздела потока на 
носке, что способствует появлению срыва 
потока на горизонтальном оперении. Од­
нако условия работы горизонтального опе­
рения с началом вращения при этом улуч­
шаются.

При подходе стабилизатора к критиче­
ским отрицательным углам атаки на его 
нижней поверхности возникает срыв пото­
ка, уменьшаются отрицательная подъемная 
сила и кабрирующий момент горизонталь­
ного оперения.

У самолета появляется тенденция к не­
произвольному уменьшению угла тангажа. 
Причем тенденция эта будет прогрессиро­
вать при исправлении расчета на посадку 
методом подтягивания, поскольку увели­
чение тяги двигателя создаст пикирующий 
момент.

Следует отметить, что зимой, да и вооб­
ще после длительного полета при низких 
температурах, способствующих обледене­
нию, отмеченные аэродинамические особен­
ности самолета проявляются, как правило, 
■самым неблагоприятным образом.

Полет в условиях обледенения обычно 
не представляет сложности для экипажа, а 
исправные антиобледенители и грамотная 
их эксплуатация гарантируют безопас­
ность. В случае же неисправности или не­
своевременного включения системы серьез­
ную опасность представляет и незначи­
тельное обледенение планера.

Интенсивность его определяется тол-

8 ^ 0 °

Рис. 3. 
углы

Перемещ ение С..
кр

атаки  при вы п уске
на меньш ие 
закры лков.

щиной льда, отлагающегося на поверхно­
сти самолета в единицу времени: до
0,5 мм/мин — слабое, от 0,5 до 1 мм/мин— 
среднее, более 1 мм/мин — сильное.

Об интенсивности обледенения можно 
судить также по падению приборной ско­
рости полета. Например, если в течение 
5— 10 минут она падает примерно на 5— 
10 км/час, то это свидетельствует о силь­
ной степени обледенения.

Обледенение может возникнуть при тем­
пературе 0° — минус 5°С в виде прозрач­
ной пленки (гололеда) от растекания 
крупных капель воды по всей поверхности 
носка. При температуре от — 5°С до — 10°С 
обледенение обычно происходит вследствие 
осаждения переохлажденных капель в сме­
си с кристаллами снега. Такая смесь не 
растекается по носку, а откладывается в 
виде прозрачного ножа или двугорбого на­
роста (рис. 5).

Белый крупообразный лед образуется 
вследствие замерзания мелких капель при 
температуре воздуха ниже минус 10° С в

Рис. 4. При^отдаче ш турвала  растет отри­
цательны й угол атаки  стабилизатора.
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Прозрачный гладкий 
лед (  гололед)

Матовь/й полупрозрачный 
смешанный лед

Ледяной „ном " „Двугордый"нарост
возд ~ t eo3g - - 5  ~~Ю

Рис. 5. Ф ор м ы  обледенения.

зоне слабого обледенения. На неокрашен­
ной передней кромке стабилизатора осаж­
дения такого льда практически не бывает.

Обледенение поверхности стабилизатора, 
в особенности его передней кромки, гораз­
до опаснее, чем обледенение крыла или 
других частей планера. Опасность заклю­
чается в том, что оно практически не ска­

зывается в полете по маршруту. Но вот 
самолет заходит на посадку. Выполняют­
ся обычные предпосадочные операции. 
Выпускаются закрылки. И тут происходит 
неожиданное: самолет самопроизвольно
резко опускает нос и переходит в пикиро­

Рис. 7. Изменение С„уг.о
ска стабилизатора и увеличения

ния давления. Критические углы  атаки.

вание. Даже если летчик среагирует на 
такой клевок мгновенно, а перегрузка упа­
дет до нуля не более чем за секунду, то и 
тогда при выходе на прежний угол плани­
рования самолет потеряет 100— 150 м вы­
соты. Теперь понятно, чем рисковал эки­
паж в описанном случае, когда упустил из 
виду этот нюанс аэродинамики.

Еще большую опасность 
представляет обледенение пе­
редней кромки носка стаби­
лизатора в виде нароста по 
линии раздела воздушного по­
тока. При выпуске закрылков 
и уменьшении угла атаки ста­
билизатора нарост льда попа­
дает в зону, где частицы воз­
духа движутся с максималь­
ной скоростью (рис. 6). Это
вызывает преждевременный 
срыв потока.

Нарост льда толщиной 10- 
15 мм уменьшает критический 
угол атаки стабилизатора 
(±16°) до 10— 11° (рис. 7), при 

этом изменяется и характер зависимое:;! 
Су г о — f{a)  из-за нарушения формы нос­
ка стабилизатора и увеличения доли со­
противления давления.

При выпуске закрылков на 25° и потреб­
ном угле атаки стабилизатора 
— 7,8° самолет еще остается сбалан. 
сированным. Однако после выпуска 
закрылков на 35° потребный угол 
стабилизатора — 12° будет уже 
находиться за критическим углом 
атаки.

Появляется срыв потока, и рас­
полагаемая подъемная сила горн- 
зонтального оперения оказывает­
ся меньше потребной. Момент 

г.о становится меньше момента 
М кр. Под действием пикирующе­
го момента крыла самолет само­
произвольно опускает нос, и от­

а го.

М

из-за наруш ения ф ормы но- 
доли сопротивле-
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клонением руля высоты не всегда можно 
исправить это положение, так как послед­
ний уже находится в зоне срыва потока.

Попытка вывести самолет из пикирова­
ния увеличением тяги двигателя может 
только усугубить дело.

Каковы же характерные признаки на­
чала срыва потока с горизонтального опе­
рения?

Это, во-первых, сильная тряска планера, 
и в особенности горизонтального оперения, 
а также подергивание штурвала в момент 
выпуска закрылков; во-вторых, ненормаль­
ное усилие на штурвале от руля высоты 
(исчезновение всяких усилий или, наобо­
рот, слишком большие усилия в зависимо­
сти от характера льда, образовавшегося 
на горизонтальном оперении); в-третьих, 
самопроизвольное уменьшение угла тан­
гажа.

Для обеспечения безопасности полета в 
условиях обледенения мы на основе опыта 
рекомендуем: своевременно в соответст­
вии с инструкцией включать антиобледени- 
тельные системы самолета, особенно перед

пробиванием облаков при заходе на по­
садку; строго выдерживать скорость на 
глиссаде в соответствии с полетным весом 
самолета (на борту желательно иметь 
табличку с перечнем значений скорости по­
лета в зависимости от полетного веса са­
молета и степени выпуска закрылков); на­
до также помнить, что чем меньше полет­
ный вес и чем больше скорость на глисса­
де при выпущенных закрылках, тем мень­
ше устойчивость и хуже управляемость 
самолета.

При закрылках, выпущенных на 35°, ет 
превышении скорости на глиссаде не сле­
дует допускать исправления траектории 
широкими движениями штурвала и резкой 
дачей РУД .

Если при довыпуске закрылков на 35° 
появились признаки срыва потока с гори­
зонтального оперения — посадку рекомен­
дуется производить с закрылками, выпу­
щенными на 25°, для чего действовать бы­
стро и энергично в такой последовательно­
сти: убрать закрылки до 25°, увеличить 
тягу двигателей, плавно исправить штур­
валом траекторию полета.

т ж т я я м ь э '

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЗАСТОЯ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО 
УКАЗАТЕЛЯ ПОВОРОТА
ТЕХНИЧЕСКИЙ состав сталкивается с 
*■ таким дефектом электрического ука­

зателя поворота ЭУП-53, как застой под­
вижной системы прибора. Причиной его 
может быть коррозия или загрязнение 
щеточной пылью внутренней поверхно­
сти цилиндра демпфера, а такж е увели­
чение трения в подшипниках подвески 
гидроузла. При застое стрелка прибора в 
прямолинейном горизонтальном полете 
самолета может не возвращаться к ну­
лю.

Как определить в межрегламентный 
период, нет ли застоя подвижной систе­
мы указателя поворота?

Для этого после включения прибора 
поочередно нажимают на одну и дру­
гую стороны приборной доски.

Отклонение стрелки в направлении 
перемещения приборной доски — это, 
как известно, признак работоспособно­
сти ЭУП-53.

Если нажать на одну из сторон при­
борной доски, преодолевая усилия амор­
тизаторов, и силой удержать ее в этом 
положении, а затем, сняв усилие, дать 
возможность приборной доске под дей­
ствием амортизаторов вернуться в ис­
ходное положение, то стрелка будет от­
клоняться под действием гироскопиче­
ского момента, а возвращаться к исход­
ному положению противодействующей 
пружиной. При этом надо наблюдать за 
отклонением стрелки.

Указатель поворота считается исправ­
ным, если стрелка отклоняется от нуля  
не более чем на пол-лопатки. Испытание 
приборной доски повторяют, нажимая  
на другую сторону.

Характерной ошибкой при выполне­
нии этой проверки может быть быстрое 
перемещение и быстрый возврат прибор­
ной доски в исходное положение. В этом  
случае отклоненная подвижная система 
указателя поворота возвращается к на­
чалу отсчета под действием гироскопиче­
ского момента и противодействующей 
пружины.

Инженер-майор О. СТЕЛ ЬМ АШ О К.
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ПСИХОЛОГИЧЕСКАЯ 
ВНЕЗАПНОСТЬ

Анализируем причины предпосылки

Полковник С. СОМОВ, 
военный летчик первого класса

1 ^  ОГДА майор В. Крамачев вылез из ка- 
бины и окинул взглядом свой само­

лет, многое его поразило.
И только здесь, на земле, он ясно 

представил себе, к каким тяжелым послед­
ствиям все это могло привести.

Крамачев еще раз «проиграл» в уме 
этапы полета, стараясь не упустить ни 
одной мелочи...

«Надо подробно доложить команди­
ру, —  стиснув зубы, подумал он, —  
такую ошибку могут допустить и другие 
летчики...».

А произошло это так.
Стояла темная безлунная ночь. Через 

несколько минут после взлета самолет 
был уже за облаками. Набрав заданный 
эшелон, Крамачев сбалансировал корабль 
триммерами и включил тумблер автопило­
та. Скорость полета соответствовала за­
данной. Удовлетворенный «поведением» 
самолета Крамачев снял руки со штурва­
ла. Полет проходил спокойно, болтанки 
не было. Командир корабля, наблюдая за 
приборами, видел, что режим полета со­
ответствует расчетному. Да это подтвер­
дил по СПУ и штурман капитан А. Со- 
бин.

—  Идем, точно, —  доложил он. —  
Через четыре минуты разворот на новый 
курс.

Правый летчик лейтенант И. Клейнис, 
услышав доклад штурмана, все внимание 
сосредоточил на внешней радиосвязи. Он

уже приготовился нажать кнопку пере­
датчика, чтобы сообщить руководителю 
полетов о пролете первого поворотного 
пункта. Но не успел он повторить в уме 
заученный на земле порядок доклада, как 
самолет внезапно ринулся вверх.

Командир корабля схватился за штур­
вал. Что бы это могло быть? Почти маши­
нально он нажал красную кнопку аварий­
ного отключения автопилота и, прилагая 
большие усилия, принялся отжимать 
штурвал от себя.

Отключив автопилот, Крамачев старал­
ся как можно быстрее прекратить резкий 
набор высоты. Он чувствовал, как на­
пряглись мускулы его рук, и штурвал, 
сопротивляясь, медленно-медленно пошел 
вперед. Отключение автопилота уменьши­
ло это сопротивление, но все же нагруз­
ка ощущалась порядочная, и Крамачев 
продолжал давить на колонку штурвала.

Увлекшись, он лишь на какое-то мгно­
вение, как ему показалось, оторвал 
взгляд от приборной доски. Поймав себя 
на этом, он тут же перевел взгляд на 
приборы.

Первым, попавшим в поле зрения, при­
бором оказался вариометр.

«Странно, —  подумал летчик, -  
штурвал почти полностью отдал вперед, а 
прибор все показывает набор».

Между тем стрелка вариометра чрез­
вычайно медленно ползла в желаемом на­
правлении.
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«Нет, тут что-то не то, —  пронеслось 
в голове. А может, самолет просто слабо 
реагирует на руль высоты?».

И Крамачев снова стал отжимать штур­
вал. Он даже уперся левой ногой в колон­
ку штурвала, стараясь прижать ее к са­
мой приборной доске. Теперь он уже не 
выпускал из поля зрения светящуюся 
шкалу вариометра.

Прошло несколько секунд. Стрелка 
прибора упорно показывала набор...

А что же делали остальные члены эки­
пажа?

Штурман А. Собин вначале не понял, 
что происходит с самолетом: на миг его 
прижало к сиденью, а затем подбросило 
вверх. Он стал отделяться от кресла, и его 
удержали лишь привязные ремни. В этой 
необычной обстановке Собин все же ус­
пел бросить взгляд на указатель УШ-1.

«Курс заданный, —  подумал он, —  
значит, авторотации нет!..»

«А как высотомер? Указатель скоро­
сти?» —  и он «прошелся» глазами по 
приборной доске. Не медля Собин нажал 
кнопку СПУ:

— Командир, самолет снижается!
Этого ему показалось мало, и он решил

напомнить командиру экипажа:
— Скорость резко увеличивается!
Штурман видел, что вертикальные пе­

регрузки приближаются к предельным и 
продолжал вслух отсчитывать нарастаю­
щую скорость полета:

— Скорость 500!
— Скорость 600!
— Скорость 700!..
Давно загорелась на приборной доске 

красная лампочка, сигнализирующая, что 
достигнут предельно допустимый скорост­
ной напор. А самолет стремительно несся 
к земле...

Наконец командир резко убрал РУД. 
Скорость полета стала уменьшаться. Это 
члены экипажа почувствовали незамедли­
тельно: их сразу же потянуло вперед.
Стрелка вариометра заняла горизонталь­
ное положение справа шкалы и останови­
лась возле цифры «30». И снова в науш­
никах послышался голос штурмана:

— Продолжаем падать. Выводите са­
молет в горизонтальный полет.

Командир корабля уже смутно пред­
ставлял себе, сколько времени прошло с 
того момента, как самолет удалось пере­
вести с набора на 'снижение и сколько

высоты потеряно за это время. Но зная, 
что внизу земля покрыта белой пеленой 
облаков, инстинктивно рванул штурвал на 
себя.

Самолет, повинуясь воле летчика, ис­
пытывая большие перегрузки, снова пе­
решел в набор высоты. И снова стрелка 
вариометра стала показывать набор...

Наконец более плавными отклонения­
ми руля высоты Крамачеву удалось выве­
сти самолет в режим горизонтального по­
лета...

Анализ этой предпосылки показал, что 
она возникла исключительно из-за грубей­
ших ошибок экипажа.

Итак, самолет летел строго горизон­
тально, выдерживая свой эшелон (см. рис. 
пол. 1). Когда он внезапно начал набор 
высоты, Крамачев немедленно отключил 
аварийно автопилот. Он верно оцепил 
создавшуюся обстановку (как выяснилось 
при проверке на земле, неожиданное 
кабрирование самолета обусловилось не­
поладками в системе автоматического уп­
равления углом тангажа). На этом этапе 
действия экипажа были правильными. 
Разумеется, чтобы восстановить прежний 
режим полета, необходимо было еще «по­
работать» штурвалом.

Если бы командир корабля действовал 
так же спокойно и грамотно, самолет без 
особого труда возвратился бы на свой 
эшелон. Однако этого не случилось. В чем 
же состояла главная ошибка летчика?

Прежде всего в том, что он забыл са­
мое святое правило пилотирования, кото­
рое гласит: «Все действия по управле­
нию самолетом и двигателем необходимо 
тщательно контролировать по приборам». 
Подвинул, к примеру, РУД вперед —  по­
смотри, в какой степени это повлияло на 
режим полета. Потянул штурвал на се­
бя или отдал от себя —  следи опять 
же по приборам, как самолет реагирует на 
твои действия.

Соблюдая это правило, летчик не упу­
стил бы того момента, когда самолет из 
набора высоты перешел на снижение. А 
отсюда само собой отпала бы необходи­
мость все отжимать и отжимать штурвал 
от себя; действия командира корабля 
были бы иными и никакой предпосылки 
не случилось бы.

Но момент был упущен, летчики не за­
метили, как стрелка вариометра с пере­
водом самолета на крутое планирование,
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3

начало внезапного 
перехода самолета 
на кабрирование

П оказания вариометра в раз­
личны х  точках  траектории полета.

перемещаясь по нижнему сектору прибо­
ра, перешла в правый верхний сектор и 
стала показывать мнимый «набор» (см. 
рис.). А самолет в это время в действи­
тельности снижался с вертикальной скоро­
стью около 50 м/сек. Могут сказать: мол, 
все дело в несовершенстве шкалы прибо­
ра. Но достаточно ли показаний одного 
вариометра, чтобы судить о положении 
самолета в воздушном пространстве? Ко­
нечно, нет.

Ночью и днем в сложных метеоусловиях 
пилотирование самолета осуществляется 
в основном по пилотажно-навигацион­
ным приборам. Следовательно, летчику не 
только нужно уметь быстро и правильно 
считывать показания того или иного при­
бора, но и постоянно сличать эти показа­
ния между «собой. И только на основе 
строгой взаимосвязи в показаниях прибо­
ров он сможет судить о фактическом по­
ложении самолета в воздушном простран­
стве.

Кроме того, анализировать положение 
самолета только по одному пилотажному 
прибору нельзя хотя бы и потому, что 
этот прибор в данный момент может ока­
заться по различным причинам неработо­
способным. Значит, его показания будут 
либо недостаточно точными, либо совер­

шенно неправильными, что может по­
влечь за собой ошибочные действия лет­
чика, которые только усугубят создавше­
еся положение.

Мы не останавливаемся здесь подробно 
на том, как должен был действовать пра­
вый летчик при усложнении полета во­
обще и в данной обстановке в частности. 
Вопрос о роли правого летчика в полете, 
о его взаимодействии с командиром ко­
рабля может стать темой специального 
разговора. Все же отметим, что уж никак 
нельзя согласиться с той ролью «'связи­
ста», которую он выполнял в этом поле­
те.

Правый летчик —  это помощник ко­
мандира корабля. А раз так, то он должен 
не только держать устойчивую команд­
ную радиосвязь и «мягко» держаться за. 
полукружие штурвала, но и активно по­
могать командиру пилотировать самолет, 
контролировать работу двигателей и, на­
конец, если обстановка потребует, то и 
быть готовым полностью продолжить по­
лет. Кстати, случаев, когда правые лет­
чики успешно завершали полетные зада­
ния, можно привести немало. Вот поче­
му командиры должны постоянно забо­
титься о повышении летного мастерства, 
правых летчиков.
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Когда мы разбирали этот случай с лет­
ным составом, многие задавали вопрос:

Почему же такой опытный командир 
корабля полагался только на один варио­
метр и игнорировал показания других пи­
лотажных приборов, например указателя 
скорости, высоты или авиагоризонта?

Мы считаем, что это обусловлено двумя 
причинами. С одной стороны, недо­
статочной натренированностью командира 
корабля в распределении внимания при 
пилотировании по приборам, с другой —  
чисто психологическим фактором.

То неожиданное движение самолета на 
кабрирование само по себе не оказало (хо­
тя оно и сопровождалось перегрузками) 
заметного отрицательного влияния на ор­
ганизм летчика с точки зрения физиоло­
гии, однако психологическое значение 
внезапных эволюций довольно велико.

Командир корабля сразу почувствовал, 
что самолет неожиданно и резко перешел 
в набор высоты. Это поведение самолета 
подтверждал и вариометр, стрелка кото­
рого энергично стала перемещаться 
вверх, показывая набор высоты (см. рис. 
пол. 2). Таким образом, ощущение летчи­
ка и показания прибора совпали, и у лет­
чика мгновенно созрело единственно пра­
вильное решение —  отжать штурвал от 
себя, что он и сделал. Но, отжимая штур­
вал от себя, как мы уже говорили, он 
на какое-то время совершенно перестал 
контролировать положение самолета по 
приборам.

А теперь представьте себе, что в поле 
зрения летчика вновь оказался вариометр, 
показания которого неизменно свидетель­
ствовали о наборе высоты (см. рис., 
пол. 5).

Мало того, стоило командиру отжать 
штурвал от себя еще больше, как 
стрелка вариометра незначительно сме­
щалась в сторону мнимого «уменьшения» 
скорости набора высоты, и, наоборот, стои­
ло чуть ослабить давление на штурвал, 
как стрелка энергично перемещалась в 
сторону «увеличения» этой скорости.

Такое восприятие искаженных показа­
ний вариометра настолько приковало вни­
мание командира корабля, что он не смог 
переключить внимание на другие прибо­
ры. Лишь внешний сигнал —  доклад по 
СПУ штурмана корабля «Самолет сни­
жается!» —  послужил тем импульсом, 
который заставил командира обратить 
внимание на другие приборы и разоб­
раться в том, как летит самолет.

Нервно-психическое 'напряжение, испы­
тываемое любым человеком, находится в 
прямой зависимости от характера полет­
ного задания, опыта и индивидуальных 
особенностей нервной системы.

Важное средство снятия этого напря­
жения, а значит, и повышения безопас­
ности полетов —  совершенствование лет­
ного мастерства.

Умение распределять свое внимание, 
мгновенно считывать показания приборов 
и незамедлительно реагировать на их по­
казания —  это одно из необходимых ус­
ловий успешного пилотирования самолета 
в любой непредвиденной ситуации.

Бесспорно, эти качества приобретают­
ся лишь при систематической тренировке 
в полете по приборам как в простых, так 
и сложных метеоусловиях.

Вот почему нельзя согласиться с теми 
летчиками, которые в простых метеоус­
ловиях отдают предпочтение визуальному 
пилотированию и не отрабатывают навы­
ков полета по приборам. «Придет слож­
ная погода, тогда и будем тренировать­
ся», —  рассуждают они.

А когда наступает такая погода, у 
этих летчиков сразу же сказывается пе­
рерыв в пилотировании по приборам и на 
восстановление навыков, например захода 
на посадку, затрачивается значительное 
время. Нет нужды доказывать, что при 
неожиданном попадании самолета в слож­
ную обстановку утраченные навыки не­
редко становятся причиной предпосылки 
к летному происшествию. Так, собственно, 
и случилось в описанном ночном полете...
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АЭРОДРОМ -  
Б О Е В А Я  
ПОЗИЦИЯ  
АВИАЦИИ

АЭРОДРОМ называют боевой позицией 
авиации. И это действительно так. 

Его состояние влияет и на готовность ави­
ации к действию и иа безопасность поле­
тов. Речь идет не только об искусствен­
ных покрытиях (ВПП, рулежных дорож­
ках, местах стоянок самолетов), но и о во­
доприемных и других сооружениях.

Как все это содержать в хорошем со­
стоянии, обеспечивающем безопасность по­
летов? Мы не будем здесь перечислять 
всего комплекса мероприятий. Он хоро­
шо известен воинам инженерно-аэродром­
ной службы из соответствующих настав­
лений и других документов. Рассмотрим 
лишь некоторые конкретные примеры из 
опыта работы подразделений, отметим по­
ложительные факты и проанализируем 
допускаемые ошибки.

Начнем с осмотров аэродрома.
Они проводятся после окончания поле­

тов, в перерыве между ними и при сдаче 
аэродрома руководителю полетов. При 
проверке после полетов в 'первую очередь 
осматривают взлетно-посадочную полосу. 
Если она имеет искусственное покрытие, 
то осмотр начинают с места, где ВПП 
примыкает к грунтовой концевой полосе 
безопасности. Здесь особенно внимательно 
следят за тем, чтобы между бетоном (или 
покрытием другого типа) и грунтом не бы­
ло уступов. Затем проверяют концевую

полосу безопасности. После этого 
приступают к тщательному осмот­
ру самой взлетно-посадочной по­
лосы, для чего целесообразно 
иметь вычерченную на ватманской 
бумаге графическую схему ВПП. 
На нее наносят дефекты, а на по­
лосе их отмечают мелом (прямо 
на бетоне) и устанавливают флаж­
ки на грунтовой обочине в створе 
с обнаруженными повреждениями 
на плитах. При осмотре бетона 
особое внимание обращают на 
сколы углов и кромок плит, ус­

тупы между соседними плитами высотой 
более 5 мм, появление оголенной армату­
ры с режущими концами проволоки (на 
железобетонных плитах ПАГ-XIY), шелу­
шение с выступающими на поверхности 
острыми гранями щебня. Конечно, такие 
дефекты недопустимы и подлежат уст­
ранению до начала следующего летного 
дня.

На полосе из асфальтобетона или чер­
ного покрытия любого типа недопустима 
срывы участков покрытия, образующие' 
глубокие выбоины.

Тщательно контролируют и металличе­
ские ВПП, на которых не должно быть 
разрывов перемычек, трещин плит (про­
дольных и поперечных), оторванных край­
них крюков, отогнутых торцов плит.

На рис. 1 отчетливо видны дефекты 
стыкового соединения плит К-1Д, пред­
ставляющие опасность для пневматиков 
самолетов.

После осмотра ВПП приступают к про­
верке состояния РД и мест стоянок са­
молетов. Обнаруженные неисправности 
наносят на графическую схему, а затем 
определяют характер и объем предстоя­
щих ремонтных работ.

При осмотре грунтовых летных по­
лос (а также РД и МС) главное внимание 
обращают на состояние поверхности (на 
ней не должно быть неровностей) и не­
сущую способность грунта. Желательно 
иметь графическую -схему с нопикетной 
разбивкой полосы. Так будет легче разоб­
раться, где и какие повреждения необ­
ходимо устранить. На схему наносят уча­
стки, имеющие колеи, выбоины, срывы 
дернового покрова, и в зависимости от 
характера и степени повреждений реша­
ют, как их лучше устранить. Например, 
заделать колеи, укатав грунт пневморе-
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зиновым катком, или засыпать привозным 
грунтом.

Несколько слов об осмотре аэродрома 
перед полетами. Некоторые офицеры счи­
тают, что его должен проводить не комен­
дант аэродрома, а руководитель полетов. 
На наш взгляд, он обязателен как для од­
ного, так и для другого. Ведь за время, 
истекшее после окончания ремонтных ра­
бот, многое могло произойти. Был, напри­
мер, такой случай. При осмотре МВПП уг- 
ром комендант аэродрома и руководитель 
полетов обнаружили отогнутый и вывер­
нутый торец металлической -плиты с отор­
ванными тремя крайними крюками. Ока­
залось, что после окончания ремонтных 
работ ночыо при посадке одиночного са­
молета в момент его приземления от уда­
ра была повреждена плита.

Руководитель полетов определяет, что 
надо сделать для обеспечения безопасно­
сти полетов, а комендант отвечает за 
устранение неисправностей.

Так, на аэродроме, где комендантом 
офицер А. Хахалин, установлена строгая 
очередность выполнения ремонтных ра­
бот. В первую очередь заделывают де­
фекты поперечных швов шириной 8—  
10 см, у которых нередко после полетов 
оказывается местами выбит заполнитель, 
вследствие чего оголяются острые грани 
бетонных плит. Одновременно заделыва­
ют глубокие сколы на центральной части 
полосы (по 12— 15 м в обе стороны от 
оси). Для этих работ используют масти­
ку «Изол», которую наносят после тща­
тельной грунтовки праймером. После уст­
ранения дефектов на центральной части 
ВПП ремонтируют крайние ряды плит. 
Благодаря такой схеме всегда возможен 
взлет самолетов, даже если еще не закон­
чены все работы на полосе.

Считывая жаркий климат, все мастики 
для ремонта 'бетонных покрытий изготав­
ливаются только на основе тугоплавких 
битумов. Это исключает загрязнение са­
молетов и пневматиков.

J катку грунтовой летной полосы Для 
придания необходимой прочности начина­
ют весной, когда земля имеет оптималь­
ную влажность. При укатке стараются до­
биться однородной по величине прочно­
сти, чтобы гарантировать от случайного 
попадания пневматика самолета на слабо 
уплотненный участок, где тележка шасси 
может увязнуть.

Чтобы сохранить в течение лета высо­
кую прочность верхнего слоя грунта, об­
разующиеся от колес самолетов колея 
заделывают в течение 1— 2 часов после 
окончания полетов —  пока он еще не пе­
ресох и не потерял способности уплот­
няться под шинами иневморезиновых 
катков.

Поверхность грунтовой летной полосы 
должна быть не только прочной, но и 
ровной, так как вследствие ударов колес о 
неровности возникают перегрузки в эле­
ментах конструкции, появляется вибра­
ция, что не только ухудшает условия 
взлета и посадки, но и может оказаться 
причиной повреждения.

Летную полосу прежде всего проверя­
ют визуально, и участки с явно выражен­
ными дефектами (бугры, западины и др.) 
отмечают хорошо заметными ориентира­
ми (чаще всего белыми или красными 
флажками). Все сомнительные места про­
веряют трехметровой деревянной рейкой, 
просвет под которой не должен превы­
шать 4 см.

Безопасность полетов в значительной 
степени зависит также от состояния по­
верхности искусственного покрытия 
взлетно-посадочной полосы. По мокрой, 
заснеженной, покрытой льдом или толь­
ко частично обледенелой ВПП длина про­
бега и дистанция прерванного взлета, как 
известно, заметно увеличиваются.

Рис. 1. Д еф екты  стыкового соединения из 
м еталлических  плит К-1Д:

1 — разрыв металла плиты в продольном на­
правлении; 2 — разорванная и отогнутая пере­
мычка; 1 — крюк металлической плиты вышел 

из паза.
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Главным средством торможения при 
пробеге или 'прерванном взлете являются 
тормоза. Поэтому их эффективность нахо­
дится в прямой зависимости от силы сцеп­
ления пневматиков с покрытием. Она 
•оценивается коэффициентом сцепления, 
некоторые величины которого приведены 
в таблице.

Тип покры тия Состояние
покры тия

Ориентиро­
вочная ве ­
личина ко ­

эффициента 
сцепления

Бетонное Сухое 0,7-f-0,8
Бетонное Мокрое 0,4-т-0,6
Асф альтобе­

тонное
Сухое 0,6-f0,9

Асф альтобе­
тонное 

Бетонное и

Мокрое 0,35-f 0.55

асф альто ­
бетонное

Заснеженное 0,30-г0,35

Как же изменяется длина пробега са­
молета в зависимости от коэффициента 
сцепления его колес с поверхностью 
покрытия? Если, например, для само­
лета ТУ-104 расчетная длина пробега 
(для конкретного аэродрома) составляет 
2000 м, то при коэффициенте сцепления 
0,4 она будет 2380 м (без применения 

•тормозного парашюта). Соответственно 
при коэффициенте 0,3 она возрастает до 
2600 м. Если взлетно-посадочная полоса 
покрыта слоем мокрого снега толщиной 
2,5 см, то длина пробега для большинства 
самолетов увеличивается до 5 0 % .

Это объясняется так называемым яв­
лением «глиссирования», или скольжени­
ем тела по поверхности воды. Явление 
возникает на скорости более 160 км/час, 
когда нарушается контакт между коле­
сами самолета и покрытием ВПП и между 
ними появляется водяная пленка.

Воду с поверхности ВПП с успехом уда­
ляют щетками машин КПМ, оборудован­
ных капроном или пластинами резины. 
Гораздо сложнее высушить полосу. В на­
стоящее время это делается только теп­
ловой машиной, движущейся на повышен­
ной скорости по ВПП. Однако такие ма­
шины для этой цели применяются толь­
ко в случаях крайней необходимости, по­
скольку их основное назначение —  унич­
тожение гололедных образований.

При выпадении сухого снега покрытия 
очищают обвалованием плужными отвала­
ми машин КПМ, переброской на боковые 
полосы безопасности роторными снего-

- очистителями и, наконец, подметанием

щетками (машин КПМ). Таким образом 
достигается полная очистка бетона или 
асфальтобетона и достаточное сцепление 
пневматиков самолетов с поверхностью 
ВПП.

При уборке мокрого снега (по той же 
схеме) поверхность ВПП остается влаж­
ной, и, следовательно, величина коэффи­
циента сцепления резко падает. Это суще­
ственно усложняет условия взлета и по­
садки, ибо современные самолеты в боль­
шинстве имеют беспротекторные шины 
высокого давления, подверженные явле­
нию «юза». Для безопасности полетов по­
лоса с искусственным покрытием должна 
быть сухой. Зимой обращают внимание на 
состояние боковых полос безопасности, 
где скапливается снег, перебрасываемый 
с ВПП роторными снегоочистителями. 
Плавное сопряжение мест выкладки сне­
га с бетоном и высокая прочность снежно­
го покрова —  вот основные требования^ 
которых всегда нужно помнить зимой. 
Они продиктованы необходимостью пре­
дотвращения столкновения самолета с 
сугробами при выкатывании на боковую 
полосу безопасности. Даже небольшие по 
высоте, они представляют опасность для 
современных самолетов фронтовой авиа­
ции, имеющих низко расположенные от 
земли плоскости и двигатели.

По нормативам ВПП с местами выклад­
ки снега на боковых полосах безопасно­
сти должна сопрягаться с уклоном не бо­
лее 1 :1 5 . Чтобы в течение зимы не на­
рушить сопряжение (по ширине ВПП), по­
лосу начинают очищать на 40— 50 м 
больше, сокращая ее ширину по мере на­
копления снега на боковых полосах, плав­
ность же сопряжений достигается разрав­
ниванием снега при помощи автогрейдера 
и уплотнением пневморезиновыми катка­
ми типа Д-219.

Прочность (на боковых полосах безо­
пасности она должна быть не менее
7 кг/см2) контролируют после каждой 
новой переброски свежевыпавшего снега г 
ВПП и последующей обработки планиро­
вочной и уплотняющей техникой.

В местах примыкания полосы к вывод­
ным и соединительным РД на поворотах 
часто скапливается много снега, а иногда 
даже образуются сугробы, опасные для 
самолетов. Работы по созданию плавных 
сопряжений должны проводиться регу­
лярно. Излишний снег обязательно уби­
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Рис. 2. Уборка снега ш некороторным снегоочистите- 
лем на боковой полосе безопасности.

рается в кратчайшие сроки, 
для чего могут использоваться 
роторные снегоочис т и т е л и 
(рис. 2). Предварительно снег 
разрыхляется тяжелыми буль­
дозерами, затем убирается сне­
гоочистителем, а оставшийся 
разравнивается автогрейдером 
и уплотняется пневморезино- 
вым катком. Хорошо зареко­
мендовал себя фрезерно-ротор­
ный снегоочиститель Д-558, 
производительностью свыше 
3000 т в час. Он перерабаты­
вает снежные валы высотой 
до 3 м.

Во избежание прорезания пневматиками 
самолетов оставшийся после уборки слой 
снега обязательно надо уплотнять, при 
этом толщина покрова не должна превы­
шать 10 см.

Выполнение этого требования гаранти­
рует безопасность полетов во время крат­
ковременных оттепелей, когда возможно 
резкое снижение прочности уплотненного 
снежного покрова.

На грунтовой ВПП необходимо (по воз­
можности) добиваться равной поверхно­
сти снежного покрова, что предотвратит 
образование застругов и переметов во 
время поземок.

На одном из аэродромов после метели 
на ВПП образовались заструги толщиной 
20—30 см. После планировки такой за­
струг в одном месте оказался заглажен­
ным; толщина снега там составляла 25 см, 
в то время как на остальных участках 
ВПП не превышала 8— 10 см.

Температура воздуха резко повыси­
лась (до + 2; -f- 3°С)— и прочность снеж­
ного покрова на полосе уменьшилась до 
6 кг/ см 2.

Начались полеты. При взлете само­
лета одна тележка шасси попала на уча­
сток с застругом, колесо провалилось в

снег, самолет резко развернуло и он вы­
катился на обочину. Только благодаря 
тому, что боковая полоса безопасности бы­
ла хорошо выглажена и уплотнена, все 
окончилось благополучно —  самолет не 
получил повреждений.

С наступлением весны все внимание 
сосредоточивается на отводе талых вод о г 
ВПП, их уборке с полосы и мерах для 
быстрого и равномерного просыхания 
грунта. В период оттепелей с последую­
щим понижением температуры необходи­
мо следить за тем, чтобы талые воды не 
попадали на полосу с прилегающих к ней 
участков летного поля, так как, скапли­
ваясь в пониженных замкнутых местах, 
они замерзают и образуют местные нале­
ди, на которых самолет «юзит» и может 
выкатиться на обочину. Удаление нале­
дей, как известно, трудоемкая и сложная 
задача. Поэтому воду с полосы немедлен­
но удаляют, не дожидаясь замерзания.

Вряд ли нужно много говорить о том, 
как важно учитывать все факторы повы­
шения безопасности полетов во время ра­
бот по эксплуатационному содержанию 
аэродромов.

Инженер-полковник Л. КАРТАШ ЕВ.

4 Авиация и Косм онавтика JSft 3.
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РЕЗЕРВЫ 
ЭКОНОМИИ

Инженер-майор Л. АЛЬМИНОВИЧ

^КОНОМИТЬ в принципе можно на 
всем, но, во-первых, для того чтобы 

эффект экономической работы был макси­
мальным, инженер должен выделить наи­
более существенные источники и резервы 
экономии и сосредоточить внимание имен­
но на них; во-вторых, надо уметь предви­
деть, если можно так выразиться, послед­
ствия полученной экономии —  является 
ли она чистой или, сэкономив на одном, 
мы можем проиграть из-за этого в чем-то 
другом. Именно с этой точки зрения и хо­
телось бы рассмотреть те пути экономии 
сил и средств, которые представляются 
наиболее целесообразными в наших усло­
виях.

Конечно, как это отмечает и Н. Медве­
дев *, первое, на чем у нас можно эконо­
мить, —  это горюче-смазочные материа­
лы. Нередко еще отдаются распоряжения 
на пробу двигателей тогда, когда это не 
диктуется регламентом технического об­
служивания и инструкцией по эксплуата­
ции. Диктуются такие распоряжения са­
мой обыкновенной перестраховкой, а ка­
жущимся оправданием служит то, что 
иногда действительно при пробах обнару­
живаются те или иные неисправности. 
Против обоснованности установленных 
сроков опробования двигателей, подтверж­
денных длительным опытом эксплуатации, 
едва ли можно что-либо возразить. И все 
же на внеочередные пробы двигателей 
часто расходуются десятки тонн топлива.

Другой источник потерь топлива —  
его разливы. Немало топлива разливается 
из самих топливозаправщиков, когда не­
достаточен контроль за герметичностью 
всех соединений. Нередко лужи керосина

* См. ж урнал  «Авиация и Космонавтика» 
№  4 за 1967 год.

появляются из-за невнимательности авиа­
ционных механиков или техников, кото­
рые допускают переполнение групп топ­
ливных баков при заправке или емкостей 
тех же топливозаправщиков при сливе. II 
что греха таить, известны случаи, когда 
отстой топлива выливается на землю. Та­
кие случаи осуждаются, дело доходит не­
редко до взысканий, но этим путем ни­
чего не удается (и вряд ли удастся!) ре­
шить. Посудите сами. Количество сливае­
мого отстоя топлива (кроме контрольного) 
на нашем самолете достигает иногда 
30— 40 л, и никто не заботится о 
том, чтобы это топливо было возвращено 
на склад ГСМ. Работники службы ГСМ бу­
дут отмахиваться от отстоя до тех пор, 
пока, по-видимому, не установят для эс­
кадрилий план сдачи, а для работников 
службы ГСМ —  план приема отстоя. При­
чем забота о транспортировке собранного 
отстоя на склад ГСМ со стоянок, разумеет­
ся, должна быть возложена на работников 
службы ГСМ, а не на инженера эскад­
рильи, как это некоторые пытаются себе 
представить.

Сокращение времени работы двигате­
лей на земле и выбор наиболее экономич­
ных профилей полета —  эти возможности 
у нас широко используются. Следует лишь 
сказать, что при взлете самолетов боль­
шими группами средняя продолжитель­
ность работы двигателей на земле всегда 
получается большей, чем при взлете оди­
ночных самолетов и небольших групп; так 
что в этом тоже следует видеть неисполь­
зованный резерв.

В гидравлических системах современ­
ных самолетов применяется высокосорт­
ное масло марки АМГ-10. Оно же исполь­
зуется и в наземных гидравлических
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подъемниках. Не слишком ли расточи­
тельно? Для наземных гидравлических 
подъемников, несомненно, можно бы най­
ти более дешевый заменитель.

Если на самолете установлено несколь­
ко двигателей, снимать их разрешается 
(на основании наставления) после выра­
ботки ресурса с допуском ±20 часов. Яс­
но, что каждый двигатель, снятый за 20 
часов до выработки ресурса, дает эконо­
мию наизнанку. Оснований для того, что­
бы быстрее избавиться от двигателей с 
малым остатком ресурса, у нас нет, по­
скольку зарекомендовали они себя хорошо. 
Следовательно, допускаемые ±20 часов, 
несомненно, можно рассматривать как 
возможный резерв экономии. То же самое 
относится и к агрегатам (например, к гид­
ронасосам), которые вполне могут экс­
плуатироваться с продленным ресурсом 
в пределах установленных норм.

Немалая экономия получается при 
эксплуатации парашютно-тормозных си­
стем. Отдельные купола и другие элемен­
ты системы служат в несколько раз доль­
ше гарантийного ресурса. При условии 
налаженного ремонта экономия может 
быть весьма значительной. Контейнеры 
парашютно-тормозных систем часто от­
правляются на авиаремонтный завод с 
незначительными повреждениями, кото­
рые вполне можно устранить на месте. 
Тогда из суммарной стоимости ремонта 
выпадет стоимость перевозок.

Есть в наставлении положение, на ос­

новании которого в дни работы на авиа­
ционной технике обслуживающая авиа­
ционно-техническая часть выдает агрега­
ты, запасные части и расходные материа­
лы непосредственно на аэродроме. У нас 
это не только не стало правилом, но и не 
практикуется вообще. Нетрудно предста­
вить, что из этого получается. В день ра­
боты на авиатехнике едва ли удастся най­
ти эскадрилью, в которой не появилась бы 
потребность получить что-либо со склада. 
Раз так, то со всех концов аэродрома пол- 
тора-два десятка людей на всевозможных 
транспортных средствах устремляются на 
технический склад. Не проще ли было 
бы иметь на складе группу из 4-5 человек 
и 1— 2 автомашины, которые использова­
лись бы для удовлетворения поступающих 
по телефону заявок. Тогда наверняка по­
высилась бы оперативность снабжения и 
высвободилось значительное количество 
людей и транспорта.

В день предварительной подготовки ча­
стенько можно наблюдать такое явление: 
электроагрегат аэродромного питания ус­
танавливается возле одного из самоле­
тов и работает непрерывно почти целый 
день даже в том случае, когда на самоле­
те не найдено неисправностей, требующих 
для своего устранения включения само­
лета под ток. Все дело в том, что специа­
листы разных служб приходят на этот са­
молет для проверки оборудования под то­
ком в разное время, несогласованно, и 
общее время проверки под током затяги-

ДИПЛОМЫ 

ПОБЕДИТЕЛЯМ

КОНКУРСА

«В честь славн ого  ю билея  — 50-летия Советской власти — 
в армии и на флоте бы л п роведен  Всеарм ейский смотр-конкурс 
на лучш ее войсковое и ф инансовое хозяйство, — сообщ ил в р е ­
дакцию  генерал-м айор авиации И. М ихайлин.

Основное внимание ком андиров„ политорганов, штабов и хо ­
зяйственников бы ло сосредоточено на улучш ении быта, мате­
риальном , медицинском и культурном обслуж ивании личного  
состава и членов их семей.

Хорош о понимая, что вся эта работа в конечном итоге повы ­
шает боевую  готовность, воины тыла п роделали  больш ую  р а ­
боту по улучш ению  войсковы х хозяйств в частях.

Н едавн о в своем при казе Министр обороны подвел итоги смот­
ра-конкурса  и н аград и л  его  победителей. Среди них: авиацион­
ная часть, гд е  ком андиром  подполковник Б. Квитницкий, н а ­
граж денная дипломом второй степени и денеж ной премией, и 
часть, гд е  командиром подполковник В. Киреев, награж денная  
дипломом третьей степени и денеж ной прем ией».

Ниже публикуется материал, в котором рассказывает ся о вой­
сковом хозяйстве, которое признано одним из лучш их и у д о ­
стоено диплома второй степени.

НЕВОЛЬНО вспоминается, 
11 каким было совсем не­
явно наше войсковое хо­
зяйство. Н еую тны й жилой 
городок, то тут, то там к у ­
чи хлама, почти полное от­
сутствие зелени. О ставлял 
желать лучшего и внутрен- 

вид спален, столовой, 
складов и других построек.

Теперь городок не узнать. 
Всю д у больш ие изменения. 
Летом кругом  цветы, вдоль 
заасф альтированны х  дорог 
и тротуаров вы саж ен ы  де­
р евья  и кустарни ки . На 
главной аллее городка в ы ­
сится  стенд с портретами 
передовых людей части.

Вместо деревянных скл а ­

дов и складиков сооружены  
современные помещ ения, от­
вечаю щ ие всем требованиям 
хранения и сбережения во ­
енного им ущ ества. Силами 
воинов переоборудовано 
овощ ехранилищ е, построены 
новое помещ ение для по­
ж арной команды, здание к а ­
раульного помещ ения и теп-
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вается. Уменьшение времени, необходимо­
го для проверки самолетов под током, мо­
жет быть достигнуто, если сделать такие 
проверки на каждом самолете комплекс­
ными, одновременными для специалистов 
разных служб, разумеется, насколько это 
позволяют размеры кабин.

Нередки еще случаи, когда ту или иную 
неисправность пытаются устранить са­
мым простым способом —  заменой агрега­
та. Часто причина такой замены заклю­
чается в неполном анализе неисправности, 
особенно если она оказывается трудно­
уловимой, например проявляется только 
в воздухе.

Большую помощь инженерам и техни­
кам оказывают методические разработ­
ки по анализу неисправностей в различ­
ных системах самолета, создаваемые на 
основе опыта эксплуатации и статистиче­
ских данных по неисправностям.

Но прежний опыт —  не догма. Всегда 
следует ожидать, что может появиться 
новая, не встречавшаяся ранее неисправ­
ность. Поэтому иногда оправдываются и 
такие предположения, которые на первый 
взгляд кажутся маловероятными. Так, на 
одном из самолетов время от времени раз­
рушался протектор на тормозных коле­
сах. Проверки гидравлической системы и 
автоматики торможения ничего не давали, 
пока наконец офицер Гатауллин не обна­
ружил перепутывания проводников к 
электрогидроклапанам растормаживания 
колес при юзе. Происходило растормажи-

вание левой пары колес тогда, когда юз 
появлялся хотя бы на одном колесе пра­
вой пары, и наоборот.

Повышение качества анализа неисправ­
ностей —  большой резерв экономии.

Существенный экономический эффект, 
на наш взгляд, может дать и такой пока­
затель, как сведение к минимуму работ, 
не связанных с обслуживанием и ремон­
том авиационной техники. Для авиацион­
ной части это очень важный показатель, 
свидетельствующий о том, насколько це­
лесообразно с точки зрения основной за­
дачи используются специалисты.

Что же мешает экономической работе 
в наших условиях?

Для авиационной техники каждого ти­
па необходимо иметь какие-то ценники, 
прейскуранты. Из ценника будет видно, 
на чем можно больше всего сэкономить в 
данных условиях. Нужна система мате­
риального поощрения для тех, кто своими 
действиями достигает экономии мате­
риальных средств. Несомненно, это помо­
жет добиться в экономической работе бо­
лее весомых результатов.

Хочется надеяться, что в разговоре о5 
экономической работе, о путях экономив 
и о роли инженерно-технического состава 
в этой работе примет участие широки 
круг читателей. Воины, как и все совет­
ские люди, стремятся сделать все от них 
зависящее, чтобы наша Родина была еще 
могущественнее, богаче и краше.

лые боксы на 35 машин. Все 
здания снаруж и  и внутри 
свеж евы краш ены .

В  столовых установлены  
столы с гигиеническим по­
крытием, на стенах цветы, 
на окнах занавески. Кр асо ч ­
но отделаны щ иты  с меню- 
раскладкой и планш етом, 
где указано, что приготовле­
но на обед и кто готовил 
пищу. Кухни  имею т все не­
обходимые помещ ения для 
обработки продуктов и при­
готовления пищи.

Чисто, ую тно в спальнях.
И так  во всех уголках  на­

шего большого войскового 
хозяйства. Везде поддержи­
ваю тся порядок и чистота и 
не аврально, а изо дня в 
день.

Учет и отчетность постав­
лены  так, что они помогают 
лучш ей  эксплуатации, хра­
нению и сбережению  всех 
видов военного имущ ества. 
Две трети служ б  и подраз­
делений яв л яю тся  о тличны ­
ми.

Хорошо налажена в части  
эконом ическая работа.

Только в 1967 г. нами сэко ­
номлено 59 тыс. рублей. 
Ликвидированы  у тр аты  и м у ­
щ ества, сведено на нет спи­
сание естественной убы ли . 
У ж е  по итогам 1966 г. часть  
была награждена переходя­
щ им призом Военного сове­
та  округа.

Н аш и успехи были бы не­
м ы слим ы  без четко нала­
женной и организованной 
воспитательной работы. В  
этом больш ая заслуга коман­
дира, партийной организа­
ции. В ся  партийно-полити- 
ческая  работа с ли чны м  со­
ставом была направлена на 
качественное реш ение ка к  
вопросов налаж иван ия хо­
зяйства , та к  и вопросов у к ­
репления дисциплины, безус ­
ловное выполнение взяты х  
социалистических обяза ­
тельств к  полувековом у ю би­
лею  Советской власти. К а ж ­
дый воин воспи ты вался в 
духе личной ответственности 
за состояние дел на тех или 
ины х участках .

Много и плодотворно, с 
огоньком и инициативой ра­
ботали ком м унисты  Н. М и ­

тин, Н. Сподырев, В. Моло­
дых, В . Елисеев и другие. 
Эти офицеры задавали тона 
работе. Отлично трудились 
на своих участках  старши 
ны  С. Таран, X. Замалетди 
нов, В. Нудный, П. Швырев 
командиры взводов В. Яхия 
М. О вчинников и многи 
другие.

Хо чется  особо отметить 
ли чны й  состав подразделе­
ния охраны, которому в пе 
риод смотра-конкурса при­
ш лось заним аться строн 
тельством  и ремонтом, и 
среди них в первую  очередь 
серж анта  П. Якубовского, 
старш его серж анта  комму­
ниста С. Турдикулова, млад­
шего серж анта  А. Юсупова, 
рядовых Б. Медведева, В. 
Хворова, Л. Каваляускаса.

Воины  части  понимаю:, 
что  достигнутое— не предел. 
Борьба за улучш ение вой­
скового хозяйства, бережли­
вость, экономное расходова­
ние м атериальны х средств 
продолжается.

Капи тан  интендантской 
сл уж бы  М. КИСЛЕР,
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® ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ

Читатели журнала военный летчик первого класса 
майор Г. М илаш енко и инженер-майор Г. Селиванов 
просят рассказать, как решается проблема создания 
сверхзвукового пассажирского самолета, каковы его 
особенности.

Редакция попросила ответить на эти вопросы канди­
дата технических наук С. Скрипниченко. '

СВЕРХЗВУКОВОЙ 
ПАССАЖИРСКИЙ

СО ВР ЕМ ЕН Н Ы Й  темп развития про­
изводительных сил общества просто 
немыслим без авиации — самого бы­

строго вида транспорта, обеспечивающего 
доставку пассажиров и различных грузов 
на большие расстояния.

Современное состояние науки и техники 
позволило приступить к созданию таких 
сверхзвуковых самолетов, которые не 
только будут обладать скоростью 2500 ~  
3000 км/час, но и станут достаточно безо­
пасным, надежным, комфортабельным и 
рентабельным видом транспорта. Не сле­
дует, однако, думать, что это очень легкая 
задача. Она зависит от решения целого 
ряда научно-технических проблем. Назо­
вем хотя бы проблемы аэродинамики и 
силовой установки, теплового нагрева, 
звукового удара и шума на аэродромах. 

Как же они решаются?
Прежде всего заметен резкий скачок от 

дозвуковых к большим сверхзвуковым ско­
ростям. Иными словами, они в 2,5— 3,5 
раза больше скоростей существующих до­
звуковых самолетов. Чем это вызвано? 
Кроме соображений о необходимости 
уменьшения рейсового времени, тут есть 
еще одна причина. Мы имеем в виду эко­
номичность полета, желание иметь мень­
шие расходы топлива на 1 километр пути. 
Очевидно, чтобы обеспечить высокую 

экономичность СПС на крейсерском режи­
ме, необходимо достигнуть высокого 
аэродинамического качества. Если на крей­
серском режиме получить аэродинамиче­
ское качество больше 7, то рентабельность 
СПС будет такой же, как и дозвуковых 
пассажирских самолетов. Вот почему при­
ходится бороться за каждый его процент.

Судя по материалам печати, для всех СПС 
характерны тонкие аэродинамические фор­
мы с изгибом и круткой крыла. Изучение 
характера обтекания крыльев и фюзеляжа 
на больших сверхзвуковых скоростях 
позволило добиться высоких значений 
максимального аэродинамического качест­
ва на крейсерских числах М.

Каковы особенности аэродинамической 
схемы на сверхзвуковом крейсерском ре­
жиме? Во-первых, тонкое крыло малого уд­
линения. Такое крыло имеет минимальное 
лобовое сопротивление и вес. В  то же 
время обеспечиваются достаточные объ­
емы для размещения топлива в крыле. 
Очень малая относительная толщина про­
филя крыльев снижает их волновое сопро­
тивление. При больших относительных тол­
щинах крыльев, хотя и уменьшается вес 
конструкции крыла, волновое сопротивле­
ние профиля увеличивается пропорцио­
нально квадрату относительной толщины, 
что ведет к сильному падению аэродина­
мического качества и дальности полета.

Что же касается сложной деформации и 
крутки крыла, то они обеспечивают неко­
торое уменьшение индуктивного сопротив­
ления (до 40 -г- 50 %  от общего лобового 
сопротивления на крейсерском режиме). 
Деформация крыла, кроме того, позволяет 
получить самобалансирующиеся поверх­
ности, т. е. свести к минимуму прирост ло­
бового сопротивления на балансировку. 
Иными словами, создается такое распреде­
ление давления на крыле, которое обеспе­
чивает балансировку самолета без отклоне­
ния органов продольного управления. По­
этому для самолета, рассчитанного на 
один крейсерский режим полета с вполне
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/""КОРО начнутся полеты.
А ви ац и он н ы е сп ец и ал и ­

сты  заним аю тся подготов­
кой м аш и н. Их д еяте льн о­
стью  р уковод и т деж урны й  
инж енер с п ульта  уп равле­
ния.

Вот засветилось табло над 
столом диспетчера: начала
поступать и н ф о р м а ц и я .  
Гвардии старш ий серж ант 
сверхсрочной служ бы  В. Бе- 
лухин заносит ее в таблицу. 
На пульте дежурного инже­
нера одна за другой загора­
ются лампочки, сигнализи­
рующ ие о выполнении ос­
новных операций на каждом 
самолете: готов первый, вто­
рой, третий... Наконец, всп ы ­
хивает последняя. Инженер- 
капитан Ю. Воробьев наж и ­
мает кнопку и докладывает 
командиру:

— Самолеты к вы лету го­
товы!

Такой пульт управления у 
гвардейцев оборудован не­
давно, после того как при­

менили новые методы орга­
низации работ при подго­
товке техники к вы лету .

Почти все инженеры и 
техники вы сказы вали сь  за 
сокращ ение сроков подго­
товки  самолета. Но как  это 
лучш е  и быстрее сделать, 
еще ясно не представляли. 
Однажды заговорили о си ­
стеме сетевого планирова­
ния и управления. Посовето­
вались и решили применить 
ее у себя в части.

Начали с того, что соста­
вили перечень работ, кото­
рые необходимо провести 
по всем служ бам . Затем  по­
строили сетевой график. Его 
приш лось сильно корректи­
ровать, пока нашли опти­
мальный вариант. Провели 
хронометрирование отдель­
ных операций. Теперь уж е 
явно выделился критический 
путь и стали ясно видны те 
узловые операции, которые 
могут тормозить работу и 
зад ерживать подготовку.

ИНЖЕНЕР
Считалось, что больше 

всего времени уйдет на за­
правку  самолетов топливом 
и на подготовку вооружения. 
О казалось не так : не успева­
ли закончи ть свою  работу 
специалисты  по радиоэлект­
ронике. Приняли меры. 
Раньш е не обращали внима 
ния и на то, сколько време 
ни уходит на снаряжение 
оруж ия, а когда внедрили 
сетевое планирование, то 
вы яснилось, что эта работа 
задерживает подготовку са 
молета. В  определенный мо­
мент на помощь к вооружен 
цам стали посы лать освобо 
дивш ихся специалистов.

Следующ ий этап — состав 
ление технологических гра-

определенным числом М  и углом атаки а, 
можно отказаться от горизонтального опе­
рения, создающего дополнительное лобо­
вое сопротивление. Так сделано в проектах 
ТУ-144, «Конкорд», Локхид-2000, а также 
Боинг-2707, т. е. принята сверхзвуковая 
конфигурация «бесхвостки».

Чтобы уменьшить волновое сопротивле­
ние, обычно удлиняют фюзеляж и его но­
совую и хвостовую части. Например, удли­
нение всего фюзеляжа на 20% за счет 
уменьшения диаметра сможет обеспечить 
возрастание максимального аэродинамиче­
ского качества более чем на 11%.

Для уменьшения лобового сопротивле­
ния носовой и хвостовой частей на крей­
серском сверхзвуковом режиме их уста­
навливают под некоторым углом по отно­
шению к хорде крыла так, чтобы они обте­
кались местным потоком под углом атаки, 
близким к нулю. Носовая часть фюзеляжа 
оказывается несколько опущенной по отно­
шению к хорде крыла, а хвостовая — под­
нята. Невольно возникает вопрос: а нель­
зя ли носовую часть установить не под 
отрицательным углом по отношению к хор­
де крыла, а под положительным? Ведь 
тогда на носовой части фюзеляжа возни­
кает дополнительная подъемная сила, ко­
торую можно использовать для баланси­
ровки самолетов. Однако при этом прирост 
лобового сопротивления на носовой части 
оказывается слишком большим. Вот поче­
му специалисты считают, что балансиров­
ку на крейсерском режиме лучше обеспе­
чивать за счет деформации и крутки кры­
ла, а носовую часть фюзеляжа заклини­
вать под некоторым отрицательным углом 
к хорде крыла.

На величину волнового сопротивления 
сильно влияют выступающие части само­
лета, например фонарь кабины пилотов на 
носовой части фюзеляжа. Происходит за­
метное увеличение волнового сопротивле­

ния (рис. 1, а), что сильно снижает аэро­
динамическое качество. Но здесь есть одно 
«но». Как известно, выступающий фонарь 
кабины пилотов необходим для обзора 
на режимах взлета и посадки. Поэтому 
носовая часть фюзеляжа имеет изменяе­
мую геометрию, как показано на рис. 1, б.

Для обеспечения обзора на взлетно- 
посадочных режимах носок фюзеляжа от-

Р и с , 1. П р и р о с т  к о э ф ф и ц и е н т а  лобового 
с о п р о т и в л е н и я  н о с о в о й  ч а с т и  сам олета на 

с в е р х з в у к о в ы х  ч и с л а х  М:
/  — носовой части фюзеляжа с выступающии 
фонарем кабины пилотов неизменяемой геомет­
рии; 2 — носовой части фюзеляжа изменяемое 
геометрии с закрытым фонарем кабины пило­
тов. Внизу показана носовая часть фюзеля­
жа изменяемой геометрии: 1 — в посадочном ре­
жиме с выступающим фонарем кабины пилотов;

2 —1 в сверхзвуковом полете.
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НА ПОЛЕТАХ
фиков подготовки одиночно­
го самолета. Здесь приш ­
лось согласовывать действия 
специалистов по участкам , 
на которые условно разбит 
самолет, так  как  не везде 
могут одновременно рабо­
тать несколько человек. На­
пример, в кабине летчика 
сначала должен труд иться 
техник корабля. Он осм ат­
ривает кабину, проверяет, 
обеспечена ли безопасность 
специалистов. После него в 
кабину поднимаются другие.

Самым сложны м  было рас­
пределение сил и средств в 
масштабе эскадрильи . Как 
известно, все самолеты  гото­
вятся к вы лету по устан ов­
ленной очередности. Но мо­

ж ет  случи ться , что самолет, 
который в технологическом 
граф ике стоит ш естым , по 
плану должен бы ть  готов 
вторым. Тогда реш или не 
устанавливать  постоянную  
очередность, а изм енять ее 
в зависимости от обстанов­
ки. Вы летает первым само­
л е т— и техник получает тех ­
нологический граф ик подго­
товки , соответствую щ ий это ­
му номеру. Тот, который го­
товится вторым, будет об­
сл уж и ваться  по граф ику, 
имею щ ему номер два.

Когда окончательно отра­
ботали всю  организацию  и 
проверили на практике, то 
оказалось, что наибольш ий 
эф ф ект может бы ть достиг­

нут только при четком уп ­
равлении.

Вот тогда-то и родилась 
м ы сль оборудовать пульт 
управления инженера. За 
это дело взялись офицеры 
Ю. Воробьев и В. Евсю ков. 
Они успеш но справились с 
заданием.

Теперь на пункте уп р ав­
ления, в светлой комнате с 
окнами, выходящ ими на сто­
ян к у  самолетов и взлетно- 
посадочную полосу, нахо­
дятся два человека: деж ур ­
ный инженер и диспетчер. У 
каждого из них свое рабо­
чее место.

Инженер сидит за столом, 
на котором установлен 
пульт, позволяющ ий поддер­
ж и вать  телеф онную  и селек­
торную  свя з ь  со всеми под­
разделениями и радиосвязь 
с самолетами, находящ имися 
в воздухе. На индикаторной 
части  разм ещ аю тся лам поч­
ки , обозначаю щ ие самолеты 
и состояние их готовности,

клоняется вниз. Тогда лобовые стекла 
фонаря кабины пилотов будут открыты. На 
сверхзвуковых режимах носовая часть 
поднимается и полностью закрывает фо­
нарь кабины, образуя плавную острую но­
совую часть фюзеляжа.

Для балансировки самолета на сверх­
звуковых скоростях при смещении центра 
давления назад применяют крыло с пере­
менной стреловидностью по передней 
кромке. Такое крыло имеет впереди на­
плыв (рис. 2), который на дозвуковых 
скоростях обладает низкой несущей спо­
собностью. На сверхзвуковых крейсерских 
скоростях его несущие свойства сущест­
венно увеличиваются, чем отчасти или 
полностью компенсируется смещение цент­
ра давления назад (при переходе на 
сверхзвуковые скорости полета). Можно 
сказать, что такие крылья обладают не­
большим смещением центра давления на­
зад при переходе от дозвуковых к сверх­
звуковым скоростям, что облегчает балан­
сировку самолета на крейсерском режиме. 
И еще следует сказать об одном меро­
приятии, позволяющем уменьшить разбеж-

Рис. 2. Форма кры ла СПС с наплывом  в 
передней части, обеспечиваю щ ая ум ен ьш е ­
ние смещ ения аэродинамического ф окуса 
при переходе от д озвуковы х к  свер хзвуко ­

вы м  режимам полета.

ку между центром давления и центром 
тяжести на крейсерском режиме. Речь 
идет о системе перекачки топлива, с по­
мощью которой при переходе на сверх­
звуковые скорости центр тяжести отодви­
гается назад, чем дополнительно компен­
сируется смещение аэродинамического фо­
куса.

Представляет интерес также использова­
ние эффекта положительной интерферен­
ции на сверхзвуковых скоростях. Смысл 
ее состоит в том, что за счет специального 
размещения агрегатов скачки уплотнения, 
неизбежно образующиеся от одних агрега­
тов, либо направляются в зоны разреже­
ния на других агрегатах, чем уменьшается 
их лобовое сопротивление (рис. 3, а), либо 
направляются под несущую поверхность 
(см. рис. 3, б), чем увеличивается подъем­
ная сила без возрастания лобового сопро­
тивления, следовательно, увеличивается 
аэродинамическое качество.

Однако следует иметь в виду, что ис­
пользование положительной интерферен­
ции не всегда может дать ожидаемый при­
рост аэродинамического качества. Напри­
мер, если гондолы двигателей расположе­
ны в задней части крыла под его нижней 
поверхностью, то прирост подъемной силы 
на крыле от скачков уплотнения приведет 
к появлению дополнительного пикирующе­
го момента, который необходимо уравно­
весить органами продольного управления. 
Это в свою очередь приведет к приросту 
лобового сопротивления и, следовательно, 
балансировочным потерям аэродинамиче­
ского качества, которые могут быть соиз­
меримы с приростом аэродинамического 
качества, возникающим благодаря поло­
жительной интерференции скачков уплот­
нения от гондол двигателей и крыла. Для 
ликвидации прироста пикирующего мо­
мента стали использовать деформацию
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по которым инженер следит 
за ходом подготовки к вы ле­
ту.

На панели имеются пере­
клю чатели, позволяющ ие на­
бирать на светящ ем ся таб ­
ло (оно находится на нар уж ­
ной стене пункта управле­
ния) всё номера самолетов. 
И спользуется оно во время 
ночных полетов. На нем 
обычно набирается номер 
самолета, идущего на по­
садку.

За вторым столом сидит 
диспетчер. Он принимает и 
записы вает информацию о 
ходе работ, используя для 
этого систем у срочных док­
ладов. Состоит она из сиг­
нального табло, передатчи­
ков инженеров авиационных 
эскадрилий, приемников и 
декодирующего устройства.

На табло имеется несколь­
ко окон, соответствую щ их 
определенным командам. 
При поступлении сигнала в 
окнах загорается свет и

обозначение переданной ин­
формации, по которой мож ­
но судить о степени готов­
ности каждого самолета, о 
необходимых технических  
средствах и характере неис­
правности, если она обнару­
жена.

Вся  информация передает­
ся с помощью коротковол­
новых передатчиков, работа­
ю щих на ф иксированны х 
волнах. На передней панели 
размещен наборник телеф он­
ного типа. С его помощью 
можно передать все номера 
самолетов, восемь команд о 
готовности, столько ж е 
команд о необходимых сред­
ствах  материально-техниче­
ского обеспечения и восемь 
команд об обнаруженных 
неисправностях.

Сигнал передатчика ул ав ­
ливается приемником, рабо­
таю щ им на той ж е  волне. 
Затем  он поступает в деко­
дирующ ее устройство, с в я ­
занное со световым  табло.

Если на нем засветились ок­
на с надписями: самолет —27, 
готовность — подвеска, не­
обходимо — ТЗ, значит, на 
самолете номер 27 законче­
на подготовка вооружения, 
необходимо срочно прислать 
топливозаправщ ик. В тех 
случаях , когда на самолете 
о бнаруж иваю т неисправ 
ность, на табло светится 
окно с надписью, указываю­
щей на ее характер. Тогда 
деж урны й инженер направ­
ляет на этот самолет инже­
нера соответствую щ ей спе­
циальности.

Благодаря такой системе 
управления появилась воз­
м ожность контролировать 
по времени выполнение тех­
нологических графиков и, 
если необходимо, срочно 
принимать меры для свое­
временной подготовки само­
лета к вылету.

Инженер-подполковник 
Е. СИМАКОВ.

J:__г. -y„tJ

Рис. 3. Расположение гондол (рис. а) двигателей 
в задней части  кры ла обеспечивает ум еньш ение 
лобового сопротивления за  счет ум ен ьш ения зоны  

разрежения на хвостовой части  профиля;
1 — зона повышенного давления; 2 — крыло; 3 — зоны 
разрежения; 4 — гондола двигателя. Скачки уплотнения 
от пакета гондол (рис. б), расположенного на нижней 
части крыла, приводят к увеличению подъемной силы 
крыла: / — крыло; 2 — пакет гондол двигателей; 3 — скач­
ки уплотнения от пакета гондол на расчетном режиме;
4 — увеличение давления на нижней поверхности крыла 
за счет скачков уплотнения от гондол двигателя;
5 — скачки уплотнения на нерасчетном режиме от пакета

воздухозаборников.

задней части профиля в зонах повышен­
ного давления от гондол двигателей, уве­
личивая наклон образующей нижней ча­
сти профиля и уменьшая у верхней 
(рис. 7). При этом оказалось, что при­
рост пикирующего момента от положи­
тельной интерференции может быть пол­
ностью ликвидирован, лобовое сопротив­
ление уменьшено, а аэродинамическое ка­
чество с учетом балансировки существен­
но увеличено.

Наконец, увеличению макси­
мального аэродинамического ка­
чества способствует малая удель­
ная нагрузка на крыло. Дело в 
том, что крыло большой площади 
уменьшает долю лобового сопро­
тивления других несущих частей 
самолета и тем самым снижает 
коэффициент Са;п всего самолета.

Малая удельная нагрузка на 
крыло позволяет успешно решить 
и взлетно-посадочные требования 
даже на схеме «бесхвостка». Это­
му способствуют и особые свой­
ства крыльев малого удлинения с 
острыми криволинейными в плане 
передними кромками: благодаря
образованию вдоль острых перед­
них кромок свертывающейся вих­
ревой пелены, вызывающей интен­
сивное «подсасывание», заметно 
увеличивается коэффициент подъ­
емной силы С у (рис. 4). Он может 
достигать 50% от величин С у при 
линейном изменении подъемной 
силы.

Для СПС с крылом малого уд­
линения количество топлива, за­
трачиваемое на набор высоты, раз 
гон, снижение и посадку, может 
составлять до 22% от общего за­
паса топлива, что значительно 
превышает аналогичные затраты 

для дозвуковых самолетов. Кроме того, 
предусматривается резерв топлива для по­
лета на запасной аэродром при отказе 
двигателя и др. Он составляет до 23% от 
общего запаса топлива, что значительно 
больше, чем у дозвуковых самолетов, 
имеющих лучшие летные данные на нерас­
четных режимах.

Необходимость обеспечения приемлемых
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летных данных на промежуточных и взлет­
но-посадочных режимах полета ограничи­
вает минимальное удлинение и максималь­
ную стреловидность СПС с фиксирован­
ным крылом малого удлинения. Наиболее 
радикальное решение проблемы — приме­
нение схемы с крылом изменяемой в поле­
те стреловидности *. Такой самолет может 
иметь на промежуточных режимах опти­
мальную стреловидность, удлинение и от­
носительную толщину профиля, что обес­
печивает большое аэродинамическое каче­
ство во всем диапазоне режимов полета и 
явное преимущество на дозвуковых и око­
лозвуковых скоростях по сравнению с са­
молетом с фиксированным крылом малого 
удлинения. Крыло изменяемой в полете 
стреловидности позволяет реализовывать 
и существенно лучшие аэродинамические 
характеристики на взлетно-посадочных ре­
жимах. Экономия топлива на некрейсер­
ских режимах полета с учетом возможно­
сти меньшего резервного запаса топлива 
более чем компенсирует увеличение веса 
конструкции крыла изменяемой стреловид­
ности.

Особенности силовой установки СПС об­
условлены широким диапазоном режимов 
полета, требованием экономичности и на­
дежности. Предусматривается применение 
турбореактивных и турбовентиляторных 
двигателей с форсажной камерой, разви­
вающих большую тягу при взлете и набо­
ре высоты (для них характерны также до­
статочно низкие удельные расходы на 
крейсерских режимах). Для СПС макси­
мальная тяга определяется не условиями 
взлета, а условиями разгона при переходе 
через звуковой барьер. Этот 
критический для силовой уста­
новки этап полета и определяет 
выбор силовой установки. На 
этапе взлета у СПС имеется 
резерв тяги, что повышает на­
дежность СПС на взлете по 
сравнению с современными до­
звуковыми самолетами, взле­
тающими на форсированных 
режимах работы двигателей.

В полете на крейсерском ре­
жиме степень форсирования 
двигателя будет сравнительно 
умеренной или форсаж даже 
может быть ненужным.

Эффективность работы воз­
духозаборника и его пропуск­
ная способность во многом оп­
ределяют эффективность рабо­
ты двигателей. Воздухозабор­
ники СПС могут быть либо 
осевыми с выступающим цент­
ральным телом, либо полу­
круглого сечения, либо плоские.
Все дело в том, чтобы система 
косых скачков на входе возду­
хозаборника обеспечивала не­
большие потери полного давле­
ния и соответственно высокую

t [ ° c ]

'Спиральные 
вихри

.У в сличение
подъемной силы от вихрей
Линейное изменение 
подъемной си лы

Рис. 4. Характер  изменения коэффициента 
подъемной силы  Су кры ла  малого удли­
нения с острыми криволинейными в пла­
не передними кром ками по углам  атаки.

экономичность силовой установки. При 
плоских воздухозаборниках сжатие про­
исходит на наклонных плоскостях, на ко­
торых образуются косые скачки уплотне­
ния. Этот вариант наилучшим образом 
объединяет силовую установку с плане­
ром.

Управление наклоном плоскостей входа 
воздухозаборника, его горла, створок пе­
репуска воздуха, а также выхлопного со­
пла предусматривает высокую степень 
автоматизации, связанной с системой уп­
равления двигателями.

Возникает и проблема нагрева при боль­
ших скоростях. Как известно, нагрев в 
критической точке пропорционален квад­
рату скорости полета (рис. 5). Установив­
шаяся температура поверхности благодаря 
конвекции и лучеиспусканию ниже темпе­
ратуры торможения. Чем дальше от перед­
ней кромки, тем ниже установившаяся

] Установившаяся 
V тем пература

0,3 м от передней но ом к и

30м от передней кромки

зооо woo v км/час

?оо•

• См. ж урнал  «Авиация и Кос ­
монавтика» №  3, 1966 г.

Рис. 5. Ки нетический  нагрев самолета в зависимости 
от скорости и числа  М и пределы применения раз­

ли чны х  материалов.

57

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Начало крейсерского полета 
Околозвуковой

'Шум, напоминающий 
близкий удар грома 

-(5 кг/м‘ )
-Ар = w к г / м 2

Значительные 
разруш ения а р> 15 кг/м2

Рис. 6. «Звуковой  удар» у  земли, создавае­
мый СПС.

Рис. 7. Для увеличения аэродинамического 
качества  с учетом  балансировки при на ­
личии положительной интерференции гон­
дол двигателей и кры ла хвостовая часть  
профиля отгибается вверх в зонах повы ­
шенного давления от скачко в  уплотнения: 
1 — зоны повышенного давления под крылом от 
скачков уплотнения; 2 — недеформированный ис­
ходный профиль; 3 — профиль с отогнутой 

вверх хвостовой частью.

температура. При скоростях, соответст­
вующих М  =  2,2, при полете на высотах 
Н  =  20 км температура в некоторых зонах 
может достигать 150°С, а при скорости,

соответствующей М  = 3, — примерно
320°С в самой «горячей» точке. Выбор ско­
рости полета M  = 2,2-f-2,3 определяется 
возможностью применения легких и деше­
вых алюминиевых сплавов в большей ча­
сти конструкции обшивки СПС, имеющей 
температуру нагрева до 150°С. При 
М  = 2,7 -т-3,0 уже требуется титан или 
нержавеющая сталь, отчего стоимость са­
молета возрастает. Коснемся проблемы 
звукового удара, возникающего от волн 
уплотнения и разрежения, образующихся 
при полете СПС и создающих перепады 
давления на земной поверхности (рис. 6). 
Мерой интенсивности звукового удара яв­
ляется мгновенная разность давлений 
Др. При разности давлений около 5 кг/м1 
раздается шум, напоминающий дальний 
раскат грома, не причиняющий ущерба на­
селению; при Ар = 10 кг/м2 разбиваются 
стекла в окнах. Установлено, что измене­
ние давления Ар мало зависит от чисел М 
и возрастает с увеличением размеров са­
молета, удельной нагрузки на крыло и с 
уменьшением высоты полета. Поэтому 
СПС должен достигать сверхзвуковой ско­
рости только после набора определенной 
высоты.

Проблема звукового удара осложняется 
тем, что интенсивность звукового удара 
Ар зависит от состояния атмосферы, на­
правления ветра и характера местности.

В настоящее время считается, что проб­
лема шума при взлете СПС может быть 
решена. Дело в том, что двигатели, не­
смотря на большую располагаемую тягу, 
будут работать при взлете не на полную 
мощность. Поэтому уровень шума будет 
сравним с уровнем шума современных 
дозвуковых реактивных самолетов. Благо­
даря большей взлетной тяге самолет мо­
жет быстрее набирать высоту под большим 
углом, и зона, в которой слышен шум, ока­
жется меньшей, чем у дозвуковых самоле­
тов.

Так решаются проблемы создания 
сверхзвукового пассажирского самолета.

С. СКРИПНИЧЕНКО.

Издательство „Наука“ 
о космонавтике

Л^ОВЕТСКОМУ Союзу принадлежит 
'■^неоспоримый приоритет в изучении 

Луны. Издательство «Наука» выпустило 
ряд книг, содержащих уникальные науч­
ные данные о естественном спутнике 
Земли.

«Первые панорамы лунной поверхно­
сти». Приступая в 1967 году к изданию 
двухтомного труда под таким названи­

ем, Академия наук СССР имела в виду 
ознакомить широкие круги читателей с 
крупными успехами нашей Родины в 
освоении космоса.

Вышел в свет первый том. В нем пуб­
ликуются материалы исследований, вы­
полненных автоматической станцией 
«Луна-9». В первой части дается крат­
кое описание устройства лунной раке-
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ш, автоматической станции «Луна-9» и 
ее телевизионной системы, излагаются 
•сновные принципы динамики и управ­
ления полетом, приводится дневник по­
лета и работы станции. Во второй ча­
сти собраны результаты изучения лун­
ных панорам, объясняется процесс по­
строения плана места посадки станции, 
рассматриваются морфологические осо­
бенности лунной поверхности. Ъ третьей 
части помещены три панорамы лунной 
поверхности и их фрагменты, стереопары, 
топографический план и схема места 
посадки станции «Луна-9».

Объем книги около 15 авторских ли­
стов. Цена 2 руб.

Подготовлен к печати второй том тру­
да «Первые панорамы лунной поверхно­
сти», посвященный результатам иссле­
дований, выполненных станцией 
«Луна-13».

та «Исследование космического про­
странства с помощью искусственных 
спутников Земли и автоматических меж­
планетных станций».

В ней показаны огромные возможно­
сти, открывающиеся для астрономиче­
ских и геофизических исследований при 
использовании ИСЗ и АМС, приведены 
краткие характеристики советских ав­
томатических межпланетных станций, 
рассказано о возможностях. ИСЗ, осна­
щенных телескопами, об использовании 
спутников в радиоастрономии, о рентге­
новской и гамма-астрономии. К статье 
приложена таблица основных этапов 
исследований космического простран­
ства с помощью советских ИСЗ и АМС.

Полная карта, Луны. Впервые в исто­
рии науки 7 октября 1959 года совет­
ская АМС «Луна-3» передала на Землю 
фотографии скрытой от земных наблю­
дателей стороны Луны. Программа пре­
дусматривала фотографирование 2/3 по­
верхности невидимой части Луны и 
съемку части видимого полушария. Это 
позволило распространить единую си­
стему селенографических координат на 
сфотографированную область и соста­
вить карту обратной стороны Луны.

20 июля 1965 года другая советская 
АМС «Зонд-З» завершила глобальное 
фотографирование невидимой лунной 
полусферы.

Сравнительное исследование фотогра­
фий, переданных станциями «Луна-3» и 
«Зонд-З», выявило все данные, необхо­
димые для составления полной карты 
Луны, охватывающей оба полушария.

Для карты была выбрана произволь­
ная цилиндрическая проекция с единич­
ным масштабом на параллелях ±30°.
В этой проекции в масштабе 
1: 5 ООО ООО построены шесть листов 
карты, охватывающих территорию до 
широт ±60°. Полярные области отобра­
жены в азимутальной проекции в мас­
штабе 1 : 10 ООО ООО.

Полная карта Луны составлена Госу­
дарственным астрономическим институ­
том им. П. К. Штернберга совместно с 
топогеодезической службой СССР. Карта 
настенная на 9 листах. Цена 2 р. 18 к.

_ «Развитие астрономии в СССР». К 
50-летию Октябрьской революции вы­
шла серия книг «Советская наука и 
техника за 50 лет». «Развитие астроно­
мии в СССР» одна из книг этой серии.

Среди материалов книги особый инте­
рес представляет большая статья В. Кур­

В научно-популярной серии скоро вый­
дет в свет книга <<Успехи Советского 
Союза в исследовании космического 
пространства 1957— 1967 гг. Историче­
ский очерк», подготовленная Институ­
том истории естествознания и техники 
АН СССР.

На страницах книги раскрываются ос­
новные этапы и особенности освоения 
космического пространства в нашей 
стране, отражены узловые моменты, 
связанные с появлением новых науч­
ных и конструкторских идей. Каждый 
раздел книги посвящен определенному 
направлению исследований — метеоро­
логическим, верхней атмосферы, радиа­
ционных поясов и космических лучей, 
исследованию магнитного поля Земли и 
планет, коротковолнового излучения 
Солнца и межпланетной плазмы, иссле­
дованиям в области космической биоло­
гии и медицины. Специальные разделы 
посвящены использованию радиоэлект­
роники в космических исследованиях, 
оптическим наблюдениям искусственных 
спутников Земли; освещается их зна­
чение для геодезии и геофизики.

Большой интерес представляет свод­
ная таблица всех советских запусков 
искусственных спутников Земли, их ос­
новные характеристики, а также харак­
теристики других космических лета­
тельных аппаратов.

Разделы книги написаны ведущими 
советскими учеными: А. А. Благонра­
вовым, С. Н. Верновым, В. И. Сифоро- 
вым, А. Г. Масевич и другими. В книге 
более 250 иллюстраций. Рассчитана она 
на широкий круг читателей — научных 
сотрудников, преподавателей, учащихся 
высших и средних учебных заведений и 
всех интересующихся историей освоения 
космического пространства. Объем кни­
ги около 38 авторских листов.

Г. ГУСЬКОВ.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



тельным центром; оборудование для пе­
редачи всем потребителям сигналов точ­
ного времени.

Спутниковые навигационные системы 
не позволяют непрерывно определять 
координаты подвижных объектов. Это 
объясняется тем, что из-за вращения 
Земли вокруг своей оси в каждой точке 
на земной поверхности спутник может 
наблюдаться лишь несколько раз в сут­
ки, причем каждый раз в течение срав­
нительно непродолжительного времени. 
Так, если на орбитах находятся четыре 
спутника, то место подвижного объекта 
можно определять примерно через каж­
дые 100—120 минут. При большем числе 
спутников эти интервалы соответственно 
уменьшатся. Имеются, например, со­
общения, что за рубежом для навигации 
гражданских самолетов предполагается 
создать систему из 24 навигационных 
спутников.

Текущие координаты подвижного объ­
екта в интервалах между моментами по­
лучения от спутников навигационной 
информации должны вычисляться с по­
мощью других навигационных устройств 
и систем, а данные от спутниковой на­
вигационной системы — использоваться 
для коррекции данных этих вспомога­
тельных устройств и систем, то есть для 
устранения ошибок, накапливающихся 
в них за время между двумя последова­
тельными наблюдениями навигационного 
спутника. Таким образом, радионавига­
ционное оборудование подвижного объ­
екта должно входить в единый навига­
ционный комплекс, в котором вся нави­
гационная информация обрабатывается 
с помощью цифровой вычислительной 
техники.

Для определения координат наблюда­
теля в принципе могут применяться 
амплитудные, временные (импульсные), 
фазовые и частотные методы измерений. 
На основе этих методов можно создать 
большое количество различных радиона­
вигационных систем. В частности, впол­
не реальны угломерные, дальномерные 
и разностно-дальномерные спутниковые 
системы.

Для реализации любого из назван­
ных методов измерений на навигацион­
ном спутнике должен быть установлен 
передатчик, работающий либо автоном­
но, либо неавтономно — как передатчик-

ретранслятор запросных сигналов. Излу­
чаемые передатчиками колебания при­
нимаются на самолете (или корабле) 
и используются для определения его ко­
ординат. На борт каждого подвижного 
объекта передаются также эфемериды 
спутника (предвычисленные координа­
ты), относящиеся к моментам навига­
ционных измерений.

Один из возможных способов переда­
чи эфемерид потребителям заключается 
в следующем. Рассчитанные на вычис­
лительном центре эфемериды по радио­
связному каналу периодически вводятся 
в запоминающее устройство спутника и 
в определенные моменты подаются на 
его передающее устройство для допол­
нительной модуляции колебаний пере­
датчика.

Все измерения, выполняемые с помо­
щью спутниковой системы, привязыва­
ются к единому времени. С этой целью 
на спутнике устанавливаются точные ча­
сы, которые периодически корректиру­
ются с Земли по сигналам системы еди­
ного времени. Они передают потребите­
лям сигналы точного времени одновре­
менно с передачей эфемерид.

Рассмотрим теперь кратко сущности 
угломерного, дальномерного и разност- 
но-дальномерного методов определения 
координат подвижного объекта по нави­
гационным ИСЗ.

При углом ерном  методе на спутнике 
устанавливается передатчик, генериру­
ющий непрерывные колебания. С помо­
щью радионавигационной станции, са­
молетной или корабельной, определяют­
ся угловые координаты спутника — его 
высота и азимут (величины, широко ис­
пользуемые в обычной астрономии) или 
их производные. Угловые координаты 
определяются пеленгованием передатчи­
ка; спутника. Для этого могут служить 
способы обработки результатов измере­
ний, применяющиеся в астрономии.

При далъномерном методе с помощью 
радионавигационной станции объекта 
определяется дальность от навигацион­
ного спутника до наблюдателя. Борто­
вое оборудование самолета или корабля 
в этом случае выполняет роль запросчи­
ка, а радиотехническое оборудование на­
вигационного спутника—роль ответчика.

Измерив дальность, можно найти по­
верхность положения наблюдателя —•
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p t -  C o n s t рг = cons t

=const

Рис. 1.

сферу с центром, совпадающим с точ­
кой пространства, в которой находился 
спутник во время измерения дальности. 
Чтобы рассчитать координаты наблюда­
теля, необходимо иметь минимум три по­
верхности положения, поскольку реша­
ется пространственная задача. Напом­
ним, что при решении подобной задачи 
на плоскости, например при нахождении 
места самолета по результатам пеленго­
вания двух наземных радиостанций, не­
обходимо минимум две линии положения 
самолета — две линии пеленга.

Две поверхности положения подвижно­
го объекта можно получить, одновремен­
но измерив расстояния pi и р2 до двух 
навигационных спутников (рис. 1) или 
же до одного и того же спутника, но в 
разные моменты времени. Третью по­
верхность положения легко получить, 
если известна высота полета самолета 
над земной поверхностью, а следователь­
но, и так называемая геоцентрическая

высота полета h0, отсчитываемая от 
центра Земли. Такой поверхностью 
положения будет сфера радиуса Но с 
центром, совпадающим с центром 
Земли.

Пересекаясь в пространстве, три 
поверхности положения дадут два 
расчетных места наблюдателя Mi и 
М2, одно из которых будет истин­
ным, а второе — ложным. Возни­
кающая при этом неоднозначность 
отсчета легко устраняется при ори­
ентировочном счислении пути, так 
как точки М1 и М2 обычно далеко 
отстоят одна от другой. Точность 

навигационных определений при даль- 
номерном методе можно повысить за 
счет многократного измерения дально­
сти р и последующей обработки резуль­
татов с помощью математических мето­
дов.

Заметим, что здесь была показана 
принципиальная возможность определе­
ния места наблюдателя по результатам 
дальномерных измерений. На практике, 
конечно, никто не будет строить поверх­
ности положения и искать место наблю­
дателя по точке пересечения этих по­
верхностей. Пространственная задача 
должна решаться с помощью цифровых 
вычислительных машин, а экипаж — 
получать готовый результат в виде гео­
графической долготы и широты места 
подвижного объекта.

При разностно-далъномерном методе, 
пользуясь радионавигационной станцией 
самолета или корабля, определяют раз­
ность расстояний Др от подвижного объ-

О Д Н А  из сложны х проблем 
^  для авиации и космо­

навтики состоит в том, что 
при пользовании скаф анд­
ром работоспособность и 
подвижность летчика и кос­
монавта сниж аю тся, особен­
но при повыш ении давления 
внутри скафандра. Поэто­
му в ряде стран стрем ятся 
повысить ф изические воз­
можности человека за счет 
применения электромехани­
ческих устройств, способ­
ных дублировать и усили ­
вать работу его опорно-дви­
гательного аппарата.

В СШ А, например, создает­
ся так  назы ваем ы й экзоске ­
лет (внеш ний скелет). Его 
назначение — разгрузить 
опорно-двигательный аппа­
рат человека и одновремен­
но увели чить силу рук, ног 
и туловищ а.

КОСМОНАВТ МОЖ ЕТ
Экзоскелет — это надева­

емый на человека многосег­
ментный ш арнирны й каркас 
из легкого сплава. Отдель­
ные его сегменты  соосны с 
суставам и  человека. Конст­
р укц ия позволяет дублиро­
вать  слож ны е движ ения ч е ­
ловека.

Чтобы  человек, п ол ьзую ­
щ ийся экзоскелетом, мог 
принять определенную позу, 
каж д ы й ш арнир снабжен 
специальным  стопорным ме­
ханизмом.

На конструкции и на теле 
устанавливаю т датчики. Сиг­
налы  с них уп р авляю т сер­
воприводами. В результате  
сегменты  повторяю т естест­
венные движ ения соответст­

вую щ их  частей  тела и одно­
временно увели чи ваю т мы­
ш ечн ы е усилия, необходи­
мые для длительных работ, 
требую щ их значительного 
ф изического напряжения.

Каждое сочленение имеет 
один или несколько серво­
приводов, создающ их мо­
менты  вращ ения и усилия 
для поступательного движе­
ния.

В  качестве  источника 
энергии предполагают ис­
пользовать портативную  си­
ловую  установку . Ее  можно 
будет закрепить на спинной 
части  экзоскелета.

Один из специалистов вы­
сказал  предположение, что с 
помощ ью этого приспособ-
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екта либо до двух навигационных спут­
ников, движущихся по своим орбитам, 
либо до одного и того же спутника в два 
последовательных момента времени. То­
ла поверхность положения подвижного 

объекта будет представлять собой гипер­
болоид вращения с фокусами, совпадаю­
щими с точками, в которых находятся 
в момент измерения два спутника, либо 
с точками, в которых находится один 
спутник в два последовательных мо­
мента.

В этом случае для определения коор­
динат наблюдателя, как и при дально- 
мерных измерениях, нужны три пере­
секающиеся поверхности положения. Две 
из них получают, дважды измерив раз­
ность расстояний в последовательные 
моменты времени (получают соответст­
венно результаты Дф и Д2р). Третьей по­
верхностью положения служит поверх­
ность равных геоцентрических высот по­
лета. Географические координаты под­
вижного объекта вычисляются с помо­
щью бортовой цифровой вычислительной 
машины.
Наиболее просто разностно-дальномер- 

ный метод навигационных определений 
реализуется в спутниковых системах, в 
основу работы которых положен эффект 
Доплера. Как известно, эффект Допле­
ра заключается в изменении частоты 
принимаемых колебаний по сравнению с 
частотой колебаний, излучаемых пере­
датчиком при взаимном относительном 
перемещении приемника и передатчика. 
Разностно-дальномерный метод нави­

гационных определений используется в

американской спутниковой навигацион­
ной системе «Транзит», примерная схе­
ма которой показана на рис. 2. Система 
состоит из трех спутников, обращающих­
ся ПО полярным орбитам. В дальней­
шем их число предполагается довести до 
четырех. С борта каждого спутника с 
двухминутными интервалами передают­
ся текущие параметры его орбиты с мет­
ками времени. Потребитель в районе эк­
ватора сможет принимать сигналы со 
спутников, находящихся на полярных 
орбитах и разнесенных на 45°, через 
каждые три часа.

Т о чн о сть  изм ерений , обесп ечиваем ая 
доллеровской  разностно-дальном ерной 
систем ой, ч р е звы ча й н о  в ы с о к а я  (по  не­
ко то р ы м  д ан н ы м  ош и бка  не п р евы ш ает  
185 м ).

На рис. 2 условно показана часть ор­
биты навигационного спутника и его по­
ложение в некоторые моменты времени

2, з* В момент Т\ одна из контроль­
ных станций делает траекторные изме­
рения, результаты которых по линиям 
связи передаются на вычислительный 
центр. В момент Т 2 на контрольной стан­
ции, находящейся вблизи вычислитель­
ного центра, принимаются сигналы спут­
ника и контролируется уход его часов 
сравнением их сигналов с сигналами 
службы единого времени.

Н а  вы чи сл и те л ьн о м  центре по р е зул ь ­
та та м  изм ерений , п о ступ аю щ и м  от мно ­
го чи сл ен н ы х  стан ц и й  ко н тр о л я , р ассчи ­
т ы в а ю т с я  эф ем ериды  с п утн и ка  и вы р а ­
б а т ы в а ю т ся  си гн а л ы  д л я  коррекци и  ч а ­
сов сп утн и ка . Эф ем ерид ы  и си гн ал ы  кор-

СТАТЬ С И Л ЬН ЕЕ
ления человек сможет соз­
вать усилие, необходимое 
для поднятия 450 кг груза.
Для большинства сочлене­

ний достаточно одного ш ар ­
нирно-стопорного устройст­
ва. Только запястье вкл ю ча ­
ет три, а плечо— п ять  таких  
устройств. Моделирование 
движений плечевого сустава  
связано с большими трудно­
стями, так как устройства, 
расположенные в передней 
и задней частях  плеча, пре­
пятствуют движению  р ук  
вперед и в стороны. Для 
решения этой задачи объе­
динены пять механизмов 
различных типов. М уф ты  
накладываемые на тело сл у ­
жат для сохранения вращ а­

тельны х  движений плеча 
предплечья, бедра и голени.’ 

И спы татель, на которого 
оыл надет экдоскелет, хо­
дил, бегал, поднимался по 
лестнице и переносил гр у ­
зы . Он вы полнял  контроль­
ные задания, при которых 
плечевы е движ ения совер­
ш ались  без явно  вы р аж е н ­
ны х  затруднений.

По мнению  специалистов, 
и спы тания подтвердили воз­
мож ность практического ис­
пользования конструкции, 
н а  первы х порах экзоскелет 
будет чувствительн ой  ношей 
для человека. Вес одного из 
эксперим ентальны х  образ­
цов достигает 18 кг. Однако 
в перспективе предполагает­

ся  создать более легкие об- разцы.
Сфера применения нового 

оборудования весьм а разно­
образна. Его можно исполь­
зовать  для загрузки  воен­
ны х  самолетов, погрузочно- 
разгрузочны х  работ на 

лри с тРоительстве укр ы ти й . Он мож ет повы ­
сить подвижность космонав- 
I? . л, в геР м етизированном скафандре. Напомним, что 
при давлении внутри ска ­
фандра около 0,35 кг/смг пе- 
?м^ВИЖение космонавта сильно затрудняется, а пои 
^ ^ ении 1-05 кг/см2 стано
hktL с° вершенно невозм ож ­
ным. Экзоскелет предполага­
ю т сочетать  с конструкцией 
космического скафандра

В - С К Р Ы П Н И К , кандидат медицинских наук: 
Е. КО СТРУБ.
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Рис. 2.

рекции часов подаются через станцию 
ввода данных по радиоканалу на спут­
ник. Эфемериды на спутнике хранятся 
в запоминающем устройстве, которое 
включается в определенные моменты 
времени часами спутника. Информация 
об эфемеридах передается потребителям 
через каждые две минуты.

Передающая аппаратура 
спутника излучает непрерыв­
ные колебания на двух часто­
тах, что необходимо для yci 
ранения влияния ионосферной 
рефракции радиоволн на точ­
ность измерений. Эфемериды 
и сигналы точного времени 
со спутника передаются потре­
бителям благодаря дополни­
тельной фазовой модуляция 
колебаний передатчика.

Сигналы навигационного 
спутника в некоторый момент 
времени Тз принимаются на 
подвижном объекте. При­
емное устройство подвижного 

объекта выделяет сигнал доплеровской 
частоты, сигналы времени и сигналы, 
несущие информацию об эфемеридах 
спутника. Эги сигналы затем посту­
пают в цифровую вычислительную ма­
шину, которая и вычисляет географиче­
ские координаты подвижного объекта.

КОРО ТКО  О  Р А З Н О М  +  КО РО ТК О  О  Р А З Н О М  ф  КО РО ТК О  О  РАЗНОМ

УСТРОЙСТВО
ДЛЯ ТО РМ О Ж ЕН И Я
САМОЛЕТОВ ПРИ ПОСАДКЕ

В Англии проводилось ис­
пытание устройства для тор­
можения самолетов (весом 
до 127 т) при посадке. Во 
время торможения кинети ­
ческая энергия самолета 
преобразуется в тепловую  
водяным тормозом (может 
применяться такж е  незамер­
заю щ ая смесь этиленглико- 
ля с водой). Тепловая энер­
гия отводится от тормоза 
или естественным охлажде­
нием, или через вспомога­
тельную  систем у с теплооб­
менником. Тормоз не имеет 
изнаш иваю щ ихся трущ ихся 
деталей, кроме жидкостных 
уплотнений и подшипников, 
надежных в эксплуатации.

Как устроена установка? 
На валу тормоза закреплен 
барабан с нейлоновой лен­
той. Два таких  тормоза уста ­
навливаю т по обе стороны 
ВПП, а концы лент соединя­
ют тросом или нейлоновой 
сетью .

Самолет хвостовым крю ­
ком захваты вает тормозной 
трос (или нейлоновая сеть 
охватывает при торможении 
ф ю зеляж  и крыло) и разма­
тывает нейлоновые ленты  
с барабанов, что приводит 
во вращение роторы водя­
ных тормозов, которые плав­

но зам едляю т движение са ­
молета и останавливаю т его.

В одной из последних мо­
делей устройства регули­
руется уровень жидкости в 
роторе, что позволяет изме­
нять тормозное усилие в два 
раза.

Устройство можно у с та ­
навливать в разных местах 
ВПП для аварийного и нор­
мального тормож ения само­
летов при посадке.
В ГИ Д РО СИ СТЕМ Е Т ЕЧ ЕТ  
Ж И Д КИ Й  М ЕТАЛЛ

Как сообщ ает иностран­
ная печать в настоящ ее вре­
мя разрабаты вается система 
управления перспективным 
воздушно-космическим ле­
тательны м  аппаратом, рабо­
таю щ ая на жидком металле. 
Основные элементы  ее — 
насос, электрогидравличе-
ский гидроусилитель, ис­
полнительный цилиндр воз­
вратно-поступательного дей­
ствия и позиционный дат­
чи к  обратной связи . Все эле­
менты, кроме электронного 
усилителя, рассчитаны  на 
работу при температуре
650°С. Как  рабочее тело в ы ­
бран сплав натрия и калия, 
температура плавления ко­
торого равна 12°, а темпера­
тура  кипения 850°. При ком­
натной температуре вя з ­
кость сплава немного ниже 
вязкости  воды. Его свойст­

ва не изм еняю тся при дли­
тельной работе в условиях 
температур до 800°С.

В системе испытывался 
центробежный десятисту­
пенчаты й насос. Все его де­
тали, за исклю чением кар 
бидных подшипников и уп­
лотнений, изготовлены из 
молибдена. Особенность кон­
струкции  гидроусилителя - 
большой зазор между золот­
ником и гильзой, обуслов­
ленный возможностями ра­
боты при вы соких  темпера 
турах.

А В А Р И Й Н Ы Е
Т О РМ О ЗН Ы Е ТРО СЫ  НА ВПП

На одном из аэродромов 
военно-воздушных сил США 
и спы ты ваю тся  аварийные 
тормозные тросы . Они при 
м еняю тся при неудачных 
взлетах, скольж ении  на мои- 
рых ВПП и выкатывании са­
молетов з а  пределы конце­
вой полосы безопасности 
при посадке. На конце ВПП 
колеса самолета проходят 
по реле, смонтированным за­
подлицо с покрытием. Им­
пульсы  поступаю т на ава 
рийную  тормозную  установ 
ку, и пневматическое устрой­
ство вы брасы вает трос для 
захвата главного шасси са­
молета. Трос размещается в 
лотке в 300 м от конца ВПП.
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ЗА РАВНОПРАВНОЕ 
СОТРУДНИЧЕСТВО 
В КОСМИЧЕСКИХ 
ИССЛЕДОВАНИЯХ

В 1957 году первой космической дер­
жавой стал Советский Союз, в 1958 
году к нему присоединились СШ А, 

в 1965 году —  Франция. Сделала заявку 
на это высокое звание Япония, сообщив­
шая о своем намерении самостоятельно 
запустить в скором времени искусствен­
ный спутник Земли.

Однако собственные спутники и раке­
ты носители не являются непременным 
условием участия государств в изучении 
и освоении космоса. Международное со­
трудничество открывает путь в космос 
многим странам, возможности которых в 
проведении самостоятельных космиче­
ских исследований пока еще ограничены. 
Успешная работа международного поли­
гона по запуску зондирующих ракет в 
Тхумба на юге Индии, регулярные конг­
рессы Международной астронавтической 
федерации, практические шаги к созда­
нию международных систем связи с по­
мощью спутников —  все это примеры 
развивающегося сотрудничества госу­
дарств в освоении космоса.

Формы такого сотрудничества весьма 
разнообразны. Заключены двусторонние<и многосторонние соглашения, созданы 
специальные международные организа­
ции, регулярно проводятся международ­
ные конгрессы и конференции ученых, ве­
дется широкий обмен научной и техни­
ческой литературой.

На начальном этапе международное 
сотрудничество в космических исследо­
ваниях в основном ограничивалось обме­
ном научными данными, результатами

экспериментов. Совместные работы 
ученых и специалистов разных стран 
носили кратковременный и случай­
ный характер.

Ныне на первое место выдвигается 
совместная деятельность в космиче­
ских исследованиях, координация ра­
бот, проводимых различными госу­
дарствами. Именно такой характер 
приобретает, в частности, сотрудни­
чество социалистических стран. В 
большой степени этому способство­
вали совещания представителей стран 
социалистического содружества по 
освоению космоса в Москве в нояб­
ре 1965 и в апреле 1967 годов.

Советский Союз сотрудничает в 
изучении и освоении космоса со 
многими странами мира, включая не­

которые капиталистические страны, а так­
же развивающиеся страны Азии и Аф ­
рики.

Можно назвать области космических ис­
следований, где осуществляется такое со­
трудничество, —  это физика космическо­
го пространства, космическая связь и ме­
теорология, а также космическая биоло­
гия и медицина.

Ученые братских стран в ближайшие 
годы проведут ряд важных научных экс­
периментов с помощью советских спут­
ников и ракет. Программа совместных 
запусков спутников и ракет была намече­
на на совещании экспертов социалисти­
ческих стран в Москве в апреле 1967 
года.

Совместные работы в области космиче­
ской физики с использованием спутников 
и ракет проводят также советские и фран­
цузские ученые. Так, весной 1967 года 
они определили тип французского спут­
ника, который будет выведен на орбиту 
вокруг Земли советской ракетой. Спут­
ник, получивший название «Розо», пред­
назначен для исследования магнитосферы 
Земли. В соответствии с межправитель­
ственным советско-французским соглаше­
нием о сотрудничестве в области изуче­
ния и освоения космического простран­
ства научные сведения, получаемые при 
проведении совместных экспериментов, 
становятся достоянием обеих стран.

В течение ряда лет советские и фран­
цузские ученые совместно изучают комп-
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леке электромагнитных явлений в магни­
тосопряженных точках Земли Согра —  
Кергелен. Советские ученые работали на 
о. Кергелен в Индийском океане, а их 
французские коллеги —  в поселке Согра 
Архангельской области. Советские и 
французские специалисты изучают воз­
можности дальнейшего расширения ра­
бот.

Ряд важных геодезических и геофизи­
ческих задач решили ученые социали­
стических стран, которые по согласован­
ным программам проводят наземные на­
блюдения за искусственными спутниками 
Земли. В некоторых из этих программ 
участвовали также ученые Голландии, 
Греции, Италии, О АР, Финляндии, Фран­
ции, ФРГ, Швеции и других стран. Сов 
местные работы по визуальным и фото­
графическим наблюдениям искусственных 
спутников Земли ведутся учеными социа­
листических стран с 1957 года. Отчеты об 
исследованиях и наиболее интересных 
экспериментах публикуются в междуна­
родном бюллетене «Наблюдения искус­
ственных спутников Земли».

Станции по наблюдению за спутниками 
и другими космическими обьектами соз­
даны с помощью Советского Союза в не­
которых странах Азии и Африки, напри­
мер в Объединенной Арабской Республи­
ке и в Мали. Работая бок о бок с совет­
скими специалистами, национальные кад­
ры этих стран приобретают опыт для са­
мостоятельных исследований.

Интересные работы по изучению со­
става атмосферы проводятся советскими 
и индийскими учеными на международ­
ном полигоне по запуску зондирующих 
ракет, расположенном в районе геомаг­
нитного экватора на юге Индии. Совет­
ский Союз вместе с некоторыми другими 
странами оказал Индии безвозмездную 
помощь в создании этого полигона.

Второе важное направление сотрудни­
чества Советского Союза с другими стра­
нами —  космическая связь.

Телефонная и телеграфная связь, а так­
же передача телевизионных программ на 
дальние расстояния с помощью искусст­
венных спутников Земли успешно ведутся 
в нашей стране с апреля 1965 года.

В интересах дальнейшего развития эко­
номических, торговых, культурных и дру­
гих отношений страны социалистического 
содружества признали целесообразным

создать международную систему спутни­
ковой связи, которая должна обеспечить 
телефонно-телеграфную связь, переда­
чу телевизионных программ и других ви­
дов информации. Система, в разработке 
которой наряду с СССР участвуют Болга­
рия, Венгрия, ГДР, Куба, МНР, Польша, 
Румыния и Чехословакия, будет открыта 
для присоединения к ней всех заинтересо­
ванных государств.

Достигнута договоренность о строи­
тельстве на Кубе станции связи с Моск­
вой через искусственные спутники Зем­
ли. Советские и кубинские специалисты 
совместно будут заниматься строительст­
вом и эксплуатацией этой станции.

С ноября 1965 года ведутся экспери­
ментальные передачи цветного и черно­
белого телевидения между Москвой и 
Парижем через советский спутник «Мол­
ния-1». Они подтвердили возможность ре­
гулярного обмена между двумя странами 
программами черно-белого и цветного 
телевидения (с помощью советско-фран­
цузской системы «Секам-3»).

Следует упомянуть также и советско- 
американский эксперимент по установле­
нию связи с помощью спутника «Эхо-2». 
Весной 1964 года через этот надувной пас­
сивный ретранслятор было проведено 34 
сеанса связи между английской радиоаст­
рономической обсерваторией в Джодрел 
Бэнк и обсерваторией Горьковского уни­
верситета в Зименках.

Для всех стран большое значение име­
ет космическая метеорология. Спутники 
погоды быстро вошли в жизнь и получи­
ли практическое применение. Современ­
ные службы погоды уже немыслимы без 
информации со спутников.

Широкую известность приобрела со­
ветская экспериментальная метеорологи­
ческая система «Метеор», в состав кото­
рой входят искусственные спутники Зем­
ли и комплекс пунктов приема, обработ­
ки и распространения метеорологической 
информации. Поступающая с таких спут­
ников информация быстро передается со­
ветским и зарубежным метеорологиче­
ским учреждениям с помощью специаль­
ных каналов связи.

Метеорология по самой своей природе 
предполагает самое широкое междуна­
родное сотрудничество.

Гидрометеорологические службы соци 
алистических стран много лет тесно со­
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трудничают между собой. Теперь это со­
трудничество распространяется и на кос­
мическую метеорологию. На совещании 
экспертов социалистических стран в апре­
ле 1967 года в Москве были разработаны,
з частности, конкретные соглашения по от­
дельным темам и экспериментам с по­
мощью ракет и метеорологических спут­
ников.

Успешно развивается сотрудничество в 
области космической метеорологии и аэ­
рономии между СССР и Францией. Обе 
страны высказались за совместные иссле­
дования с использованием изображений 
облачного покрова, полученных с по­
мощью метеорологических спутников, а 
также измерений атмосферной радиации, 
в частности инфракрасного излучения.

В октябре 1967 года на о. Хейса (Земля 
Франца-Иосифа) был проведен запуск со­
ветских метеорологических ракет с аппа­
ратурой, изготовленной французскими 
учеными. Одновременно французские 
специалисты проводили наблюдения с 
борта самолета-лаборатории ИЛ-18. Ус­
пешно прошедший эксперимент имел сво­
ей целью измерение температуры верх­
них слоев атмосферы.

Информация с метеорологических спут­
ников дает специалистам богатый матери­
ал для современных численных методов 
краткосрочных и долгосрочных прогно­
зов.

В соответствии с рекомендациями Все­
мирной метеорологической организации 
в ряде стран создается система мировых 
и региональных метеорологических цент­
ров. Между мировыми метеорологически­
ми центрами в Москве и Вашингтоне ор­
ганизован прямой канал связи для пере­
дачи обычной и спутниковой метеороло­
гической информации. Канал, эксплуата­
ция которого началась в 1964 году, про­
ходит по трассе Москва— Варшава— Бер­
лин— Франкфурт-на-Майне — Лондон —  
Вашингтон. По нему круглосуточно пере­
даются важнейшие сведения о состоянии 
земной атмосферы в виде фотографий, 
факсимиле и телеграфных сигналов.

В конце 1966 года в Москве состоялся 
Международный учебный семинар по ис­
пользованию в оперативной службе пого­
ды метеорологических данных, получае­
мых со спутников. На московском семи­
наре 50 ученых из 30 стран изучали опыт

использования спутниковой информации 
в составлении прогнозов.

Космические полеты человека постази- 
т:и перед современной биологией и меди­
циной такие новые и сложные проблемы, 
как обеспечение радиационной безопас­
ности космонавтов, построение замкнутых 
экологических систем, поиски путей пре­
одоления физиологических трудностей, 
связанных с космическими полетами. Вме­
сте с тем проникновение человека в кос­
мос дает ему новые средства для изуче­
ния проблем, давно волнующих биологов 
всего мира: определение границ биосфе­
ры Земли, поиск различных форм жизни 
в космическом пространстве и на плане­
тах солнечной системы.

Успехи, достигнутые учеными СССР и 
других социалистических стран в об­
ласти космической биологии и медицины, 
а также в смежных областях, —  хорошая 
основа для сотрудничества.

Мы перечислили лишь основные нап­
равления научно-технического сотрудни­
чества Советского Союза с другими стра­
нами в изучении и освоении космическо­
го пространства. Приведенные примеры 
свидетельствуют о многообразии методов 
и форм обмена научной информацией, 
координации работ и выполнения совме­
стных проектов.

Однако нельзя не видеть того, что на 
пути превращения космоса в подлинную 
арену мира и международного сотрудни­
чества стоит еще много препятствий, сре­
ди которых немаловажную роль играют 
«космические» планы американских ми­
литаристов. Разве не об этом свидетель­
ствуют, например, сообщения прессы о 
том, что снимки Земли, полученные с 
борта американских метеоспутников, ис­
пользовались для наведения амери­
канских бомбардировщиков на цели в 
Демократической Республике Вьетнам! 
Агрессивный внешнеполитический курс 
Соединенных Штатов резко отрицательно 
сказывается на развитии взаимовыгодного 
сотрудничества двух крупнейших косми­
ческих держав. Такой политике СШ А 
противопоставлены последовательные 
действия Советского Союза, выступаю­
щего за мирное и равноправное сотруд­
ничество всех государств на Земле и в 
космосе.

В. ВЕРЕЩЕТИН, 

кандидат юридических наук.
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т  ПОЛЕТ и психология

ДВЕ СТОРОНЫ
ЛЕТНОЙ 
ПРИВЫЧКИ

ДИ С К У С С И Я  в летной группе толь­
ко началась, когда в комнату во­
шел конструхтор-консультанг. 

Предмет спора мог поначалу показаться 
не очень принципиальным: какая ручка 
управления новым самолетам предпоч­
тительнее — типа штурвала или обыч­
ная? Конструктор, руководствуясь ин­
тересами общей компоновки кабины и 
тем, что самолет имел летные характе­
ристики истребителя, настаивал на 
обычной ручке. Летчики были за штур­
вал. В  защиту своей точки зрения они 
приводили следующие доводы: для дан­
ной машины предусмотрена дозаправка 
в воздухе. При этом нужны строго 
координированные управляющие воз­
действия в вертикальной плоскости. 
Вместе с тем высокое эмоциональное 
напряжение в процессе дозаправки при­
водит к разбалансировке тонких коор­
динированных движений, выражающей­
ся в том. что летчик неосознанно соз­
дает крен, а это при контактировании 
с самолетом-заправщиком — небезо­
пасно. Управление же с помощью штур­
вала почти полностью исключает воз­
можность непроизвольного кренения.

Соображения летчиков конструктор 
истолковал по своему: «Ваш и аргумен­
ты не научны, они основаны просто на 
летной привычке. Вы  — «бомберы», 
вот вам и подавай штурвал».

Давайте разберемся. Можно ли пре­
небрегать привычками летчика лишь на 
том основании, что не все они хороши? 
По-видимому, нет, хотя некоторые ко­
мандиры и конструкторы, допуская, 
что привычки летчиков могут учиты ­
ваться при переучивании или конструи­
ровании элементов системы управле­
ния, приборной доски, считают, одна­
ко, это дело второстепенным или даже 
необязательным. Такое отношение зиж­
дется на житейском представлении о 
вредности многих привычек. Но на­
сколько такое убеждение оправдано 
применительно к авиации, какое влия­
ние оказывает учет или неучет именно 
летных привычек?

Итак, прежде всего что же такое 
привычка? В  толковом словаре Даля

читаем: «...привычка — все, 
что принято или усвоено че­
ловеком по опыту, на деле... 
приобретенное твердой во­
лей...» Такое толкование по­
могает нам рассматривать 
привычку несколько шире, 
чем просто навык, ибо в этом 
случае психологически она 
есть не что иное, как про­
явление опыта, как своеоб­
разная мудрость. Но усло­
вия деятельности человека в 
полете кардинально иные, 
чем на земле вообще, а в 
быту —  в особенности. Сле­
довательно, подход к привыч­
кам летчика, к оценке их 

значимости должен быть совершенно 
иным, чем к формам поведения людей 
земных профессий.

Разберем пример. В  быту мы при­
выкли: нажал ли, повернул ли, толкнул 
ли —  тут же получаем ожидаемый эф­
фект от своих действий. А  в воздухе 
ответ на .многие действия летчика воз­
никает не сразу — в силу вступает 
инерционность. Она-то и выработала у 
летчиков особую привычку, называе­
мую отставленной во времени реак­
цией.

В  ее основе лежит особый психиче­
ский процесс — прогнозирование. Ина­
че говоря, летчик определяет начало 
действий, потребную амплитуду и ско­
рость движений не только по налично­
му сигналу, но и на основании предви­
дения конечного результата. Таким об­
разом, целесообразная реакция летчика 
при работе с арматурой кабины, по су­
ществу, основана на привычке к прогно­
зированию. Но эта же очень полезная 
привычка вызывает определенные труд­
ности, например, при освоении полетов 
по приборам, когда некоторые инструк­
торы пытаются навязать обучаемому 
строгую схему переключения внимания 
без учета привычки летчика к прогно­
зированию.

Киносъемка взгляда летчика с одно­
временной регистрацией его движений 
в полете подтвердила, что летчик ряд 
действий выполняет без зрительного 
контроля, только на основе мышечного 
чувства и представления о параметрах 
полета. Отсутствие же зрительного 
контроля за движениями характеризу­
ет, как известно, автоматизированные 
действия. Подобные автоматизмы ста­
новятся привычкой и нередко из полез­
ных превращаются во вредные, способ 
ствуя ошибкам летчика. Кому не изве­
стны такие случаи, как сброс подвес­
ных баков вместо выпуска тормозного 
парашюта, выпуск тормозного парашю­
та вместо перезарядки оружия, уста­
новка рычага управления двигателем в 
положение «форсаж» вместо «макси- 
мал» и т. д. Конечно, одна из причин 
таких ошибок — близкое расположе­
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ние соответствующих тумблеров, рукоя­
ток, секторов, а другая — в том, что 

; летчики подобные операции привыкли 
выполнять не глядя, ввиду острого де­
фицита времени в полете. Предупре­
дить такие ошибки можно, например, 
конструктивным изменением оборудо­
вания кабины, чтобы отсутствие зри­
тельного контроля компенсировалось 
мышечным, т. е., скажем, тумблеры 
должны быть отличимы один от друго­
го на ощупь. Второй путь —  специаль­
ная тренировка летного состава по при­
влечению внимания к операциям с эле­
ментами арматуры, требующим повы­
шенного зрительного контроля. В вы­
полнении точной, своевременной, целе­
сообразной двигательной операции по­
мимо зрительного участвует еще один 
специфический контроль — так назы­
ваемое «чувство времени», которое ор­
ганически сопутствует почти любому 
элементу полетного задания. Остано­
вимся на одном частном примере.

В процессе переучивания летного со­
става на сверхзвуковом истребителе с 
двумя двигателями была подмечена ха­
рактерная ошибка: многие летчики
преждевременно «подрывали» машину 
на взлете. Причина была в том, что на 
самолетах МИГ-17, на которых здесь 
прежде летали, двигатель выводится на 
полные обороты легче, а значит, ско­
рость разбега нарастала быстрее. В  ре­
зультате сформировался определенный 
навык очередности операций, ставший 
привычкой. Он же позволял чувство­
вать время начала движения РУД ом  и 
ручкой управления без обязательного 
зрительного контроля по указателю ско­
рости. Новый самолет был гораздо тя ­
желее, имел больший разбег, двигатели 
медленнее набирали обороты, но при­
вычка летчика, основанная на закреп­
ленном практикой чувстве времени от 
«дачи газа» до начала отрыва, остава­
лась прежней.

Реакция на время и руководила дви­
гательными реакциями, которые в дан­
ном случае были ошибочными. Поэто­
му требовалось не просто перестраи­
вать навыки переключения внимания и 
очередности операций, а изменять при­
вычку, что обязательно требует специ­
альной тренировки.

Интересен, на наш взгляд, процесс 
трансформации некоторых инстинктив­
ных реакций. Так, в полете, особенно на 
малых высотах в турбулентной атмос­
фере, при воздействии нисходящих по­
токов воздуха летчик невольно созда: 
ет кабрирующий момент. Ничего не 
скажешь, привычка... к жизни!

В инженерной психологии бытует та­
кое понятие, как стереотипные действия. 
Известно, что большинство людей, для 
того чтобы увеличить громкость или 
яркость света, поворачивают выключа­
тель вправо. На подобных стереотип­
ных свойствах основано большинство

мнемосхем. У  летчиков и тут есть свои 
собственные привычки. В  "иностранной 
периодической печати была опублико­
вана мнемосхема индикатора стрело­
видности крыльев, которые управля­
лись специальным рычагом. Если в 
этом случае исходить из принципа сте­
реотипии, то логичным было бы, чтобы 
за движением рычага вперед следова­
ли и крылья, т. е. уменьшалась стрело­
видность, а при движении назад — 
стреловидность увеличивалась. Однако 
для летчиков такая мнемосхема оказа­
лась непригодной, так как в- полете из­
менение стреловидности ассоциируется 
с изменением скорости, т. е. двигая 
рычаг вперед, летчик ожидает возра­
стания скорости, а для этого нужно, 
чтобы увеличилась стреловидность 
крыльев, что и было в дальнейшем 
предусмотрено.

Конечно, можно было пренебречь 
привычкой летчиков, сконструировав 
рычаг так, как это казалось удобнее 
конструктору, а затем, затратив время 
на переподготовку летного состава, вы ­
работать у него новую привычку. Од­
нако трудно гарантировать, что в ка­
кой-то наиболее ответственный момент 
не «сработает» старая привычка, пос­
ледствия которой даже трудно преду­
гадать. Ведь известны случаи, когда не­
соблюдение принципа стереотипии дви­
жения приводило к трагическим ошиб­
кам. Например, на некоторых самоле­
тах для перекачки горючего из задне­
го бака в передний требовалось пере­
ключить тумблер из нейтрального по­
ложения назад. Действуя в согласии с 
привычкой, летчики включали тумблер 
вперед и останавливали двигатель.

Проанализируем еще характерный 
пример. Перемещение рычага управле­
ния двигателем вперед для летчика ас­
социируется не просто с увеличением 
тяги, т. е. с нарастанием скорости, но 
и с вертикальным перемещением, а это 
порождает один психологический ню­
анс. Известно, что в земных условиях 
мы определяем скорость прежде всего 
по темпу своего движения относитель­
но неподвижных предметов, иначе го­
воря, опосредованно. В  полете, естест­
венно, используется и этот способ, но 
есть еще один — собственное ощуще­
ние изменения вертикали. Другими 
словами, изменение вертикальной ско­
рости или даже тенденцию к нему лет­
чик улавливает по возникающей поло­
жительной или отрицательной пере­
грузке. Это — качественная информа­
ция, но она активно переключает вни­
мание летчика на соответствующие при­
боры или вызывает необходимые ответ­
ные двигательные действия. Значит, з 
идеальном случае при выявлении аэро­
динамических свойств самолета или же 
при отказе систем управления можно 
подобрать характеристики, которые 
мгновенно бы информировали летчика
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об изменениях в устойчивости и управ­
ляемости самолета и обеспечивали бы 
своевременное его вмешательство. Так, 
если вне видимости естественного гори­
зонта отказ системы автоматического 
управления приведет к заваливанию са­
молета со скоростью 1— 2°/сек, то вре­
мя обнаружения может затянуться на­
долго. Е сли  же вращ ение нарастает со 
скоростью 60°/сек, то летчик почувст- 
вует его через 0,2 секунды. Привычка 
летчика использовать дополнительную 
информацию о перемещении в трехмер­
ном пространстве есть не что иное, как 
биологическая приспособляемость ре­
акции к необычной среде. Характерно, 
что все звуковые или световые сигна­
лизаторы представляют собой «над­
ставленные функции», т. е. искусствен­
ные усилители наших обычных чувств. 
Между тем, время реакции на световой 
сигнал в среднем равняется 1— 3 се­
кундам, а на положительную перегруз­
ку (если она несет конкретную инфор­
мацию об отказе управления) порядка
0,3 секунды, т. е. в десять раз меньше. 
Это, конечно, не означает, что сигнали­
заторы не нужны, но свидетельствует 
о том, как важно умение использовать 
привычку.

О важности учета привычек летчика 
говорит и анализ особых случаев в по­
лете, связанных с отказом системы 
П В Д  и необходимостью контроля по 
дублирующим приборам. Казалось бы, 
богатая практика, специальные трена- 
жи, методические указания гарантиру­
ют благополучное завершение полета. 
На самом деле, однако, в такой ситуа­
ции даже опытные летчики испытыва­
ют серьезные затруднения.

Нами было исследовано более пяти­
десяти случаев вынужденного пилоти­
рования по дублирующим приборам. 
Выяснилось, что в 8 0 %  из них летчи­
ки с опозданием распознавали несигна- 
лизируемый отказ приборов, определяя 
его главным образом по косвенным 
признакам: шуму в кабине, изменению 
усилий на ручке управления и т. п. С вя­
зано это с тем, что летчик при несиг- 
нализируемом отказе прибора тут же 
начинает получать ложную информа­
цию, ибо прибор не просто перестает 
работать, а начинает выдавать дезин­
формацию (завышает скорость, скоро­
подъемность, занижает высоту и т. д.). 
Не менее важна и психологическая сто­
рона. Дело в том, что всей системой 
учебно-воспитательных мероприятий 
мы настойчиво прививаем летчику до­
верие к показаниям приборов. Сформи­
ровавшись, это нужное качество ста­
новится привычкой. Она-то психологи­

чески и тормозит в слепом полете про­
цесс принятия решения в момент от­
каза.

В  заключение остановимся еще на 
одной сложной привычке, которая при 
всей своей полезности может прино­
сить и вред. При кажущ ейся (на зем­
ле) безвыходной ситуации летчик в по­
лете н е оставляет самолет, а старается 
восстановить нормальные  параметры. 
М ы  считаем, что в этом кроме таких из­
вестных мотивов, как мужество, чувст­
во ответственности и т. п., немаловаж­
ную роль играет и привычка. В  самом 
деле в воздухе человек непрерывно 
вмешивается в управление, для него 
привычна постоянная коррекция режи­
ма полета. При резких отклонениях, 
связанных, скажем, с турбулентностью 
атмосферы, с повышением скорости или 
с особой перекладкой рулей , летчик тут 
же восстанавливает прежнее положе­
ние. Вот почему, когда возникают непо­
ладки, летчик в полном согласии с вы­
работанной привычкой начинает «укро­
щать» машину, совершенно не думая в 
этот миг о себе. Следовательно, полез­
ность такой привычки определяется 
конкретной ситуацией.

Таким образом, из всего сказанного 
можно сделать вывод, что привычку 
летчика надо рассматривать как серь­
езную и неотъемлемую категорию «че­
ловеческого фактора» в системе «лет­
чик— самолет». Глубокое познание пси­
хологической сути многих привычек, 
которые используются в практике, поз­
волит авиационным командирам глуб­
же анализировать существо неправиль­
ных действий, возникающих при обуче­
нии или переучивании, прогнозировать 
возможности появления ошибок, осно­
ванных на привычках, а значит, и свое­
временно предупреждать их.

Да, привычка летчика как психоло­
гическая категория заслуживает к се­
бе более серьезного отношения. С од­
ной стороны, не всякой привычке нуж- i 
но потакать, но, с другой стороны, 
нельзя не считаться с ней. Надо изу­
чать, использовать летные привычки 
для повышения боеспособности, выуч­
ки, эффективности действий авиаторов 
в любых условиях. Это совершенно не­
обходимо как командирам, так и кон­
структорам при разработке органов уп­
равления, кабин самолетов, систем ин­
дикации и т. п. Такой подход к привыч­
кам летчиков будет в интересах высо­
кой боевой готовности и безопасности 
полетов.

( М айор медицинской службы 
В. ПОНОМАРЕНКО, 

кандидат медицинских наук.
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т  ВАШЕ ЗДОРОВЬЕ

САМОКОНТРОЛЬ 
В ФИЗИЧЕСКОЙ 
ПОДГОТОВКЕ 
Л Е Т Ч И К А

ВСЯ практическая деятельность лет­
ного состава показывает, что за­
логом сохранения здоровья и хо­

рошей работоспособности летчика явля­
ется физическая подготовка. Ведущее 
место в ней отводится повышению об­
щей и скоростной выносливости к пе­
регрузкам, повышению устойчивости ве­
стибулярного аппарата, эмоциональной 
устойчивости и др., что является фун­
даментом, на котором должна строиться 
система специальной тренировки лет­
чика.

Наиболее эффективным средством по­
вышения выносливости являются крос­
сы. Разумеется, методика проведения их 
может быть различной, но основные 
принципы примерно одни и те же. Бег 
должен проходить в умеренном темпе и 
сочетаться с ходьбой. Общее время в за­
висимости от степени тренированности 
может составлять 10— 30 минут. Летчи­
кам истребительной авиации для выра­
ботки скоростной выносливости целесо­
образно включать ускоренный бег. Для 
летного состава бомбардировочной авиа­
ции рекомендуется умеренный темп, но 
беспрерывный (10— 20 мин.).

В тренировку можно включить волей­
бол, баскетбол, футбол, велоспорт, ходь­
бу на лыжах, гимнастику и др.

Большое место в физической подготов­
ке занимают специальные снаряды ,(ло- 
пинг, батут, гимнастическое колесо и 
др.), с помощью которых повышается 
устойчивость вестибулярного аппарата и 
переносимость перегрузок. Эффектив­
ность занятий на специальной аппарату­
ре будет значительно выше, если одно­
временно совершенствовать общую вы­
носливость. Комплексные медицинские 
исследования летного состава показали,

что такое сочетание весьма 
эффективно.

Физическая подготовка всег­
да сопровождается определен" 
ными изменениями функций 
организма. Эти изменения за­
висят от характера, интенсив­
ности и продолжительности 
нагрузки, состояния организ­
ма и уровня тренированности. 
Особенно большие сдвиги про­
исходят в сердечно-сосудистой 
системе. При нерациональной 
методике могут возникнуть 

неблагоприятные изменения в деятельно­
сти некоторых органов и систем.

Физическая подготовка летного соста­
ва подвергается контролю — педагоги­
ческому, врачебному и самостоятельно­
му. Каждый из них имеет свои специ­
фические задачи. Преподаватель стре­
мится наиболее рационально разработать 
методы и методику тренировки и инди­
видуализировать физическую нагрузку. 
При этом он опирается на данные вра­
чебных исследований.

Каждое занятие, особенно с большими 
нагрузками, значительно влияет на со­
стояние летчика. Рациональная, систе­
матическая тренировка, учитывающая 
весь комплекс воздействий на организм 
человека в процессе летной работы, обыч­
но не сопровождается отрицательными 
воздействиями на здоровье. Напротив, 
физические нагрузки, превышающие воз­
можности организма, или тренировки, 
проводимые с нарушениями режима тру­
да и отдыха, могут вызвать существен­
ные отклонения в состоянии организма. 
В  этих случаях особенно важную роль 
приобретают собственные наблюдения, 
ощущения и исследования, проводимые 
летчиком в процессе тренировки, т. е. 
самоконтроль, в котором различают две 
стороны: субъективную и объективную.

Первая предусматривает оценку ощу­
щений самого занимающегося. Сюда от­
носятся: сон, аппетит, самочувствие, же1 
лание заниматься, переносимость нагру­
зок и др. При второй учитываются ко­
личественные и качественные измене­
ния таких показателей, как вес, спиро­
метрия, частота пульса и дыхания, ре­
зультативность тренировки, динамомет­
рия, потоотделение и работоспособность, 
температура тела и лр.
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Очень ценные данные можно получить 
при функциональных пробах сердечно­
сосудистой системы после трехминутно­
го и пятнадцатисекундного бега на ме­
сте. Первый проходит в темпе 180 ша­
гов в минуту; этим проверяется устой­
чивость организма поддерживать усилен­
ное кровообращение на относительно вы­
соком уровне в течение достаточно про­
должительного времени. Второй— в мак­
симально возможном темпе с высоким 
поднятием коленей, что позволяет вы­
явить способность организма быстро 
включаться в нагрузку.

После трехминутного бега у хорошо 
тренированных пульс достигает 90— 
140 ударов в минуту, а через две— пять 
минут восстанавливается до исходной ве­
личины. При удовлетворительной трени­
рованности пульс достигает 130— 150 
ударов в минуту и через четыре-пять 
минут отдыха на 10— 18 ударов превы­
шает исходную величину. При низком 
уровне тренированности или значитель­
ных нарушениях режима пульс увеличи­
вается до 140— 180 ударов в минуту, а 
его восстановление замедлено (табл. 1).

Многолетний опыт показывает, что 
тренированный летный состав хорошо 
переносит вращения на центрифуге и 
другие нагрузочные пробы. У  нетрени­
рованных же наблюдаются неблагопри­
ятные реакции.

Для определения влияния занятий или 
состязания на организм летчика функ­
циональную пробу с бегом нужно проде­
лать до и после физподготовки. Когда 
тренировка не оказала существенного 
влияния на организм, показатели пробы

практически не будут отличаться друг 
от друга. В  случаях же чрезмерного 
влияния нагрузки при повторении про­
бы отмечается резкое учащение пульса 
и замедленное его восстановление до 
исходного уровня.

Для самоконтроля целесообразно ис­
пользовать так называемую клино-орто- 
статическую пробу. После трех— пяти ми­
нут спокойного лежания на спине под­
считывается пульс. Затем, медленно 
встав, вновь проверить пульс. В  норме 
наблюдается учащение его на 10—18 
ударов в минуту. При плохой трениро­
ванности он увеличивается на 30—40 и 
более ударов в минуту.

Функциональные нагрузочные пробы 
в целях самоконтроля целесообразно 
проводить систематически.

При самоконтроле следует помнить, 
что сдвиги в организме зависят от ха­
рактера упражнений и методики трени­
ровки. Показателем значительного воз­
действия тренировочной нагрузки мож­
но считать увеличение пульса после пя­
ти— десяти минут отдыха до 110—130 
ударов в минуту при ускоренном дыха­

нии (более 25— 30 в ми­
нуту). В  этих случаях не­
обходимо проконсультиро­
ваться с преподавателем и 
врачом и решить вопрос о 
величине нагрузки при по­
следующих занятиях. Пос­
ле кросса пульс не должен 
быть более 120— 140 уда­
ров в минуту, а через 
пять—десять минут после 
бега он должен восстано­
виться до исходного уровня.

При занятиях на специ­
альной аппаратуре наи 
большая частота пульса от­
мечается при выполнении 

упражнений на батуте и лопинге (160— 
190 в минуту), наименьшая — на гим­
настическом колесе (90— 120). При хоро­
шей тренированности пульс обычно че­
рез пять— восемь минут после двух­
минутных занятий на этих снарядах 
восстанавливается до исходного уров­
ня.

Следует внимательно относиться и к 
другим данным самоконтроля. Так, при 
ухудшении общего состояния организ­
ма, обусловленном значительным воз­

Т а б л и ц а  1
Частота сердечных сокращений в покое 

и после трехминутного бега в зависимости 
от состояния тренированности

№
Обследуемые

Частота сердечных 
сокращ ений после бега

по
пор. исход­

ная м инуты
вели­
чина 1 5

1 Тренированные лет- 58 126 59

2
• чики 

Нетренир о в ан н ы е
40 — 60 

62
86-138

150
48 — 65 

78

3
летчики 

Не занимающ иеся
54 — 73 

61
126— 180

153
70 — 98 

76

4
спортом 

С нарушением режи­
58 — 76 

64
126— 182

154
63 — 96 

82
ма 51 — 72 140 — 180 74— 100
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Д Н ЕВН И К  САМ ОКОНТРОЛЯ Т а б л и ц а  2

сь
:о

1(0 0 сой

Дата занятий

Показатели
самоконтроля

30.09 28.10 28.11 3.12

Сон (длительность, быстрота хороший хороший тревожный тревожный, ча ­
засыпания, характер про 
буждения, крепкий, поверх­
ностный. тревожный, бес­
сонница)

8 час. 8 час. 7 час. сты е пробуж ­
дения

SXяX

Самочувствие (хорошее, удов­
летворительное, бодрость, 
вялость)

хорошее хорошее хорошее удовлетвори­
тельное

яхас

Аппетит (хороший, понижен­
ный. повышенный, отсут­
ствие аппетита, отвращ е­
ние к  еде)

хороший хороший хороший пищ а прини­
мается без осо­
бого желания

3I
Желание заним аться ф и зкуль ­ с боль­ с удо- желание нет желания

турой (с удовольствием, без­ шим ж е ­ вольстви- появилось
сXhX

различие, нет желания, апа­
тия)

ланием ем только пос­
ле размин­

ки
V
f0

Общая работоспособность (хо­
рошая, удовлетворительная, 
пониженная, слабость)

хорошая хорошая удовлетво­
рительная

пониженная

и Переносимость физической на­
грузки (хорошая, удовлетво­
рительная, плохая)

хорошая хорошая хуж е пере­
носит сило­
вые уп р аж ­

нения

плохая пере­
носимость си ­
ловых и ско ­
ростных уп ­

ражнений

Характер тренировки (продол­ У Р °к урок 
№  16

урок №  21 урок №  15
жительность. темп, скорост­ №  15 кросс + кросс + спец.
ная. силовая, объем трени­
ровки)

кросс + 
спец .сна

кросс + 
плавание

волейбол снаряды

Вес (до, после занятий)
ряды

71— 70 70,5 — 70 70 — 68 69— 66,5
Ж изненная емкость легких (до

и после) в литрах 
Динамометрия кистевая (до и

4,5 — 4,5 
пр.

4,5 — 4,5 4.3 — 4,0 4,2 — 3.9

после) 56— 58
лев.

57 — 58 54— 51 54— 50

•... - 54— 56 55 — 56 52— 47 51— 45
Потоотделение (отсутствие. умерен­ умерен­ зн ачитель­ обильное, дли­

X
S

умеренное, обильное, дли­
тельность)

ное ное ное t=18° тельное <-16в

оза
Реакция пульса во время у т ­

ренней гигиенической гим­
настики

64 — 90 60 — 86 70— 108 74— 120

с
®
3

Реакция пульса при спортив­
ной тренировке

исх. — 60 
при тре­
нировке

60 66 72

аX
— 150 

через 5'
150 180 180

н% — 70 74 120 120
о Реакция пульса на трехми­ исх. 60 64 68 70
f нутны й бег на месте (в по­ 1'— 120 114 146 168с0 кое, после бега на первой. 2 '— 78 72 102 114

второй, пятой минуте) 5 '— 66 66 90 108
Реакция пульса на пятнадца­ исх .— 62 62 70 74

тисекундный бег на месте (в 1'— 114 120 140 156
покое, 1, 2 и 4 минуты  от­ 2 '— 62 72 90 102
дыха) 4 '— 84 66 84 96

Реакция пульса при трениров­
ках на спец. аппаратуре

батут 
72— 150 — 

— 70

батут 
78— 198— 120

Реакция пульса при ортоста­
тической пробе

56 — 70 56 — 72 62— 88 64 — 108

Оценка результатов самоконт­
роля

хорошая хорошая плохая очень плохая

действием нагрузки, может отмечаться 
нарушение сна, уменьшение показате­
лей динамометрии, падение веса тела, 
значительная потливость и др. (табл. 2).

Окончательная оценка данных само­

контроля должна проводиться врачом я 
педагогом.

Подполковник медицинской службы 

Е. ПОРУЧИКОВ, 
кандидат медицинских наук
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НА ТЕМЫ МОРАЛИ

СЛ.ШЫИ

БАРЬЕР

СО СТАРТОВОГО командного пунк­
та хорошо была видна широкая 
лента взлетно-посадочной полосы. 

Кое-где на ней блестели лужицы. Обла­
ка рваными клочьями неслись к темнев­
шему узкой полоской лесу.

Рокотали динамики, вздрагивали стек­
ла от грохота взлетающих и садящихся 
перехватчиков. Слышался ровный голос 
руководителя посадки:

— 232, влево пятнадцать!
— Вправо, а не влево! — «уточнил» 

летчик.
— 232, влево пятнадцать,— спокойно 

повторил руководитель.
— Мне виднее...— последовал ответ. 

В голосе летчика звучала непререкае­
мая уверенность, снисхождение к чужо­
му заблуждению.

Командир эскадрильи майор Зерчанов, 
присутствовавший на СКП, поморщив­
шись, отвернулся от динамиков, как буд­
то они были виноваты в бестактности. 
Руководитель полетов поднес микрофон 
к губам:

— 232! Выполняйте команду!
Вскоре под облаками, над дальним

приводом, появилась тоненькая черточ­
ка. Она увеличилась, превратившись в 
ракетоносец, стремительно приближа­
ющийся к полосе. Вот он плавно коснул­
ся бетона, опустил нос, и почти тут же 
вспыхнул купол тормозного парашюта.

Майор Зерчанов пошел к заправочной. 
Туда же вскоре подрулил и только что 
приземлившийся истребитель. Летчик 
неторопливо спустился по стремянке, 
снял ЗШ, шлемофон. Прямые каштано­
вые волосы сразу растрепал ветер. Ни 
на кого не взглянув, отошел от самолета.

— Товарищ Пальнев! — негромко по­

звал комэск, остановившийся 
у плоскости.

Выжидательно глядя на ко 
мандира, подошел летчик.

— Осмотрительность у вас, 
не в пример амбиции... неваж 
ная. Неужели забыли про об­
лака? Радиокомпас в них 
иногда работает неустойчиво.

— Мне это известно.
— Вот и прекрасно, а об 

остальном поговорим позже.
После разбора полетов 

Игорь не пошел вместе со все­
ми в клуб. Обиделся — на 

комэска, на всех. «Подумаешь, что-то не 
так сказал руководителю посадки. 
В облаках — не на земле, можно иногда 
и погорячиться!»

Перебирая в голове оправдывающие 
его доводы, Пальнев быстро шагал к гос­
тинице. В маленькой комнатке жил он 
вместе со своим товарищем — оелокурым 
веселым Виктором Строевым. Вместе за­
кончили училище, получили дипломы 
летчиков-инженеров. Недавно сталн 
старшими лейтенантами.

Пальнев не успел еще раздеться, как 
вбежал запыхавшийся Строев:

— Игорь, не дуйся. Едем сейчас всей 
эскадрильей на рыбалку.

Игорь, ничего не ответив, неторопливо 
расстегнул куртку, снял ботинки, улег­
ся на кровать.

Мысли вновь вернулись к разбору 
полетов. «И что им от меня нужно? Не 
так кому-то сказал — сразу нескром 
ность, зазнайство. Не захотел вместе со 
всеми самолет прикатить на стояику — 
проступок». И вот уже все, как в кри 
вом зеркале, выгнулось в одну сторону.

Летал Пальнев хорошо. Полеты был» 
его страстью. Большие высоты, огромные 
скорости, один на один с бескрайним 
простором — все это рождало чувство 
удовлетворения, романтической припод­
нятости. Еще когда начинал летать в 
сложных условиях, как-то здорово при 
жала погода. Отлично зашел, сел. Ко 
мандир полка засомневался — стоит ли 
пускать еще раз, устал, наверное.

— Справится, — заверил тогда ком­
эск, — парень крепкий.

Сейчас бы майор Зерчанов, пожалуй, 
так не сказал. Что-то случилось с лет­
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чиком. Советы слушать перестал, на все 
десятки оправданий.

— Рано ты «мэтром» заделался, 
Игорь, — сказал однажды по-дружески 
командир. — Не на все своих сил 
хватит...

Однажды ночью вылетел Пальнев на 
перехват. «Противник» попался «би­
тый». Помехи, маневр. И все — на 
большой скорости. Правда, и высота 
была немалая. На экране почти невоз­
можно различить отметку среди изви­
вающихся причудливых линий помех. 
Густая дымка скрывала горизонт, не 
давая возможности оторваться от при­
боров. Круглая, добродушная луна на­
полнила ночь мягким, феерическим сия­
нием. В нем, в этом призрачном свете, 
уходил «противник». Злость охватила 
Игоря. Бросил истребитель к цели на 
предельной скорости сближения. Это 
был риск, но он оправдал себя.

На аэродроме у боевых листков со­
брались механики, техники. Пальнев, 
разминая сигарету, подошел к стенду. 
Крупными красными буквами выделя­
лась фамилия — Строев. Дальше текст 
гласил, что за перехват на малой вы­
соте скоростной цели командир объяв­
ляет ему благодарность. Внизу еще две 
фамилии. Отмечены за перехват на 
большом удалении. О нем, о Пальне- 
ве, — ни слова.

Затянувшись сигаретой, отошел в 
темноту. Какой-то сладкий комок под­
катил к горлу. «Тьфу ты, черт, — чуть 
не выругался вслух, — что за больное 
самолюбие...» А тихий, вкрадчивый го­
лосок уже нашептывал: «Нарочно не
замечают... зажимают...».

В памяти ожили давно забытые 
обиды. Другой бы на них никогда и не 
обратил внимания, но для Пальнева 
сейчас даже булавочный укол — удар.

Как-то незаметно, постепенно отдалял­
ся летчик от коллектива, от товарищей. 
Замыкался в себе. Он упивался небом, 
своими всегда неотразимыми атаками, 
безукоризненными посадками. Именно 
в этом, пусть неосознанно, проявлялось 
его стремление к самовыражению и 
утверждению своей индивидуальности. 
Процесс вполне естественный и законо­
мерный. Плохо только, что никто не 
заметил, как гордость за успехи начала 
переходить в самолюбование — состоя­

ние, когда всякое замечание болезненно 
травмирует психику.

Перед эскадрильей была поставлена 
задача — освоить сверхзвуковой пере­
хватчик. Строев попал в первую группу 
и вылетел раньше своего друга. Паль­
нев с завистью смотрел, как с громопо­
добным гулом уходят в небо мощные, 
грозные машины. Летать! Как можно 
быстрее начать летать! На этом истре­
бителе он покажет, на что способен. 
Вон, даже тихоня Виктор и тот преоб­
разился. Откуда только взялась эта 
уверенность.

Вскоре Игорь вылетел тоже. Виктор 
первый поздравил его. Радовался его 
успеху, с его лица не сходила улыбка. 
Чуть заметная ямочка на щеке лучи­
лась добротой и сердечностью.

Но уже в следующий летный день 
Пальнев преподнес сюрприз — дважды 
приземлился с большим перелетом. От 
третьего полета комэск отстранил его. 
На разборе Игорь что-то сосредоточенно 
рисовал в тетради. Замечания коман­
дира выслушал молча. «Кого учите, — 
казалось, говорил его вид, — летчика, 
который никогда не получал ни одного 
замечания за посадку».

Наступил следующий летный день. 
Был он, как по заказу — безоблачный, 
теплый, с легким ровным ветром. Про­
следив, как взлетел Пальнев, комэск 
пошел к бетонке. Отсюда хорошо было 
видно, как летчик выполняет четвертый 
разворот, снижается. Юрий Иванович 
вдруг перестал покусывать травинку:

— Скорость... скорость уменьшай! — 
вырвалось у него.

Игорь буквально прижал истребитель 
далеко за полосой точного приземления.

На СКП комэска ждал командир 
полка.

— Хватит, по-моему, эксперименти­
ровать, Юрий Иванович. Пусть пока 
на прежних полетает.

Комэск помолчал минуту, мысленно 
перебирая все за и против.

— Может быть, еще полет? Сильный 
ведь летчик...

— Был, Юрий Иванович.
На следующий день разбор полетов 

начался поздно. Больше часа комэск 
пробыл у командира полка. В класс 
эскадрильи заползла та напряженная 
тишина, когда к каждому брошенному
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слову прислушиваются, анализируют, 
но... в разговор не вступают. Тут нужен 
толчок. И тогда страсти разгораются в 
одно мгновение. Так произошло и сей­
час. Едва комэск произнес фамилию 
Пальнева, летчики заговорили все 
сразу.

Игорь сидел за столом и, чуть при­
щурив глаза, смотрел в окно. По вы 
ражению его лица трудно было понять, 
переживает он или нет. Оно будто ока­
менело. Только на щеках играл, то от­
ливая, то приливая, нервный румянец.

Постепенно возбуждение улеглось.
— Наверное, я здесь больше всех ви­

новат, — вставая, произнес Виктор.
При этих словах Пальнев вздрогнул, 

повернул было голову в сторону друга, 
но так и не подняв глаз, вновь отвер­
нулся к окну.

— Не надо было мне тобой чрезмер­
но восхищаться, Игорь. Твоей эруди­
цией.

От волнения лицо Виктора поблед­
нело, глаза засветились сухим, беспо­
койным блеском.
■*'— Не думал я, что, частенько пов­

торяя «Ассаргадона» Брюсова, ты упи­
ваешься не музыкой великолепных сти­
хов, а поешь гимн себе... Одному. Не по­
нял я этого сразу. Уж очень импони­
ровало тебе слово «один» да еще в сое­
динении с «величьем».
«. Игорь слушал молча. За все время 
не произнес ни слова. Только, когда 
Виктор цитировал Брюсова, вдруг вы­
прямился, взглянул на комэска... и 
опять, опустив плечи, сник.

Решением командира полка Пальнев 
был отстранен от полетов на сверхзву­
ковом перехватчике и переведен в дру­
гую эскадрилью. Юрий Иванович, по­
думав, пришел к выводу, что иного ре­
шения и не могло быть. Годами выра­
батывавшиеся привычки составили ха­
рактер. И чтобы его изменить, Пальневу 
нужна была сильная встряска, которая 
бы заставила взглянуть на себя и ок- 
ружащих по-новому.

В эскадрилье, куда был переведен 
Игорь, никто не напоминал ему о не­
удаче. Летели дни, сглаживая остроту 
переживаний. Иногда находила грусть. 
Чаще всего это случалось на ночных 
полетах. Как завороженный Игорь смот­
рел на взлетающие мощные ракето­

носцы. Разрывая темноту грохотом и 
пламенем форсажа, они один за другим 
уходили в черное небо. Летали Юрий 
Иванович, Виктор, его друзья.

Внимательно присматриваясь к своим 
товарищам, Пальнев начал более кри 
тически оценивать свое поведение, спо 
собности и знания. Постепенно пришел 
к выводу: летают ребята не хуже его, 
а некоторые даже лучше. Но, кроме чув I 
ства горечи, он испытывал все большее I 
желание снова сесть в непокорившийся I 
перехватчик. Не для того, чтобы кому I 
то что-то доказать, а просто — летать. I

В одну из летных ночей у Пальнева 
в полете неустойчиво работал авиа I 
горизонт. Игорь заметил это, когда во- I 
шел в облака. При заходе на посадку I 
пришлось напрячь волю, скрутить в 1 
узел нервы: внезапно возникла иллю- I 
зия—самолет опрокинулся на спину. Ка I 
залось, прошла целая вечность, прежде I 
чем появились впереди тонкие строчки 
огней посадочной полосы.

На следующий день Пальневу была 
объявлена благодарность. К удивлению 
всех, летчик твердо произнес:

— Я не заслуживаю, товарищ пол- I 
ковник. В отказе виноват только я. I 
Включал неправильно, вот авиагоризонт I 
и стал давать большие ошибки.

Морщины на лице командира вдруг I 
разгладила добрая, спокойная улыбка. I

— Ну что ж, рад вашему призна- I 
нию... И благодарность оставляю в силе, I

Еще несколько месяцев назад Игорь I 
не стал бы доискиваться причины. При- I 
нимая похвалу, стоял бы, гордо подняв I 
голову, всем своим видом говоря: I 
«Смотрите, какой я! Не каждый с та I 
ким отказом справится».

С тех пор немало воды утекло. Стар- I 
ший лейтенант Пальнев все-таки прео I 
долел самый трудный барьер, воздвиг I 
нутый им самим. Вышел победителем в I 
борьбе с собой.

В далекой ледяной стратосфере ярост- 
но бушует пламя форсажа. С земли оно I 
кажется маленькой движущейся звез I 
дочкой. Если бы мы умели прочесть ее I 
свет, как читают астрономы, то узна- I 
ли бы, что Игорь Пальнев, военный лет- I 
чик второго класса, идет на перехват I 
высотной цели на сверхзвуковом истре- 
бителе.

М айор Б. БОЙКО.
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НА КРЫЛЬЯХ 
М У Ж ЕС ТВА

В. РЫ ЛЬНИКОВ

Н ЕСКОЛЬКО дней подряд старший 
лейтенант Решетов разыскивал свой 
авиационный полк. Он успел уже 

побывать на двух аэродромах, располо­
женных в прифронтовых городах, но там 
полка не оказалось. Теперь на попутных 
машинах добрался до Калача.

Июльский день был изнурительно жар­
ким. Дожди давно не перепадали. Горя­
чий степной ветер нес мелкую, перетер­
тую колесами пыль. Она пахла горьким 
дымом войны.

Решетов чувствовал не­
привычную усталость, идти 
было тяжело. Бинты на ли­
це взмокли от пота, неза­
жившая рана на правой ще­
ке все время побаливала. 
Шагая по улице, летчик за­
метил военного, который

Ю4 У
Ю 4 И

показался ему знакомым. Среднего роста, 
широкоплечий, слегка прихрамывает. «Да 
ведь это же батя!» —  мелькнула догадка.

Вскоре Решетов догнал батю, как пет- 
чики называли комиссара полка Трощен­
ко, и, сдерживая волнение, вскинул руку 
к козырьку фуражки.

—  Товарищ старший батальонный ко­
миссар... — начал он глухим срываю­
щимся голосом.

У Трощенко округлились глаза от удив­
ления. Некоторое время он молча смот­
рел на молодого офицера, на его про­
пыленные бинты, скрывавшие правую по­
ловину лица на его выгоревшую защит­
ного цвета гимнастерку, не смея, должно 
быть, поверить, что не ослышался, потом 
радостно воскликнул:

—  Решетов! Ты? Вернулся живой! А  
мы-то уж надежду потеряли...

— Рано мне помирать, товарищ стар­
ший батальонный комиссар, —  криво, 
одной левой щекой улыбнулся Решетов.—
Я еще не полностью рассчитался с фа­
шистами!

—  Это правильно, —  подтвердил Тро­
щенко. —  Рад за тебя, пойдем в полк, там 
тоже все обрадуются.

Свернули на тропинку, веду­
щую к штабу. Припадая на 
больную ногу, Трощенко про­
должал посматривать на моло­
дого летчика. А Решетов за­
метно повеселел. Как хорошо, 
думал он, что первый, с кем 
он сегодня встретился, был 
именно этот замечательный 
человек. Не зря его прозвали 
батей. Он и по возрасту мно­
гим в отцы годится, и опыт 1 
него громадный. Сам отлич­
ный летчик, воевал еще на 
Халхин-Голе, там осколок пе­
ребил ему ногу. Прекрасный 
политработник. Что бы ни слу­
чилось —  к нему перзому 
идут. Знают, разберется, по­
может. Вот и сейчас Решетоо 
был уверен, что Трощенко
поймет его.

...Июньским днем 42-го старший лей­
тенант Алексей Решетов вылетел из-под 
Валуек на разведку войск противника. 
Когда задание было уже выполнено, са­
молет-разведчик на обратном маршруте 
попал под сильный зенитный огонь. Вы­
шло из строя управление, самолет начал 
падать. Каким-то чудом летчику все же 
удалось возле самой земли несколько
выправить машину, и это спасло его от 
гибели.

Самолет сел, вернее упал, на терэито- 
рии, занятой нашими войсками, и подбе­
жавшие пехотинцы вытащили летчика из 
кабины. Все лицо его заливала кровь, он 
был без сознания.

Только в медсанбате Решетов пришел 
в себя. Травма была серьезной. Врачи 
решили отправить Решетова в тыловой
госпиталь. Так Решетов оказался в сани-
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в бинтах... Но ты же спешил биться 
врагом, а опытные летчики нам нужны 
сейчас позарез... Так что правильно сде­
лал, одобряю!

А. Реш етов у  своего самолета.
Снимок военных лет.

тарном поезде, который медленно, с 
большими остановками, шел в глубь 
страны. Алексей лежал на полке, слу­
шал, как стучат колеса, а из головы не 
выходили тревожные думы. Неужели от­
летался? Скорее всего, именно так. Ведь 
в тыловом госпитале врачи обязательно 
отстранят его от летной службы.

Однажды вечером поезд остановился 
на какой-то маленькой станции. Послы­
шались незнакомые голоса, и вскоре в 
вагон стали вносить новых раненых.

Откуда, браток? —  спросил Решетов 
одного из них.

—  Из-под Воронежа...
—  Далеко фашисты зашли.

Куда уж дальше! Говорят, сейчас 
уже у Сталинграда...

Решетов заволновался: враг под Ста­
линградом, а он едет в тыл! Почему же 
так. .Разве он не может воевать? Руки и 
ноги у него целы, глаза видят, сил тоже 
хватит. На одной из остановок, восполь­
зовавшись удобным случаем, Решетов со­
шел с поезда. Он решил самостоятельно 
добираться в родной полк, который, как 
полагал летчик, несомненно, уже нахо­
дится в районе Сталинграда.

Много трудностей и невзгод пришлось 
ему испытать в пути. Он ехал на попут­
ных машинах, шел пешком, попадал под 
бомбежки, иногда голодал и все же ра­
зыскал свой полк.

Выслушав рассказ летчика, Трощенко 
проговорил:

— Вроде бы нехорошо, что ты ушел с 
санитарного поезда. Не долечился, весь

Поднявшись в воздух, старший лейте­
нант Решетов увидел широкую панораму 
Сталинграда. Жилые кварталы протяну­
лись на десятки километров вдоль бере­
га Волги. Всюду были видны дымящие 
трубы заводов, а кое-где, словно злове­
щие пятна оспы, краснели очаги пожа­
ров. По реке непрерывно шли парохо­
ды, баржи с грузами, моторные паромы 
с войсками... Город одновременно и вое­
вал, и трудился.

У фашистов под Сталинградом было 
больше самолетов, чем у нас. Особенно 
это неравенство чувствовалось на первых 
порах обороны города. Нашей авиации 
было нелегко. Решетов знал это по соб­
ственному опыту. Были случаи, когда эс­
кадрилье, которой он командовал, прихо­
дилось делать по пять-шесть боевых вы­
летов в день. Лягут, бывало, летчики на 
аэродроме, растянутся на земле, давая 
возможность отдохнуть затекшим ногам, 
спине, шее, и лежат, пока идет заправка 
самолета горючим, проверяется обору­
дование, пополняются боекомплекты. А 
потом опять в воздух...

После возвращения с очередного за­
дания, прямо на аэродроме, Решетова 
принимали в члены партии. Трощенко, 
давший ему одну из рекомендаций, ко­
ротко рассказал о его боевых успехах, 
потом выразил уверенность, что Алек­
сей с честью оправдает высокое звание 
коммуниста. Поблагодарив боевых това­
рищей, летчик заверил, что будет еще 
сильнее разить ненавистного врага.

Вот страница из летной книжки Алек­
сея Решетова, заполненная в те дни. 
«17 августа три раза вылетал на воздуш­
ную разведку, вел бой, уничтожил 
МЕ-109 и подбил другой МЕ-109. 18 авгу­
ста сделал 4 боевых вылета. Вел воздуш­
ный бой, сбил МЕ-109. 19 августа про­
вел три боя с истребителями противни­
ка. 21 августа производил воздушную 
разведку. 23 августа, ведя разведку, 
участвовал в двух боях с самолетами вра­
га. 31 августа участвовал в прикрытии 
аэродрома. Всего за август сделал 52 
боевых вылета. Провел 15 воздушных бо­
ев.' Сбил пять и подбил один самолет 
противника».

Как-то Решетова срочно вызвали в 
штаб. Запыхавшись от быстрого бега, он 
спустился в землянку. Там увидел гене­
рала Т. Т. Хрюкина —  командующего 
8-й воздушной армией. Генерал сам по­
ставил летчику задачу.

В большой излучине Дона оказалась в 
окружении группа наших войск. Разрабо­
тан план прорыва вражеского кольца. 
Надо во что бы то ни стало доставить 
план окруженным. Для этого выделяется
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четыре самолета ЯК-1. Причем каждый 
летчик будет иметь при себе экземпляр 
плана. Четверку, которую поведет Реше­
тов, прикроют восемнадцать других само- 
летов-истребителей.

— Сбросить надо точно, — сказал Ре- 
шетову генерал.

Вылетели немедленно. На маршруте 
встретились с «мессершмиттами», кото­
рых связали боем истребители прикры­
тия. У линии фронта опять преграда —  
плотная завеса зенитного огня. Дза са­
молета из состава четверки были под­
биты.

Теперь по намеченному курсу летели 
лишь Алексей Решетов да его ведомый. 
Их продопжали прикрывать несколько 
истребителей из группы сопровождения. 
Вдруг самолет напарника задымил и, 
развернувшись, пошел назад. Решетова 
охватила тревога. Уже только он один 
нес вымпел с планом. Если и его собь­
ют, то окруженные части не будут знать, 
как намечено организовать прорыв вра­
жеского кольца.

Решетов перешел на бреющий полет: 
так зениткам труднее вести прицельный 
огонь. Неожиданно сверху навалились дза 
«мессера». Он нырнул в овраг, но «мес­
серы» не отставали. Вот проклятые! Не­
ужели все-таки придется вступить с ни­
ми в бой? В этот момент появился ЯК-1. 
Советский летчик смело пошел в ата­
ку, и вот уже один из «мессеров», заго­
ревшись, падает на землю, а второй на­
чинает поспешно удирать.

Решетов снова кружит над степью, а 
неизвестный друг продолжает следовать 
за ним. Как стало известно потом, это 
был старший лейтенант Соломатин, один 
из летчиков, выделенных для прикрытия 
четверки. И тут Решетову бросилось в 
глаза: над всеми дорогами клубится 
пыль, по ним движутся войска, а в од­
ном месте совершенно нет пыли, нег ни­
какого движения. И летчика осенила до­
гадка: там и находятся наши окружен­
ные части.

Спустившись ниже, он несколько раз 
прошел над этим местом. Сердце его 
забилось чаще, когда он увидел совет­
ских воинов. Они радостно бросали 
вверх пилотки, махали руками. При оче­
редном заходе летчик сбросил вымпел 
с планом и, убедившись, что попал точ­
но, взял курс на свой аэродром. А вско­
ре Решетов узнал, что окруженная груп­
па войск при помощи других советских 
частей успешно прорвала вражеское 
кольцо и соединипась с главными си­
лами.

IV

Светало, когда в небо взвились раке­
ты. Навстречу двадцати Ю-87 поднялась 
шестерка ЯКов.

Небо низкое, мутное, и не поймешь, 
то ли на нем тонкие облака, то ли дым 
от пожаров, которые по-прежнему пыла­
ют в городе.

Летчики быстро обнаружили «лапотни­
ков», как фронтовики иронически прозва­
ли Ю-87, имевших неубиравшиеся шасси 
с большими обтекателями. Бомбардиров­
щики обходили город стороной. Стало яс­
но: гитлеровцы собирались бомбить на­
ши артиллерийские позиции, расположен­
ные на левом берегу Волги. Надо упре­
дить врага.

Решетову хорошо известны ' повадки 
«юнкерсов». Впервые он встретился с ни­
ми на рассвете того тревожного дня, 
когда немецко-фашистские захватчики на­
пали на нашу страну. Дело происходило 
над Черновицами. Тогда он летал на ист­
ребителе И-153, более известном под на­
званием «Чайки». Конечно, ему было 
очень трудно в том воздушном бою, 
первом в его жизни. Но у него было 
одно великое преимущество перед фа­
шистскими летчиками: он знал, что защи­
щает свою Родину, свой народ. И это 
помогло ему выйти победителем из 
трудного положения. Тогда-то в его лет­
ной книжке и появилась короткая, но вы­
разительная запись: «22 июня сбил фа­
шистский бомбардировщик Ю-87».

Сейчас перед ним снова были те же 
бомбардировщики Ю-87, но сам он ле­
тел теперь на новом скоростном истре­
бителе ЯК-1, и у него за плечами уже 
был боевой опыт. Быстро оценив обста­
новку, Решетов приказал ведущему пары 
Николаю Выдригану подняться выше об­
лачности, а четверка, в составе которой 
находился он сам, продолжала лететь 
под самыми облаками. Это помогло 
скрытно сблизиться с бомбардировщика­
ми и атаковать их одновременно сверху 
и снизу.
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Решетов ринулся на крайнего «юнкер- 
са». Когда мотор вражеского самолета 
оказался в перекрестии прицела, нажал 
на гашетку. «Юнкере» вздрогнул, словно 
наткнулся на невидимую преграду, потом 
загорелся и, оставляя за собой черную 
полосу дыма, пошел вниз, навстречу 
своей гибели. Успешно провел атаку и 
младший лейтенант Выдриган. Меткой 
очередью он сбил другой немецкий бом­
бардировщик.

Ошеломленные неожиданным ударом, 
гитлеровцы стали беспорядочно сбрасы­
вать бомбы, стремясь скорее избавиться 
от тяжелого груза. Наши летчики по­
дожгли еще два «юнкерса».

Израсходовав запас горючего, шестер­
ка вернулась на свою базу целой и нев­
редимой. Когда заходили на посадку, лет­
чики, следуя установившейся традиции, 
сделали четыре «бочки» — по числу сби­
тых самолетов. Командир полка майор 
Борис Еремин, наблюдая с земли за 
«художествами» своих подчиненных, вы­
полнявших сложные фигуры на малой вы­
соте, грозил им кулаком, ругался:

—  Сейчас сядут, я им задам!..
Но вот летчики сели, доложили о вы­

полнении задания, о сбитых вражеских 
самолетах, и командир полка, сам опыт­
ный летчик-истребитель, забыл о своем 
обещании. Он смотрел на молодые, но 
до крайности усталые лица и подобрев­
шим голосом говорил:

—  Ладно, идите отдыхайте.
Но отдыхать приходилось редко. Бы­

вало, только сядут, только начнут де­
литься влечатлениями от недавнего боя, 
как опять поступает команда подняться 
в воздух.

V

Кончилась осень, наступили зимние хо­
лода. Наши войска под Сталинградом 
вели решительное контрнаступление. 
Гитлеровцы, пытавшиеся сбросить защит­
ников города в Волгу, сами оказались в 
крепком капкане. По всему было видно, 
что близится их бесславный конец.

На земле уже лежал снег, и Решетов, 
пролетая над районом, где были окру­
жены вражеские дивизии, хорошо видел 
гитлеровских вояк. На белом фоне гит­
леровцы в своих темно-зеленых шине­
лях казались тараканами, выброшенными 
на мороз. Они что-то там копошились, 
но, завидя советские самолеты, поспешно 
разбежались по узким темным щелям...

Декабрьским днем группа наших ист­
ребителей вылетела на штурмовку вра­
жеских войск, стремившихся прорваться 
к окруженной армии Паулюса. В составе 
группы находился комиссар полка Тро­
щенко. Он и раньше поднимался в воз­
дух, желая лично участвовать в боях. В 
полку его берегли, поэтому вместе с ним 
всегда отправлялись на задание лучшие 
летчики. Но в тот раз и они не сумели 
уберечь батю. В полку тяжело пережи­

вали эту потерю. На могиле комиссар* 
летчики поклялись жестоко отомстить
врагу.

Наступил новый, 1943 год. Туманным 
январским утром четверка наших истре­
бителей летела южнее Сталинграда. На 
пути им встретилась группа Ю-87. Обра­
зовав круг, вражеские самолеты бомбили 
позиции советских войск.

—  Атаковать! — приказал Решетов.
Фашисты не выдержали стремительно­

го напора наших летчиков. Советские 
истребители стали преследовать их.

Пулеметная очередь, посланная Алек­
сеем Решетовым, прожгла один из «юн- 
керсов». Вспыхнула правая плоскость, 
огонь охватил ненавистный черный крес? 
на фюзеляже. «С этим покончено!» — с 
радостью подумал летчик, видя, как по­
лыхает вражеский самолет.

Но тут случилось почти невероятное. 
Забегая вперед, скажу, что за время 
войны ни одному вражескому летчику- 
истребителю не удалось сделать ни од­
ной пробоины в его самолете. Решетоа 
обладал высокой боевой выучкой. А гут 
перед ним был горящий бомбардиров­
щик. И это усыпило его бдительность, 
Упоенный успехом, он забыл об одном 
важном правиле —  об осторожности, и 
это едва не стоило ему жизни. Он сразу 
отвалил в сторону, подставив на какую- 
то секунду фюзеляж своего ЯКа. И это­
го оказалось достаточно: горючее хлыну­
ло из перебитого бензопровода, мотор, 
словно поперхнувшись, затих.

«Только бы дотянуть до своих», — с 
трезогой подумал летчик, разворачивая 
вмиг отяжелевшую машину. Рядом рва­
лись зенитные снаряды. От каждого 
взрыва самолет подбрасывало, но стар­
ший пейтенант, не обращая на это вни­
мания, продолжал лететь по прямой. Ка­
залось, цель была уже близка, линия 
фронта —  вот она, совсем рядом. Но вы­
соты все же не хватило, самолет сел на 
территории, занятой фашистами. Летчик 
открыл фонарь, морозный воздух обжег 
его лицо. Недалеко опустились на пара­
шютах гитлеровцы со сбитого им «юн­
керса». Вскоре к ним присоединились 
автоматчики, прибежавшие из деревни.

Дело принимало скверный оборот 
Помощи ждать неоткуда, друзья далеко, 
Решетов залег в снегу, выхватил писто­
лет. «Спокойно, —  приказал он себе. — 
Стреляй без промаха, береги патро­
ны...»

Рев моторов заставил его поднять го­
лову. Он увидел три удалявшихся само­
лета. Потом они вернулись, и он успел 
заметить красные звезды на крыльях. И 
тут же несколько фашистов, устремив­
шихся к нему, были скошены пулеметны­
ми очередями.

Решетов стал ползти в сторону, где на­
ходились наши войска, а самолеты, кру­
жась в воздухе, не подпускали гитлеров­
цев близко к нему. Но вот один из ЯКов, 
попав под зенитный огонь, загорелся и
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пошел к линии фронта. Как потом выяс­
нилось, это был старший лейтенант Фо- 
тий Морозов. Он сел в расположении 
нашей стрелковой дивизии, успел вы­
браться из горящего самолета, который 
был готов вот-вот взорваться, и, рискуя 
собственной жизнью, поспешил на выруч­
ку друга. План его был крайне дерзок.

— Подъедем, полоснем по гитлеров­
цам из автомата —  и его к себе! —  го­
ворил он шоферу, когда они на откры­
той трофейной машине выехали в степь.

Быстро темнело. Уже стало трудно 
различать предметы.

Решетов, укрывшись в стоге сена, 
ждал, когда станет совсем темно, чтобы 
продолжать пробираться к своим. Он ви­
дел немецкую машину, которая рыска­
ла по степи, но никак не мог подумать, 
что в ней Фотий Морозов. Вполне понят­
но, он предположил, что это гитлеровцы 
продолжают разыскивать его. И только 
заметив советского солдата, который ос­
торожно осматривал поле, он вышел ему 
навстречу...

Почти четверо суток добирались лет­
чики до своего аэродрома. А затем бук­
вально через несколько часов они были 
уже снова в воздухе, вели бой с врагом.

Сто пятьдесят боевых вылетов совер­
шил старший лейтенант Алексей Реше- 
тов за время сражения под Сталингра­

дом, провел около пятидесяти воздуш­
ных боев, сбил одиннадцать самолетов 
противника. Это был его вклад в вели­
кую победу советского народа на Волге. 
За мужество и отвагу, проявленные в 
Сталинградской битве, отважному летчи­
ку 1 мая 1943 года было присвоено зва­
ние Героя Советского Союза.

Как же сложилась дальнейшая судьба 
А. М. Решетова? Об этом можно много 
рассказывать. Украина, Крым, Польша, 
Румыния, Венгрия, Чехословакия — вот 
этапы его боевого пути. Всего за вре­
мя войны он сделал 821 боевой вылет, 
провел 200 боев, сбил 35 вражеских са­
молетов.

В послевоенные годы Алексей Михай­
лович Решетов окончил военную акаде­
мию, много сил и энергии вложил в обу­
чение и воспитание молодых летных кад­
ров. И сейчас, уйдя в запас, он продол­
жает трудиться. Работает старшим инже­
нером в одном из учреждений Мини­
стерства обороны. Военные знания, 
фронтовой опыт пригодились ему на но­
вой работе.

Как-то я спросил, какое же место в его 
богатой событиями биографии занимает 
Сталинградская битва.

—  Самое главное, —  не задумываясь, 
ответил Алексей Михайлович.

ЧИСТИЛЬЩИКИ ВСЕЛЕННОЙ
С каждым годом увели - 

чивается число искусствен­
ных спутников Земли, ко­
торые передают ценную  
информацию, обеспечива­
ют радио-и телевизионную  
связь.

Наряду с действующими 
спутниками во Вселенной 
все больше накапливается 
«космического утиля»: от­
служившие спутники, час­
ти ракет, обломки и т. д. 
Все это отнюдь не способ­
ствует наблюдению за ле­
тательными аппаратами, а 
в будущем может вызвать 
серьезные трудности.

На симпозиуме амери­
канского астронавтическо- 
ю общества отмечалось, 
что к 1990 г. в космосе 
накопится около миллиона 
пришельцев» общей мас­
сой 100 тыс. т. (сейчас об­
щая масса искусственных

небесных тел и их остат­
ков, находящ ихся на орби­
тах, составляет примерно 
1000 т). Подобное обилие 
будет представлять для  
космических кораблей  
определенную  опасность, и 
уборка «утиля» станет важ­
ной проблемой космонав­
тики.

К ак это будет выглядеть, 
сказать трудно. Видимо, 
придется роздать службу 
очистки. Специальные ко­
рабли будут перехватывать 
большие спутники, ракеты- 
носители и с помощью хит­
роум ны х приспособлений 
направлять их в земную  
атмосферу, где они при 
снижении сгорят.

С небольшими обломками 
дело обстоит сложнее. Воз­
можно, их придется соби­
рать, как рыбу, в огромные 
сети, а затем тоже направ­
лять в атмосферу.

ЛЕТЯТ 
ЖУРАВЛИ

Ежегодно в Кельне (ФРГ) 
один из биологов ожидает 
телефонного звонка из 
Португалии. Весь разговор  
сводится к одной лишь 
фразе: «Ж уравли полете­
ли». Это значит, что более 
25 ООО ж уравлей направля­
ются на свои летние гне­
здовья в Швецию, Финлян­
дию и Польшу.

«А ван гард» из 8000 жу­
равлей в марте заставил 
западногерманские «Люфт­
ваффе» сократить полеты 
до минимума. В 1965 г. 
зарегистрировано 80 стол­
кновений самолетов с пе­
релетными птицами, при­
чем две машины потерпе­
ли аварию. Поэтому всем  
самолетам стран НАТО  
сейчас дано указание вся­
чески избегать встреч с 
птицами.

в Авиация и Космонавтика № 3 81

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



КНИЖНАЯ I
ПОЛКА J

КОНЕЦ «ПИТОНА-НОЛЬ ОДИН»
«ЭТО Б Ы Л А  классическая атака. 

Адам Блэк хладнокровно наложил све­
тящуюся марку придела на замыкаю­
щий самолет большой группы МИГов. 
Оказавшись на дистанции действитель­
ного огня, как полагается снайперу, за­
таил дыхание и нажал кнопку. Шесть 
кольтбраунингов брызнули густо трас­
сирующей струей. М ИГ задымил и за­
вис. Адам Блэк, прервав очередь, уточ­
нил наводку, стараясь попасть по каби­
не. Ему удалось это. Кабина потеряла 
блеск. За мертвыми переплетами дерну­
лась и повисла голова летчика...»

Убивать людей, вся «вина» которых 
в том, что они не хотят стать рабами и 
геройски защищают честь и свободу ро­
дины, — вот цель Блэка. Эта короткая 
сцена выразительно передает звериную 
сущность захватчика, несущего в чу­
жую страну смерть и разрушение.

Адам Блэк — «летающий капеллан», 
стервятник с позывными «Питон-ноль 
один» — одна из центральных фигур 
повести Льва Колесникова «Долина ми­
гов» *.

Повесть эта не имеет точного геогра­
фического адреса. Ее действие происхо­
дит в Риконе, вымышленной стране. 
Сознание читателя по ряду моментов 
отождествляет события в Риконе с гряз­
ной войной во Вьетнаме, развязанной 
американскими империалистами; поэто­
му замысел автора носит характер обоб­
щения, показа двух различных миров — 
империалистических захватчиков и за­
щитников революции, свободы. Идея на­
родной войны, неминуемость краха аг­
рессоров, утверждение победы добра и 
справедливости над злом и насилием — 
такова основа авторских обобщений.

Л. Колесников не стремится к широ­
кому охвату военных действий. Он пи­
шет главным образом о том, что ему 
хорошо знакомо по личному опыту — о 
летчиках, напряженности боев в возду­
хе, показывая огромное моральное пре­
восходство защитников Рикона над их 
врагами.

Рассказывая о высоких духовных ка­
чествах, стойкости, героизме воинов и 
народа Рикона, автор раскрывает исто­
ки этого героизма — ясность и гуман­
ность целей борьбы, преданность идеям

* Повесть. Нижне-Волжское книжное из­
дательство. Волгоград, 1967 г.

революции, любовь к родине, терзаемой 
врагами, чувство интернационального 
родства е народами стран социализма, 
моральная поддержка и помощь друзей.

Майор Цонг, изуродованный напал­
мом, лишенный ног, но не вышедший 
из борьбы, отважные девушки—летчи­
ца Лана Вонг и разведчица Сона Чар, 
боевые летчики, девушка-партизанка, 
назвавшаяся врагам русским именем 
Зоя, крестьянки, учиняющие справедли­
вый суд над убийцей-капелланом, — все 
они сливаются в единый грозный образ 
борющегося народа.

И напротив, цинизм, аморальность, 
шкурничество характеризуют вояк вра­
жеской среды. Заокеанским захватчикам 
из «ВВС Большого Запада» нечем, кро­
ме лжи, оправдать свои действия. Здесь 
культивируются бездушность, расовый 
снобизм, превращающие людей в без­
думных убийц.

В  образе Адама Блэка автор вопло­
щает и развенчивает идею «сверхчело­
века», излюбленную философию захват­
чиков. Все поступки Блэка продиктова­
ны маниакальными планами мирового 
господства, убежденностью в расовом и 
социальном превосходстве одних над 
другими, лютой ненавистью к коммуниз­
му, несущему людям идеи равенства и 
свободы. Религия для него — знамя 
борьбы с коммунизмом, орудие закаба­
ления народов.

Раскрывая образ мыслей «летающего 
капеллана», мотивы его поведения, ав­
тор находит точные штрихи для показа 
человеконенавистнической сущности 
Блэка: в воздушных боях он охотится за 
летчицей Ланой, потому что «женщина 
с оружием — символ народной войны*; 
он добровольно отправляется расстрели­
вать безоружных крестьян («цветных 
женщин, рождающих цветную опас­
ность»); он именем божьим благослав- 
ляет убийц. Эгоизм, аморальность и об­
реченность философии «сверхлюдей» на­
ходят в повести убедительное выраже­
ние. Но, думается, надо было резче об­
нажить сознательную ложь таких духов­
ных пастырей, как Блэк, без ссылок на 
их «религиозную одержимость».

Поединок «сверхчеловека» Адама Блэ­
ка и молодого северориконского летчика 
Бангу Чара составляет одну из сюжет­
ных линий повести и обретает символи­
ческий смысл. В  «Питоне-ноль один» во­
плотилось для Бангу зло войны, и унич­
тожение «Питона» он считает своим во­
инским и человеческим долгом. Поеди­
нок кончается гибелью обоих. Но герои­
ческая смерть коммуниста Бангу — це­
на победы, а бесславный конец «Пито- 
на-ноль один» знаменует неизбежность 
краха агрессоров, неотвратимость кары 
за их преступления.

В  образе «Везучего Джонни» в пове­
сти показывается, как идут к прозре­
нию многие честные люди» одурманен­
ные ложью.

82

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Джонни — отличный пилот. Он ис­
правно несет службу, за которую ему 
неплохо платят. Приученный не раз­
мышлять, а исполнять, он, подчиняясь 
приказу, бомбит мирные города и села, 
заботясь лишь о собственном спасении. 
«Рисковать ради денег стоит, но зачем 
излишний риск?., если убьют, то кому 
тогда достанутся деньги?» Такое «бла­
горазумие» и опытность позволяют 
Джонни до поры до времени избегать 
беды. Он — истый христианин, никогда 
не расстающийся с распятием-талисма­
ном в надежде на покровительство все­
вышнего. И все-таки апатия Джонни — 
не только следствие физической устало­
сти, но и смутного душевного беспокой­
ства.

В годы второй мировой войны Джонни 
сражался с фашистами, участвовал в 
«челночных операциях». Тогда было яс­
но, кто враг и за что воюешь. Теперь же 
вследствие интенсивной идеологической 
обработки, проводимой в «ВВС Большо­
го Запада» духовными пастырями, по­
добными убийце-Блэку, эта ясность утра­
тилась. И все же память о прошлом не 
дает заглохнуть в нем человеческим 
чувствам. Если сначала протест Джон­
ни против войны носит пассивный харак­
тер — он просто хочет «выйти из игры», 
то, попав в плен, увидев воочию дело 
своих рук, познав ближе тех, в чью стра­
ну он явился захватчиком и убийцей, 
он окончательно прозревает, осознает 
свой человеческий долг — активную 
борьбу за мир, и исполнение этого дол­
га становится для него насущнее лич­
ных интересов.

Картины преступлений агрессоров — 
бомбежек, разрушений, расстрелов с 
воздуха — вызывают в душе читателя 
гнев и возмущение против захватчиков.

Обнажая ложь, которой империалисты 
хотят прикрыть истинные цели агрес­
сии, автор повести раскрывает всю же­
стокость и методичность уничтожения 
мирных селений и истребления людей: 
«Огненные столбы, темнота и вдруг осле­
пительная с кровавым отливом стена. 
Это горел напалм. В  бедном поселке для 
огня мало пищи, и слепящая волна осе­
дала. Но очередной бомбардировщик 
уже был на боевом курсе, и все повторя­
лось сначала...» Циклопических разме­
ров бомбы с взрывателями мгновенного 
действия. «Тут все рассчитано... Легкие 
постройки эффективнее сметать взрыв­
ной волной, идущей настильно... шесть 
бомб, и деревушки нет». Нет «...не толь­
ко следов жизни, но и следов смерти. 
Все начисто выжег напалм».

К лучшим страницам повести отно­
сятся картины воздушных боев. Конкрет­
ность и точность деталей, драматизм, 
психологическая насыщенность этих 
описаний — все отражает профессио­
нальные знания, личные переживания 
автора, в прошлом боевого летчика.
К удаче автора можно отнести также

образы летчицы Ланы и разведчицы Со­
ны — бесстрашных и верных дочерей 
своего народа. Образы эти близки нам, 
созвучны с нашей действительностью. 
Описание последнего боя и гибели Ла­
ны — гибели трагичной и героической— 
оставляет глубокое впечатление.

Нельзя того же сказать об образах 
двух братьев — летчиков Бангу Чара 
и Вангу, хотя именно здесь писатель 
располагал, вероятно, немалыми воз­
можностями. Образы вышли бледными, 
схематичными, лишенными индивиду­
альности и во внешнем описании и в ха­
рактерах.

Но главную задачу все же, думается, 
автор выполнил: повесть доносит до чи­
тателя гуманистические идеи, вызывает 
сочувствие к борющемуся за свободу 
народу, восхищение его героизмом, ук­
репляет веру в его победу.

М. КУДРЯШ ОЗ.

УХОДЯТ В КОСМОС КОРАБЛИ
ДОЛОГ был путь человечества в кос­

мос. То, о чем писали фантасты, грези­
ли прозорливые умы ученых, сделал со­
ветский народ под руководством ленин­
ской партии.

Десять космических лет — для исто­
рии срок небольшой. Однако свершения 
за это время достойны нашего народа. 
В  книге * подробно рассказывается обо 
всем, что сделали советские люди для 
освоения космического пространства — 
от первого спутника до двенадцатитон­
ного «Протона», от первого витка Юрия 
Гагарина до выхода в открытый космос 
Алексея Леонова.

Читатель получает возможность срав­
нить планомерное развитие советских 
космических исследований с ходом кос­
мической программы СШ А, которая осу­
ществляется в обстановке непрекращаю- 
щейся рекламной шумихи.

Когда читаешь книгу, многое в ней 
кажется известным, знакомым, но со­
бранное воедино — это уже история 
звездных подвигов советских людей — 
космонавтов, ученых, конструкторов, ин­
женеров, рабочих.

Новая книга может служить своеоб­
разным справочником о свершениях пер­
вых десяти лет советской космонавтики.

Можно^ согласиться с первым космо­
навтом Земли Юрием Гагариным, напи­
савшим в предисловии к этой книге: 
«Мы живем в необыкновенное время. Ве­
тер странствий... наполняет паруса «кос­
мических каравелл», готовых отплыть к 
далеким и неведомым берегам». Мы ста­
нем свидетелями новых звездных рейсов. 
Залог тому — первое звездное десятиле­
тие Страны Советов.

Г. СИБИРЯКОВ.

* А- Н. . К и с е л е в ,  М. Ф.  Р е б р о в .  
Уходят в космос корабли. М осква, Воениз- 
дат, 1967 г., 344 стр.. цена 87 коп.
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ОДНА ИЗ ВАЖНЕЙШИХ 
ПРОБЛЕМ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
АВИАЦИОННОЙ ТЕХНИКИ

ЭТИ Д ВА  события стали уже достоя­
нием истории, но о них стоит вспом­
нить. Самолет «Комета-1» взлетел с аэ­
родрома г. Рима. В режиме подъема на 
высоте примерно 10 ООО м самолет раз­
рушился. Экипаж, пассажиры и облом­
ки самолета утонули в море вблизи ост­
рова Эльба. Никаких сообщений о непо­
ладках от экипажа не поступало, все 
свидетельствовало о нормальном полете.

Прошло три месяца. Через 33 мину­
ты после взлета с того же аэродрома 
на высоте также около 10 ООО м раз­
рушился второй самолет «Комета-1».

Обстоятельства обеих катастроф были 
одинаково загадочны. Много потребова­
лось времени, чтобы установить причи­
ны трагедий. В  течение нескольких ме­
сяцев обломки самолетов извлекались 
со дна моря. Исследования показали, 
что обе они произошли вследствие уста­
лостного разрушения силовых элемен­
тов фюзеляжа самолета.

Что же такое усталостное разрушение?
Ответ на этот вопрос и составляет 

основное содержание книги П. С. Ше- 
велько «Усталость металлов в конструк­
циях самолетов» (Воениздат, Москва, 
1967 г., 112 стр., цена 29 коп.). Автор в 
популярной форме рассказывает об этом 
явлении, объясняя природу его возник­
новения, влияние условий работы дета­
лей на их выносливость, методы обнару­
жения усталостных повреждений.

Усталость и разрушение металлов 
при переменных нагрузках, контактная 
коррозия, их обнаружение и предупреж­
дение, инструментальные методы контро­

ля — таково содержание отдельных глав 
книги.

Она рассчитана на техников и меха­
ников, эксплуатирующих и ремонтирую­
щих самолеты и вертолеты.

О ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
САМОЛЕТОВ И ВЕРТОЛЕТОВ

С ТРЕМ И ТЕЛ ЬН О  развивается в наши 
дни авиация. На современных самоле­
тах применяются новые силовые уста­
новки, более совершенные аэродинами­
ческие схемы, электрические системы, 
новейшие устройства автоматики, ра­
диоэлектроники и вычислительной тех­
ники.

Технически правильное и эффективное 
использование современных самолетов и 
вертолетов, различные инженерные рас­
четы, прогрессивные способы эксплуата­
ции в настоящее время строятся на ос­
нове современной эксплуатационной 
науки. Только так можно обеспечить на­
дежность авиационной техники и без­
опасность полетов.

«Техническая эксплуатация авиацион­
ной техники» (Воениздат, Москва, 
1967 г., 416 стр., цена 1 руб.) — так на­
зывается коллективный труд, написан­
ный группой квалифицированных спе­
циалистов. Книга состоит из шести глав. 
Вот их названия: эксплуатационная на­
дежность авиационной техники, техниче­
ская эксплуатация авиационной техни­
ки, ремонтные и регламентные работы, 
уход за авиационной техникой, исследо­
вание отказов и неисправностей авиаци­
онной техники, некоторые инженерные 
расчеты. В приложении даны термино­
логия и перечень основных количествен­
ных характеристик надежности.

Книга рассчитана на летный и инже­
нерно-технический состав.

КОРОТКО О  Р А З Н О М  +  КОРО ТКО  О  Р А З Н О М  +  КО РО ТКО  О  РАЗНОМ

СИСТЕМА О БН А РУ Ж ЕН И Я  
НЕИСПРАВНОСТИ В ПОЛЕТЕ

Летом этого года в СШ А 
на летные испытания дол­
жен поступить стратегиче­
ский военно-транспортный 
самолет С-5А. На нем уста ­
новлена система обнаруже­
ния неисправностей, которая 
собирает и обрабатывает ин­
формацию о выходе из строя 
или об угрозе отказа раз­
личных узлов и агрегатов. 
Данные будут сниматься с 
1000 контрольных точек в 
различных местах самолета. 
Полученная информация мо­
жет использоваться как в 
полете, так и во время по­
слеполетной подготовки.
Скоростной вы числитель си­
стемы выдает в отпечатан­
ном виде шифр детали, ну­
ждающ ейся в замене. Запи ­
си о неисправных деталях 
будут выдаваться сразу же

после посадки самолета. 
Многие неполадки экипаж  
сможет устранить самостоя­
тельно в воздухе, для чего 
на борту имеется комплект 
запасных частей. Для об­
легчения работы экипаж а 
система будет выдавать ин­
формацию о наличии запас­
ных частей и указы вать , ка­
кой нужен инструмент при 
их замене.

<
БА К Т ЕРИ И  В ТО ПЛИВЕ

В любом авиационном топ­
ливе можно обнаружить бак­
терии, грибки или их споры. 
Поселяю тся они, как  прави­
ло, на границе водного от­
стоя и топлива. В отстое во 
ды обычно растворен кисло­
род и различные вводимые в 
топливо присадки, что созда­
ет идеальную среду для раз­
вития микроорганизмов. До 
50% усваиваемого бактерия­
ми углерода превращ ается

в двуокись углерода, орга­
нические кислоты , спирты и 
эфиры. Одни из этих соеди 
нений вы зы ваю т коррозию 
металла, другие — образо­
вание эмульсии воды и топ­
лива, а третьи повышают 
растворимость топлива в во 
де. На самолетах В-52 и 
КС-135 было обнаружено за 
грязнение топлива бактерия­
ми и грибками. На самоле­
тах некоторых типов отмече­
на грибково-бактериальная 
коррозия топливных баков.

Бактерии, грибки или их 
споры не удаляются при 
фильтровании ввиду малых 
размеров. Единственным 
приемлемым способом борь­
бы с микроорганизмами счи­
таю т снижение количества 
воды до минимально воз­
можных пределов (частый 
слив отстоя, применение 
ф ильтров - водоотделителей 
при зэправне самолетов топ­
ливом и т. п.).
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ДЛЯ ТЕХ, КТО ГОТОВИТСЯ К КОНКУРСНЫМ ЭКЗАМЕНАМ

И ЗАНИМАЕТСЯ САМООБРАЗОВАНИЕМ

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО МАТЕМАТИКЕ (шестая)* 

Т РИ ГО Н О М ЕТ РИ Ч ЕС К И Е  Ф У Н К Ц И И

1. Угол.
Под углом в тригонометрии понимают величину, связанную с вращением луча в не­

которой плоскости вокруг начальной точки. Возможны сколь угодно большие углы. На­
пример, если луч повернулся более чем на один оборот, то соответствующий угол боль­
ше 360°. Кроме того, различают углы, образующиеся при вращении луча в противо­
положных направлениях: при вращении против хода стрелки часов углы считаются по­
ложительными, а при вращении по ходу стрелки часов — отрицательными.

В тригонометрии углы чаще измеряют не в градусах, а в радианах. Между этими

I градус = радианов. Принято опускать слово «радиан» в записи величины угла.

Например, вместо «а = 3 радианам» пишут «а = 3».
Итак, в тригонометрии о любом угле а можно сказать, что —со< a<-f-oo.
2. Тригонометрические функции.
В основе тригонометрии лежат четыре функции: y = cosx, y= sinx, v = tgx, у —

= ctgx. Они называются основными тригонометрическими функциями. Например, в пер­
вой из них под аргументом х  понимается действительное число (не обязательно угол), 
а под величиной у — косинус угла, содержащего *  радианов. Аналогично понимаются 
остальные функции.

Важно освободиться от узкого взгляда, при котором под аргументом тригономет­
рических функций понимается только угол. Во многих технических задачах роль такого 
аргумента играют величины иного рода (время, длина и пр.). При узком взгляде были 
бы непонятны, например, выражения cos (л:2) ,  tg (l +  \g x ).  А ведь аналогичные вы­
ражения часто встречаются в математике.

Надо хорошо усвоить свойства основных тригонометрических функций — область 
определения, область изменения, периодичность. Графики этих функций надо знать на 
память.

3. Тригонометрия богата формулами. Основные формулы перечисляются в про­
граммах вступительных экзаменов. Их надо усвоить активно, т. е. не только запом­
нить, но уметь быстро ориентироваться в выборе той из них, которая нужна для ре­
шения данной задачи.

Следует иметь в виду, что тригонометрия широко применяется в высшей матема­
тике. Поэтому в технических вузах на вступительных экзаменах ей уделяют большое 
внимание.

ЗАД АЧИ  Ш ЕСТО 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 Х э  16. Лучи ОЛ, О В  и О С  попарно перпендикулярны. Луч О М  состав­

ляет с ними углы а, р и у- Докажите, что
cos2 a+cos2 (3 -f- cos2 у =  1.

З а д а ч а  №  17. Найдите основной период функции

При изучении электрических явлений обращает на себя внимание то обстоятель­
ство, что науке неизвестны явления, при которых возбуждались бы или исчезали заряды 
одного знака. Электрические заряды не создаются и не исчезают, а только переме­

* Раздел ведут преподаватели Академии им. Н. Е. Ж уковского .

180
двумя масштабными единицами существует такая связь: 1 радиан = —— градусов,

3 а д а ч а №  18. Решите неравенство <

4 cos2.*+2 (1— /*3 ) sin х  + (/ "3 —4) >0.

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО ФИЗИКЕ (шестая)
ЭЛ ЕКТ РО С Т А Т И КА
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щаются от одного тела к другому или внутри данного тела так, что алгебраическая сум­
ма зарядов изолированной системы тел остается неизменной. В этом и состоит закон 
сохранения электрического заряда, являющийся частным случаем проявления всеобщего 
закона сохранения материи и ее движения.

Основным законом электростатики является закон Кулона, устанавливающий силу 
взаимодействия точечных электрических зарядов:

о

где q\ и <72 — величины взаимодействующих электрических зарядов;
R  — расстояние между центрами зарядов;
К — коэффициент пропорциональности, численное значение которого зависит от 

электрических свойств среды и от выбора единиц измерения. При решении 
задач на последнее обстоятельство следует обратить внимание.

При работе над материалом данного раздела не следует забывать, что законы, 
изученные в предшествующих разделах, имеют силу и в данной области. Разберем 
пример.

Поток электронов, пройдя в ускоряющем электрическом поле разность потенциалов 
104в, влетает в середину между пластинами плоского горизонтального конденсатора, па­
раллельно им. Какое напряжение необходимо подать на пластины конденсатора, чтобы 
пучок электронов при выходе из конденсатора отклонился вверх от своего первоначаль­
ного направления на максимально возможный угол, если длина конденсатора 10 см, 
а расстояние между его пластинами 3 см?

Это одна из довольно распространенных задач, предлагаемых в различных вариан­
тах на вступительных экзаменах. Ее решение во многом сходно с решением задач на 
движение тела, брошенного горизонтально. Специфичность ее состоит в том, что дви­
жение частицы происходит в довольно сложных условиях: в электрическом и гравита­
ционном полях, которые, одновременно действуя на частицу, сообщают ей ускорение 
а, отличающееся от ускорения свободного падения. Считая, что конденсатор помещен 
в вакуум, сопротивлением воздуха можно пренебречь.

Нахождение ускорения заряженной частицы связано с применением как законов 
электростатики, так и законов кинематики и динамики.

Если электрон влетает в заряженное поле конденсатора со скоростью Vo, направ­
ленной параллельно пластинам (см. рисунок), то под действием сил электрического и

гравитационного полей он откло­
няется от своего первоначального на­
правления и вылетает из конденса­
тора под некоторым углом к перво­
начальному направлению. По усло­
вию задачи электрон влетает в сере­
дину конденсатора, поэтому при мак­
симальном отклонении он должен 
сместиться по вертикали на половину 
расстояния между пластинами.

Движение электрона в условиях 
задачи можно рассматривать как ре­
зультат двух независимых прямоли­

нейных перемещений — равномерного со скоростью V0 в горизонтальном направлении 
и равноускоренного (без начальной скорости) в вертикальном.

Если длина конденсатора I и расстояние между пластинами d, то перемещение 
электрона по указанным направлениям за время прохождения поля конденсатора будет 
соответственно равно:

d at2
l = V 0t и Т = —  • (2)

В условиях задачи ускоряющей силой, сообщающей электрону ускорение а, 
является разность между силой F к, с которой электрическое поле действует на электрон 
и направленной вверх и силой веса Р  — mg, где т — масса электрона и g — ускорение 
свободного падения. Таким образом, можно написать, что F к— m g — та. (3)

Сила, с которой электрическое поле действует на электрон, равна
г  F U eF K= E e =  —  ,

где Е  — напряженность поля конденсатора, U  — разность потенциалов между пласти­
нами конденсатора, е —  заряд электрона и d — расстояние между пластинами конден­
сатора.

Таким образом, с учетом вышеуказанного обстоятельства уравнение (3) получает
вид
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U e
—  — m g = m a .  (4)

Совместное решение уравнений (2) дает

><LVl

L2

? S 7 Bno3; y04 H r a" eHHe ДЛЯ уСкорения в УРавненне (4) и решив его относительно ис-

т т  m d  (  d V l  \

и = —  {е+~ У  ■ (5)
В задачах о движении частиц, заряд и масса которых известны, начальная ско­

рость VQ часто задается через разность потенциалов U0 ускоряющего поля, работа кото-

A  — e -U

г, 1У11/2
эта работа равна кинетической энергии электрона и 

где т масса электрона. Следовательно,

mV2o — е и  о.
2

Отсюда получаем значение скорости, с которой электрон влетает в поле конденсатора
./2 2 eU о

0 m
С учетом этого обстоятельства формула (5) получает вид

md  /  . d  2е Uо
е Xа I* т

Подставив в это выражение данные из условия задачи, получаем:

„  _9 ,М О ” 81 -0,03 ( ---- 0,03-2-1,6-10—19-104 \
и -  1.6-10-“  ( 9’8+ 0,12-9,1 • 10—31--

При работе над материалом данного раздела рекомендуем решить задачи из за- 
Г б Т б о  МеНСК0Г°  769~ 772* 788—798, 807-817 и по задачнику Волошиной

ЗАД АЧИ  Ш ЕСТО ГО  ТУРА  Ф И ЗИ Ч ЕС К О Й  О ЛИ М П И А Д Ы

о ,л3на д ач , а № 26' Какая совершается работа при перенесении точечного заряда в 
MU к из бесконечности в точку, находящуюся на расстоянии 1 см от поверхности 
шара радиусом в 1 см с поверхностной плотностью заряда а  = 3 СГСЭ?

3 а д а ч а №  27. Из точки, находящейся на одинаковом расстоянии от двух верти­
кальных пластин, падает пылинка. Через сколько времени после подачи на пластины 
разности потенциалов в 3000 в пылинка достигнет в вакууме одной из пластин? Расстоя­
ние между пластинами 2 см, масса пылинки 2* 10-9г, заряд ее равен заряду 400 элект-

З а д а ч а  №  28. При радиоактивном распаде из ядра атома полония вылетает 
а-частица со скоростью 1,6 * 109 см/сек. Какую разность потенциалов надо было бы при­
ложить к а-частице, чтобы сообщить ей такую же скорость?

З а д а ч а  №  29. На какое расстояние 
рона, если они движутся навстречу с от нпЮ В^Щ Ш Ш Ш Гf  S  Ф- - *

3 а д а ч а №  30. Две капельки тумана, шИЦгЩ ЙпИы кщ . h 
ну, находятся в воздухе во взвешенном coctcI J T * ,  g Р м  К  д д » f
силами Ныотона. Определить радиусы этих KaEw^jjL rl

Условия олимпиады см. в №  7 журнала- 
Москва, А-167, Ленинградский проспект, д. \ 
отдел, на олимпиаду, I

5ис. 2. Чехол, надеваемый на вертолет при 
отправке его из ремонта.
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Рис. 3. Временная палатка, применяемая для ра­
бот по пеоиодическому осмотру, для хранения пе­

ред отправкой в ремонт вертолетов «Ирокез».

технического обслуживания, ремонта и 
обеспечения материалами (ЗМ ).

По новой системе будет осуществлять­
ся: а) уход и ремонт в полевых условиях 
силами эскадрильи или другого подразде­
ления военной авиации; б) промежуточ­
ный (периодический) уход и ремонт в 
войсковых мастерских в масштабе авиа­
крыла или авиагруппы и в) ремонт в ма­
стерских авиабазы (склада) или в усло­
виях завода, построившего самолет.

Командование морской авиации пола­
гает, что эта система обеспечит наивыс­
шую степень готовности и надежности са­
молетов при минимальной затрате денеж­
ных средств, труда людей и материалов. 
Все процессы учета и контроля в этой си­
стеме механизированы, широко исполь­
зуются для передачи информации средст­
ва радиоэлектроники и даже искус­
ственные спутники Земли. Это ускоряет 
принятие решений в процессе работы, по­
зволяет сократить лишних людей, занятых 
непроизводительными административными 
функциями, а главное — сократить коли­
чество и время простоев неисправных са­
молетов.

В системе предусмотрены также превен­
тивный плановый уход и периодические 
инспекции с заполнением соответствующих 
документов, в которых указывается не 
только объем и порядок проведенной про­
верки авиационной техники, но также на 
основе каких инструкций она была прове­
дена и какой при этом потребовался инст­
румент, специальное оборудование и т. д.

Техническая документация этой системы 
рассчитана на использование ее данных 
на всех указанных выше уровнях обслу­
живания и ремонта авиационной техники 
и на применение для ее обработки счетно­
решающих машин, которые имеются почти 
на всех крупных авиабазах.

Так, во Вьетнаме на авиабазах Тан- 
Сон-Нхат, Да-Нанг, Кам-Рань-Бэй, Бьен- 
Хоа и Туй-Хоа для этой цели установлены 
ЦВМ  «Юнивак».

Объединенный центр, находя­
щийся в Тан-Сон-Нхат, уделяет 
особое внимание сообщениям с 
авиабаз о самолетах, совершив- 
ших вынужденную посадку из-за 
неисправности. Эти данные посту­
пают по особому коду (NORS) - 
обеспечения снабжения самолетов, 
не готовых к вылету. Когда доне­
сение получено, то контролер (ин­
спектор) поста объединенного 
центра по материальному снабже­
нию в случае отсутствия необходи­
мой детали на складах Вьетнам; 
связывается с соответствующий 
складом запасных частей в США 

Периодическая проверка и ре­
монт по мере необходимое  ̂
(JR A N ) в условиях ТВД  не про­
изводились. Для этого до сих пор 
летали на о. Тайвань, где имеются 
мастерские с соответствующий 
оборудованием. В случае если са­

молет нельзя отправить по воздуху, то дл* 
его ремонта направляются специальные 
бригады быстрого обслуживания на месте 
(RAM ). Они организуются командованием 
материально-технического обеспечения и 
заранее перебрасываются по воздуху и- 
СШ А на авиабазы Южного Вьетнама или 
Таиланда на определенный срок — 90 
дней, после чего заменяются другими. S 
их состав входят лица, имеющие болыио! 
эксплуатационный опыт не только в воен­
ной, но и гражданской авиации. Бригада 
отвечают за ремонт самолетов определен­
ного типа. Обычно они используются дл 
ремонта самолетов после аварий и боевш 
повреждений. В последнее время в K)>khov 
Вьетнаме и Таиланде работало 8 таш 
бригад.

Основным нововведением в системе 
снабжения был отказ от концепции глав­
ной операционной базы (М О В) и переход I 
к выполнению большей части работ на I 
месте (т. е. в Юго-Восточной Азии). Пе-1 
чать сообщает, что это во много раз уве-1 
личило возможности технического обслу-1 
живания, ремонта и снабжения. Это было I 
достигнуто в первую очередь созданием в I 
Южном Вьетнаме и Таиланде ряда авиа- I 
баз, обладающих большими ремонтными I 
возможностями (примерно 80—90% нор-1 
мал-ьной авиабазы СШ А). Предполагают,! 
что ремонтные органы этих баз рассчи-1 
таны на 1350 самолетов. До этого основ-1 
ная часть персонала находилась на Фи-1 
липпинах (главная авиабаза Кларк).

Почему «же концепция главной опера-1 
ционной базы оказалась неприемлемой? I  
Дело в юм, что на авиабазе Кларк скопи-1 
лось 400 000 запасных деталей для разни | 
самолетов, которые обслуживающий пер­
сонал не сумел даже правильно проинвен­
таризировать. Это сильно затрудняло ра­
боту службы снабжения и сказалось 
на обслуживании и обороте запасньи 
частей.

Для периодических ремонтов самолеты 
должны были летать за 1600 км на Фи­
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липпины и возвращаться обратно, расхо­
дуя на это свой летный ресурс.

В настоящее время производство запас­
ных частей на месте возросло до темпов 
военного времени.
Другим новшеством была организация 

временных районных бригад быстрого 
снабжения (RA S) и доставки запасных 
частей (RAT). Первые также помогают в 
учете и инвентаризации деталей, когда 
большая задолженность по невыполнен­
ным заявкам становится угрожающей. 
Вторые ускоряют перевозку предметов 
снабжения в пределах ТВД, непосредст­
венно участвуя в погрузо-разгрузочных 
работах в критические моменты.

Два года назад единственным конечно- 
выгрузочным пунктом для самолетов 
ВТАК, прилетающих из США, была авиа­
база в Тан-Сон-Нхат, что наводняло скла­
ды авиабазы грузами и создавало пробку 
в снабжении. В настоящее время допол­
нительно организованы пункты в Кам- 
Рань-Бэй, Бьен-Хоа, Да-Нанг, Плей-Ку, 
Дон-Муонг, в Бангкоке, Такхили и Таи­
ланде.

Считают, что теперь базы смогут зака­
зывать запасные части непосредственно 
органам материально-технического обес­
печения ВВС  в США. Объединенный центр 
по авиационным материалам и постройке

авиабаз контролирует эти заявки. Он на­
блюдает также за тем, чтобы не поступа­
ли заказы от разных авиабаз на одинако­
вые детали или на запчасти, имеющиеся 
на местных складах.

Время, в течение которого выполняются 
заявки, составляет от 1 до 15 дней с мо­
мента запроса, а в среднем 5,5—8 дней. 
Посты районных органов материально- 
технического обеспечения, штабы коман­
дования тыла и объединенный контроль­
ный центр работают круглосуточно. За 
продвижением некоторых очень важных 
деталей, отсутствие которых задерживает 
боеготовность самолетов или вертолетов, 
устанавливается особое наблюдение как 
при погрузке в США, так и при разгрузке 
во Вьетнаме; к месту назначения они до­
ставляются самолетом (обычно С-47).

Но напрасны все попытки американского 
империализма силой оружия подавить на­
ционально-освободительное движение в 
Южном Вьетнаме, помешать строитель­
ству социализма в Д РВ . Против массово­
го героизма вьетнамских воинов, их отва­
ги, железной стойкости и непоколебимой 
веры в победу бессильны и новая смерто­
носная техника, и броня, и новые органи­
зационные формы тыла стервятников.

Инженер-полковник 
в отставке ▲ .  СМ О Л И Н .

ИНОСТРАННАЯ 
АВИАЦИОННАЯ И КОСМИЧЕСКАЯ

Американская система слежения за кос­
мосом. Основная система слежения за кос­
мосом, которой пользуются сейчас США, 
юсит название «СПАДАТС». Она пред- 
шзначена для обнаружения и сопровож- 
1ения искусственных спутников Земли, 
;осмических аппаратов, а также головных 
[астей межконтинентальных баллистиче- 
ких ракет. Ее основным элементом яв- 
!яется центр обработки информации, ко- 
орый замыкается на ведомственные сети 
лежения видов вооруженных сил США, 
1ационального управления по аэронавти- 
е и освоению космического пространства 
НАСА), а также ВВС  Канады. Оператив­
ен связь с большим количеством средств 
аблюдения и слежения позволяет центру 
сработки контролировать космические

ИНФОРМАЦИЯ
аппараты, находящиеся на орбитах, а 
также объекты, движущиеся через косми­
ческое пространство по баллистической 
траектории.

Чтобы яснее представить себе действие 
комплексной системы, которая сопровож­
дает объекты, находящиеся в космосе, вы­
являет новые и определяет их принадлеж­
ность и назначение, рассмотрим кратко ра­
боту основных сетей наблюдения, пере­
дающих данные в центр обработки инфор­
мации.

Один из главных элементов «СПА­
ДАТС» — радиолокационная сеть проти­
воракетной обороны «Спейстрэк». Эта 
сеть включает в себя систему раннего 
предупреждения о полете межконтинен­
тальных баллистических ракет, радиолока­
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Радиолокационный, пост в Ф а й ­
лингдейлс-Муре.

ционные станции сверхдальнего обнаруже­
ния межконтинентальных баллистических 
ракет и радиолокационные посты противо­
ракетной обороны на Алеутских островах 
(о. Шемия), в штатах Техас (Ларедо), 
Нью-Джерси (Мурстаун) и т. д.

Радиолокационные посты системы 
«Бимьюс» находятся в Туле (Гренландия), 
Клире (Аляска) и Файлингдейлс-Муре 
(Великобритания). Туле — это та самая 
американская база, возле которой недав­
но разбился Б-52 с водородными бомбами 
на борту.

Последний пост этой системы в Англии 
вступил в строй в сентябре 1963 г. На ра­
диолокационных постах «Бимыос» исполь­
зуются РЛС  обнаружения межконтинен­
тальных баллистических ракет AN/FPS-50 
с дальностью действия до 5000 км. Эти 
станции имеют неподвижные параболиче­
ские антенны длиной 120 м и высотой 50 м, 
которые за счет электронного сканирова­
ния луча обеспечивают наблюдение в сек­
торе 38°. Расширение сектора наблюдения

Радиолокационный пост в Туле.

за космосом достигается за счет 
использования нескольких!
РЛС. Так, в Туле установлено 
четыре таких РЛС , что рас­
ширяет сектор наблюдения 
до 150°.

Каждая РЛ С  излучает два 
луча: один выше, другой ниже. 
Головная часть баллистической 
ракеты, последовательно пере­
секая эти лучи, дает отражен­
ные сигналы в двух точках тра­
ектории. Однако точность оп­
ределения координат этим» 
станциями невысокая. Для бо­
лее точного определения коор­
динат цели используются РЛС 
слежения за М Б Р  AN/FPS-49 
с круглыми параболическими 
антеннами диаметром порядка 
25 м. Антенны этих РЛС за­
крываются радиопрозрачны.ч! 
куполами диаметром около 
42 м. В Туле имеется одна РЛС 

подобного типа. Три такие РЛС, работаю­
щие в режиме слежения и в режиме обна­
ружения, установлены в Файлингдейлс- 
Муре.

Система «Бимьюс» продолжает совер­
шенствоваться. На ее радиолокационны1 

постах устанавливаются новые станции. 
В  1966 г. в Клире закончен монтаж РЛС 
AN/FPS-92. предназначенной для слежении 
за М БР. Эга РЛС, как и AN/FPS-49, 
имеет круглую параболическую антенну 
диаметром 25,6 м, которая смонтирована 
на гиростатическом опорном подшипник* 
диаметром 2,7 м. Вес антенны вместе с ос­
нованием 180 т. Купол, которым закрыта 
антенна, собран более чем из 1600 пласт­
массовых сегментов толщиной 15 см. Ку­
пол защищает антенну от воздействия су­
ровых климатических условий Арктии, 
где температура зимой достигает —60°С 
Зарубежная печать сообщает, что эта 
РЛ С  имеет специальное устройство, обес­
печивающее нормальную работу во врем] 
северных сияний.

Расположение станций систе­
мы «Бимьюс» объясняется теи| 
что при проектировании на не] 
возлагалась задача обнаружа 
ния ракет, приближающихся 
территории СШ А с север 
Однако американская печать 
последнее время отмечает, чт| 
система оказывается бессил! 
ной против глобальных ракет 

‘ ракет, запускаемых с пoдвô  
ных лодок.

Для обнаружения и conpi 
вождения спутников, наклон 
ние орбит которых к экватоп 
превышает 33°, служит систем 
слежения ВМ Ф  «Навспасуа 
Ее тактическое оснащение п 
зволяет сопровождать не тол 
ко излучающие, но и так н 
зываемые молчащие спутнин
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ТЕМ, КТО МЕЧТАЕТ СТАТЬ ЛЕТЧИКОМ
В редакцию поступает много писем, авторы которых спрашивают 

об условиях приема в авиационные училищ а, об адресах этих учебных 
заведений. Такие письма, в частности, прислали В. Дроздов, А . Чесно' 
ков, В. Ж идков, П. Тимков и многие другие.

Отвечаем нашим читателям.

В ВЫСШИЕ военные авиационные 
училища летчиков (штурманов) прини­
маются юноши в возрасте от 17 до 21 
года, в средние военные авиационно-тех­
нические училища — от 17 до 23 лет. 
Возраст определяется по состоянию на
1 сентября года приема.
Все поступающие в училища должны 

пройти медицинскую комиссию. Отступ­
ления от требований, предъявляемым к 
состоянию здоровья, при приеме в лет* 
ные училища недопустимы.
Юноши, собирающиеся поступать в 

военные авиационные училища, подают
об этом заявления в райвоенкомат по 
месту жительства до 30 апреля. Заяв­
ление можно направлять и на имя на­
чальника избранного училища. Воен­
нослужащие подают рапорт по ко­
манде.
К заявлению (рапорту) прилагаются: 

подробная автобиография; документ о 
среднем образовании (аттестат, дип­
лом). Выпускники средних школ при­
лагают табель успеваемости за 9-й 
класс и выписку из табеля за 10-й 
масс; свидетельство о рождении или 
иверенную копию; характеристику с 
места работы, а для поступающих не­
посредственно после окончания средней 
школы — от директора школы (техни­
кума) ; партийную или комсомольскую 
характеристику (для членов и канди­
датов КПСС или членов В Л К С М ); за­
ключение врачебной комиссии при воен­
комате или гарнизонной комиссии о год­
ности к поступлению в училище; 
справку о месте жительства и занятиях 
родителей; три фотокарточки размером 
3x4 см (снимок без головного убора).
Подлинники документов об образова­

нии и рождении (если они не прило- 
сены к заявлению), паспорт, военный 
билет и приписное свидетельство предъ- 4 
шлются поступающими в училище при 
лнчной явке.
Отобранные кандидаты направля­

ются в военные авиационные училища 
к установленные для сдачи экзаменов 
сроки или по вызову начальника учи ­
лища.
Проезд кандидатов в училища бес­

платный. Проездными документами 
абитуриенты обеспечиваются в военко­
матах, а на обратный путь (в случае 
иказа в приеме) — в училищах.
Училища предоставляют абитуриен­

там общежитие, бесплатное питание.

Конкурсные вступительные экзамены 
во всех училищах ВВС  проводятся в 
объеме программы средней школы по 
следующим предметам: математике
(письменно и устно), физике (устно), 
русскому языку и литературе (сочи­
нение).

В  высших военных авиационных учи­
лищах экзамены проводятся с 20 июля 
по 20 августа. Лица, окончившие ранее 
техникумы с отличием или средние 
школы с золотыми и серебряными ме­
далями, сдают вступительные экзамены 
только по математике и физике.

В  средних военных авиационно-тех­
нических училищах экзамены проводят­
ся с 10 по 30 июля. Выпускники Суво­
ровских военных училищ, а также 
окончившие техникумы с отличием или 
средние школы с золотыми и серебря­
ными медалями, при поступлении в 
эти учебные заведения от вступитель­
ных экзаменов освобождаются.

Кандидаты, имеющие незаконченное 
или законченное высшее образование, 
сдают конкурсные вступительные экза­
мены на общих основаниях.

Преимущественным правом при по­
ступлении в училища при прочих рав­
ных условиях пользуются: сержанты и 
солдаты из войск; гражданская моло­
дежь, имеющая производственный стаж 
или прошедшая обучение по соответ­
ствующей специальности в Д О СААФ ; 
окончившие школы юных космонавтов, 
летчиков, пилотов, техников; лица, по­
лучившие на вступительных экзаменах 
лучшие оценки по профилирующим дис­
циплинам (математике, физике).

Лица, не прошедшие по конкурсу в 
данное училище, могут быть по их ж е ­
ланию направлены распоряжением соот­
ветствующих начальников для поступ­
ления в другие училища, в которых 
продолжается прием, с зачетом сдан­
ных экзаменов. При этом на проезд 
выдаются воинские перевозочные до­
кументы.

Те, кто не сдал вступительных экза­
менов или не принят в училище по дру­
гим причинам, откомандировываются в 
райвоенкоматы по месту жительства. 
При этом возвращаются все представ­
ленные ими документы под личную рас­
писку.

За рабочими, служащими и колхоз­
никами, поступающими в военные учи ­
лища, сохраняется занимаемая долж-
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ность (работа) и средний заработок на 
все время пребывания в училище для 
сдачи вступительных экзаменов.

Юноши, принятые в училища, состо­
ят на действительной военной службе 
и обеспечиваются всеми видами доволь­
ствия. Время обучения в училище кур­
сантам засчитывается в общий срок их 
службы в кадрах Вооруженных Сил.

Срок обучения в высших военных 
авиационных училищах летчиков и 
штурманов 4 года, в высших инженер­
ных училищах 5 лет, в средних воен­
ных авиационно-технических училищах 
3 года.

Курсантам ежегодно предоставляете! 
месячный отпуск (по окончании учеб 
ного года). На дорогу к месту про 
ведения отпуска и обратно курсант ио 
лучает воинские перевозочные докумен 
ты бесплатно.

Сборники программ вступнтельнш 
экзаменов для поступающих в выешм 
и средние учебные заведения ежегодно 
выпускаются Министерством высшего ■ 
среднего специального образования 
СССР. Программы вступительных экза 
менов можно получить также в военных 
авиационных училищах ВВС.

ОБЪЯВЛЯЮТ ПРИЕМ КУРСАНТОВ НА ПЕРВЫЙ КУРС

Качинское высшее военное авиационное ордена Ленина Краснознаменное учи 
лище летчиков им. А. Ф. Мясникова (г. Волгоград-10);

Ейское высшее военное авиационное ордена Ленина училище летчиков 
км. В. М. Комарова (г. Ейск-1, Краснодарского края);

Черниговское высшее военное авиационное училище летчиков (г. Чернигов-3);
Харьковское высшее военное авиационное училище летчиков имени С. И. Гри 

цевца (г. Харьков-28);
Тамбовское высшее военное авиационное училище летчиков имени М. М. Рас­

ковой (г. Тамбов-4);
Оренбургское высшее военное авиационное училище летчиков имени И. С. Пол­

бина (г.. Оренбург-14);
Балашовское высшее военное авиационное училище летчиков (г. Балашов2, 

Саратовской обл.);
Сызранское высшее военное авиационное училище летчиков (г. Сызрань’, 

Куйбышевской обл.);
Челябинское высшее военное авиационное Краснознаменное училище штур­

манов (г. Челябинск-15);
Рижское высшее военное инженерно-авиационное училище имени Я. Алкс 

ниса (г. Рига-31);
Киевское высшее инженерно-авиационное военное училище (г. Киев-43);
Тамбовское военное авиационно-техническое ордена Ленина Краснознаменное 

училище (г. Тамбов-6);
Воронежское военное авиационно-техническое училище (г. Воронеж-42);
Васильковское военное авиационно-техническое училище (г. ВасилыеовЗ, 

Киевской обл.);
1-е Харьковское военное авиационно-техническое училище (г. Харьков-48);
2-е Харьковское военное авиационно-техническое училище (г. Харьков-45);
Пермское военное авиационно-техническое училище (г. Пермь-12);
Ачинское военное авиационно-техническое училище (г. Ачинск-1, Красно­

ярского края);
Иркутское военное авиационно-техническое училище (г. Иркутск 36).
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