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достойно ВСТРЕТИТЬ 
X X III С Ъ Е З Д  
РОДНОЙ ПАРТИИ

У
ХОДИТ В ИСТОРИЮ прекрасной страницей созидания и побед на 

земле и в космосе завершающий год семилетки. Великие планы, 
намеченные партией, воплощены в жизнь. А мудрый зодчий свет
лого здания ком мунизма— родная партия —  зовет к новым свер
шениям, указывает пути дальнейшего развертывания коммунисти

ческого строительства.
Советские люди находятся в преддверии огром ного события —  от

крытия очередного XXIII съезда Коммунистической партии, который 
подведет итоги семилетки и наметит рубежи будущ его— обсудит и утвер
дит новый пятилетний план. У советских людей есть прекрасное правило: 
оглядываясь на пройденный путь, определять задачи, над которыми 
предстоит трудиться.

За годы семилетки труженики промышленности создали много но
вых предприятий, перевели на новую технологическую основу многие 
из ранее существовавших, дали путевку в жизнь десяткам электростан
ций, заставили работать мирный атом на благо советского человека, 
совершили множество трудовых подвигов во имя роста экономического 
могущества нашей страны. Крупные ассигнования вложены в наше сель
ское хозяйство, которое призвано полнее удовлетворять запросы насе
ления в продуктах питания и больше давать сырья для промышленности. 
Представители советской науки, деятели искусств обогатили сокровищ 
ницу мировой культуры новым и творениями человеческого таланта.

Семилетку по праву называют годами триумфа советской косм о
навтики. Ведь именно в эти годы человечество восторженно аплодиро
вало первому в мире полету человека в космос. Это был советский 
человек, летчик-космонавт Ю рий Гагарин. Апрель 1961 года люди Земли
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справедливо назвали утром космической эры, новой эры многовековой 
истории человечества, эры космических полетов.

Да, это в годы семилетки семья советских небесных братьев-космо- 
навтов выросла, окрепла. Рядом с первооткрывателем Вселенной— Ю ри
ем Гагариным встали Герман Титов, Андриян Николаев, Павел Попович, 
Валерий Быковский, первая в мире женщ ина-космонавт— Валентина 
Николаева-Терешкова, члены экипажа первого в мире многоместного 
корабля «Восход»— Владимир Комаров, Константин Феоктистов, Борис 
Егоров, командир «Восхода-2» Павел Беляев и человек, первым в мире 
шагнувший в открытый космос из кабины космического корабля, 
Алексей Леонов. Подвиги советских космонавтов —  наша слава, наша 
гордость.

Развивалась, совершенствовалась за минувшие годы семилетки и 
советская авиация. Воплощались в жизнь указания партии, записанные 
в Программе КПСС, программе построения коммунистического общ е
ства, принятой XXII съездом: «Дальнейшее быстрое развитие получит 
новейшая реактивная техника, прежде всего в области воздушного транс
порта, а также для освоения космического пространства».

Одной из демонстраций успехоз развития советской авиации за ми
нувшие годы явилось участие Советского Союза в международном 
авиационном салоне летом этого года во Франции. Там, на аэродроме 
Бурже, были показаны замечательные советские самолеты, такие, как 
воздушный богатырь— красавец «Антей»; модель сверхзвукового гиган
та ТУ-144; могучий лайнер ИЛ-62 и ряд других современных самолетов 
и вертолетов. Эти первоклассные летательные аппараты —  детища се
милетки —  наглядное доказательство авиационно-технического про
гресса советской авиации.

Партия, народ заботились и неустанно заботятся об укреплении 
Советских Вооруженных Сил. Благодаря этой заботе Военно-Воздуш
ные Силы получили новейшую авиационную технику, грозное 
современное оружие. Реактивная, сверхзвуковая, ракетоносная —  та
кой стала наша авиация. Выросло и окрепло мастерство ее летных и 
инженерно-технических кадров, умело владеющих современной боевой 
техникой. Но жизнь движется вперед и ставит перед воинами-авиатора- 
ми новые сложные задачи.

В эти дни советские люди, встречая XXIII съезд партии коммуни
стов, рапортуют о своих новых успехах на всех участках коммунистиче
ского строительства. Вместе с тружениками промышленности, сельского 
хозяйства, вместе со всем советским народом готовятся достойно 
встретить съезд родной партии верные сыны Отчизны, ее крылатые за
щитники —  летчики, штурманы, инженеры, техники Военно-Воздушных 
Сил. Завершая учебный год, они подводят итоги своего упорного тру
да, анализируют достигнутый уровень боевой выучки, состояние боего
товности и боеспособности, дисциплины и организованности.

Труд и учеба воина-авиатора весьма напряженны, путь к верши
нам боевого мастерства крут и нелегок. Сложнейшая авиационная тех
ника требует больших знаний, прочных навыков, строжайшей дисци
плинированности и организованности в работе всех звеньев. И тем с 
большим удовлетворением говорят авиаторы о своих успехах в повсед
невной учебе. Нам есть чем гордиться. У нас воспитаны замечательные 
командные, летные, инженерно-технические кадры, выращенные на 
идеях марксизма-ленинизма, безгранично преданные делу Коммуни
стической партии, советскому народу.

Партия, Родина достойно отмечают подвиги крылатых богатырей 
в мирное время. За минувшее семилетие сотни передовых авиаторов
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награждены орденами и медалями. Лучшим из лучших присвоено зва
ние Героя Советского Союза, а также звания «заслуженный летчик-ис
пытатель СССР», «заслуженный штурман-испытатель СССР». Появился 
первый отряд авиационных командиров, удостоенных званий «заслу
женный военный летчик СССР» и «заслуженный военный штурман 
СССР». В него вошли передовые офицеры и генералы тт. Г. Доль
ников, В. Драгомирецкий, Н. Коробчак, И. Сазонов, В. Синюкаев, 
П. Панченко и другие мастера обучения и воспитания подчиненных.

Недавно вся страна узнала имя еще одного летчика-патриота —  пол
ковника В. Кузнецова. Заслуженный летчик-испытатель, он в трудную  ми
нуту полета, когда создалась аварийная ситуация, проявив мужество и 
высокое летное мастерство, сумел спасти опытную сверхзвуковую ма
шину. За мужество, отвагу и героизм офицеру В. Кузнецову присвоено 
звание Героя Советского Союза. Такими людьми сильна наша авиация, 
в них —  основа ее крепости и боеспособности.

С каждым днем в наших частях и подразделениях ширится сорев
нование за достойную встречу XXIII съезда КПСС. Воины стремятся уве
личить ряды отличных летчиков, штурманов, командиров огневых уста
новок, инженеров, техников, механиков, специалистов авиационного 
тыла, пунктов управления. Идет напряженная борьба за звания отлич
ных экипажей, звеньев, эскадрилий, ТЭЧ, расчетов командных пунктов.

Душой всех успехов и патриотических дел являются коммунисты. 
Они идут на самые трудные участки работы, первыми стремятся овла
деть новыми самолетами, первыми осваивают новые способы боевого 
применения авиационной техники и оружия, первыми вылетают на вы
полнение различных полетных заданий в сложных условиях, показывая 
пример исполнительности и дисциплинированности. Сыны великой пар
тии коммунистов цементируют ряды звеньев, эскадрилий и полков, ве
дут за собой весь личный состав к вершинам мастерства.

Коммунистическая партия учит нас не упиваться успехами, не соз
давать вокруг них обстановку парадности и благодушия. Она требует 
от каждого советского человека умения видеть недостатки, сосредото
чивать усилия на нерешенных вопросах, на задачах, которые надлежит 
решать завтра, намечать и видеть новые рубежи, непрерывно двигаться 
вперед.

Нерешенные вопросы и недостатки, которые мешают нам в 
летной работе и в воинской службе, к сожалению, еще имеются в ряде 
подразделений и частей. Речь идет в первую очередь о необходимости 
усиления воспитательной работы среди личного состава, о повышении 
чувства личной ответственности за порученное дело.

Нельзя быть равнодушным к таким фактам, когда в некоторых 
подразделениях нарушается воинская дисциплина и уставной порядок, 
когда по вине отдельных недисциплинированных воинов происходят 
предпосылки к летным происшествиям, а командиры, политорганы, 
партийные и комсомольские организации подчас либерально относятся 
к подобным фактам недисциплинированности. Надо строго спрашивать 
с тех, кто пытается нарушать правила летной работы и законы воинской 
службы. Этого требуют интересы дела.

Большую тревогу вызывают слабая подготовка отдельных летчиков 
к выполнению полетных заданий, нарушение летной дисциплины, а так
же случаи неудовлетворительной подготовки авиационной техники к 
полетам. Некоторые руководители полетов нечетко выполняют свои 
обязанности, допускают нарушения плановых таблиц полетов, а также 
требований документов, регламентирующих летную работу. С подоб
ными явлениями мириться нельзя.

4
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



В новом учебном году следует еще выше поднять уровень тактиче
ской подготовки авиаторов. Критерием выучки летчика является его уме
ние решить боевую задачу— перехватить скоростную маневрирующ ую 
цель, нанести сокрушительный бомбовый удар, доставить и высадить в 
заданном районе воздушный десант и т. д. И все это— в обстановке, мак
симально приближенной к боевой, в любое время суток, в сложных ме
теорологических условиях. Значит, каждый день, каждый час учебного 
времени командиры должны проводить с максимальной пользой для 
роста боевого мастерства подчиненных, заботиться о повышении м о
рально-политических и боевых качеств личного состава.

На новую ступень должна быть поднята летно-методическая работа с 
руководящ им составом в частях и подразделениях. Командир —  непос
редственный организатор и руководитель всего учебного процесса, и от 
уровня его летно-методического мастерства во многом зависят резуль
таты учебы, состояние дисциплины и воспитательной работы.

Огромные и ответственные задачи поставлены партией, народом 
перед воинами-авиаторами, призванными бдительно охранять небо лю 
бимой Отчизны, стойко оберегать мирный труд советских людей. Учи
тывая современную международную  обстановку, непрекращающиеся 
провокации и кровавые злодеяния разбойников из лагеря империа
лизма, возглавляемого агрессивными кругами С Ш А, мы должны все
мерно укреплять наши Вооруженные Силы, повышать боеспособность 
и боеготовность частей и соединений, быть бдительными, не на словах, 
а на деле крепить дисциплину, порядок и организованность.

Новым смотром могущества и боеспособности наших Вооруженных 
Сил был военный парад на Красной площади в Москве в честь 48-й го
довщины Великой Октябрьской социалистической революции.

«Советские воины, —  заявил Министр обороны СССР в своей речи 
7 ноября 1965 года, —  безгранично преданные великому делу Коммуни
стической партии, зорко стоят на страже всемирно-исторических завое
ваний Октябрьской социалистической революции, бдительно охраняют 
мирный созидательный труд своего народа —  строителя коммуниз
ма. Они всегда готовы разгромить лю бого агрессора, с честью отстоять 
свободу и независимость своей Родины, вместе с воинами братских ар
мий защитить интересы всех стран мирового социалистического содру
жества».

Советские воины стремятся ознаменовать предстоящий съезд но
выми успехами в боевой и политической учебе. Долг авиационных 
командиров, политорганов, партийных и комсомольских организаций —  
направить усилия и творческую энергию воинов-авиаторов на повышение 
боеготовности и боеспособности частей и соединений.

—  Родной партии наши думы и дела! —  говорят воины-авиаторы, 
верные сыны Советской Отчизны, крылатые защитники свободы, сча
стья и мирного труда народа, идущего дорогой созидания к 
коммунизму.
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В ЫСОКОКАЧЕСТВЕННО 

ГОТОВИТЬ ТЕХНИКУ 

К ПОЛЕТАМ

Н
АКАНУНЕ Х Х Ш  СЪЕЗДА Коммунистической партии советские люди подводят 

итоги своей работы, осмысливают, какой вклад сделал каждый в общее дело 
укрепления могущества Отчизны. Есть чем порадовать Родину и воинам Н-ского авиа
ционного полка.

Позади 1965 год. Еще выше стало мастерство летчиков, успешно освоивших 
новый ракетоносный истребитель. Подготовлены отличные звенья, экипажи, группы 
обслуживания и регламентных работ. Это был десятый год работы полка без аварий и 
катастроф. Успехи в учебе, в укреплении боевой готовности —  прежде всего результат 
большой работы командира части, командиров подразделений и звеньев, партийной и 
комсомольской организаций, настойчивого воспитания каждого воина в духе высокой 
личной ответственности за порученное дело.

Как и в прошлом, надежную, безотказную работу боевой техники в воздухе обес
печивал инженерно-технический состав. Вот о нем и будет наш разговор.

ТРЕБОВАТЕЛЬНОСТЬ
плюс
ИНЖЕНЕРНАЯ 
К У Л Ь Т У Р А

ОФИЦЕР ГАНИН с группой инженеров полка медленно идет по стоянке от само
лета к самолету. Заканчивается предполетная подготовка.

—  Товарищ подполковник, —  докладывает звонким голосом техник-лейтенант 
Сычев, —  на самолете закончен предполетный осмотр. Дефектов не обнаружено.

—  А где ваша технологическая карточка? Говорите, нет? А единый регламент? 
Тоже нет. Ваш самолет отстраняю от полетов до повторного проведения предполет
ной подготовки.

—  ...Это не мелочь, —  заявил инженер на техническом разборе. —  Осмотр без 
технологической карточки приводит к нарушению последовательности работ на само
6
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лете и не гарантирует качества предполетной подготовки. Некоторые специалисты пе
ред началом работы на самолете не спрашивают разрешения у техника. Такой случай, 
например, сегодня был у Сычева, который не придал этому значения и не потребовал 
•от механиков доклада. Я расцениваю это, как отклонение от требований и действующих 
.указаний, что при определенных условиях может привести к снижению качества 
работ.

—  Сверхзвуковая ракетоносная авиация, —  продолжал инженер, —  требует от 
каждого техника и механика исключительной точности, внимания, внутренней собран
ности и культуры. Высокая дисциплинированность воинов инженерно-авиационной 
службы все больше становится жизненной необходимостью.

Затем инженер сказал, что технический состав в целом предполетную подготов
ку проводит целеустремленно и в полном объеме, гарантируя таким образом надеж
ную эксплуатацию самолетов в воздухе.

Он назвал фамилии лучших офицеров и среди них техника Володина. Что же 
интересного инженер подметил в его работе?

Был такой случай. На спарке, которую обслуживает Евгений Митрофанович Во
лодин, механики по вооружению и РЭО проверяли прицел. Радист оставил прицел 
в положении «гиро», что не положено при буксировке самолета.

—  Товарищ сержант, —  приказал офицер, —  поставьте переключатель прицела 
в положение «непод»! —  После полетов он доложил о случившемся начальнику груп
пы обслуживания.

Механики знают о требовательности офицера Володина и обязательно спраши
вают у него разрешение на выполнение работ, докладывают, что сделано на само
лете, какие обнаружены неисправности, сколько времени потребуется на их устра
нение.

Случается, что механик оставляет включенными некоторые тумблеры. Офицер Во
лодин обязательно напомнит:

—  Не забудьте выключить тумблер...
После того как механики групп обслуживания закончат свою работу, техник обя

зательно осмотрит кабину самолета.
...Было время, когда некоторые офицеры считали инженера лишь техническим 

специалистом.
—  Это неверно, —  говорили другие. —  Инженер —  воспитатель техников и ме

хаников. Только при правильном сочетании обучения и воспитания можно добиться 
высоких показателей в обеспечении полетов.

Совершенно правильно! Опытные командиры всегда обращали внимание инжене
ров на воспитание, как на то главное звено, ухватившись за которое можно выта
щить всю цепь, исправить положение, добиться высокого качества обслуживания 
авиационной техники.

Жизнь стремительно идет вперед. После беседы с Евгением Митрофановичем Во
лодиным приходишь к выводу, что теперь воспитателем становится каждый техник 
■самолета. Работая бок о бок с механиками групп обслуживания, техник имеет воз
можность влиять на них. От его умения и стараний зависит не только состояние са
молета, двигателя и оборудования, но и настроение младших специалистов, их 
успехи в работе. Подготовка авиационной техники —  это как раз и есть лучшая 
практическая школа воспитания воинов инженерно-авиационной службы в духе точ
ного соблюдения порядков и правил, определенных уставами, наставлениями, прика
зами командиров, воспитания у них повиновения и исполнительности. Наш авиаци
онный техник —  это офицер-воспитатель, на него равняются авиаспециалисты, с него 
они берут пример.

1-1АЧАЛЬШ1К ГРУППЫ подходит к механику.
—  Почему вы прекратили работу?
—  Вот закончил монтаж закрылка, товарищ капитан. Теперь жду, когда мою 

работу проверит техник.
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Офицер Брук не может скрыть доса
ды. Ею мечта —  планомерный, хорошо 
организованный технологический процесс 
регламентных работ. И вдруг ритм нару
шился —  попусту потеряно рабочее время. 
Четкий, рассчитанный буквально по се
кундам технологический график, —  над 
этим офицер бьется вот уже не один ме
сяц. Правда, есть уже и успехи.

За год сроки выполнения 25-часо
вых регламентных работ в группе сокра
щены почти на 30 %. Как это достигнуто?

Большой просторный ангар. Непод
вижно стоят самолеты. Их вид необычен: 
вскрыты лючки, некоторые машины рас
стыкованы. По сравнению с самолетной 
стоянкой здесь тишина. Не слышно оглу
шающего гула турбин.

Но тишина обманчива. В ангаре идет 
борьба, напряженная, каждодневная борь
ба за качество, за часы и минуты. И сро
ки ощутимо сокращаются благодаря повы
шению производительности труда, улуч
шению материально-технического обеспе
чения, мобилизации всего личного состава, 
на дальнейшее улучшение двухсменной 
работы ТЭЧ.

Организация двухсменной работы по
зволила увеличить пропускную способ
ность ТЭЧ. За счет чего? Сократились про
стои специалистов. И не только это. Рез
ко уменьшились непроизводительные за
траты рабочего времени на подготовитель
ные операции (расчехление и зачехление 
самолета, расстыковка, подготовка и убор
ка рабочих мест и т. п.).

Известную роль сыграло и введение 
в ТЭЧ по инициативе инженер-майора 
Панфилова производственных норм выра
ботки. Они были установлены на каждую 
операцию на основании хронометражных 
наблюдений.

Например, опытному механику ста
вили задачу —  проверить суммарные
люфты стойки шасси и определяли время,
которое он затрачивал на ее выполнение. 
Полученные таким образом данные инже

нер Панфилов обобщил и проанализировал. Затем их узаконили приказом по части. 
Так, в ТЭЧ появились нормы, рассчитанные на грамотного, имеющего определенный 
опыт специалиста. «Это цифры, к которым нужно стремиться», —  говорит Юрий Вла
димирович Панфилов.

Производственные нормы указываются в маршрутных карточках. Для механи
ков они служат планом, заданием на день, а для начальника ТЭЧ —  основой для 
отработки технологического графика.

Для дальнейшего повышения качества регламентных работ в ТЭЧ создали не
сколько специализированных групп, которые занимаются исключительно монтажом,

Творческий подход характерен для Ана
толия Григорьевича' Федорова во всем, за 
что бы он ни взялся.

Как лучше распределить усилия техни
ков и механиков во время предваритель
ной подготовки?

Весь ком плекс'работ по подготовке ра
дио- и радиотехнического оборудования 
сверхзвукового истребителя Федоров раз
бивает на три маршрута: верхний техни
ческий отсек, кабина, фюзеляж. Один спе
циалист осматривает все агрегаты радио
электронного оборудования в верхнем  
техническом отсеке, второй — в кабине 
самолета, третьему достается фюзеляж.

Непросто было обучить каждого специ
алиста выполнению таких комплексных 
работ. Зато преимущества несомненны: 
улучшается организация предварительной 
подготовки, повышается ее качество, об
легчается контроль.

Фо т о и н ж е н е р - к а п и т а н а  
В. П о г р е б н я к а .
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проверкой, регулировкой и отлад
кой двигателей и агрегатов само
лета. Таким образом, в группах 
возникли подгруппы.

Каждую из них возглавляет 
офицер. Возьмем, к примеру, груп
пу регламентных работ по самоле
ту и двигателю. Здесь создано пять 
специализированных подгрупп.
Одна из них работает на контроль
но-испытательной площадке ТЭЧ, 
вторая проверяет форсунки двига
теля, третья контролирует лопат
ки двигателя, четвертая проверяет 
работоспособность агрегатов гид
равлической, воздушной, топлив
ной и масляной систем самолета и 
двигателя. И, наконец, пятая подгруппа выполняет работу в кабине самолета.

—  Создание таких подгрупп, —  говорит инженер Панфилов, —  позволило резко 
повысить качество выполнения регламентных работ. Вы спрашиваете, за счет чего? 
Секрет простой: каждый специалист имеет дело с одной и той же аппаратурой и, есте
ственно, приобретает опыт работы на данном участке.

В прошедшем году все что-нибудь искали. Это были поиски резервов, новых воз
можностей и сил, чтобы снова и снова сокращать время выполнения регламентных 
работ, улучшать их качество.

Старшина сверхсрочной службы Петр Алексеевич Бурнышев сумел сократить на 
40  минут время такой операции, как регулировка продольного управления самолетом. 
Новатор придумал простое приспособление (рис. 1). Состоит оно из тендера, опорного 
хвостовика с мягкой заделкой торца, хвостовика с вильчатым наконечником и ложе
ментом для ручки управления. Такое приспособление надежно фиксирует ручку при 
регулировке продольного управления. В результате повышается точность замеров 
и регулировки, сокращается время на эти операции, исключаются субъективные 
ошибки. Такого приспособления нет ни в групповом комплекте, ни в сумке с бортовым 
инструментом.

С самолета сняты подвесные баки. Как замерить поддавливание в системе вы
работки топлива из бака? Приходилось поступать так. Устанавливали подвесной бак, 
заправляли его топливом, замеряли поддавливание. Затем скачивали топливо из бака. 
Можно ли упростить эту операцию?

Оказалось, можно. Техник А. Ведерников изготовил простое приспособление, ко
торое позволило почти в два раза сократить трудовые затраты. Теперь замеры можно 
делать во время пробы двигателя.

Рационализатор В. Дьяченко предложил сортовик для хранения запасных частей. 
Результат —  экономия времени специалистов почти на 1 0 % . Прежде оно расходо
валось на поиски мелких деталей —  винтов,, гаек, контровочных пластин, резино
вых прокладок и т. п. Пусть большинство рационализаторов трудилось над созданием 
несложных приспособлений, но каждое из новшеств позволяло экономить время, вно
сило культуру в рабочий процесс. И каждый, таким образом, вкладывал свою долю в об
щий успех.

Какие еще есть резервы повышения производительности труда в ТЭЧ? Их легко 
заметить. Это затраты времени на так называемые «прочие» работы, на хозяйствен
ные работы. Можно экономить за счет улучшения эксплуатации самолетов в межрег- 
ламентный период. Ведь что порой находят начальники групп регламентных работ? 
Люфты в стойках шасси, узлах навески рулей, створок, обрывы металлизации, корро
зию на агрегатах и узлах, грязь в отсеках и т. п. Все эти дефекты техники и началь

т

Рис. 1. П риспособление д л я  ф иксации ручки управления» 
сам олетом : 1 — ручка управлен ия сам олетом; 2 — рези
н овая подуш ка; 3 — хвостовик с вильчаты м наконечником; 
4 — тендер; 5 — ры чаг д л я  вращ ения тендера; 6 — опор
ный хвостовик; 7 — рези новая за д ел к а  наконечника; 8 — 

приборная доска.
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ники групп обслуживания «дотягивают» до очередных регламентных работ. На их 
устранение требуется дополнительное рабочее время.

—  Ну, хорошо. А если группа в будущем исчерпает эти резервы? •—  спросили 
Брука. —  Как быть? Что делать, чтобы резервы не иссякали, а росли вместе с ростом 

требований к боеготовности?
— Единственный путь —  повышать технические знания специалистов. Если 

каждый механик будет больше знать и уметь— группа всегда будет находить резервы.
— Глубокую, искреннюю радость вызывает то, —  после небольшой паузы про

должал начальник группы, —  что, соревнуясь в честь XXIII съезда КПСС, люди ищут 
и находят дополнительные резервы увеличения производительности труда, улучшения 
качества регламентных работ.

А пример показывает сам начальник группы. Он студент-заочник шестого курса 
авиационного института. Впереди работа над дипломным проектом. Легко ли это? Не 
сказал бы. Тут и часы досуга, и часы, оторванные от сна. Но Брук не жалеет о них. 
Теоретические знания, полученные в институте, офицер успешно применяет на прак
тике. Он разработал и построил универсальный передвижной стенд для снятия конт
рольных параметров самолетов и двигателей на КИПе. А впереди новые планы: нужно 
сделать передвижной КИП. Если такой КИП установить на прицепе, то его всегда мож
но будет вывезти на полевой аэродром или к месту вынужденной посадки самолета.

Уже стали историей, давно прошедшим временем те дни, когда шли споры о том, 
нужен или не нужен КИП. Сейчас он прочно вошел в жизнь части.

Контрольное испытание самолетов на площадке после выполнения на них 
всех работ и осмотров, по словам инженера Панфилова, —  это качественно новый тех
нологический процесс в ТЭЧ. Естественно, он связан с некоторым увеличением тру
довых затрат. Самолет на несколько часов задерживается в ТЭЧ. Но эти издержки с 
лихвой окупаются благодаря надежной работе авиационной техники в воздухе.

Действительно, самолет, по существу, облетывают на земле. Львиную долю де
фектов, которые проявились бы в воздухе, обнаруживают на контрольно-испытатель- 
ной площадке. Но это не все. ТЭЧ получила возможность прогнозировать поведение 
самолета и двигателя в межрегламентный период.

1ГСЛИ СПРОСИТЬ специалистов ТЭЧ по самолету и двигателю, что составляет 
«сердце» КИПа, то они ответят:

—  Универсальный передвижной стенд для снятия контрольных параметров плюс 
портативный пульт для проверки электроавтоматики.

И они будут правы (конечно, у радистов и прибористов на этот счет иное мнение).

Тренаж технического состава
1 /А К И М  долж ен б ы ть  зазор и к а к  его 

р е гул ир овать?  —  р у к а  оф ицера 
И. Ш ил ова  одноврем енно ко с н у л а с ь  ш то ка  
ц ил ин др а  авто м а тич е ско го  то р м о ж е н и я  ко 
лес и р ы ч а га  кла пана  ПУ-7.

Ответ т е х н и к а  В. Н ад ьки на  бы л ув е р е н 
ны м  и л а ко н и ч н ы м :

—  З азор долж ен б ы ть  0,5 —  1,0 мм. Ре
гу л и р о в а ть  винтом  на ц ил ин др е .

В подразделении идет тр е н и р о в к а  т е х н и 
ков. В ы сокие треб ован ия  пр е д ъ я вл яе т  к 
ним н а ч а л ьн и к  ТЭЧ М и хаил  П авлович 
Скиба. К аж дом у он дает и н д и ви д уа л ьн о е  за
д а н и е —  и з у ч и ть  к о н с т р у к ц и ю  той  или иной 
системы  самолета. Затем п р о ве р я е т  ко н с 
пект, те о р е ти че ски е  зна ни я  и н а в ы ки .

—  Качество по д го то вки  сам олета, —  го 
ворит оф ицер С киба, —  за в и си т  от  у р о в н я  
те хн и че ски х  зн а н и й  человека, к о то р ы й  его 
обслуж ивает. Чем л уч ш е  зна ет т е х н и к  к о н 
стр укц и ю  самолета, пр а ви л а  его э к с п л у а 

т а ц и и , тем л у ч ш е  в ы п о л н я е т  свои  об яза н
но сти .

Он, б е зусловн о , пр ав . Ч тобы  п р и в и т ь  
те хн и ка м  тв ерд ы е н а в ы к и  в в ы п о л н е н и и  
наиболее с л о ж н ы х  и о т в е т с тв е н н ы х  ра б от  
(з а п у с к  и о п р о б о ва н ие  д вига те л е й , и х  п р о 
верка, р е гу л и р о в к а  к и н е м а т и к и  м е ха н и з 
мов у б о р к и  ш а сси , з а к р ы л к о в  и др.), в под
разделении р е гу л я р н о  п р о в о д я т  т р е н и р о 
вочны е за н я ти я , п р и м е н я я  сп е ц и а л ь н ы е  
м етодические к а р то ч к и  к а р м а н н о го  ф ор
мата.

Ч то  они собой п р ед ста вл яю т?  Возьмем, к 
п р им е р у , к а р т о ч к у  т р е н а ж а  на те м у  «Про* 
вер ка  и р е гу л и р о в к а  систем  то р м о ж е н и я » . 
В ней ук а з а н ы  цель р а б оты , м еры  б езопас
ности, п о р я д о к  п р о в е р ки  и р е гу л и р о в а н и я  
си сте м ы .

Та ким  образом , во всех г р у п п а х  т р е н и 
ро вка  т е х н и к о в  п р о во д и тся  по единой  ме
тодике .

10 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



...Самолет закатили на конт- П! хи 
рольно-испытательную площадку.
Начинается комплекс проверок.
Например, специалистов группы 
€Д интересует и накачка колес 
шасси, и работоспособность систе
мы выпуска и сброса тормозного 
парашюта, и многое другое. Мы не 
будем приводить весь перечень 
проверок. Он включает 12 опера
ций, в том числе запуск и опробо
вание двигателя. Для снятия конт
рольных параметров используе-гся 
стенд. Эту операцию выполняют 
два техника. Один сидит за пуль
том стенда, а другой —  в кабине 
самолета. В случае необходимости 
они ведут связь по СНУ.

На Пульте имеется световая Рис. 2. Г раф и к изм енения числа оборотов прив
сигнализация. Вот вспыхнула В зависим ости  от баром етрического давлени я В0.

красная лампочка. Она как бы сиг
нализирует офицеру, сидящему за пультом стенда: «Внимание! Моя система неисправ
на: нет давления в крыльевом баке». Но это качественная оценка, специалистов же 
ТЭЧ интересует количественная. Запись данных ведется одновременно в журнале уче
та параметров и портативном наколенном планшете. Мы не будем называть эти пара
метры и их числовые значения (инженерно-техническому составу они известны из со
ответствующих документов), а сразу перейдем к конкретным примерам прогнозирова
ния возможных неисправностей.

Самолет с бортовым номером 70 поступил на регламентные работы. Начальник 
группы офицер Брук открыл журнал учета параметров. Скупые строчки цифр гово
рят о многом.

—  Обратите внимание на автоматику запуска, —  говорит он подчиненным. —  
Тенденция к выходу из ТУ, нижний предел СТ. Возможна разрегулировка кулачков 
СТ. Число оборотов срабатывания концевых выключателей БФО-2 снижается. Время 
приемистости увеличивается, но еще находится в норме.

Свою мысль офицер наглядно поясняет на графике. Приведем его (рис. 2). На 
графике отмечены точки 1, 2 и 3. Это числа оборотов ротора высокого давления, за
меренные на стенде после очередных регламентных работ. На графике ясно видно, что 
значение параметра не оставалось в течение двух межрегламентных периодов посто
янным, а неуклонно смещалось к верхней границе регулировки.

—  Нужно до запуска двигателя, —  продолжает начальник группы, —  прове
рить регулировку блока БУ-4 и панели управления НУРТ-1ф. Возможно, их придется 
регулировать. При испытании на КИПе особенно тщательно проверим срабатывание 
автоматики запуска и форсажа. Не исключено, что время приемистости окажется боль
ше, чем нужно. Тогда придется регулировать пакет второй ветви ограничителя нара
стания давления. Обратите внимание на уменьшение поддавливания гидробака. Хотя 
оно и осталось в пределах нормы, нужно проверить герметичность трубопровода под- 
давливания.

А вот еще два примера.
На самолете Л1 41 трижды выполняли регламентные работы. Каждый раз запи

сывали все параметры. Когда самолет поступил в ТЭЧ, инженер-капитан В. Полевой 
просмотрел прежние записи. К каким же выводам он пришел? Машина была взята под 
особый контроль, так как приведенное «2 на «максимале» уменьшалось, хотя и остава
лось в пределах нормы. В процессе регламентных работ особенно тщательно проверили 
газодинамический тракт двигателя. Было обнаружено коробление форсажной камеры 
выше допустимых пределов, тугой ход створок реактивного сопла, несоответствие диа
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метров створок реактивного сопла формулярным данным. После регламентных рабог 
самолет проверили на контрольно-испытательной площадке. И что же оказалось? Пред
положение о падении п2 подтвердилось. Но теперь стало ясно, что необходима регу
лировка п2. Дефект был устранен.

На самолете № 22  заменили двигатель. Конечно, двигатель был всесторонне про
верен на ремонтном предприятии. Это ни у кого не вызывало сомнения. Но как он 
будет вести себя на самолете? При проверке на контрольно-испытательной площадке 
обнаружили большую приемистость малого газа до максимального режима и повышен
ную приемистость с оборотов НАР до «максимала». Дефекты устранили, заменив дрос
сельные пакеты обеих ветвей ОНД и гидрозамедлителя.

О чем говорят эти примеры? О том, что замер контрольных параметров на КИПе—  
не фотографирование состояния двигателя и самолета, ибо таким образом удается по
лучить ценные данные для инженерного анализа состояния авиационной техники.

Самоотверженно трудится личный состав ТЭЧ полка. Главная задача подразде
ления —  обеспечить безотказную работу авиационной техники в межрегламентный 
период. К этому стремятся коммунисты и комсомольцы ТЭЧ, готовя достойную встречу 
XXIII съезду КПСС. Они не мыслят себя в стороне от общего дела, трудятся так, чтобы 
как можно больше принести пользы Родине, еще выше поднять ее оборонную мощь.

V^JKE ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОЕ ВРЕМЯ не наблюдается отказов авиационной техники по 
'  вине специалистов ТЭЧ. В своей работе они не допускают грубых ошибок. Как 

они этого добились? Прежде всего организацией строгого пооперационного контроля.
Хотя наши специалисты имеют высокую квалификацию, все проводимые работы 

на авиационной технике строго контролируются. Но как?
В самом деле, как могут два-три человека проверить все операции, которые вы

полняются на самолете при 100-часовых регламентных работах, если только по одной 
службе их тысяча? Вот пункты регламентных работ контролировать легче: их гораздо 
меньше.

Мы очень много думали над тем, как организовать наиболее действенную систему 
пооперационного контроля. Ведь от этого во многом зависит обеспечение безаварийной 
летной работы.

Решение было найдено. Вначале мы внедрили маршрутные карточки. Суть систе
мы маршрутных карточек заключается в том, что весь перечень регламентных работ 
по каждой службе разбили на группы родственных между собой пунктов —  маршруты 
(например, маршруты выполнения работ по шасси, по планеру и т. д.).

При составлении маршрутных карточек принималось во внимание и то, чтобы 
специалист тратил минимальное время на вспомогательные работы и переходы. Коли
чество пунктов в маршрутной карточке определяли исходя из суммы фактических тру
довых затрат. По некоторым трудоемким маршрутам работают 2 — 3 специалиста.

Теперь перед началом работ на самолете каждый специалист получает на руки 
маршрутную карточку и приступает к делу.

* * *

Инженер-полковник Н. КОНЬКОВ.

ПООПЕРАЦИОННЫЙ КОНТРОЛЬ
В эн
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Для удобства пользования карточки заключены в специальные прозрачные план
шеты с двухсторонним изображением.

Каково же их содержание? В маршрутных карточках указываются виды регла
ментных работ, номера пунктов единого регламента, трудовые затраты на каждый 
пункт, необходимая контрольно-измерительная аппаратура и контролируемые пара
метры. Дается технология выполнения пунктов, выставляются отметки за работу и 
контроль.

Введение маршрутных карточек обеспечило хороший контроль по пунктам еди
ного регламента. При этом увеличилась производительность труда и значительно об
легчилась работа начальников групп по планированию. Последнее особенно ценно при 
двухсменной работе ТЭЧ. Так была создана база для практического решения запроса 
о пооперационном контроле.

Затем мы определили операции, подлежащие обязательному контролю по каж
дому маршруту. Назначили контролеров. Сюда вошли все —  от начальника ТЭЧ до 
старшего авиамеханика и техника самолета. В технологических карточках против 
контролируемой операции поставили условное обозначение контролирующего должност
ного лица. На специальных досках-стендах указали перечень операций, подлежащих 
обязательному контролю при выполнении регламентных работ по различным службам.

Такие стенды создавались в каждой группе регламентных работ. На них записа
ны виды регламентных работ, номера пунктов единого регламента, содержание конт
ролируемой операции и т. д. Отметки о контроле ставятся против каждой операции 
в вертикальных графах. Таких граф —  три (по числу самолетов, на которых одно
временно могут выполняться регламентные работы).

Все авиаспециалисты имеют на руках маршрутные карточки и технологии к ним. 
Выполнив ответственную операцию, они докладывают об этом контролеру. Должност
ное лицо после контроля подходит к доске-стенду и в отверстие против проконтролиро
ванной операции вставляет заклепку (заклепки применяются вместо бирок, так как 
это очень удобно). В маршрутной карточке отметка о контроле выставляется после того, 
как начальник группы, просмотрев доску-стенд, убедится в том, что все операции этого 
пункта проверены. Кроме того, доска-стенд дает необходимую информацию о ходе вы
полнения работ на каждом самолете. Опыт показывает, что такая система удобна и 
позволяет осуществить строгий и всеобъемлющий пооперационный контроль. Высокое 
качество выполнения регламентов обеспечивает надежную работу авиационной тех
ники в воздухе.

Инженер-капитан В. ПОЛЕВОЙ.

Пешп/игиизованная

Эг]£РГОСМС’Г5МА
ГОВОРЯТ, что централизованная система —  основное средство обслуживания совре- 
*  менных самолетов. И это действительно так. В ее преимуществах мы убедились на 

собственном опыте.
В нашей части создана и успешно используется централизованная система энерго

снабжения самолетов (ЦСЭС) на стартовой позиции (рис. 1). Ее автор и главный ис
полнитель офицер М. Гареев. В основу системы положен трехпроводный принцип под
вода электроэнергии, при котором главные генераторы соединены последовательно,
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питая три силовые шины: общий минус, плюс 24  в и плюс 48  в. Идея такой системы 
не нова, но она позволила сэкономить значительное количество дефицитного кабеля, 
если учесть, что длина стоянки самолетов на стартовой позиции довольно большая 
(300  м).

При проектировании и расчете сечений шин за исходные данные было взято 10 то
чек для питания 20  самолетов с учетом коэффициента одновременности включения, 
равного 0 ,5  (т. е. одновременно под током могут находиться 10 самолетов). Эта циф
ра была взята на основе анализа плановых таблиц полетов. И мы не ошиблись. Во 
время полетов колонки не пустуют. В качестве источника питания взяты два двигатель- 
генераторных преобразователя АГПС-35, питающихся от промышленной электросети 
3 8 0 /2 2 0  в.

К колонкам электроэнергия подводится по кабелям КРИТ сечением 345  мм2 на 
каждую линию. Для этого все жилы кабеля (3 X  95 +  1 X  60) соединены вместе. 
На всю стоянку израсходовано 954  м кабеля.

К самолетам электроэнергия подводится по штатным жгутам через доработанные 
коробки КПА-4 (7 4 -9 8 6 4 -7 0 0 , Е -720 4 -0 0 1 А ). Доработка коробок несложна и не тре
бует дополнительных материалов. Только обязательно отключается переключающий 
контактор КП-600Д (рис. 2 ). Предусмотрено также обеспечение переменным током. 
Для этого установлен преобразователь АЛА-7,5 и вдоль стоянки проложен дополни
тельный провод. В качестве обратного провода используется общий минус.

Наша система достаточно проста и может быть применена на тех аэродромах, где- 
самолеты располагаются рядом на общей линейке. В сочетании с централизованными 
системами обеспечения сжатым воздухом и топливом она дает преимущества, переоце
нить которые трудно. На старте значительно уменьшилось движение транспорта, что 
увеличивает безопасность полетов; расширился фронт работ в период предполетной под
готовки. Теперь специалистам не приходится ждать АПА: источников питания вполне 
достаточно.

Улучшилась организованность в работе. В летные дни резко сократилась потреб
ность в АПА. Нужны лишь 1 — 2 агрегата на тот случай, если одновременно будут вы
летать два рядом стоящих самолета, питающихся от одной колонки, либо откажет 
система. Кстати, такой случай был только в период ее отладки.

Учитывая ярко выраженный пиковый характер потребления тока в период за
пуска, для предотвращения его срыва разработали порядок, по которому могут одно
временно запускаться двигатели самолетов, находящихся по разные стороны от сере
дины, а каждый последующий —  со сдвигом по времени на 10 секунд. При этом все 
двигатели на стоянке мы запускаем примерно за 5 минут.

Правда, нужно сказать, что для этого нам пришлось в буфер к первому генерато
ру подключить 4 аккумулятора 12-А 0-52  главным образом для компенсации падения 
напряжения при прохождении пиков тока на первой шине.

Рис. 1. С хема централизованного электроп итан ия стартовой позиции: /  — колонка с коробкой КПА-4; 
2 — электрож гут питания к сам олету; 3 — электростанц ия; 4 — к абель  3 x  35,1, 1X25, 380 в;
5 — электрощ ит; 1'=380 в; б — генераторы  АГПС 35/27,5; 7 — ген ераторная  б удка; 8 — п реобразователь 

АЛА-7,5; 9 — электрощ ит; V =  24/48 в; 10 — к абель  3x96 , 1X60, пост, ток 24/48 в.
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РУГ-5?

Рис. 2. С хем а вклю чения генераторов и КПА-4 в систем у ЦСЭС.

Нам удалось сэкономить 140  рублей в месяц, но это не предел. Система позволяет 
сократить расходы автобензина, моторесурса автомобилей, автомобильных и бортовых 
аккумуляторов. Появилась возможность своевременно проводить техобслуживание и 
регламентные работы по АПА, что, безусловно, влияет на срок их службы и безаварий
ность работы.

При создании ЦСЭС главную трудность мы испытывали из-за недостатка материа
лов, особенно жгутов аэродромного питания, которые не поставляются отдельно. Целе
сообразно было бы необходимые материалы поставлять комплектно. Эго позволило бы 
сделать системы лучше, дешевле, надежнее.

Инженер-капитан В. ПОГРЕБНЯК.

КОРОТКО О РАЗНОМ ф КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

«ЭХО» И СВЕТОВОЕ ДАВЛЕНИЕ

И н те р е сн ы й  в свое врем я пр ои зош ел  с л у 
чай с а м е р и к а н с к и м  с п у т н и к о м  «Эхо-1». 
Э тот с п у т н и к  бы л в ы п о л н е н  в виде н а д ув 
ной сф еры  диам етром  30 м. О болочка с п у т 
н и к а  б ы ла и зго то вл е н а  из п л а с ти ч е с к о го  м а
тери ал а  с п о к р ы ти е м  из а л ю м и н и е в о й  ф ол ь
ги , ко эф ф и ц и е н т  о тр а ж е н и я  ко то р о й  со с та в 
л яет около 98%. Н еож ид а н н о  в ы я сн и л о сь , 
что  б ольш ое вл и я н ие  на е го  о р б и ту  о к а з ы 
вает д авление с о л н е ч н ы х  л уч е й . «Эхо-1» за 
с у т к и  п р и б л и ж а л ся  к Земле на 5,7 км .

Р асчеты  п о ка зы в а ю т , что  на на ш  зем ной 
ш а р  свет д а в и т  с сил ой  око ло 60 ООО то н н .

К ак у ч е н ы е  о б ъ я с н я ю т  м еханизм  в о з н и к н о 
вен ия св е то в о го  давления?

Э л е ктр и ч е ско е  поле па да ю щ ей  на вещ е
ство  э л е к тр о м а гн и т н о й  вол ны  р а с к а ч и в а е т  
э л е ктр о н ы . О ни н а ч и н а ю т  кол еоаться  в п о 
перечном  н а п р а в л е н и и  к  н а п р а в л е н и ю  р а с 
п р о с тр а н е н и я  вол ны . Но это  ещ е сам о по се
бе не в ы зы в а е т  д авле ни я. На д в и ж ущ и е ся  
э л е к тр о н ы  н а ч и н а е т  д е й ство ва ть  м а гни тн ое  
поле вол ны . О но-то к а к  раз и «толкает» 
э л е к тр о н ы  вдоль св е то во го  л уч а , что  п р и в о 
д и т  в ко н е чн о м  сче те  к  п о явл е н и ю  давления 
на вещ ество в целом.
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СЕГОДНЯ нет полетов. В 
подразделении —  п а р к о 

вы й день. К аж ды й член э к и 
паж а, ка ж д ы й  и н ж е н е р  и 
т е х н и к , п о л учи в  задание, 
тр уд и тся  на своем месте, го 
то ви т  боевые м а ш и н ы  к 
предстоящ им  полетам.

На сни м ке  спр ава  на ча л ь 
н и к  ТЭЧ М. С труев и ком а н 
дир отряда вое нны й  л е тч и к  
первого  класса И. П еш ко в  
о см атри ваю т д вига тел ь  са
молета.

Под руко вод ство м  н а ч а л ь
ника  гр у п п ы  р е гл а м е н тн ы х  
работ П. Токарева ведется 
холодная п р и стр е л ка  в о о р у 
ж ен ия  в о зд уш н о го  корабля 
(сним ок слева).

Все р е гу л и р о в о ч н ы е  р а б о 
ты  на б оевы х м а ш и н а х  п р о 
водятся свои м и  си лам и . Их 
вы сокое ка ч е ств о  м ож ет 
по дтвер ди ть  зам естител ь  к о 
м андира подразделения по 
НАС В. Ч у п и л к о  (на ф ото 
справа) и с та р ш и й  т е х н и к  
кор абл я А . К ур и л о в , к о то 
ры е сей ча с к о н т р о л и р у ю т  
р е гу л и р о в к у  автом ата  п р и е 
м истости  д вига тел я  сам о
лета.

Целевой о см отр  в это  в р е 
мя п р о во д и т  и н ж е н е р  по в о 
о р у ж е н и ю  гв а р д и и  и н ж е н е р - 
м айор Г. То м ковид . Вы в и 
дите его  на ни ж не м  сн и м ке  
(слева) со вто р ы м  пилотом  
сам олета Е. М а л ы ги н ы м  за 
осм отром  н и ж н е й  п уш е ч н о й  
уста н о в к и .

Текст и фото 
Г. Т о в с т у х и .
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В ОТКРЫТОМ КОСМОСЕ
УСТРОЙСТВО КОРАБЛЯ «ВОСХОД-2»

Международная авиационная федерация (ФАИ) уведомила 
Федерацию авиационного спорта СССР о том., что выдающие
ся достижения советских летчиков-космонавтов П. И. Беляе
ва и А. А. Леонова утверждены в качестве абсолютных ми
ровых рекордов.

Это высота орбитального полета — 497,7 километра. Преж
ний рекорд (408 километров) принадлежал также советским 
летчикам-космонавтам.

В качестве мирового рекорда по продолжительности пребы
вания в космическом пространстве вне корабля утверждено 
достижение летчика-космонавта А. А. Леонова — 12 минут. 
И хотя последний рекорд позднее был перекрыт американ
ским космонавтом, он навсегда останется первым в серии не
виданных доселе подвигов человека.

Мы публикуем отдельные документы с некоторыми сокра
щениями из «Дела о рекордах первого в мире полета с выхо
дом человека в космическое пространство» на корабле-спут
нике «Восход-2».

А К Т

ОБ ОПРЕДЕЛЕНИИ ДАЛЬНОСТИ ОТХОДА ЛЕТЧИКА КОСМОНАВТА ЛЕОНОВА 
АЛЕКСЕЯ АРХИПОВИЧА ОТ КОСМИЧЕСКОГО КОРАБЛЯ-СПУТНИКА «ВОСХОД-2» 
В СКАФАНДРЕ С АВТОНОМНОЙ СИСТЕМОЙ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ЖИЗНЕДЕЯТЕЛЬНОСТИ

18 МАРТА

М ы, ниж еподписавш иеся, спортивные 
ком иссары Ф едерации авиационного спор
та СССР Анохин С ергей Николаевич и 
Кувшинов Л еонид М ихайлович, составили 
настоящий акт о ниж еследую щ ем :

на основании акта об определении дли
ны фала и изучения всех телевизионны х 
материалов и киноматериалов, ф икси
рую щ и х процесс выхода космонавта из 
корабля в косм ическое пространство и 
возвращ ения его в корабль, свидетельст
вуем, что космонавт Леонов А. А. в про-

196S ГОДА
цессе свободного  плавания в космосе 
максимально удалялся от ш лю зовой ка
м еры  корабля на полную  длину фала, 
равную  5,35 м.

П р и л о ж е н  и я:
1. А кт об определении длины фала.
2. А кт  об установке киноаппарата С-97, 

ф и ксирую щ его  выход космонавта в кос
м ическое пространство.

Спортивные комиссары Федерации 
авиационного спорта СССР АНОХИН С. Н., 

КУВШИНОВ Л. М.

О Т Ч Е Т
ОБ УСТРОЙСТВЕ КОСМИЧЕСКОГО КОРАБЛЯ-СПУТНИКА «ВОСХОД-2» И ЕГО 

СПЕЦИАЛЬНОМ ОБОРУДОВАНИИ

Косм ический корабль-спутник «Вос
ход-2» представляет собой пилотируем ый 
двухместный ракетный аппарат, разрабо
танный на базе косм ического  корабля- 
спутника «Восход» для выхода косм онав
та из корабля в косм ическое простран
ство.

Э кипаж  корабля составляю т ком андир 
корабля и второй пилот.

На участке орбитального полета второй 
летчик-косм онавт впервые в м ире  со
верш ил выход из корабля в косм ическое 
пространство.

Выход второго пилота из корабля и по
следую щ ее возвращ ение его в корабль 
осущ ествлялись м етодом  ш люзования.

Выход второго  пилота в косм ическое 
пространство и полет космонавтов в ко
рабле соверш ался в специальных ска
фандрах.

Корабль состоит из:
—  герм окабины , в которой находит

ся экипаж, размещается аппаратура обес
печения жизнедеятельности, запасы пищи 
и воды, средства контроля и управления 
работой бортовы х систем корабля, часть 
приборов радиооборудования, телеви
зионные камеры, видеоконтрольное
устройство, кино- и фотоаппаратура, аппа
ратура для м едицинских и научных ис
следований, средства пеленгации на участ
ке спуска и призем ления;

—  п р и б орного  отсека, в котором  раз
мещ аю тся приборы  радиооборудования 
корабля, ж идкостная торм озная двига
тельная установка, аппаратура управле
ния, система терм орегулирования, источ
ники тока.

На корабле установлен резервный то р 
м озной пороховой двигатель, д уб л и р ую 
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щий основную торм озную  двигательную  
установку, и ш люзовая камера для выхо
да космонавта в косм ическое пространст
во и возвращения в корабль.

После полета по орбите герм окабина 
вместе с разм ещ енным и в ней экипаж ем  
и оборудованием возвращ ается на землю.

Для предохранения от воздействия вы
соких температур на участке спуска ге р 
мокабина с внешней стороны покрыта 
специальной теплоизоляцией. В кабине 
имеется три люка.

Конструкция лю ков обеспечивает на
деж ную  герм етизацию  кабины на всех 
участках полета. После приземления эки
паж может покинуть кабину корабля че
рез лю бой из этих люков.

В оболочке кабины имеется три иллю 
минатора, через которые экипаж  м о ж е т 
вести визуальное наблюдение, кино- и 
фотосъемку. Иллю м инаторы снабж ены 
жаропрочным и стеклами, рассчитанными 
на воздействие высоких тем ператур, воз
никающих на поверхности аппарата при 
входе в плотные слои атмосферы. 

Иллюминаторы снабжены ш торками. 
Для экипажа см оделированы по телу 

космонавтов ам ортизированные кресла.
П риборный отсек корабля представ

ляет собой герметичный контейнер, в ко
тором размещ ены аппаратура и торм оз
ная двигательная установка.

На приборном  отсеке снаруж и распо
лагаются баллоны с запасом сж атого га
за и двигатели системы ориентации ко
рабля, баллоны со сжатым кислородом  и 
воздухом для вентиляции скаф андров и 
снабжения экипажа кислородом  при ава
рийной разгерметизации кабины, антен
ные устройства радиосистем корабля, ра
диатор системы терм орегулирования.

При возвращ ении корабля на Землю 
приборный отсек отделяется от корабля 
и сгорает в плотных слоях атмосф еры.

Ш лю зовая камера корабля позволяет 
выходить космонавту из корабля и воз
вращаться обратно без разгерм етизации 
кабины.

Ш люзовая камера устанавливается на 
кабине корабля и сообщ ается с кабиной 
люком с герметичной крыш кой.

Крышка люка открывается внутрь ге р 
мокабины, причем открывается и закры
вается автоматически с пом ощ ью  спе
циального механизма электроприводом . 
Управляют приводом  с пульта. При не
обходимости кры ш ку м о ж н о  открыть и 
закрыть вручную.

Для выхода космонавта из ш люза в 
космическое пространство служ ит лю к в 
верхней части ш лю зовой камеры, снаб
женный герметичной крыш кой, откры 
вающейся с пом ощ ью  электропривода. 
Но ее м ож но также открыть и закрыть 
вручную.

В ш лю зовой камере разм ещ ены два 
киноаппарата для съемки процесса входа 
космонавта в камеру и выхода из  нее, 
система освещ ения, пульт управления, 
агрегаты систем ш лю зовой камеры.

С наруж и ш лю зовой камеры установле
ны киноаппарат для съемки находящ его
ся в косм ическом  пространстве космонав
та, баллоны с запасом воздуха для над
дува ш лю зовой камеры и баллоны с ава
рийны м  запасом кислорода.

После заверш ения програм м ы  выхода 
космонавта в косм ическое пространстве 
ш лю зовая камера отделяется от корабля.

Для выхода космонавта из корабля в 
косм ическое пространство был разрабо
тан специальный скафандр.

Скаф андр имеет м н о госл ойную  гер м е 
тичную  оболочку, позволяю щ ую  при вы
ходе космонавта в косм ическое прост
ранство поддерж ивать внутри скафандра 
избы точное давление, обеспечиваю щ ее 
норм альную  ж изнедеятельность.

Ш л е м  скаф андра им еет двойное гер 
метичное остекление и защ итный фильтр, 
которы е обеспечиваю т косм онавту не
обходим ы й обзор, предохраняю т его 
глаза от воздействия солнечны х лучей.

Специальное покрытие скафандра сна
руж и защ ищ ает космонавта от теплово
го воздействия солнечных лучей.

П одобны м и скаф андрам и были снабж е
ны оба члена эгеипаока для того, чтобы 
ком андир корабля при необходим ости 
м о г оказать пом ощ ь космонавту, вы
ш едш ем у в косм ическое пространство.

Для обеспечения необходим ы х ж и з
ненных условий при нахож дении косм о
навтов в корабле и при выходе о дного  
из них в косм ическое пространство бы 
ли предусм отрены  системы  вентиляции 
скаф андров и кислородного  питания эки- 
лажа.

Во время пребывания космонавтов в 
кабине скаф андры вентилировались воз
духом  кабины. В случае ее разгерм етиза
ции происходит автоматическое пере
клю чение на снабж ение кислородом  и 
вентиляцию  за счет запасов сж атого  ки
слорода и воздуха, им ею щ ихся на борту 
корабля.

При выходе в косм ическое простран
ство и в течение всего врем ени нахож де
ния там, второй пилот снабжался кисло
ро до м  из баллонов наспинного ранца, 
располож енны х на скафандре.

Управляет ш лю зованием  ком андир ко
рабля с пульта, установленного в кабине.

При необходим ости основными опера
циями ш лю зования моокет управлять вто
рой пилот с пульта, установленного в 
ш лю зовой камере...

Управлять кораблем  м о ж н о  как авто
матически, так и с пом ощ ью  р учно го  уп
равления.

А ппаратура р учного  управления поле
том и спуском  позволяет экипаж у вруч
ную  ориентировать корабль в простран
стве и сажать его  в вы бранном  районе, 
используя при этом  л ю бой из им ею щ их
ся торм озны х двигателей —  основной 
(ж идкостной), либо резервны й (твердо
топливный).

При ручном  управлении экипаж  исполь
зует оптический ориентатор для о пред е
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ления направления полета и местной вер
тикали либо ионные построители векто
ра  скорости  корабля.

Сигналы ионных построителей вектора 
скорости  корабля индицирую тся на видео- 
контрольном  устройстве телевизионной 
системы корабля.

А ппаратура автом атического управле
ния полетом  и спуском  позволяет управ
лять по заданной програм м е бортовы м и 
системами и системой ориентации ко
рабля в пространстве и посадить корабль 
в заданном районе с пом ощ ью  основной 
(ж идкостной) торм озной двигательной 
установки.

При автоматическом спуске корабля с 
орбиты  ось двигательной установки вы
ставляется на С олнце с пом ощ ью  ф ото
электронного  датчика Солнца.

На борту установлена аппаратура 
д вухсторонней связи экипажа с наземны
ми пунктами при предстартовой п одго 
товке, на участке выведения и при поле
те по орбите, а такж е двухсторонней 
связи вы ш едш его космонавта с ком анди
р о м  корабля.

На корабле имею тся два прием ника и 
два передатчика KB-диапазона, два 
приемника и два передатчика УКВ-диапа- 
зона, магнитоф он, ш ироковещ ательный 
приемник, электроакустическое о б о р уд о 
вание.

Частоты бортовы х передатчиков 17,365; 
18,035; 143,625 М гц.

Вид радиосвязи выбирает экипаж, вклю 
чая тот или иной канал...

Телевизионная система предназначена 
для наблю дения за вы ш едш им косм о
навтом наземными пунктами и оставшим
ся в корабле членом экипажа, а такж е 
для наблю дения за экипаж ем  внутри ко 
рабля, получения объективных данных о 
самочувствии космонавтов, их поведении, 
координации движ ений при выполнении 
различных работ.

Телевизионная система имеет две ка
м еры  наруж ного  наблю дения, две каме
р ы  и видеоконтрольное устройство внут
ри кабины.

А ппаратура контроля и регистрации 
ф изиологических ф ункций экипаака в по
лете (частоты пульса, дыхания и т. д.) 
позволяет вести постоянное наблю дение 
за состоянием экипажа.

Радиотелеметрическая аппаратура, си
стема автономной регистрации и датчи- 
ковая аппаратура контроли рую т и реги
стр и р ую т работу бортовой аппаратуры 
корабля в полете.

Кром е того, на корабле установлена 
радиосистема «Сигнал», работаю щ ая на 
частоте 19,996 М гц , радиоаппаратура 
контроля орбиты  корабля на участке вы
ведения и при полете на орбите, аппара
тура регистрации доз ионизирую щ их из
лучений.

Для поддерж ания основных парамет
ров микроклим ата кабины в пределах, 
близких к норм е, используется система

кондиционирования, обеспечиваю щ ая по
глощ ение углекислого газа и влаги, а 
такж е выделение необ хо ди м ого  количест
ва кислорода для дыхания экипажа. Ко
личество кислорода, вы деляемое систе
мой, регулируется автоматически.

Система кондиционирования также по
глощ ает вредные примеси, появляю щ ие
ся в результате жизнедеятельности эки
пажа и работы  аппаратуры.

Для поддерж ания норм ального давле
ния в кабине устанавливается система р е 
гулирования давления.

Система питания и водоснабж ения 
обеспечивает экипаж  пищ евыми п р одук
тами и водой в течение всего полета...

Для поддерж ания тем пературного ре 
ж им а корабля в заданных пределах на 
борту устанавливается автоматическая си
стема терм орегулирования.

Система состоит из двух контуров: воз
душ ного , откры того  в пространство каби
ны, и ж идкостного , связанного с радиа
ционны м  излучателем тепла, располо
ж енны м  на приборном  отсеке. Оба кон
тура соединяю тся в воздуш но-ж идкост
ном теплообм еннике, располож енном  в 
кабине косм ического  корабля. С по
м ощ ью  системы экипаж  м ож ет поддер
живать и регулировать тем пературу внут
ри корабля в пределах -J- 12 -J- 27°С.

Система освещ ения кабины включает в 
себя деж урное  и рабочее освещ ение. 
Управление им выведено на пульт, и осве
щ ение м ож ет включаться и выключать
ся экипажем. Система обеспечивает осве
щ енность от 5 до 70 люкс.

Система приземления обеспечивает 
безопасную  посадку корабля с экипажем 
и призем ление с практически нулевой 
вертикальной скоростью .

П рибор  для определения экипаж ем  м е
стополож ения корабля на орбите и гео
граф ических координат ож идаем ой точки 
приземления выполнен в виде глобуса в 
масш табе 1 : 100 000 000.

Глобус одноврем енно вращается от
носительно двух осей. Вращение относи
тельно первой оси соответствует вра
щ ению  Земли вокруг собственной оси с 
учетом  поправки на прецессию  орбиты  
корабля-спутника; вращ ение относитель
но второй оси —  д виж ению  корабля- 
спутника по орбите.

Таким образом , под перекрестием , на
несенным на лицевом  стекле прибора, в 
каждый мом ент оказывается местность, 
над которой пролетает корабль-спутник.

Индикация о ж ид аем ого  места посадки 
осущ ествляется поворотом  глобуса на 
угол упреж дения, соответствую щ ий рас
четном у углу спуска, считая от момента 
вклю чения торм озной  двигательной уста
новки до места посадки.

Конструкция глобуса позволяет вносить 
необходим ы е коррекц ии  в работу прибо
ра по результатам фактических изм ене
ний параметров орбиты.

Инженер Д. ВИКТОРОВ.
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В ПРОСТОРАХ Галактики обнаруж ен 

источник «м игаю щ его» излучения. 

О бъект Вселенной, им ею щ ий ном ер 
СТА-102, меняет свою  интенсивность с 

периодом , близким  к ста дням. Это очень 
интересное явление вызвало горячие дис
куссии среди ученых. Известный совет

ский астроном  Н. С. Кардашев выступил 

со смелым предполож ением , что приня
ты сигналы очень далеких цивилизаций. 

Уровень их развития, очевидно, позволяет 
посылать радиосигналы на сверхдальние 

расстояния. Д ругие  астроном ы не выра
ж аю т уверенности в том, что это дейст
вительно сигналы циви

лизации и направлены 
именно к нам, жителям 
Земли. Но само явление 
заслуживает пристально
го внимания. В озм ож но
сти установить контакты 
с нашими далекими со 
седями во Вселенной 
становятся все более и более реальны
ми. Как ж е  м ож но  услышать «сигналы» 

и «ш орохи» Вселенной?
Есть в нашей стране место, где свое

образно переплелись трудовы е будни ис
следователей косм ического пространства 

и планет С олнечной системы, а такж е 
специалистов, ведущ их дальний поиск на 
просторах Галактик.

Изо дня в день несут бессм енную  вахту 

на космических рубеж ах планеты Земля 
звездные связисты. Такие специалисты 

уж е появились. О ни до тонкостей знаю т 

слож нейш ую  технику дальней косм иче
ской связи.

Здесь, в городке  косм ических связи
стов, господствует сою з науки и самой 

современной техники. Каждый день тр у
да этих лю дей расш иряет познания о 

Вселенной, помогает соверш енствовать 
космические корабли, оснащать их еще 

более надежными средствами связи.

При соврем енном  развитии техники 

лишь узкие специалисты-виртуозы  (а ина

че их назвать нельзя), лишь знатоки сво
его  дела, постоянно соверш енствую щ ие 
свое мастерство, способны  справиться со 

слож нейш им и задачами установления и 
поддерж ания связи с косм ическим и аппа

ратами, запущ енным и для исследования 
дальних районов Вселенной, подступов к 

планетам Солнечной системы.
Ю р ки й  «газик» мчится по степи. О бы ч

ный для этих мест пейзаж, яркая голу
бизна неба. И зредка встречаю тся д ере

веньки, прим остивш иеся где-нибудь у 
изгиба д ор о ги . Но вот 

вдали появляю тся о ч ер 
тания странных с о о р у 
ж ений. Словно былинные 
богаты ри, возвышаются 
они над бескрайней сте

пью. Косм ические ан
тенны. В лю бой мом ент 
готовы  они, подчиняясь 

воле лю дей, начать р а зговор  с автома
тическим разведчиком  Вселенной, при
слушаться к р ади оголосу неба.

...На расстоянии м ногих десятков м ил

лионов килом етров от Земли продолж ает 
полет один из беспилотных аппаратов. 

М ногочисленное оборудование на борту 
действует по заданной програм м е. Ведут

ся различные изм ерения, контролируется 
работа приборов. Все эти данны е преоб

разую тся в электрические сигналы, кото
ры е передаю тся на Зем лю  по радиокана
лам.

М едленно поворачиваясь, антенны 
оты скиваю т район небесной сф еры, где 
находится автоматическая станция. Они 
первым и на Земле «слышат» сигнал из 

косм оса. Э лектром агнитны е волны со б и 
раю тся м ощ ны м  пучком  в ф окусе зеркал- 

реф лекторов и направляю тся по волно
водам. Так начинается земной путь, по 
ко то р о м у ценная инф орм ация о процес

РЕПОРТАЖ  
ИЗ ЦЕНТРА ДАЛЬНЕЙ  
КОСМИЧЕСКОЙ СВЯЗИ
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сах и явлениях в косм ическом  простран

стве попадает в руки ученых.

Ц ентр дальней косм ической связи м о

лод. Ему нет и десяти лет. Да и лю ди 
здесь м олоды е. «Рабочий день наших 

специалистов не ограничен врем енным и 
рамками, и тем не менее ж изнь наша 

подчинена стр о го м у ритму», —  рассказы
вает его  руководитель Анатолий Павлович.

Его спокойствие, негром кий голос, уве

ренные движ ения, краткие и точны е ф ра
зы вы даю т опы тного  специалиста, ум е 
лого организатора. За его  спиной фронт, 

учеба и уж е  немало косм ических экспе

риментов, о которы х говорит весь мир, а 
здесь их вспоминаю т, как м инувш ие по
беды. О н рассказывает: «Ц ентр обеспечи
вает регулярны е сеансы связи с автома
тическими меж планетны м и станциями, 
проводит радиолокационны е исследова
ния Луны и планет Солнечной системы; 
радиоастроном ы  пользую тся нашими ан

теннами для наблю дения за источниками 
радиоизлучений в просторах Галактик, за 
сверхзвездам и и различны м и интересны 
ми явлениями во Вселенной. О т чуткого  

уха этих огром ны х антенн не ускользает 
ни один радиоголос, посланный челове

ком  или приш едш ий от естественного ис
точника во Вселенной».

П риехавш его в Ц ентр так и тянет к 

антеннам. О гр о м н о е  сооруж ени е  пора

ж ает одноврем енно горд ы м  величием и 
строгой сим м етрией ф орм . Чаши антенн 
выстроились в ряд, словно замерли в 
ож идании команды человека. Прочная 

металлическая баш ня поддерж ивает ан
тенную  систему. Невольно хочется срав

нить ее с главным калибром  м о р ско го  ис
полина —  тяж елого  крейсера или лин
кора. М ассивная конструкция, похож ая 

на пролет ж е л е зн од о р о ж н о го  моста, пос
луш но поворачивается, б ереж но  неся ан

тенны. Так отрабатывается нуж ны й ази
мут.

«Хозяин антенны» —  инж енер Виктор 

Иванович —  рассказывает: «В отличие от 
антенн для связи с искусственными спут
никами Земли от антенн дальней косм и
ческой связи не требуется больш ой уг
ловой скорости  вращ ения. Н уж на исклю 
чительная точность вы держ ивания на
правления на автоматический аппарат, 
находящ ийся далеко в косм осе. Ш ирина 
луча, в котором  возм ож ен эфф ективный 
прием  —  диаграм м а направленности ан

тенн, —  не превыш ает долей градуса».

Виктор Иванович уж е несколько лет ра
ботает здесь. Космическая связь —  его 

вторая проф ессия. С благодарностью  
вспоминает он арм ию . Годы служ бы  в 
одной из частей на Дальнем Востоке 

м но го е  дали Виктору Ивановичу. Он 

узнал истинную  цену товарищ еству, изу
чил технику. Затем учеба. Новая специаль

ность. И вот сейчас работа с новейшей 
техникой косм ической связи.

Для полноты представления об «антен

ном хозяйстве» приходится сначала спу
ститься вниз. Внутри башни, глубоко  под 
землей, разместились м ощ ны е м оторы , 

о гром ны е редукторы . Рабочие о дного  из 
заводов позаботились, чтобы со о руж ени е  
весом в десятки тонн плавно вращ алось в 
строгом  соответствии с програм м ой.

Ну, а теперь наверх, поближ е к небу, 

к звездам. П однимаемся по металличе
ской лестнице. Первая площ адка, вторая. 

Вот и технические пом ещ ения. Здесь тр у
дится группа специалистов. Среди них 
один из конструкторов антенны. О н рас

сказывает о слож ном  оборудовании си
стем, обеспечиваю щ их работу антенны. 

Автом атические приборы  смонтированы 
на стойках, на стенах пом ещ ения. Кажет

ся, они заняли здесь все свободное м е

сто, оставив лю дям  лишь маленькие 

уголки да стол посредине. Все системы, 

находящ иеся здесь, обеспечиваю т строго
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определенное полож ение антенн во вре

мя сеанса связи.
Трудно поверить, что столь грандиоз

ное сооруж ение вращается с точностью  
до угловых секунд. Автоматическая си
стема контролирует полож ение зеркал. 

Вычислительные машины обрабатываю т 

координаты косм ического аппарата и 
вносят необходим ые поправки в направ
ление зеркал антенны. Так добиваю тся 
наилучшего качества приема. Точность 

работы антенн —  результат четкого  взаи

модействия м ногих систем. И ни одна 
из них не остается без внимания специа

листов.
Лестница идет все выше. Здесь господ

ствует ветер, летом доносящ ий свежесть 
трав, зимой обж игаю щ ий лицо м орозом . 

Невольно возникает вопрос, зачем пона
добилось устраивать пом ещ ения так вы
соко от земли.

Рассказ Ю рия Викторовича сразу все 
прояснил. Этот, небольш ого роста, по- 

ю нош ески стройный человек, очевидно, 
прекрасно знает, что м ож ет вызвать не

доумение у  неискушенных. Не торопясь, 
подбирая понятные слова, объясняя от
дельные термины, Ю рий Викторович зна
комит с работой прием ного об о р уд о ва 
ния.

Оказывается, для повыш ения качества 

приним аем ого сигнала и ум еньш ения раз
нообразны х внеш них ш ум ов конструкто
ры реш или разместить прием ное о б о р у

дование в непосредственной близости от 
зеркал антенн. Это позволяет сократить 

протяж енность антенно-ф идерного  тракта 
и таким образом  уменьш ить потери по

лезного  сигнала за счет собственных ш у
мов. Здесь, на высоте нескольких десят

ков метров от земли, размещ ается сл ож 

нейш ее оборудовани е и новейш ие при
боры : парам етрические усилители, м оле
кулярны е генераторы . Эти приборы  обла

даю т минимальными собственным и ш ума
ми, на ф оне которы х легче выделить 
полезный сигнал, принимаемый из 
космоса.

В «трубе» —  так называют это пом е

щ ение —  реально ощ ущ аеш ь, что это не 
просто новейшая, но и постоянно совер

ш енствуемая техника дальней косм иче
ской связи.

Вместе с эксплуатационниками предста

вители конструкторских б ю р о  дум аю т 
здесь над проблем ам и дальнейш его улуч
шения характеристик призем ного  тракта, 
увеличения чувствительности, ум еньш е
ния шумов. П роверяю тся новые идеи и 

инж енерны е реш ения. Они или получаю т

ПЕРВАЯ КАРТА 
ВИДИМОЙ СТОРОНЫ 

ЛУНЫ
В десятом номере журнала была 

опубликована моя статья, в кото
рой говорилось, что первые наблю
дения Луны в телескоп были сде
ланы Галилеем. И вот на днях, уж е  
после выхода журнала, у  меня в 
руках были рисунки Луны, сделан
ные до великого итальянского уче
ного англичанином Харриоттом. 
Конечно, имя Галилео Галилея на
всегда останется в истории астро
номии. Но новые материалы, обна
руженные советским астрономом, 
позволяют на много лет вперед 
«передвинуть» известную истори
кам науки дату первого телескопи
ческого наблюдения Луны.

Луну наблюдали в телескоп еще 
задолго до Галилея. Это удалось  
установить молодому советскому 
астроному Е. Страуту. Уже давно 
он занимается историей селеногра
фии. В одном из английских источ- Вот как выглядит первая лунная карта Харриотта.
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право на ж изнь, или уступаю т место но 

вым.
В центре дальней косм ической связи 

постоянно ведутся проф илактические ра
боты  на технике, исследую тся новые 
средства и м етоды  прием а сигналов из 

Вселенной, проводятся сеансы связи и о б у
чаются м олоды е специалисты.

Звучит сирена. Это сигнал о  начале ра
бот на антенне. Сеансы связи требую т 
особенно четкого  взаимодействия боль
ш ого  коллектива специалистов, безотказ
ной работы техники.

П еред началом работ чувствитель

ность прием ных устройств выверяется по 
далеким  ориентирам  Галактики —  звез

д ам  из созвездий Кассиопея и Лебедь.
М ы  часто говори м : «Быстро, как свет». 

Для нас скорость света столь огром ная 

величина, что лю бы е земные расстояния 
она покры вает почти м гновенно. А  вот 
на ком андном  пункте мне рассказали та

кой случай.
Ш е л  сеанс связи с косм ическим  раз

ведчиком  А М С  «М арс-1». После несколь
ких месяцев полета автоматическая стан
ция удалилась на расстояние свыш е ста 
миллионов килом етров от Земли. Руко

водитель сеанса отдает распоряж ение. На 
пульте ком андной радиолинии наж им аю т

кнопку. М ощ ны й пучок электромагнитной 

энергии устрем ился в космос. Радиовол
ны, распространяю щ иеся со  скоростью  

света, понесли ком анду на борт АМ С. 
О б орудовани е станции «отвечает» нем ед
ленно, как только прим ет ком анду с Зем
ли. Команда движ ется со скоростью  све
та. В динам ике тишина. П роходит минута, 

другая, пять минут, десять. Вот наконец 
м елодичны й звон. Есть ответ станции! 

Расстояние столь о гром но , что покрыть 
его  дваж ды  —  туда и обратно —  со ско 
ростью  света м о ж н о  было лишь за 10 м и

нут.
—  Ну, а если послать сигнал к окраине 

Солнечной системы, наприм ер, к плане
те Плутон? —  спраш иваю  инженера.

—  Тогда ответа придется ждать более 
часа, —  отвечает он.

Командный пункт, на котором  трудятся 
различные специалисты, —  м о зг техниче
ско го  эксперимента. О тсю да передаются 
команды, сю да доклады ваю т о готовности 

к работе различных наземных средств 
связи, здесь контроли рую т работу слож 

н ого  оборудования обработки  принимае

м ой инф орм ации и выделения полезных 
сигналов из ш умов.

Командная радиолиния —  главная ар
терия пункта дальней косм ической связи.

ников ему попалось сообщ ение об очень 
ранних телескопических наблюдениях Лу
ны, о том, что были рисунки Луны и да
ж е лунная карта. Но как найти эти ри
сунки? Что представляет собой первая 
лунная карта? Действительно ли Луну 
наблюдали в телескоп до Галилея7 
Ответить на эти вопросы, конечно, 
чрезвычайно сложно. Попытки найти 
какие-либо сведения в Советском Союзе 
не увенчались успехом. Тогда Страут 
обратился в Британский музей — вы
дающуюся сокровищницу рукописей. От
туда ответили, что соответствующими дан
ными музей не располагает, но посовето
вали обратиться к английскому лорду 
Эгримонту... И вот уж е в руках Страута 
ценнейшие документы, нигде никогда не 
публиковавшиеся. Это первые телеско
пические рисунки Луны и первая в мире 
карта Луны. Их автор — английский ма
тематик Томас Харриотт. Благодаря лю без
ности лорда Эгримонта подлинные лунные 
рисунки и карта оказались в Советском 
Союзе. Совсем недавно они были впервые 
опубликованы советским астрономом. Что 
ж е представляет собой первая карта Лу
ны? Кто был ее автор? Томас Харриотт не 
б ы л  астрономом-профессионалом. Он лишь 
интересовался этой наукой. Исследования 
позволили установить, что Харриотт имел 
«перспективный цилиндр» — телескоп — 
ещ е в 1590 году, то есть за д ва д ц а ть  лет 
до  то го , н а к  его  п о стр о и л  Галилей . У Хар- 
риотта были ученики. Один из них, В. Л а
вер, писал однажды своему учителю: «Со

гласно вашим советам, я наблюдал Луну 
во всех ее изменениях. После появления 
новой Луны... первым появляется пятно, 
которое представляет человека на Луне 
(но только без головы). Немного позже 
вблизи края выпуклой части по направле
нию к верхнему углу появляются блестя
щие места вроде звездочек: они гораздо 
ярче остальных частей... Я должен при
знаться, что не могу ничего этого видеть 
без моего цилиндра». Наблюдал Луну и 
сам Харриотт. Его рисунки Луны в раз
личных ф азах свидетельствуют о боль
шой наблюдательности. В результате си
стематизации отдельных зарисовок полу
чилась первая карта видимой стороны  
Луны. Она была сделана по наблюде
ниям в телескоп в 1609— 1610 гг., то есть 
до наблюдений Галилея. Сравнивая эту 
карту даж е с современными изображения
ми Луны, поражаеш ься той исключитель
ной детальности, с которой Харриотт изо
бразил видимую в телескоп поверхность. 
На карте обозначено несколько десятков 
лунных объектов. Отчетливо видны темные 
места — лунные «моря» и «океаны», свет
лые места — «материки». Обозначены наи
более крупные лунные кратеры и, что 
особенно интересно, светлые лучи. На изо
бражениях Луны эти лучи появятся лишь 
через 20 лет после Харриотта.

В. Л У Ц К И Й .
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М аксимум внимания требуется от опе
ратора, деж урящ его  у пульта. Стоит ем у 
ошибиться, и будет набрана неправильная 

команда. Но такого случая не было ни 
разу в работе служ бы ком андной радио
линии. Руководитель сеанса строго  конт

ролирует правильность набора перед вы
дачей на борт и время передачи ком ан

ды с точностью  до секунды . Подчиняясь 
командам с Земли, автоматический аппа
рат в точности выполнит различные 
задания и всю програм м у в целом. Во 

время сеансов команды набираю т в о со 
бом коде. Вспыхивают лампочки на па

нелях. Взглянув на них, руководитель се
анса убеждается, что ош ибок нет. М о ж 

но выдавать на борт.

По приказам с Земли автоматический 
аппарат переклю чает реж им  работы при

боров, проводит сеанс астрокоррекции, 

передает на Землю  собранную  во Вселен

ной инф ормацию . Внимание —  основной 
закон работы операторов: ведь самый не
значительный поворот ручки набора 

команд соответствует соверш енно ново
м у заданию.

...Скоро начнется один из сеансов свя
зи. Слышны доклады о готовности 

средств. Вот и долгож данная минута. А н 
тенны захватили сигнал. Запрыгали перья 

самописцев... В динамике радостный го

лос: «Видим объект!». Конечно, «видят» 
его весьма своеобразно. На экранах ин

дикатора пры гаю т различные знаки. По

ним -то и судят операторы  о том, что 

связь установлена.

На б орту аппарата инф орм ация сни
мается с ламелей специальных устройств 
телем етрической системы. Каждая ла
мель соответствует определенном у ви

д у  инф ормации. Здесь, на пункте, ответы 
из косм оса реги стрирую тся  на несколь

ких приборах и стойках. После сеанса 
ленты с телем етрической инф орм ацией 

внимательно изучаются.

Выделением и обработкой сигналов из 

косм оса занимается группа, которой  ру
ководит инж енер Рем Васильевич. О н не
торопливо водит меня по залам, показы

вая различные приборы : «Вот здесь изм е
ряется дальность, здесь скорость, здесь 
угловы е координаты , а вот линия, веду

щая в координационно-вы числительны й 
центр».

Рем Васильевич с детства был страст
ным радиолю бителем . Сейчас он чувст
вует себя в родной  стихии. М ечта сбы 
лась. С отрудники, работаю щ ие под нача
лом  этого  человека, лю бят и знаю т в со 

верш енстве сл ож нейш ую  технику. Здесь 
она всегда в готовности к безотказной ра
боте.

Вместе с одним  из инж енеров п рохо
дим через несколько дверей и останав

ливаемся у  м аленького окош ечка, отде
ляю щ его  специальное пом ещ ение. На 
м ягком  основании покоится цилиндр, 

внутри ко то р о го  пом ещ ен кристалл квар-

КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ ф  КОРОТКО О РАЗНОМ

ЛИНГВИСТИКА КОСМОСА

Советский ученый И. Шкловский полагает, что в сф ере  
радиусом в сто световых лет не исключено существование  
планет, условия ж изни на которых подобны земным. На 
этих планетах, возможно, обитают разумные существа. Как 
установить с ними связь? На каком языке? Некоторые уче
ные считают, что основные математические соотношения* 
справедливые на Земле, будут также истинны и для любой 
другой цивилизации. Например, голландский математик Ганс 
Фрейденталь разработал лингвистику космоса, в основе ко
торой лежит математика. Космическую передачу предпола
гается вести в виде радиосигналов или вспышек света при 
помощи лазера. Это будет длинный монолог, в ходе которого 
космические слушатели неизбежно должны понять знако
вую систему обозначений и, следовательно, понять содер
жание последующ ей передачи. Мыслящие сущ ества всегда 
смогут найти общий язык, если этот язык будет языком ра
зума.

ЭЛЕКТРОСТАНЦИЯ 
«АПОЛЛОНА»

Судя по сообщ ениям  пе ча
ти , построена п о р та ти в н а я  
эл е ктр о ста н ц и я , котора я  б у 
дет вы ра ба ты ва ть  э л е к т р и 
ческий  то к  на косм ическо м  
корабле. П олагаю т, что  она 
обеспечит эл е ктр о эн е р ги е й  
н уж д ы  б уд ущ и х  косм он автов  
пр и  их полете на Л ун у . 
Э лектростанц ия со сто и т  из 
тр е х  т о п л и в н ы х  элем ентов, 
в ко то р ы х  хи м и че ска я  эн е р 
гия  преобразуется не посре д
стве н н о  в э л е ктр и ч е скую . 
О дноврем енно элем енты  в ы 
р а б а ты ва ю т п о б оч ны й , но 
ж и зн е н н о  необходим ы й для 
косм онавтов п р о д у к т  —  во- 
ДУ.

Э л е ктр о эн е р ги я  будет и с 
пользоваться  для п и та н и я  
р а зл и ч н ы х  средств связи , 
на учн о й  а п п а р а ту р ы , а т а к 

ж е  для р е гу л и р о в а н и я  м и к 
р о кл и м а та  в н у т р и  ко с м и ч е с 
к о го  кор абл я «А по ллон » .

Т опливом  для э л е к тр о 
ста н ц ии  с л у ж и т  водород, обо

га щ е н н ы й  К И С Л С ф О Д О М . В 
р е зул ьта те  сое ди н е н и я  э т и х  
х и м и ч е с к и х  вещ еств  о б р а з у 
ется  вода, а в пр оц ессе  р е 
а к ц и и  —  э л е к тр и ч е с к и й  т о к .
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ца. С наруж и м о гут  буш евать северные 

ветры, стоять изнуряю щ ая ж ара, а здесь 
всегда постоянная температура, постоян
ный состав воздуха. Кварцевый генера
то р  обеспечивает несущ ей частотой си
стемы передаю щ ей антенны.

—  С луж ба еди ного  врем ени задает 
строгий ритм работе всех средств. П ото
м у ее и называют служ бой «единого вре
мени», что нуж но синхронизировать ра
боту всех приборов на б орту и на Земле.

О коло  передаю щ ей антенны разм е

щается аппаратура, ко то р ую  называют 
«кухня частот». Здесь вырабатываются 

поправки на эфф ект Доплера.
Если аппарат удаляется и сигнал как бы 

догоняет его, частоту увеличиваю т на не

сколько  герц , а если приближ ается, часто
ту ум еньш аю т. О ператоры  следят за 
ф орм ой кольца на экране. Сейчас оно 
правильной ф орм ы. Это означает, что ча

стота соответствует програм м е. Если 
кольцо «побежит», нуж но  будет вносить 

поправку на частоту.
...«Зонд-З» покинул орб иту спутника 

Земли. Антенна центра дальней косм иче
ской связи сопровож дает объект. Вот уж е  

позади полуторасуточный полет, аппарат 
на расстоянии 11 600 км  от Луны. 

«Зонд-З» получает ком анду «начать ф о
тограф ирование». Вскоре приборы  со о б 
щ аю т: «Снимки сделаны». Полет п р о 

долж ается. 29 ию ля расстояние до 

Земли составило 2,2 млн. км. Параболи

КОРОТКО О РАЗНОМ ф  КОРОТКО о

ПРОТОН И НЕЙТРОН.
ИЗ ЧЕГО ОНИ СОСТОЯТ?

Протоны и нейтроны называют элемен
тарными частицами. А из чего они состо
ят? Являются ли они частицами в обыч
ном понимании этого слова — подобно 
биллиардным шарам или мелким камеш
кам? Чтобы ответить на этот вопрос, уче
ные стали обстреливать протоны и ней
троны пучком электронов очень большой 
энергии. Оказалось, что эти частицы име
ют тяжелую сердцевину, или корн, и от
носительно рыхлую оболочку (физики на
зывают ее мезонной оболочкой или ме- 
зонной «шубой»).

На рисунке справа схематично нарисо
ван протон. В целом он заряж ен положи
тельно. На центральную часть — корн — 
радиусом около 0,2 ферми (ферми — ядер- 
ная единица длины, равная 10-13 см)

ческая антенна «Зонда-З» точно наведена 

на Землю. Снова сигнал на борт стан
ции. И вот на Земле начали прием  чет

ких сним ков обратной стороны Луны. И 
эта задача решена.

«Зонд-З», «Венера-2», «Венера-3» дви

ж утся по своим трассам. Центр дальней 
косм ической связи продолж ает со п р ов о ж 
дать объект. Команды одна за д руго й  
летят в косм ос. Сеансы связи даю т в руки 

учены х все новые и новые данные о Все
ленной.

А  у  работников Ц ентра продолж ается 

трудная и беспокойная ж изнь. Далеко за 
полночь, а свет не гаснет во м ногих 

окнах. Это, вернувш ись со смены, гото
вятся к экзаменам, пиш ут отчеты, тр у 

дятся над диссертациям и м олоды е уче
ные. Их богатый опы т нуж ен для даль

нейш его изучения косм ического  про
странства.

Разные по возрасту и опыту, об р а 

зованию  и характерам, они все одинако
вы в искренней лю бви к своем у делу. 

П оэтом у для м ногих из них рабочий 
день не ограничен «временными м етка
ми». Творческий дух, ж елание улучш ить 
технику, повысить ее возм ож ности —  вот 

те д виж ущ ие силы, которы е господст
вую т здесь.

С лож нейш ую  технику доверил им 
народ.

Капитан Г. ХОЗИН, 
специальный корреспондент журнала.

РАЗНОМ +  КОРОТКО О РАЗНОМ

корн

сезонного
облака

приходится 10% заряда. Остальной заряд 
несут два слоя мезонного облака. Их ра
диусы примерно равны 0,8 и 1,4 ферми. 
Внутренний слой заряж ен примерно вдвое 
больше наружного.

Сердцевина нейтрона (см. левую часть 
рисунка) имеет слабый отрицательный за
ряд. Внутреннее мезонное облако заряж е
но отрицательно, а наружное — положи
тельно. В целом нейтрон электрически 
нейтрален.
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Радиационный барьер 
на пути к Луне

В. АНТИПОВ, Н. ДОБРОВ, 
М. НИКИТИН, П. САКСОНОВ

Би о л о г и ч е с к и е  эксперименты, про
веденные на различных космических 

летательных аппаратах, астрофизические 
исследования космического пространства 
и полеты космонавтов с убедительностью 
показали, что кратковременные орби
тальные полеты человека ниже радиацион
ных поясов Земли при отсутствии повы
шенной солнечной активности в радиаци
онном отношении вполне безопасны. Полу
ченные космонавтами дозы радиации 
очень малы (не превышают 0,075 р за по
лет) и не могут оказать вредного влия
ния на организм человека. Однако при бо
лее длительных полетах и пересечении ра
диационных поясов, особенно при хромо- 
сферных вспышках на Солнце, ионизиру
ющее излучение может стать реальной 
угрозой для здоровья человека. В частно
сти, такая угроза может возникнуть и при 
полете человека на Луну.

С открытием радиационных поясов во
круг Земли и тех излучений, которые обра
зуются в связи с хромосферными вспыш
ками на Солнце, космическая радиация 
стала оцениваться как один из главных 
барьеров, стоящих на пути проникнове
ния человека в космическое пространство.

По современным данным, космическая 
радиация представлена галактическими 
лучами (первичное космическое излуче
ние), проникающей радиацией околозем
ных радиационных поясов и излучением,

возникающим при хромосферных вспыш
ках на Солнце.

Первичные космические лучи — это по
ток заряженных частиц, главным образом 
протонов, приходящих из мирового прост
ранства. В результате исследований уста
новлено, что космическое излучение со
стоит из ядер многих химических элемен
тов, известных на Земле. Однако в нем 
практически не наблюдается элементов с 
атомным числом больше 26 (железо).

Первичное космическое излучение со
стоит примерно на 85% из протонов, 13— 
14% альфа-частиц и 1—2% тяжелых ядер 
с энергиями от нескольких Мэв до 1013 и 
больше Мэв.

Соответствующие расчеты показывают, 
что, находясь за пределами магнитного по
ля Земли, космонавт за счет первичного 
космического излучения может получить 
дозу радиации в пределах 125—270 мил
либэр (мбэр) * в сутки в зависимости от 
состояния солнечной активности.

* Бэр — биологический эквивалент 
рентгена — количество любого вида из
лучения, равное по своему биологическо
му действию 1 рентгену. Мбэр-0,001 бэра.

Рентген (р) — единица измерения рент
геновых и гамма-лучей. Р — доза излу
чения, при которой в 1 см3 сухого воз
духа при температуре 0°С и при нор
мальном давлении образуется около
2 млрд. (2,08 мрад).

Рад — единица поглощенной дозы, со
ответствующая выделению энергии в 
100 эрг на 1 г облучаемого вещества или 
ткани.
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Следовательно, за 15 суток полета кос
монавт может получить дозу в пределах 
1,8—4 бэр.

Вторым источником радиационной опас
ности на трассе Земля — Луна будет ио
низирующая радиация радиационных поя
сов Земли.

Излучение внутреннего радиационного 
пояса состоит из протонов и электронов. 
Толщина пояса в зоне наибольшей интен
сивности излучения равна примерно 4000— 
5000 км. При удалении от Земли космиче
ский корабль будет находиться в этом по
ясе около 15 минут. Средняя мощность до
зы, создаваемая протонами внутри кораб
ля за защитой 1 г/см2, на этом участке со
ставит примерно 5 бэр/час. Электроны же 
внутреннего радиационного пояса защитой 
корабля будут полностью отсечены, и мощ
ность дозы тормозного излучения составит 
только около 0,1 рад/час.

Излучения внешнего радиационного поя
са состоят главным образом из электро
нов с энергией от 20 кэв до нескольких 
Мэв и не внесет существенного вклада в 
общую дозу, хотя пролет через него будет 
длится около 2 часов (при защите в 
1 г/см2 космонавты могут получить 0,2— 
0,3 рад за счет тормозного излучения).

Электроны «самого внешнего» радиаци
онного пояса, обнаруженного советскими 
исследователями, из-за их незначительной 
энергии будут полностью отсечены оболоч
кой корабля и не увеличат общую дозу об
лучения.

Таким образом, находящийся на борту 
космического корабля за защитой в 1 г/см2 
космонавт за время пересечения радиаци
онных поясов при полете по траектории 
облета Луны получит общую дозу поряд
ка 2,5—3,5 бэр. Так же как и доза первич
ного космического излучения, она не пред
ставит угрозы для его здоровья.

При оценке радиационной опасности в 
полете по трассе Земля—Луна особый ин
терес представляет излучение, возникаю
щее при хромосферных вспышках на Солн
це. В его состав входит около 90% прото
нов и 10% альфа-частиц. При некоторых 
вспышках обнаружено присутствие тяже
лых ядер.

Солнечные вспышки в зависимости от 
интенсивности и энергетического спектра 
излучения условно делятся на три груп
пы: высоких, средних и низких энергий.

Необходимость снижения дозы облуче
ния до предельно допустимого уровня при 
таких вспышках, например до 25 бэр за 
полет, потребует увеличения защиты соот
ветственно до 32, 25 и 28 г/см2. Совершен
но очевидно, что создание такой защиты 
на космическом корабле сопряжено с боль
шими и пока что не разрешимыми техни
ческими трудностями. А поскольку так, 
то космонавт, находясь в межпланетном 
пространсте за защитой около 3 г/см2, при 
попадании в радиационно опасную вспыш
ку может получить дозу облучения от не
скольких десятков до нескольких сотен 
рад.

Какова же опасность такой ситуации в 
биологическом аспекте?

Однократное облучение на Земле дозой 
около 50 бэр вызывает в организме крат
ковременные, но вполне обратимые изме
нения крови и нервной системы, сущест
венных изменений состояния основных 
функций организма не происходит. При до
зе более 100 бэр может развиться лучевая 
реакция с явлениями тошноты, повышен
ной утомляемости, снижения работоспо
собности. При дозе 200 бэр в 50% случа
ев может развиться типичная острая лу
чевая болезнь с ранним появлением тош
ноты, рвоты, головокружения, потери ра
ботоспособности.

Особенно наглядно это было показано 
в лабораторных условиях, когда смодели
ровали радиационную обстановку трассы 
Земля — Луна с возникновением «солнеч
ной вспышки». Причем в этих экспери
ментах ионизирующая радиация действо
вала на организм животных в сочетании 
с некоторыми динамическими факторами 
полета. Экспериментальные материалы 
свидетельствуют, что лучевое воздействие 
в полете может быть отягощено влиянием 
ряда других неблагоприятных факторов. 
Коэффициент усиления будет, видимо, не 
менее 1,5.

Поэтому основным источником возмож
ного острого облучения космонавтов на 
трассе Земля—Луна могут быть протоны 
солнечных вспышек.

Вероятность попадания космического 
корабля в радиационную зону солнечной 
вспышки при полете по траектории облета 
Луны будет зависеть от средней вероят
ности вспышки и продолжительности по
лета. При недельном полете такая опас
ность относительно велика и составляет
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около 16% всех вспышек третьей группы; 
5,8% — для вспышек второй группы и 
0,3% — для вспышек первой группы.

В период повышенной солнечной актив
ности, а также с увеличением времени по
лета эта опасность будет возрастать.

Воздействие солнечных вспышек третьей 
группы можно значительно снизить, если 
несколько увеличить физическую защиту. 
Что же касается вспышек первой и вто
рой групп, то проблема защиты от них 
чрезвычайно сложна и пока, по-видимо- 
му, технически не разрешима.

Итак, общая доза облучения от первич
ных космических лучей и радиации около
земных радиационных поясов за защитой 
1—2 г/см2 не будет .превышать 10 бэр в 
двухнедельном полете по траектории обле
та Луны. И только при неблагоприятных 
условиях, при наиболее невыгодной в ра
диационном отношении траектории макси
мально возможная доза облучения космо
навтов составит около 20 бэр. Эта доза 
также не окажет существенного влияния 
на состояние здоровья космонавта.

Таким образом, оболочка в 1—2 г/см2 
вполне удовлетворительно защитит членов 
экипажа космического корабля от радиа
ционной опасности, если, конечно, полет 
будет совершаться при спокойном состоя
нии Солнца.

Можно ли защититься от протонов сол
нечных вспышек?

Очень трудно, но можно. Прежде всего 
опасность облучения при солнечных
вспышках может быть снижена за 
за счет их прогноза.

Существующие методы прогноза позво
ляют предсказать появление солнечных 
вспышек за 2—3 суток с точностью до 
75%. Правда, 2—3 суток — срок неболь
шой, но есть основания полагать, что его 
удастся увеличить.

Второй путь защиты космонавтов от по
ражающего действия космической радиа
ции — применение средств и методов, по
вышающих устойчивость организма чело
века.

Сейчас уже довольно успешно решает

ся проблема изыскания эффективных 
защитных химических и биологических 
средств.

Усилиями многих ученых открыты и 
синтезированы препараты, способные за
щитить организм от смертоносного дейст
вия ионизирующих излучений. В экспери
ментах на животных было установлено, 
что некоторые из них оказывают хорошее 
защитное действие даже при облучении 
протонами высоких энергий. Результаты 
многочисленных исследований указывают 
на реальность перспективы применения 
некоторых препаратов для защиты космо
навтов от всего биокомплекса космической 
радиации. Использование эффективных 
защитных средств позволит уменьшить 
вес физической защиты и тем самым сни
зить вес летательного аппарата и увели
чить время лолета.

Следовательно, можно сделать вывод, 
что для успешного преодоления радиаци
онного барьера на пути космических ко
раблей необходима система научно обос
нованных мероприятий по обеспечению ра
диационной безопасности. Одна из воз
можных схем этой системы, частично уже 
проверенная при полетах советских космо
навтов, может быть представлена в следу
ющем виде: выбор наиболее благоприят
ных в радиационном отношении орбит; 
изучение радиационной обстановки в кос
мическом пространстве на предполагаемой 
орбите и прогнозирование хромосферных 
вспышек на Солнце; надежный дозиметри
ческий контроль уровней радиации в каби
не космического корабля; обеспечение кос
монавтов эффективными физическими, хи
мическими и биологическими средствами 
защиты от поражающего действия косми
ческой радиации.

Мы рассказали только об одной проб
леме, связанной с дальнейшим освоением 
космического пространства. На ее приме
ре стремились показать, как ученые реша
ют научные проблемы и тем самым при
ближают время полета к планетам Сол
нечной системы. Это дело не столь уж 
отдаленного будущего.
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ВоснмЯание
САМОДИСЦИПЛИНЫ 
И ИСПОЛНИТЕЛЬНОСТИ

Полковник ▲. КОПЫТИН

Становление летчика-инженера — 
длительный и трудный процесс. 

Он начинается с первого дня пребыва
ния в училищ е и продолж ается в тече
ние всего периода обучения. Более того, 
он продолж ается в течение всей жизни, 
ибо, став летчиком-инженером, офицер 
постепенно обогащает себя новыми зна
ниями и опытом, вы растает в команди- 
ра-единоначальника. Об этом наглядно 
говорит опыт работы лучших летчиков 
Военно-Воздушных Сил.

Не будет ошибкой, если сказать, что 
одну из основ становления летчика-ин- 
женера, командира-единоначальника, 
составляет воспитание самодисциплины 
и исполнительности. Вот поэтому в тех 
училищах, где привитию исполнительно
сти, укреплению дисциплины и порядка, 
внедрению в жизнь принципов мораль
ного кодекса строителя коммунизма 
уделяется должное внимание, обычно 
выше успехи в боевой и политической 
подготовке, меньше предпосылок к лет
ным происшествиям по вине личного 
состава. Выпускники этих училищ, как 
правило, отличаются высокой выучкой, 
широтой знаний, подтянутостью и об
разцовым выполнением служебного

долга. Их подготовка получает самую 
высокую оценку в строевых частях.

Вот что, например, пишет командир 
подразделения о выпускнике Балашов- 
ского высшего военно-авиационного 
училищ а летчиков: «Летчик-инженер
В. Ковынев зарекомендовал себя ис
ключительно исполнительным и грамот
ным офицером. Любое задание коман
дира на земле и в воздухе выполняет 
с завидным усердием и старанием. Ко
вынев отлично готовится к полетам, ру
ководит группой политических занятий. 
Недавно он прочитал для офицеров гар
низона лекцию о последних достижени
ях советского машиностроения в обла
сти строительства авиационных двига
телей».

Значение самодисциплины и испол
нительности летчика трудно переоце
нить. В современных условиях, когда 
ударная сила одного самолета-ракето
носца стала равна ударной силе целого 
соединения времен второй мировой вой
ны, еще выш е поднялась роль челове
ка, возросли требования к его волевым 
и духовным качествам, его умению при
нять решение, критически отнестись 
к своим поступкам.
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Основой самодисциплины и высокой 
исполнительности курсанта является 
его страстная идейная убежденность, 
глубокое знание основ марксизма-лени- 
низма, понимание своего патриотиче
ского долга, стремление к образцовому 
выполнению поставленной задачи. Не 
случайно в наших училищ ах наряду 
с плановыми занятиями важное место 
отводится воспитанию у курсантов люб
ви к профессии летчика-инженера, 
убежденности в том, что дисциплиниро
ванность — надежный помощник в бою.

Для воспитания курсантов исполь
зуются самые разнообразные формы и 
методы воздействия на их сознание: 
лекции и доклады о боевых традициях, 
тематические вечера и кинофестивали, 
встречи с ветеранами революции и Ве
ликой Отечественной войны, передови
ками производства, отличниками бое
вой и политической подготовки.

Взять, к примеру, встречу перво
курсников с одним из лучших летчиков 
офицером Н. Касимовым. Опытный лет
чик, мастер спорта по вертолетному 
спорту, он рассказал, как строгое со
блюдение документов, регламентирую
щих летную службу, помогло ему стать 
первоклассным летчиком, не раз выхо
дить победителем, казалось бы, из без
выходных положений. Затем  завязался 
разговор о романтике летного труда, 
дисциплине полета, исполнительности. 
Можно с уверенностью сказать, что он 
принес большую пользу.

Известно, что в училище юноши при
ходят уже с определенным жизненным 
опытом. Здесь они приобретают облю
бованную ими профессию и, следова
тельно, самостоятельность в жизни. 
Практика показывает, что в этот пери
од У курсантов наблюдается повышен
ное стремление к романтике, страстное 
желание стать настоящими летчиками, 
настоящими людьми.

Преподавателям и инструкторам 
очень важно понять эти стремления, 
найти с молодежью общий язы к. Тогда 
курсанты с большим желанием и пони
манием будут воспринимать от обучаю
щих знания, формировать в себе ка
чества, необходимые для отличного ос
воения летного дела. При постоянном 
воздействии старших, по мере приобре

тения летной специальности и более 
глубокого осмысливания деятельности 
летчика у курсантов еще больше укре
пится сознание необходимости самодис
циплины и высокой исполнительности.

Что это так, легко проследить на при
мере курсанта В. Годяцкого. В учили
ще он прибыл, мягко говоря, со слабо
развитой мускулатурой. После первых 
же занятий по физической подготовке,, 
встал вопрос о целесообразности его 
обучения. Сначала это подействовало на 
Годяцкого удручаю щ е. Однако под
держ ка командира, внимание коллекти
ва помогли наметить правильный путь.

По совету командира, курсант регу
лярно посещ ал спортивный зал, где на
стойчиво осваивал различны е физиче
ские упражнения. Таким же прилеж
ным Годяцкий был и на занятиях. Ста
рательно работал над учебниками, вни
мательно слуш ал лекции. В результа
те хорош ая успеваемость в сочетании 
с любовью к летному делу породили 
успехи в летной практике и физической 
подготовке. Возмужал, окреп человек. 
З а  три года учебы не имеет ни одного 
замечания. Внутренняя дисциплина для 
него стала нормой поведения.

Подтверждает это и последний по
ступок курсанта Годяцкого. Он вернул
ся в училищ е из каникулярного отпус
ка раньш е срока, чтобы ликвидировать 
пробел по одному из предметов.

Юноша, как мы уже говорили, не 
может развиваться, расти духовно и 
физически, если он не знает, к чему 
стремится, не видит того, ради чего 
надо поступиться личными ж елания
ми. В такой период очень важно под
сказать ему, направить на правильный 
путь. Надежный помощник командира 
в этом деле — общественность.

Вот один из примеров. Курсант В. Жи- 
глов закончил среднюю ш колу с зо
лотой медалью, неплохо рисует. В учи
лище он стал редактором стенной га
зеты. Учеба Ж иглову давалась срав
нительно легко, и первый семестр он 
заверш ил отлично. Но осуществление 
мечты о полетах все еще казалось да
леким. Курсант охладел к учебе, ос
лабил контроль за  своим поведением, 
хуже стал относиться к общественным 
поручениям. Появились и  дисциплинар
ные проступки.
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Летчики постоянно соверш енствуют свои технические знания. Командиры кораблей 
военный летчик первого класса Виктор Парамонов, военный летчик третьего класса 
Анатолий Новиков и военный летчик первого класса Николай Воронин занимаются

в классе двигателя.

Беседа, взыскание заметны х резуль
татов не дали. Проступок повторился. 
Командир привлек к нему внимание об
щественности. На общем собрании кур
санты по заслугам  оценили его поступ
ки и потребовали пересмотреть отноше
ние к службе и учебе.

Многое понял в тот вечер Ж иглов, 
многое, как он потом признался, осо
знал. Но самое главное, пожалуй, со
стояло в том, что товарищ и— его свер
стники — на примерах из жизни под
разделения показали, как надо воспи
тывать в себе дисциплинированность и 
исполнительность. У Ж иглова словно 
открылись глаза. У него снова появи
лась цель, к которой надо стремиться, 
преодолевая трудности на пути.

Критика и самокритика стали на
дежным оружием в воспитании курсан
тов. Преподаватели и инструкторы, 
партийная и комсомольская организа
ции стремятся развить эти качества у 
молодых людей, будущих летчиков. И 
небезуспешно. Курсанты учатся под

водить итоги и оценивать результаты  
своей работы, проверять себя, мужест
венно критиковать свои и чужие недо
статки. У них вырабатываются черты 
людей, для которых интересы обще
ства выше личных.

Так, курсант В. Колодезев, который 
отлично учился в течение года, досроч
но сдал все экзамены. Велик, конечно, 
был соблазн добавить к каникулярно
му отпуску еще несколько дней. Одна
ко чувство долга перед товарищами, 
которым нужна была его помощь, честь 
классного отделения, внутренняя соб
ранность заставили Колодезева остать
ся со всеми. Классное отделение успеш
но сдало экзамены. В успехе коллек
тива была и доля труда отличника.

При воспитании курсанта очень важ 
но помочь ему сформировать для се
бя идеал, образец, к которому бы он 
стремился. Рассказы  о революционерах, 
борцах за  Советскую власть, о героиз
ме отцов и старш их братьев в годы Ве
ликой Отечественной войны, как уже
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говорилось, оставляют в сознании кур
сантов неизгладимое впечатление. Но 
достаточно ли этого? Преподаватели и 
инструкторы в один голос заявляю т: 
недостаточно. Они помнят, что курсан
ты очень внимательно присматривают
ся к своим воспитателям.

Личный пример. Сколько о нем писа
лось. Казалось бы, все объяснено до 
мельчайших подробностей. И все-таки 
это один из самых действенных при
емов обучения и воспитания. Многие 
курсанты прямо называют имена сво
их наставников, на которых они равня
ются в жизни.

Курсант В. Дурасов, например, го
ворит, что всем хорошим, что он при
обрел в училище, он обязан старшим 
товарищам — командирам, преподава
телям, летчикам-инструкторам. Приме
ром для подражания он считает офице
ров В. Новгородцева и А. Ж елезнова.

Ощутимую пользу для воспитания 
молодежи приносят и рассказы  о м уж е
ственных поступках, примерах реши
тельности и находчивости курсантов. 
Как гордились сослуживцы хладнокро
вием, дисциплинированностью и испол
нительностью своего товарища Р. Муф- 
лиева, который при полном отказе элек
тросистемы сумел благополучно поса
дить вертолет на незнакомую площадку.

Говоря о роли примера, необходи
мо отметить, что срывы в поведении 
отдельных офицеров (а курсанты о 
них узнают обязательно) наносят де
лу воспитания непоправимый вред. Это 
приводит к тому, что у некоторых сла
бовольных и впечатлительных курсан
тов могут возникнуть разочарование, 
безразличное отношение к учебе и по
летам.

Нежелание учиться летному делу 
возникает у отдельных курсантов и 
по другим причинам. Чащ е всего это 
происходит тогда, когда воспитатели не 
помогают юношам разобраться в сом
нениях и переживаниях, когда челове
ческие взаимоотношения подменяются 
официальными. Разве бы пошел кур
сант Ю. Белоконев на сознательное на
рушение дисциплины, если бы его 
командир вовремя заметил у него симп
томы трусости, неуверенности в благо

получном окончании полетов на сверх
звуковой машине. Конечно же, нет. Но 
разговор по душам не состоялся. Кур
санту не хватило мужества во всем 
признаться, и он пошел на нарушение 
дисциплины, чтобы быть отчисленным 
из училища.

Ведя разговор о воспитании само
дисциплины и исполнительности у кур
сантов, нельзя не остановиться еще на 
одном вопросе — на приближении тео
рии к практике. И зучая курс основ во
енной педагогики и психологии, кур
санты начинают критически относиться 
к своим поступкам, стремиться к само
совершенствованию. Но их благие на
мерения могут так и остаться только 
намерениями, если не будут подкреп
лены соответствующей работой опыт
ных воспитателей.

К сожалению, в некоторых подраз
делениях наших училищ  изучением ка
честв курсантов пока что по-настояще
му не занимаю тся ни офицеры-воспи
татели, ни партийные и комсомольские 
организации. Проведение общих, по
рой ненужных мероприятий, которые 
не учитывают интересов и запросов 
воспитанников, сводит на нет усилия 
коллектива. Кроме того, существую
щ ая организационная система учи
лищ, когда курсанты в ходе учебы не
сколько раз переходят из одного под
разделения в другое, мешает правиль
ной организации индивидуальной вос
питательной работы. Что греха таить, 
связь между подразделениями, где 
учились и где будут учиться курсан
ты, ещ е должным образом не налаже
на. Она, по сути дела, ограничивается 
составлением и передачей характери
стик.

Очевидно, настала пора подумать о 
иной структуре воспитания будущих 
летчиков-инженеров.

И последнее. Нужна научная систе
ма изучения личности курсанта. Если 
один и тот ж е командир-воспитатель 
будет работать с курсантом в течение 
всего периода обучения, задача будет 
реш ена в самое ближайш ее время. От 
этого выиграют и работники вузов, и 
выпускники училищ. Воспитание само
дисциплины и исполнительности станет 
еще более действенным.
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В И З У А Л Ь Н Ы Й

ПОИСК
НАЗЕМНЫХ ЦЕЛЕЙ 
В С У М Е Р К А Х

Подполковник А. НОВИКОВ, 
военный летчик первого класса;

майор Т. ЮНУСОВ, 
военный штурман первого класса

вещенность постепенно приближается 
к ночной.

Границы сумеречного периода не 
имеют резкого очертания и сдвигаются 
под влиянием атмосферных условий, 
зависят от географической широты 
места наблюдения и времени года.

При оценке условий видимости су
мерки разделяю т на три стадии. На 
первой с летательных аппаратов мож
но вертикально просматривать боль
шинство малоразмерны х как подвиж
ных, так и неподвижных объектов с 
высоты 3 0 0 — 600 м. С увеличением 
высоты наблюдения (более 1000 м) 
происходит резкое сокращение види
мости и даже потеря ранее наблюдае
мых малоразмерны х объектов, особен
но в середине и во второй половине 
вечерних сумерек. Затем  наступают 
«морские» или «навигационные» сумер
ки, во время которых темнота уже скра
ды вает мелкие детали местности и раз
личных сооружений, но силуэты круп
ных объектов и береговая черта видны

ОДНО из важнейших условий успеха 
воздушной разведки — ее непре

рывность. Следовательно, экипажи 
должны быть постоянно готовы к вы
полнению заданий по разведке в лю
бое время, в том числе и в переходный 
период суток. Естественно, что визуаль
ная воздуш ная разведка в сумерки 
имеет свои особенности.

В период склонения солнца к гори
зонту, как известно, яркость его лучей 
ослабевает, что ведет к уменьшению 
освещенности земной поверхности. 
Кроме того, приближаясь к горизонту, 
солнце не только теряет яркость, но и 
начинает менять свой цвет — в его 
спектре во все возрастающ ей степени 
подавляется коротковолновая часть, 
что такж е меняет условия видимости 
различных объектов на земной поверх
ности.

При погружении солнца примерно на 
1 0 — 15° под горизонт начинает сказы 
ваться уже собственное свечение верх
них слоев атмосферы и свет звезд. Ос
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достаточно отчетливо. В этот период 
визуально возможна лишь доразведка с 
малых высот ранее обнаруженных объ
ектов (часто с выполнением повторных 
заходов), привязка их координат к еще 
заметным береговым очертаниям вод
ных ориентиров. З а  границу «морских» 
(«навигационных») сумерек принимают
ся углы погружения солнца иод гори
зонт на 6 и 12°, причем к концу их 
сохраняется возможность отчетливо 
различать только линию горизонта. 
Эти сумерки сменяются «астрономиче
скими», продолжающимися до наступ
ления ночи.

Период сумерек, в который воз
можно визуальное наблюдение объек
тов на земной поверхности, в полосе 
средних широт, в зависимости от вре
мени года находится в пределах 3 7 — 
57 минут. Продолжительность вечер
них и утренних сумерек для данной 
точки в один и  тот же день практиче
ски одинакова.

Чаще всего полеты в сумерки на ма
лых высотах с переменным профилем 
и выходом под облака в районе развед
ки представляют известную сложность 
в технике пилотирования, самолетовож
дении и детальной ориентировке и 
иногда выполнять их оказывается зна
чительно труднее, чем ночные. Кроме 
того, в переходный период суток на
блюдается ночной эффект, влияющий 
на работу радиотехнических средств и 
точность самолетовождения. Поэтому к 
участию в таких полетах допускаются 
экипажи, подготовленные к полетам 
ночью в сложных метеорологических 
условиях и имеющие прочные навыки 
пилотирования на малых высотах.

Резкий контраст освещенности не
босвода в начале сумерек зничительно 
меняет наклонную видимость земных 
ориентиров, но по мере сгущения суме
рек постепенно уменьшается и в конце 
исчезает полностью. Такое положение 
наблюдается в любое время года, кроме 
летних дней с наибольшей продолжи
тельностью светлого времени. В это 
р.ремя при полете на высотах 11 ООО— 
13 ООО м в полосе средних и тем более 
больших широт отмечается плавный 
переход от вечерних сумерек к утрен
ним.

Видимость в начале и в конце суме
рек не одинакова. По мере их сгущения 
просмотр земной поверхности посте
пенно затрудняется, ориентиры скра
дываются из-за перехода цветовых то
нов в черный и серый. Вместе с тем 
наиболее отчетливо начинают просту
пать ориентиры, имеющие искусствен
ное освещение. В первых полетах в су
мерки у экипажей создается впечатле
ние ухудшения метеорологических ус
ловий, резкого сокращ ения горизон
тальной видимости как бы вследствие 
образования своеобразной дымки.

При маршрутном полете в это время 
суток способы самолетовождения оста
ются такими же, как и днем, изменяют
ся только условия их применения. По
степенное затруднение визуальной ори
ентировки в период вечерних сумерек 
вынуждает экипаж переходить сначала 
частично, а затем  и полностью к при
борному полету и использованию в пер
вую очередь тех радиотехнических и 
навигационных средств, которые менее 
всего подвержены влиянию сумеречно
го и ночного эффектов.

Видимость наземных ориентиров 
ухудш ается не только из-за резкого со
кращ ения освещенности земной поверх
ности, но и из-за условий, в которых 
находится экипаж, когда наблюдение 
ведется и з более светлой области в 
темную. Эта разность в освещенности 
резко возрастает при полетах с пере
менным профилем. Если полет выпол
няется на малой высоте, то освещ ен
ность объектов на земле и в кабине са
молета практически одинакова, на 
больших ж е и средних высотах разни
ца в освещенности земной поверхности 
и кабины самолета весьма сущ ественна, 
что затрудняет визуальную  ориенти
ровку. Влияние сумеречной дымки бу
дет сильно сказы ваться при наблюде
нии объекта в заревой стороне. Кроме 
того, резкий контраст освещенности 
фона заревой стороны небосвода и при
борной доски летчика затрудняет на
блюдение за показаниями приборов. 
Дополнительное ограничение видимо
сти проявляется в образовании бликов 
на остеклении фонаря кабины экипа
жа. В таких условиях целесообразно 
несколько увеличить подсветку шкал 
приборов. При полете в сторону, про
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В часы предполетной подготовки военные штурманы первого класса отрабатывают 
очередное упражнение. У пульта управления Александр Филин, на тренажере —

Николай Яливец.

тивоположную заре, часть приборов в 
кабине самолета будет дополнительно 
освещ аться рассеянным светом от за
ревой стороны небосвода. То же самое 
можно наблюдать и в тех случаях, ког
да заря остается с одной стороны.

Но даже в таких затрудненных ус
ловиях все же часть ориентиров мож
но использовать как контрольные для 
ориентировки после выхода в район 
разведки. По ним экипаж сможет веста 
контроль пути по дальности и направ
лению, учитывая, конечно, дальность 
обнаружения ориентиров в зависимо
сти от направления полета — на зарю 
или от нее. При полете в сторону зари 
такими ориентирами могут служить 
озера, реки, заливы, которые даже в 
сумеречной дымке просматриваются на 
удалении 10 — 15 км, а от зари — на
блюдаются контрастные ориентиры, 
имеющие значительные вертикальные 
размеры  и светлые тона, которые луч
ше отражаю т рассеянный свет от зари 
и благодаря этому выделяю тся на тем
ном фоне небосвода и местности.

При подготовке к полету экипаж 
должен тщ ательно изучить эти харак
терные ориентиры по намеченному 
марш руту полета и в районе цели. По

сле опознавания одного из них необхо
димо знать, в каком направлении и на 
каком удалении находятся последую
щие.

В полетах над низменной местностью 
или при высокой влажности воздуха 
экипажи могут встретиться с туманами, 
которые закрываю т полностью или ча
стично местность с расположенными на 
ней объектами. Туман, как известно, 
хорошее маскировочное средство для 
войск и боевой техники. Естественно, 
что экипажам придется более тщ а
тельно просматривать местность на 
границах тумана.

Под низкие и плотные облака в рай
оне разведки приходится выходить зна
чительно раньше, так как в таких ус
ловиях затрудняется переход к деталь
ной ориентировке и безошибочный вы
ход в район разведки.

Полет с переменным профилем в су
мерки включает в себя все, что харак
терно для малых и больших высот, и 
является приборным. Основная его осо
бенность — быстрый переход из более 
светлой области в темную при сниже
нии до малых высот и с пробиванием 
облаков вниз.
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В таком полете очень важно точно 
выдерживать режим снижения. Так, на
пример, один из экипажей, пробивая 
облака, начал снижение на заданном 
рубеже, но с меньшей вертикальной 
скоростью, в результате вышел на рас
четную высоту позже, пролетев наме
ченный контрольный ориентир в обла
ках. Перейдя с опозданием к детальной 
ориентировке, он восстанавливал ее 
сравнительно долго (из-за отсутствия 
характерных ориентиров) и неожиданно 
вышел в район разведки. Поэтому для 
поиска заданных объектов и определе
ния их координат пришлось несколько 
раз повторить заход, что значительно 
увеличило время пребывания в районе 
целей.

В любом полете, а особенно в раз
ведывательном, экипаж должен точно 
выдерживать заданные режимы, тщ а
тельно контролируя высоту. Режим 
снижения нужно выбирать с таким рас
четом, чтобы закончить его несколько 
раньше, чем при снижении днем. Конт
рольными ориентирами на рубежах вы
хода к району разведки в сумерках мо
гут служить крупные характерны е объ
екты или отметки на линейных ориен
тирах, а такж е наиболее пригодные бо
ковые радиотехнические точки.

При пробивании облаков вниз в тем
ную сторону для поиска ориентиров и 
восстановления детальной ориентиров

ки обязательно учитывают физиологи
ческие особенности членов экипажа, 
связанны е с быстротой восприятия су
меречных тонов земной поверхности и 
с умением выделить необходимые объ
екты, а такж е способность глаза привы
кать к темноте. При этом не следует 
забывать, что летчик выполняет частич
но или полностью приборный полет.

Как уже говорилось, полеты на ма
лой высоте в заревую  сторону небо
свода осложняются из-за бликов на 
остеклении фонарей кабин, особенно 
кабины ш турмана, который подчас ли
шен возможности просматривать пе
реднюю полусферу. В таких условиях 
более успешно ориентировку может ве
сти летчик, направляя взгляд в ту или 
иную сторону и частично вперед. Если 
он раньш е обнаружит ориентиры, то 
информирует ш турмана о направлении 
и расстоянии до них.

Вечерние и утренние сумерки отли
чаются последовательностью изменения 
сумеречной освещенности. При полете 
на разведку вечером условия поиска 
все более усложняются, появляется 
необходимость повторных заходов для 
уточнения координат обнаруженных 
объектов. Подчас этого времени не хва
тает, а поспешные действия при пост
роении маневров иногда вообще лиш а
ют экипаж возможности выйти на цель.

В утренние сумерки воздух обычно 
более прозрачен, чем в вечерние, при

ДЛЯ КОНТРОЛЯ 

АНЕРОИДНО- 

МАНОМЕТРИЧЕСКИХ 

ПРИБОРОВ

устан овка УКАМП пред- 
v  назначена для провер

ки высотомеров, указателей  
скорости, указателей числа 
М, высоты и перепада дав
лений, вариометров, реле 
давления, манометров и дру
гих приборов.

В комплект установки 
входит измеритель воздуш 
ных давлений ИВД (см. ри
сунок), устройство для от
счета инструментальных 
поправок, монтажный комп
лект, карты проверки и се
кундомер. Установка может 
работать с различными на
сосами.

При использовании для 
создания разрежения и дав
ления насосов из комплекта 
установки обеспечиваются  
абсолютные давления от 815 
до 18 мм рт. ст. и избыточ
ны е— от 0 до 1400 мм рт. ст.

Если применить вакуум- 
насос, создающ ий большее 
разрежение, то приборы мо
гут проверяться до давления 
8 мм рт. ст. абс.

Для создания в проверя
емых приборах абсолютного 
давления требуется около 
15 минут, а избыточного — 
5 минут.

На чем основан принцип 
действия установки? В про
веряемый прибор вводятся 
необходимые значения ста
тического и динамического 
давлений, а затем их сравни
вают с показаниями контро
лируемого прибора.

Установка имеет три ука
зателя абсолютного и два

указателя избыточного дав
ления.

Все указатели — а их кон
струкция одинакова — состо
ят из чувствительного эле
мента (блок анероидных или 
манометрических коробок), 
следящей системы и визу
ального устройства для от
счета давлений (счетчик и 
стрелка). Пользуясь ими, за
меряют давление с большой 
точностью. Так, погрешности  
измерения абсолютного дав
ления в пределах от 18 до 
815 мм рт. ст. не превышают 
±0,25 -г 0,33 мм рт. ст., а из
быточного давления в диапа
зоне от 0 г  1400 мм рт. ст. 
± 0,25 4-1,5 мм рт. ст. (при 
+ 20° ± 5°С).

Для определения момента 
замыкания или размыкания 
контактов приборов с кон
тактной системой предус
мотрена специальная сигна
лизация. Имеется устройство
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одном и том же склонении солнца. По
этому можно обнаруживать объекты с 
больших расстояний и вскры вать более 
мелкие детали на земной поверхности.

Один из основных факторов, опреде
ляющих результаты  воздушной развед
ки в сумерки, — наклонная видимость 
различных объектов на земной поверх
ности. Она зависит от многого: метео
рологических условий, периода суме
рек, высоты наблюдения, скорости по
лета, характера объекта, степени его 
маскировки и контрастности, характе
ра местности, а такж е положения заре
вой стороны небосвода относительно на
правления наблюдения.

На одном из учений «противник» с 
началом вечерних сумерек начал пере
группировку войск и боевой техники. 
Экипаж капитана В. М ахалова (штур
ман капитан В. Бабич) получил задачу с 
середины и до конца сумерек провести 
воздушную разведку железнодорожно
го узла и перегонов, установить чис
ленность войск и боевой техники, оп
ределить их координаты, а такж е вы
полнить перспективное фотографирова
ние обнаруженных объектов с малых 
высот.

При подготовке к полету по картам 
крупного масштаба и фотосхемам эки
паж тщ ательно изучил характерные 
ориентиры, возможные средства маски
ровки целей, выбрал наиболее выгод
ные для данного периода сумерек высо

ты, скорости полета и направления за
ходов на объекты относительно заре
вой стороны. Полет осущ ествлялся по 
намеченному плану и, несмотря на сгу
стившуюся дымку, которая потребова
ла уменьшения высоты поиска, задание 
было выполнено. Ж елезнодорожную 
станцию экипаж обнаружил до подхо
да к ней по высоким станционным зда
ниям, освещенным светом зари, а за
тем увидел и подвижный состав на 
путях.

Установлено, что дальность обнару
ж ения перевозок войск в первой по
ловине сумерек меньше горизонталь
ной видимости на 1 ,5 — 2 км и при хо
рошей прозрачности воздуха равна 
7 — 6 км. В середине сумерек даль
ность обнаружения тех же объектов со
кращ ается до 5 — 4 км.

Положение заревой стороны небо
свода в момент наблюдения оказывает 
существенное влияние на опознавание 
объектов. Так, станционные высокие 
здания хорошо просматриваются в от
раж енных лучах на темном фоне при 
наблюдении в сторону, противополож
ную заре. Эшелоны на путях лучше 
нидны при поиске с темной стороны не
босвода, когда самолет летит вдоль же
лезнодорожных путей.

Значительную трудность представ
ляет разведка малоразмерных объек
тов на пересеченной местности, поэто
му экипажам назначают ограниченные

для учета времени работы 
установки.

Для работы установки  
требуется постоянный ток 
27 в ±  10% и переменный 
ток 400 гц ±  2%, 115 в. Вес 
измерителя воздушных дав

лений не превышает 20 кг, а 
всего комплекта — 55 кг.

Установка УКАМП очень 
удобна в эксплуатации и 
позволяет проверять прибо
ры быстро и с большой точ
ностью. Кроме того, пользу

ясь ею, можно отказаться 
от жидкостных манометров 
и барометров.

И н ж е н е р -п о д п о л ко в н и к  
А . К алаш ников.

Н а  с н и м к е :  Внешний
вид установки УКАМП.
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участки для поиска. Опыт наших луч
ших офицеров— подполковника Г. Не
стеренко, майора П. Дубова, капитана 
И. Щ ербакова— подтверждает, что наи
большего успеха экипажи добиваются 
в тех случаях, если они тщ ательно 
изучили район, в котором предпола
гается появление малоразмерных объ
ектов. Выполняя полет на высотах 
2 0 0 — 500 м, маневр они строят с та
ким расчетом, чтобы выйти на объект 
со стороны зари, так как при этом не
сколько увеличивается дальность види
мости. Так, ракеты  на стартовых пози
циях можно уверенно обнаруживать на 
удалении 3 — 2 км. Для определения 
координат этих объектов может пона
добиться повторный заход. Тогда для 
привязки малоразмерных объектов ис
пользуются более крупные ориентиры.

На ведение воздушной разведки, кро
ме метеорологических условий, боль
шое влияние оказывает время года. Ху
же всего объекты просматриваются на 
земной поверхности в переходные пе
риоды года (весной, осенью).

Зимой снежный покров несколько 
увеличивает сумеречную освещенность 
по сравнению с другими периодами го
да при прочих равных условиях. На бе
лом фоне сравнительно легче опреде
лить передвижение войск и боевой тех
ники по дорогам, места их сосредото
чения. В более светлую часть сумерек 
при снежном покрове даже с высоты 
более 1000 — 1500 м можно отличить 
вид и принадлежность боевой техники, 
характер малоразмерных объектов. 
Для разведки перевозок в темную часть 
сумерек целесообразно снижаться до 
3 0 0 — 500 м.

Большое влияние на вскрытие и 
распознавание объектов оказы вает ха
рактер местности, на которой они рас
положены. Наиболее трудна для об
наружения целей в сумерки резко пе
ресеченная местность с большим коли
чеством холмов, оврагов, лесных масси
вов. Во второй половине вечерних су
мерек становится трудно отличить лес
ной массив от пахоты. Однако до сере
дины сумерек лесные массивы можно 
различить по своеобразной конфигура
ции, и экипажи используют их как

ориентиры для «привязки» обнаружен
ных на опушках объектов.

Д ля воздушного фотографирования 
в сумерки применяется высокочувстви
тельная пленка и выдерживаю тся опре
деленные условия. Так, наилучшей для 
фотографирования считается высота от 
600  до 100 м. Объекты лучше снимать 
перспективными аэрофотоаппаратами. 
Вы держ ка при фотографировании во 
всех случаях задается максимально до
пустимая для конкретных условий по
лета. Как правило, применяется нейт
ральный светофильтр. Заходы на объ
ект фотографирования выполняются с 
таким расчетом, чтобы лучи от зари не 
попадали в объектив.

Ф отографирование малоразмерных 
объектов с применением высокочувст
вительной пленки дает хорошие ре
зультаты  в первые 7 — 10 минут после 
захода солнца при условии прозрачной 
атмосферы. Н езначительная дымка 
резко сниж ает возможность деш ифри
рования объектов на негативах и 
снимках. Деш ифрирование по негати
вам дает лучшие результаты . Ракеты , 
расположенные на теневых опушках 
леса, хорошо просматриваемые визу
ально, деш ифрированию почти не под
даются и могут быть установлены 
только по косвенным признакам и дру
гим объектам.

Характерно, что на передних планах 
изображ ения ориентиров и объектов 
смазываются, сливаясь с общим фоном, 
тогда как на главной горизонтали и 
удаленных планах они более четки 
и контрастны.

Аэропленку, проэкспонированную в 
сумерки, можно обрабатывать обыч
ными средствами, учитывая, однако, 
что время проявления несколько увели
чивается.

Опыт полетов на воздушную развед
ку в сумерки показывает, что при соот
ветствующих условиях и подготовке 
экипажей переходный период суток мо
ж ет быть успешно использован для 
получения ценной информации, продле
ния времени воздушного наблюдения 
за противником и увеличения частоты 
просмотра объектов, интересующих 
командиров.
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В АВАНГАРДЕ

а  а  з  а  а  э  а

Капитан В. ЗАРОВЧАТСКИЙ, 
мастер спорта СССР

О г р о м н ы й  воздушный корабль, 
пилотируемый офицером М. Ку- 

ваевым, оторвался от бетонной полосы 
и взял  курс на незнакомую площадку. 
Параш ютисты, находившиеся на его 
борту, молча сидели на своих местах. 
Каждый думал о том, как бы лучше вы
полнить задание. «Все ли готовы, не 
упущено ли что?» — думал я, проходя 
мимо солдат, ещ е и еще раз осматри
вая  подгонку парашютов и снаряж ения.

Команда «Приготовиться!» прервала 
мою мысль. Все поднялись со своих 
мест и, прижавшись друт к другу, при
близились к люку. Ведь очень важно 
покинуть самолет как можно кучнее, 
дружнее, чтобы и в воздухе, и при 
приземлении быть ближе к товарищам, 
к командиру.

Сигнал «Пошел!» — и мы в воздухе. 
В нескольких метрах от меня опускает

с я  начальник радиостанции младший 
серж ант Д. Ивасишин. Он знает, что 
■его рация будет нужна мне в пер

вую минуту после приземления. К не
му «скользит» радист, молодой солдат 
В. Бобровский. Совсем недавно он был 
студентом одного из московских инсти
тутов, а сейчас овладел специальностью 
радиста. Я смотрю на землю, стараясь 
различить едва видимые в сумерках на
земные ориентиры, сравниваю мест
ность с картой и уже определяю грани
цы площадки, зоны безопасности и при
мерную точку, куда группа долж на вый
ти и выставить приводные знаки.

Сильный ветер сносит нас в сторону. 
Вижу выступ леса, над которым я  отде
лился от машины, а до него уже боль
ше километра. У правляя куполом, ста
раюсь несколько затормозить относ.

Приземляюсь. Сильный рывок вет
ра — и парашют, как парус, протаски
вает меня по земле. Рядом опустился 
Ивасишин, а чуть дальш е еще кто-то. 
Быстро хватаю нижние стропы, тяну их 
на себя — и купол «гаснет». То же са
мое делает Ивасишин.
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Снимаю парашют, по карте ориенти
руюсь на местности, определяю точку 
своего приземления.

Чтобы не терять времени, бежим про
тив ветра. Через несколько минут сер
жант А. Котов определит метеоданные, 
и тогда можно будет точно выйти в точ
ку установки маяков. Ш ар-пилот, запу
щенный им, покачиваясь, словно ж елая 
нам удачи, устремляется ввысь.

— «Волга», я  — «Днепр», — вскоре 
слышу знакомый голос Котова. — Даю 
метеоусловия...

Указываю место установки маяка. 
Смотрю на часы. Время на исходе. 
Надо торопиться, ведь в воздухе много 
самолетов, а на них люди, боевая тех
ника. Их надо принять точно в центр 
площадки. От нас во многом зависит 
исход десантирования. При этой мысли 
силы словно удваиваются.

Оглядываюсь. З а  мной бегут солда
ты. Они очень устали. У каждого по не
скольку десятков килограммов груза. 
Знаками подбадриваю их. Но что-то не 
видно радиста Бобровского, а он мне 
сейчас так будет нужен. Останавлива
юсь. Смотрю, младший серж ант Иваси- 
шин, кроме своего груза, несет станцию 
Бобровского, и они изо всех сил вме
сте догоняют нас. Молодцы, помогают 
друг другу.

Вот тут должны быть установлены 
знаки. Даю команду разворачивать ра
диотехнические устройства, а сам  еще 
раз, ориентируясь по карте, уточняю 
место. Правильно!

Оператор ефрейтор И. Капитонов при 
приземлении подвернул ногу, боль ме
шала ему двигаться. Бежавший мимо 
ефрейтор Лысенко заметил это, взял у 
Капитонова маяк и с двойным грузом 
продолжал бежать за командиром. Ка
питонов, преодолевая боль, пришел 
позже.

Все готово. Радиотехнические сред
ства наведения установлены и включе
ны. Вскоре в воздухе появляются тя
жело груженные корабли. Передаю эки
пажам данные на выброску. И вот уже 
в небе забелели многочисленные купо
ла парашютов.

Иногда можно слышать различные 
мнения о том, куда производить выброс
ку группы обеспечения: в точку относа 
знаков и радиотехнических средств или

же в точку приземления первого пара
шютиста? П рактика подсказывает, что 
на незнакомую площ адку с различными 
ограничениями (лес, водоемы, строения 
и т. д.) лучше выбрасывать в предпола
гаемую точку приземления первого па
раш ютиста (начало серии).

Во-первых, это безопасно для призем
ления личного состава группы обеспе
чения, во-вторых, лучше можно сориен
тироваться на местности, определить 
свое местонахождение и точнее выйти 
против ветра на знаки установки маяка.

На площадки больших размеров 
ночью и зимой при значительном по
крове снега выброска должна произво
диться в точку относа знаков (маяков). 
При этом обеспечивается безопасность 
приземления комендатуры и ускоряется 
выход на знаки. При глубоком снеж
ном покрове выход на расчетную точ
ку затруднен — затрачивается много 
времени. Кроме того, ночью после при
земления трудно в короткий срок опре
делить свое местонахождение. Все это 
должны учитывать экипажи.

Например, на одном из учений пло
щ адка практически не имела ограниче
ний. З а  несколько минут до нашего де
сантирования экипаж самолета само
стоятельно по приборам определил 
средний ветер и его направление на 
площадке приземления, рассчитал точ
ку установки .приводных средств. Мест
ность в этом районе обеспечивала без
опасность приземления. Тогда командир 
корабля принял решение десантировать 
группу обеспечения в эту точку.

Приземлившись, мы тут же выста
вили свои средства и через несколько 
минут были готовы принять воздушный 
десант.

Чтобы точнее выйти на знаки или 
в точку установки м аяка, днем или но
чью при хорошей видимости земли мож
но проконтролировать себя методом са- 
мопристрелки.

Командир группы отделяется от са
молета первым. В момент отделения он 
засекает на земле хорошо видимый 
ориентир (копна сена, отдельно стоя
щ ее дерево, кусты, выступы леса и 
т. д.). Снижаясь, он следит за  своим от
носом по ветру и одновременно на мест
ности определяет точку приземления
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С хем а поправки на относ методом сам опристрелки.

первого парашютиста или 
начало серии десанта. Р а
зумеется, до выполнения 
этого задания командир 
группы должен хорошо 
изучить по карте или фо
тосхеме площ адку приема 
парашютного десанта и в 
воздухе уже представлять 
ту местность, куда он при
землится и куда будет вы
ходить для приема пара
шютистов.

После того как коман
дир группы убедится, что 
он находится в точке при
земления первого парашю
тиста (начало серии), мож
но сразу же выставлять 
знаки (маяки) у того ори
ентира, который был засе
чен в момент отделения от 
самолета.

Выброску группы обес
печения иногда могут про
извести не точно, поэтому 
командир группы делает 
поправку в ту или иную 
сторону, ориентируясь по 
ветру и своему относу. Б е
ря за основу точку своего приземления 
и ориентир, он определяет точку уста
новки маяка.

Д елается это так (см. схему). После 
пры ж ка командир группы замечает ори
ентир, над которым он отделился от са
молета. В точке приземления определя
ет свое удаление от того места, где на
мечено приземление первого парашюти
ста. Допустим, оно равно 400  метрам. 
Значит, точка установки приводных ра
диотехнических средств будет удалена 
от ориентира, над которым выбросился 
командир, на 400  метров в ту ж е сто
рону.

Этот метод почти наполовину сокра
щ ает время, которое должно быть за 
трачено для ориентировки на местности, 
определения своего местонахождения и 
точки относа, а такж е для установки 
м аяка и выхода на него.

Время подготовки группы обеспече
ния к приему десанта во многом зави
сит от точности ее десантирования. 
Экипажам наведения надо помнить, что 
каж дая секунда недолета или перелета

затрудняет работу группы и ей прихо
дится преодолевать большие расстоя
ния с тяж елым грузом.

Кроме того, неточно выброшенной 
группе трудно ориентироваться на мест
ности и определять точку своего нахож
дения. Д ля выхода в район установки 
знаков в связи с этим потребуется мно
го времени.

Необходимо учесть и то, что по 
команде «Приготовиться!» некоторые 
экипажи делают резкие довороты впра
во или влево, что приводит к задержке 
отделения парашютистов от самолета, 
который за одну секунду проходит зна
чительное расстояние. Все это приво
дит к удлинению серии и затрудняет 
работу .группы.

Теперь все солдаты и сержанты вы
держивают интервал отделения от са
молета в установленных пределах.

Мы всеми силами стараемся сокра
тить время, затрачиваемое на сбор лич
ного состава, разбросанного по длине 
серии, а такж е на ориентировку, выход 
на точку относа и развертывание ра
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диотехнических средств. Д ля сбора в 
воздухе после раскрытия парашютов мы 
применяем скольжение. При приземле
нии стараемся не терять времени зря.

Раньше, например, мы делали так. 
Вся группа после приземления собира
лась у метеопоста и ж дала 7 — 10 ми
нут, пока будут готовы метеоданные. 
Только после этого, уточнив средний ве
тер и его направление, начинали дви
гаться на точку установки знаков. На 
это уходило много времени.

Сейчас мы не ждем, когда будут об
работаны шаропилотные данные. Вся 
группа (кроме метеопоста, который ос
тается на месте приземления и присту
пает к работе немедленно) движется 
вперед и уже в пути с  помощью радио
станции получает с метеопоста данные 
о ветре. Находясь уже где-то у точки 
знаков, группа делает поправку в ту 
или иную сторону на 1 0 0 — 200 метров. 
Все это сокращает время выхода на точ
ку относа знаков.

При подготовке к десантированию не
обходимо учесть, кто за кем должен со
вершать прыжок и с какими радиотех
ническими средствами. Весьма важно 
тщательно проинструктировать каждого 
парашютиста и поставить ему задачу. 
Если этого не сделать, то сбор группы 
после приземления затянется на значи- 
;ельное время. Раньш е, например, оче
редность прыжков устанавливалась без 
учета специальности воинов. Получа
лось так, что, скажем, начальник радио
станции прыгал в начале серии, а  его 
радист где-то в середине или в конце. 
После приземления на поиски друг дру
га они затрачивали лишнее время.

Теперь у нас установлен строгий по
рядок отделения от самолета. За коман
диром прыгают те специалисты, кото
рые ему будут нужны сразу же после 
приземления. Вместе с тем мы стара
емся, чтобы выход на точку относа 
(установки маяков) был одновремен
ным.

Быстрота установки средств наведе
ния всецело зависит от мастерства лич
ного состава группы. Мы добились того, 
что все воины овладели смежными спе
циальностями и умело обращ аются с 
радиотехническими средствами. На пло
щ адке приземления каж дый может 
заменить вышедшего из строя това
рища.

...Над площадкой десантирования сгу
щ ались сумерки. Уже слились в сплош
ную темно-серую массу наземные пред
меты. Лишь кое-где белели купола па
рашютов.

Определяем точность выброски де
санта — небольшой недолет. Надо 
уменьшить наклонную дальность. Пере
даю следующим на площ адку экипажам:

— Н аклонная дальность...
— Вас понял, наклонная даль

ность.., — слыш у в ответ.
Один за другим самолеты выходят на 

площ адку десантирования. Серия, еще 
серия, еще... Радостно видеть, как 
большинство куполов «накрыло» центр 
площадки.

А на разборе учений за отличное 
обеспечение десантирования, за по
мощь экипажам в точной выброске воз
душного десанта генерал объявил всей 
группе благодарность.

КОРОТКО О РАЗНОМ 4  КОРОТКО О РАЗНОМ +  КОРОТКО о  РАЗНОМ

КАК ВЕЛИК ЗАРЯД ЭЛЕКТРОНА?

Тяжелое ядро несет в се
бе почти всю массу атома. 
На долю электронов оста
ется всего лишь 0,05— 
—0,025 %. Однако положи
тельный заряд ядра пол
ностью компенсируется за

рядами электронов, окру
жающих ядро. Заряд элек
трона велик. Чтобы убе
диться в этом, рассмотрим 
такой пример. Поместим на 
полюсах земного шара по 
одному грамм-атому, то

есть по 0,555 мг электронов. 
С какой силой будут оттал
кивать друг друга эти 2 
грамм-атома электронов? 
Оказывается, она достигает 
почти 50 тонн. Это на таком 
огромном расстоянии!
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ЗАВЫШ ЕННАЯ
О Ц Е Н К А  
П О Л  Е Т А

Н ЕЕ ПОСЛЕДСТВИЯ

Полковник Г. СЕМЕНКО, 
военный летчик первого класса

А КОМ АНДНОМ  ПУНКТЕ внима
тельно следили за отметками воз

душных целей и действиями летчиков- 
перехватчиков. Наше внимание прив
лекли две отметки на ИКО, по характе
ру сближения которых было видно, что 
выполняется перехват неманеврирую
щей цели в простой обстановке. Обна
ружив цель и атаковав ее, летчик-пе
рехватчик получил команду следовать 
на аэродром, а летчик самолета-цели — 
продолжать выполнение задания.

Запомнив фамилии летчиков и борто
вые номера их самолетов, мы вышли с 
КП и, спустя некоторое время, были 
свидетелями мастерских посадок. Пос
л е  заруливания на стоянку и информа
ции техников о работе двигателя и обо
рудования самолета в полете летчики 
пришли в комнату отдыха и подготовки 
к очередным заданиям. Здесь мы и по
знакомились с ними.

Оказалось, оба они старшие летчики 
и сравнительно недавно приступили к 
освоению сверхзвукового истребителя-

перехватчика, имеют почти одинаковый 
уровень летной подготовки, успешно за
кончили программу переучивания.

В полете, который мы наблюдали, 
один из них отрабатывал самолетовож
дение по маршруту, а другой — пере
хват. Нас больше заинтересовал лет
чик, выполнявший первый перехват с 
радиолокационным прицелом. Он рас
сказал о своих впечатлениях от перво
го полета, об особенностях обнаруже
ния и захвата цели радиолокационным 
прицелом, прицеливания, «пуска» ра
кет, выхода из атаки. Летчик считал, 
что выполнил задание и был доволен 
полетом.

Однако ему небезынтересно было 
убедиться в качестве выполнения зада
ния по данным самописца. Развернув 
ленту самописца, он тщетно пытался 
отыскать на ней запись последователь
ных этапов атаки. На ленте кое-где был 
виден лишь неустойчивый захват цели, 
что свидетельствовало о неэффективно
сти атаки. Объяснить, какими должны
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быть записи при грамотном выполне
нии атаки, он не смог, а когда ему по
казали такие записи, не сумел проана
лизировать их. Неполно и нечетко объ
яснял методику оценки этапов атаки по 
данным самописца и командир звена. 
Это свидетельствовало о недостаточной 
подготовке командира звена и недо
оценке объективных средств контроля 
качества полетов на перехват воздуш 
ных целей.

Отдельные командиры звеньев в ос
нову оценки полета кладут доклад лет
чика. А между тем полет на перехват с 
использованием учебных ракет можно 
объективно оценить на основе деталь
ного анализа данных фотоконтроля и 
КП, а такж е записей самописца и ба- 
роспидографа. При этом качество пере
хвата анализируется и оценивается не
посредственно на аэродроме в переры
вах между вылетами по данным само
писцев. По этим записям можно про
следить весь процесс атаки: как быст
ро после обнаружения цели летчик «за
хватил» ее, как пилотировал самолет в 
режиме «захвата» (устойчивость «за

хвата»), время наж атия на боевую 
кнопку, сход ракет. От момента обнару
жения цели до пуска ракет определяет
ся общее врем я атаки, имеющее огром
ное значение в современном бою. Кро
ме того, устанавливается такж е коли
чество атак и интервалы между ними.

Иногда записи самописца, данные 
деш ифрирования, фотоконтроля и док
лады расчета КП используют только 
при разборе полетов и то в общем виде 
за  часть (подразделение). Недостатки 
перехватов не анализируют. В резуль
тате к отработке последующих зада
ний порой допускаются летчики, не вы
полнившие предыдущ ее упражнение.

Пренебрежение всесторонним анали
зом каждого полета пагубно сказывает
ся на освоении летным составом боевых 
возможностей самолета. В подтверж де
ние можно привести такой пример.

Два подразделения в различных ча
стях одновременно приступили к освое
нию истребителячперехватчика. Уровень 
подготовки летчиков и условия базиро
вания были примерно одинаковыми. 
Однако 'С поставленной задачей подраз
деления справились далеко не одина
ково.

*зое^*аж»э«г*эо»жааэсхае*эезезежжаеаеж»еам(ае>мааоеаежда«эю1еа«эе*аеа«эк*аеэк

НОГДА 

ЗАНОНЧИЛИСЬ

ПОЛЕТЫ

М е ж ду нам и ш ел н е то р о п 
л и в ы й  р а зго в о р  о п р о ш е д 
ш ем  лете, о гр и б а х , о х о р о 
ш ем  у р о ж а е  яб л о к , во т  об 
э т и х  ч у д н ы х  вечера х, о том , 
к а к  х о р о ш о  в та ко й  вечер 
посидеть  с у д о ч ко й  над т и 
хо й  р е ко й  или п р о сто  п о б р о 

д и ть  по ле су, о тд о х н у ть . 
Р а з го в о р и л и сь  о том , ка к  
о т д ы х а ю т  л е тч и к и , к а к  п р о 
водят свободное время.

М ы у ж е  ш ли по го р о д к у . 
«Д авайте по см о тр и м , чем 
сей ча с з а н я ты  н а ш и  а ви а то 
р ы » ,—  п р о д о л ж и л  п р ерван -

С ЕЙЧАС, когда  вы  читаете 
эти  с тр о ки , на а эр од ро

ме ко л ю ч и й  д е ка б р ьски й  
ветер п о д хва ты ва е т  т ы с я ч и  
и с кр я щ и хся  и го лочек. И 
п р ятаться  от н и х  бесполез
но —  все ра вно  они л е тя т в 
лицо, за ворот: здесь, на п о 
ле, ветер ч у в с т в у е т  себя 
хозяином . С тр у й к и  сне га , т о 
ропливо извива ясь , т е к у т  и 
т е к у т  по «бетонке». Вот они 
достигли  белого п о кр ы ва л а , 
у кута в ш е го  землю  и, сло вно  
усп о ко и в ш ись , ул е гл и сь , р а 
ство р и л и сь  в нем...

А тогда стояли  п о го ж и е  
д еньки  «бабьего лета».

С по литра ботником  А л е к 
сандром  М аксим овичем  Ко- 
с ы н к и н ы м  мы возвр ащ а лись  
с аэродром а. О кончился т р у 
довой день, и на вое нны й  
го р о д о к  оп уска л ся  тепл ы й, 
со всеми зап ахам и  осени ве
чер.
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В первом подразделении при состав
лении плановой таблицы полетов, осо
бенно на боевое применение, отводили 
время не только на подготовку техники 
к очередному вылету, но и « а  разбор 
каждого полета. Там тщ ательно анали
зировали ошибки летчиков по данным 
контроля, сразу же после посадки про
веряли пленку фотоконтрольного при
бора. Летчики видели свои ошибки и 
учитывали их в следующих полетах.

В другом же подразделении летчики 
нередко делали в день по два-три выле
та на перехват. Времени же на их де
тальный разбор не отводилось, лет
чики из полета в полет повторяли одни 
и те же ошибки. Качество выполнения 
заданий было низким, и летчикам, есте
ственно, приходилось давать дополни
тельные полеты.

Если в первом подразделении, при
ступив к отработке перехвата, летчиков 
сразу же начали обучать поиску целей 
с использованием радиолокационного 
прицела, то во втором методику поис
ка цели на истребителе, не оборудован
ном радиолокационным прицелом, пере
несли на самолет-ракетоносец. Вследст
вие комбинированного (визуального и

приборного) поиска и обнаружения це
лей обучение значительно усложнилось.

В первом подразделении летчики обу
чались выделять сигнал «захвата» це
ли в различных условиях. И они на
учились пораж ать цели с первой ата
ки. Во втором ж е обучение проходило 
в упрощенных условиях. При услож
нившейся обстановке летчики не могли 
выполнить «захват» цели.

Подобные недостатки объясняются 
многими причинами. Некоторые коман
диры при обучении летного состава бое
вому применению нового самолета ис
пользуют прежние способы и методы 
обучения, не учитывая особенностей 
этого самолета, его оборудования и во
оружения. По старинке анализируют и 
оценивают полет.

Отдельные командиры излишне фор
сируют летную подготовку. Стремясь 
быстрее подготовить летчиков к бое
вым действиям, дают им по нескольку 
полетов в день на выполнение одного и 
того же упраж нения, не анализирую! 
качество каждого полета. В результате 
летчики, полностью выполнившие уп
ражнения по тому или иному виду под-

Ш ХХХКЖЖХЖХЖЖЖХЖЖЖЖЖЖЖЮСЮ>ЖЯ5Ю КШ Ж«С>аКЖЖ)Ю е*ЖЖЖЖЖ&Ю 1ЖЖЖХ1*ЖтЖ

н ы й  б ы ло р а зго в о р  А л е к 
сан др  М а кси м о в и ч . П ред ло
ж е н и е  п р и н я т о . Т а к  вот и 
родился э то т  ф о тоо чер к.

В одной из ко м н а т  с л у 
ж е б н о го  п о м е щ е ния , в к о т о 
рое мы за ш л и , с к и с тя м и  и 
кр а с к а м и  над листом  ватм а
на тр у д и л с я  ш т у р м а н  П. Е го 
ров. Готовился очередной  н о 
мер «К ом сом о льского  п р о 
ж е кто р а » . « П р о ж е кто р и сты »  
не п р о й д у т  мим о н а р у ш е 
н и я , н е до ста тка  в работе. И 
у ж  б удьте  уве р е н ы  т а к  «ос
ветят»  н а р у ш и те л я , что  и 
д р у ги м  не повадно оудет. 
П етр Е горов свой  д о с у г  по 
с в я ти л  об щ е стве н н о м у п о р у 
че н и ю  —  оф о рм лен ию  с а т и 
р и ч е с к о й  стенно й  газеты .

А  чем з а н я ты  другие? 
Идем дальш е.

Ш т у р м а н  в то р о го  класса  
Иван Б ар ахта  —  стр а с т н ы й  
к и н о л ю б и те л ь . На сн и м ке  
вы его ви ди те  за п р о см о т
ром  кадров  б уд ущ е го  ф и л ь 
ма. П ройдет ещ е не м н ого  
врем ени, со б е р утся  т о в а р и 
щ и  по сл уж б е  и у в и д я т  се
бя на э к р а н е  в к и н о р а с с к а 
зе о ж и з н и  подразделения.

Из с к в е р и к а  д о н о сится  
мелодия. Вот она  п р е р в а 
лась, п о вто р я е тся  снова. 
К то-то и гр а е т  на а к к о р д е о 
не. Это и н ж е н е р  эс к а д р и л ь и

И го р ь  С таш ейко, а к ти в н ы й  
у ч а с т н и к  худ о ж е стве н н о й  
сам одеяте льно сти , го т о в и т 
ся к  см о тр у , ра зучи ва е т  м у 
з ы к у  новой песни.
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ютовки, при контрольных проверках по
казывают низкие результаты.

Другие же, недостаточно освоив но
вую авиатехнику, тормозят подготовку 
летчиков, ссылаясь на различные объ
ективные причины.

Совсем иначе строят работу передо
вые командиры. Они равномерно пла
нируют летному составу налет ,в тече
ние всего года, не допускают, чтобы 
7 5 — 80%  годового налета на боевом 
самолете летчик получал в летние ме
сяцы с простыми метеорологическими 
условиями.

Качество любого полета зависит от 
навыков, привитых летчику обучающим 
командиром. Естественно, что коман
диры звеньев должны летать лучше сво
их подчиненных и опережать их в вы
полнении очередных упражнений.

Однако в практике не всегда бывает 
так, и командиры звеньев при освоении 
новой техники иногда не опережают 
летчиков и не могут вести их обучение 
боевому использованию самолета, не 
могут оказать эффективного влияния на 
повышение качества летной выучки, а 
отсюда и объективно оценить полеты.

Некоторые командиры нередко завы 
шают летчику оценку за полет в полет

ном листе. Так, в подразделении, кото
рым командует офицер Галичев, летчик 
Кузь в течение года допустил несколь
ко серьезных предпосылок к летным 
происшествиям (большую часть в «слож
ных метеоусловиях), о чем было запи
сано в ж урнале руководителя полетов. 
Однако мер, направленных на их пред
упреждение, принято не было (пред
посылки повторялись по одним и тем 
же .причинам). И самое удивительное— 
все полеты, в которых летчик допустил 
грубые ошибки, были оценены хорошо 
и отлично. Многие из этих полетов оце
нивал командир подразделения и рас
писывался в полетном листе.

Аналогичная картина наблюдалась и 
в подразделении, которым командует 
А. Борисенко. Во время воздушного 
боя летчик Ры ж ов без разреш ения ве
дущего атаковал его и лопал в спутную 
струю. Случай был учтен как предпо
сы лка к летному происшествию, одна
ко в полетном листе стояла оценка «от
лично». Летчики Осипов и Магомедга- 
жиев посадили самолеты до ВПП и по
лучили за полет отличные оценки.

Бывало, что оценки завыш ались и за 
упражнения по боевому применению, и 
при отработке летно-тактических уп-

ЖХЮ ЖХЖ*ЖаЖХЯ5*ЖЖХЖЖХХЖШ СЖЮ СЮ е1СЖЖЖ*Ж>01Ж»0&С1Ю К*ЖЖ11ЖКЖХЖХЖЖ*Ж.

Ком андира корабл я Н ико- 
лая Н овикова мы застали  до
ма. С ы н и ш ка  Гена, заб рав 
ш ись на кол ени  к  о т ц у , п о 
казывал свои тетр ад ки . 
«Вот все д ом аш ние задания 
вы полнены », —  д о кл а ды ва 
ет он, по гл яд ы вая на се ст 
ру. В этом го д у  Гена п е р 
вый раз пош ел в ш к о л у , а 
Люда у ч и тся  в ш естом  кл а с
се и ш е ф ствует над м лад
ш им братом. А  если то т  за 

и гр а е тся , воврем я н а п о м 
н и т  ем у, д е ска ть , делу —  
время, п о техе  —  час, н е л ь 
зя и об у р о к а х  заб ы вать . 
Когда по до ш ла  Р аиса И ва 
но вна , хл о п о та в ш а я  над 
п р и го то в л е н и е м  у ж и н а ,
щ е л к н у л  затвор  ф о т о а п п а р а 
та, и те п е р ь  вы  в идите  на 
с н и м ке  э т у  д р у ж н у ю  сем ью .

С н а ступ л е н и е м  осени  
п р и ш е л  и н о в ы й  у ч е б н ы й  
год. Генн адий  Тузов у ч и т с я  
на пятом  к у р с е  в о е н н о -и н 
ж е н е р н о й  ака де м и и  им . Н. Е. 
Ж у к о в с к о го . Ч то  го в о р и ть , 
т р у д н о  у ч и т ь с я  и р а ботать . 
Д о р о ж и ш ь  ка ж д о й  свобод- 
ной м и н у тк о й . Вот и на 
этом  с н и м ке  вы видите, к а к  
Г еннадий  по сле т р у д о в о го  
д ня зан им ае тся  в б и б л и о те 
ке. Сюда ж е заш ел подоб
р а ть  л и т е р а т у р у  се кр е та р ь  
п а р ти й н о й  о р га н и з а ц и и
эс к а д р и л ь и  Н икол ай  Ц а р ь
ков.

М ы ра сска за л и  т о л ь к о  о 
н е к о то р ы х  а в и а т о р а х  одной 
ча сти , о том , к а к  он и  п р о в о 
д я т  свой  д о суг. Х о р о ш и й  
о тд ы х  по м о га ет  им у с п е ш 
но р е ш а ть  задачи  боевой 
уче бы .

Г. ТО ВСТУХА.
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ражнений, особенно на учениях, прово
димых совместно с сухопутными вой
сками, когда действия истребителей по 
наземным целям оцениваются по дан
ным командования наземных войск без 
учета тактических приемов и без ана
лиза объективных средств контроля 
«поражения» целей.

Конечно, нельзя сказать, что руково
дящий летный состав не знает методи
ки оценки качества полетов. Ему хоро
шо известно также, к каким плачевным 
результатам  приводит необъективная, 
завыш енная оценка, особенно если лет
чик, допускающий серьезные отклоне
ния в полете, приступает к выполне
нию более сложного полетного задания.

Такое положение нетерпимо. Завы 
ш енная оценка не способствует упроче
нию навыков в последовательности дей
ствий, в распределении внимания, в пи
лотировании самолета и нередко в ус 
ложеивш ейся обстановке приводит к  то
му, что летчик не в силах успешно за^ 
вершить полет.

Так произошло с летчиком Кузем, ко
торый ,на протяж ении длительного вре
мени летал в сложных метеорологичес
ких условиях, допуская ошибки в пило
тировании. Однако его полеты оценива
лись хорошо и отлично. В результате 
при усложнившейся обстановке он од
нажды ,не справился с заданием.

Почему же все-таки еще бывают слу
чаи, когда обеспечению безопасности 
полета, оценке его качества уделяется 
мало внимания? Эго происходит пото
му, что кое-где применяются старые ме
тоды контроля и оценки полета (по лич
ному визуальному наблюдению коман
дира, докладам летчика, представите
лей на полигонах, на КП сухопутных 
войск и т. д.), особенности решаемых 
задач и авиатехники не учитываются, 
средства объективного контроля выпол
нения заданий не используются.

Еще не все летчики, а иногда и 
командиры твердо знают нормативы 
оценок по элементам техники пилотиро

вания и боевого применения, а также 
методику обработки и анализа материа
лов контроля полетов. Это происходит 
потому, что с руководящим летным со
ставом проводится мало специальных 
практических занятий по методике оцен
ки видов подготовки. Большую часть 
работы по дешифрированию данных фо
токонтроля, как правило, делают спе
циалисты без участия летчиков, в итоге 
допускаются серьезные ошибки. В клас
сах подготовки летного состава рядом 
с нормативами не всегда можно увидеть 
образцы оценок за .выполнение задания 
по данным фотоконтроля и различных 
самописцев. Редко увидим мы и приме
ры учета фактора времени при оценке 
полета по различным видам подготовки, 
вывода общей оценки за полет. А на
глядные образцы принесли бы сущест
венную пользу.

Каждый полет на современном само
лете выполняется по сложной програм
ме. Он включает в себя отработку раз
личных видов подготовки: технику пи
лотирования и самолетовождения, бое
вое применение с использованием раз
личного вооружения. Летчик пользуется 
бортовыми и наземными средствами 
связи и други.ми радиотехническими 
средствами. Чтобы правильно оценить 
полет, командир должен располагать 
точными данными. Следовательно, в 
оценке полета должны принимать ак
тивное участие многие специалисты. На 
практике же не всегда так получается, 
ибо начальникам служб зачастую не 
ставится конкретная задача на каж дый 
летный день. В итоге командир, не имея 
необходимых данных, не может объек
тивно оценить полет подчиненных, а это 
наносит большой вред их боевой подго
товке.

Успех полетов, их безопасность нахо
дятся в прямой зависимости от натрени
рованности летчика (экипажа), которая 
в свою очередь во многом определяется 
качеством контроля за выполнением по
летных заданий и объективностью их: 
оценки.
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ПРИ С И Л Ь Н О М  Б О К О В О М  ВЕТРЕ

Генерал-майор авиации В. ЛУЦКИЙ, 
военный летчик первого класса; 

инженер-майор Е. ГАЛАШЕВ

D  ЗЛ ЕТ и посадка на современных 
сверхзвуковых самолетах при бо

ковом ветре менее 10 м/сек сложности 
не представляют. При более сильном 
ветре посадка услож няется и недоста
точно опытный летчик может допу
стить грубые ошибки.

Рассмотрим особенности взлета и по
садки некоторых современных самоле
тов. При движении самолета с трех
колесной схемой шасси по ВПП свобод
но ориентирующееся переднее колесо 
при малых угловых скоростях не пре
пятствует плавному развороту самоле
та, так как демпфер гасит только рез
кие колебания колеса.

При боковом ветре на разбеге и про
беге разворачивающий момент самолета 
складывается в основном из флюгерно
го и момента, возникающего от неоди
наковой нагрузки на основные колеса.

Флюгерный момент равен произведе
нию боковой силы на плечо между точ
кой приложения боковой результирую 

щей силы и точкой касания основных 
колес с ВПП (рис. 1).

Направление флюгерного момента за 
висит от того, где относительно основ
ных колес приложена сила воздейст
вия бокового ветра. Если она приложе
на впереди оси колес, то флюгерный 
момент разворачивает самолет носом 
по ветру, если сзади — то навстречу 
ветру.

На истребителях с треугольным кры 
лом, у которых шасси значительно сме
щено назад, при боковом ветре возни
кает момент, разворачиваю щий самолет 
носом по ветру. На самолетах со стре
ловидным крылом сила воздействия бо
кового ветра приложена сзади основных 
колес и создает флюгерный момент, 
разворачиваю щ ий самолет носом на
встречу ветру.

При боковом ветре у движущегося 
по ВПП самолета создается кренящ ий 
момент, так лам сила от бокового ветра 
приложена выше точки касания колес с 
ВПП (рис. 2).
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Величина крена зависит от силы вет
ра и точки ее приложения по отноше
нию к ВПП.

Кренящий момент приводит к неоди
наковой загрузке колес. Сила трения 
колес пропорциональна коэффициенту 
трения и вертикальной силе давления 
колес на полосу. Следовательно, при бо
ковом ветре слева левая  стойка загру
ж ена меньше, чем правая, и наоборот.

Крен от бокового ветра создает раз
ворачивающий момент носом по ветру, 
величина которого пропорциональна 
разности силы трения колес и ширине 
колеи шасси.

Кроме того, несколько увеличивает 
разницу загрузки колес косое обтека
ние стреловидного крыла, приводящ ее к 
разной подъемной силе полукрыльев. 
Этот фактор существенно проявляется 
при сильном боковом ветре.

Таким образом, суммарный разворот 
самолета определяется флюгерным мо
ментом и моментами, возникающими 
из-за неодинаковой загрузки колес.

У сверхзвукового истребителя с тре
угольным крылом суммарный момент 
на взлете и посадке разворачивает са
молет носом по ветру. Чем больше бо
ковой ветер, тем больше тенденция к 
развороту.

На этих самолетах даже при боко
вом ветре более 10 м/сек выдерж ива
ние направления разбега н а  взлете 
большой трудности не представляет, 
так как нарастание скорости, а следо
вательно, и эффективность рулей позво
ляет парировать влияние бокового 
ветра.

С началом движения направление 
разбега сохраняют небольшим притор
маживанием одного колеса. Следует 
учитывать, что при небольших откло
нениях педалей и сильном нажатии га
ш етки тормозов затормаживаю тся оба 
колеса, что может привести к  некоторо
му увеличению длины разбега.

По мере нарастания скорости и ро
ста эффективности элеронов их откло
нение навстречу ветру парирует «ре
чение.

С ростом эффективности элеронов во 
второй половине разбега их отклоне
ние нужно уменьшать с  таким расчетом, 
чтобы самолет отделился от земли без 
крена.

Точное выдерживание 
направления при сниже
нии на посадку может быть 
обеспечено либо скольже
нием против ветра, либо 
изменением курса самоле
та относительно ВПП на 
величину угла сноса.

У самолета с треуголь
ным крылом на больших 
углах атаки велика попе
речная устойчивость, по
этому при сильном боко
вом ветре не хватает эле-

Рис. 1. Ф лю герны й момент 
сам олета  на разбеге .

ронов уравновесить поперечный стаби
лизирующий момент, создаваемый 
скольжением, и борьбу со сносом целе
сообразнее вести изменением курса.

Мкрен-76-h »
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Рис. 2. Возникновение кренящ его момента 
при боковом ветре.

Перед приземлением продольная ось 
самолета отклонением руля направле
ния устанавливается параллельно ВПП 
для предотвращ ения бокового удара 
колесами. Приземление должно быть 
по оси ВПП без крена.

Д ля сохранения более устойчивого 
движения после приземления целесооб
разно сразу плавно опустить переднее 
колесо (в течение 2 — 3 секунд).

Чтобы сохранить направление на 
пробеге, суммарный момент от боковой 
силы парируют отклонением руля нап
равления, элеронов и торможением ко
леса шасси.

Отклонением руля направления и 
неодинаковым торможением колес ш ас
си в основном парируется флюгерный 
момент, разворачивающий самолет по 
ветру.

Отклонением элеронов летчик пере
носит нагрузку на наветренное колесо, 
увеличивая эффективность его торможе-
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Командир отличной эскадрильи военный 
летчик ' первого класса подполковник 

Н. Афонин.
Ф о т о  А. Х о р о б р ы х .

ния. Особенность сверхзвукового ист
ребителя с треугольным крылом и со
стоит в том, что нрен от боковой силы 
приподнимает от полосы именно то ко
лесо шасси, которое необходимо тормо
зить для борьбы с разворачивающим 
моментом.

Нужно стараться удержать самолет 
на оси ВПП в период эффективного дей
ствия рулей — в  первой половине про
бега. При выдерживании направления 
одними тормозами летчик должен при 
достаточной ширине ВПП иметь воз
можность предотвратить выкатывание 
самолета с полосы.

Включение в действие рулей, осо^ 
бенно тормоза наветренного колеса на
крененного самолета, нриводит к  «клев
ку» в сторону подветренного колеса. 
Если после этого летчик отпускает тор

моз, то самолет будет продолжать ухо
дить ,в сторону от центра полосы. Обыч
но летчики повторно включают тормоза 
и при «клевках» отпускают их. С 
уменьшением скорости эффективность 
действия руля направления и элеронов 
снижается, для сохранения направления 
у летчика остаются тормоза, а колесо, 
которое нужно тормозить, менее обжато 
и имеет меньшую силу трения. Вследст
вие этого самолет продолжает уклонять
ся и может выкатиться с ВПП.

Следовательно, для сохранения нап
равления очень важно, чтобы летчик 
действовал правильно в первой поло
вине пробега.

Выпускать нижний тормозной пара
шют при боковом ветре лучше всего 
сразу  после опускания переднего коле
са на установленной скорости, когда 
движение самолета более устойчиво, 
эффективность рулей достаточна и до
полнительный боковой рывок при вы
пуске парашюта может компенсиро
ваться соответствующим расходом ру
лей и тормозов. Посадочный парашют 
частично компенсирует разворачиваю 
щий момент от бокового ветра.

На самолетах с верхним расположе
нием парашюта при сильном боковом 
ветре выпускать его до приземления не
целесообразно, ибо хвост самолета при 
выпуоке может занести в сторону. Точ
ка приложения силы  от верхнего пара
шюта находится выш е точки касания 
колес о ВПП, и образующ ийся момент 
способствует кренению самолета на про
беге и возрастанию сум
марного разворачиваю 
щего момента по ветру.

У самолета со стре
ловидным крылом сум
марный момент на 
взлете и посадке разу 
ворачивает самолет но
сом против ветра, но 
величина этого момен
та меньше, так как 
вследствие кренения

Рис. 3. С ум м арны й р а зв о р а 
чиваю щ ий мом ент сам олета 

при боковом ветре.
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самолета на пробеге и разбеге умень
ш ается флюгерный момент (рис. 3).

Бели боковой ветер меньше 10 м/сек, 
то суммарный момент небольшой, само
лет разворачивает против ветра и прак
тически несложно выдерж ивать направ
ление ,на разбеге и пробеге.

В первой половине разбега с боко
вым ветром летчик выдерж ивает пря
молинейность движения самолета от
клонением руля направления, неболь
шим торможением одного колеса шас
си, учитывая, что самолет имеет тен
денцию к развороту против ветра. При 
слабом баковом ветре элероны откло
нять нецелесообразно, так как разная 
загрузка колес компенсирует флюгер
ный момент и уменьшает стремление 
самолета к развороту. Но при ветре бо
лее 10 м/сек кренение на пробеге сле
дует парировать отклонением элеронов.

Отрыв при ветре более 10 м/сек дол
жен происходить на несколько меньших 
углах атаки и повышенной скорости, 
чтобы порывы ветра не могли привести 
к преждевременному отделению само
лета.

К моменту отры ва руль направления 
целесообразно держ ать в нейтральном 
положении, так как при отклоненных 
педалях после отрыва наблюдается по
вышенная реакция самолета на откло
нение руля. Самолет энергично кренит
ся, что может привести к повторному 
касанию полосы одним колесом.

Использование руля направления, 
тормозов и элеронов .позволяет выдер
ж ивать направление при боковом ветре 
до 15 м/сек.

Мы рассмотрели поведение самолета 
с трехколесной схемой шасси. Теперь 
предположим, что взлет выполняется 
на самолете с велосипедной схемой 
шасси. Этот самолет при взлете и 
посадке с боковым ветром разворачи
вается носом по ветру. Это обуслов
лено тем, что боковая сила создает кре
нящий момент, при котором происходит 
неодинаковая загрузка подкрыльных 
стоек, а следовательно, неодинаковая и 
сила трения подкрыльных колес. Боль
шой разнос подкрыльных стоек вызы
вает значительный разворачивающий 
момент. Момент же отклонения руля
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направления сравнительно невелик, что 
приводит к необходимости значительно
го отклонения элеронов и руля направ
ления при разбеге и пробеге. Флюгер
ный момент практически отсутствует.

На взлете, пока руль направления и 
элероны неэффективны, направление 
разбега выдерживается разворотом пе
редней стойки. Боковая сила разверну
тых передних колес компенсирует раз
ворачивающий момент от неодинаковой 
загрузки подкрыльных стоек.

По мере нарастания скорости повы
шается эффективность руля направле
ния и элеронов. Выдерживание направ
ления обеспечивается при боковом вет
ре 1 0 — 12 м/сек. При большем ветре 
требуется значительное отклонение эле
ронов и руля направления. Парирование 
кренения отклонением элеронов эф ф ек
тивно уменьшает разворачивающий мо
мент.

К моменту отрыва элероны следует 
поставить нейтрально с таким расче
том, чтобы отрыв произошел без 
крена.

Во второй половине разбега эф ф ек
тивности руля направления достаточно 
для сохранения направления без разво
рота переднего колеса. Бороться со 
сносом при заходе на посадку при не
большом боковом ветре можно сколь
жением.

Выдерживать направление предпоса
дочного планирования при сильном бо
ковом ветре лучше изменением курса 
на угол сноса.

После приземления для парирования

крена и уменьшения разворачивающего 
момента при сильном боковом ветре 
следует отклонить элероны в сторону 
ветра.

Направление в первой половине про
бега выдерж ивается только отклонени
ем руля направления.

По мере торможения самолета нап
равление пробега все больше выдержи
вается разворотом передней стойки.

Правда, при большой загрузке перед
ней стойки весом самолета парирующий 
момент от ее разворота сохраняется 
сравнительно большим на пробеге, не
зависимо от скорости.

Выпускать тормозной парашют при 
боковом ветре целесообразно сразу же 
после приземления, когда движение 
самолета более устойчиво и боковые 
рывки, вызываемые выпуском парашю
та, можно успешно парировать рулем 
направления.

Более поздний выпуск тормозного 
парашюта при сильном боковом ветре 
может вызвать отклонение самолета ог 
направления пробега вплоть до выка
тывания с полосы, так как боковой ры
вок при выпуске создает значительный 
разворачиваю щий момент, который по
требует энергичного исправления толь
ко разворотом передней стойки.

Но при энергичном развороте трудно 
сразу подобрать величину парирую щ е
го момента поворотом стойки.

Особенно трудно вы держ ать заданное 
нацравление пробега разворотом перед
него колеса, когда плохое сцепление ко
лес с ВПП или когда в процессе дви
жения меняется величина сцепления.

РЕМОНТ РАДИАТОРОВ БЕЗ РАСПАЙКИ ТРУБОК

Читатели журнала инженер-капитан
В. Мешков и инженер-технолог Я. Ганизе 
сообщают, что в их части воздушно-топлив
ные и топливно-масляные радиаторы ремон
тируют после выработки гарантийного ре
сурса, не распаивая трубок, в такой техно
логической последовательности: сначала
прокачивают горячий раствор креолина че
рез радиатор по замкнутому контуру в од

ном направлении, а затем в противополож
ном, после этого прокачивают бензол (раз- 
жижитель РДВ, смывки С Д ), продувают, 
сушат сжатым горячим воздухом и прове
ряют на герметичность. Место негерметич- 
ности запаивают, а негерметичные трубки 
глушат или подпаивают. По мнению авто
ров, значительно снижается трудоемкость 
и сокращается продолжительность ремонта 
радиаторов.
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ЗАХОД НА ПОСАДКУ
по сианеме

«ПРИВОД»

Полковник И. ГЛАЗКОВ, 
военный летчик первого класса;

подполковник Н. ГАЛКИН, 
военный летчик второго класса;

полковник В. КРЫЛОВ, 
военный штурман первого класса

С системой директорного управле
ния «Привод» мы летали на турбовин
товом самолете в сложных метеороло
гических условиях днем и ночью, а 
такж е в простых условиях, применяя 
шторки.

Основным методом построения пред
посадочного маневра были заход на 
посадку по большой или малой «коро
бочке» и «с прямой», для чего исполь
зовались сигналы ДП РМ , а такж е за
ход на посадку по РС Б Н -2  «с рубе
ж а», с выходом в расчетную точку, 
леж ащ ую  в створе ВПП, или с после
дующим вписыванием в «коробочку».

При заходе на посадку по системе 
можно применять бортовые и назем
ные радиотехнические средства нави
гации и посадки в различной комбина
ции.

Наши летчики строили предпосадоч
ный маневр с помощью автоматиче
ского радиокомпаса, а на посадку за
ходили по посадочным радиомаякам 
РС БН -2 и, наоборот, для построения 
предпосадочного маневра использова

ли РС БН -2, а  для посадки — курсо- 
глиссадные радиомаяки посадки систе
мы СП-50.

Все это указы вает на большие воз
можности системы при различном обо
рудовании аэродромов радиотехниче
скими средствами навигации и по
садки.

Рассмотрим действия экипажа и 
особенно технику пилотирования с 
системой «Привод» при заходе на по
садку и в маршрутном полете.

Включается система «Привод» в ре
жим ручного и автоматического управ
ления самолетом довольно просто 
(действия летчика при этом указаны  в 
инструкции). После включения автопи
лота самолет хорошо стабилизируется 
относительно заданной траектории, и 
весь процесс построения предпосадоч
ного маневра с заходом на посадку 
выполняется автоматически.

Развороты  при построении «коро
бочки» выполняют на расчетных кур
совых углах приводной радиостан
ции, стабилизируя самолет по курсу и
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Т раектория «вписы вания» сам олета  на предпосадочном  м аневре.

высоте с такой же точностью, как 
и при ручном пилотировании по ко
мандным стрелкам прибора КПП (бо
лее точно, чем при пилотировании по 
обычным пилотажно-навигационным 
приборам).

На рисунке показаны возможные 
траектории «вписывания» самолета 
при построении «коробочки» и заходе 
«с прямой».

Из схемы видно, что включение 
системы директорного управления 
«Привод» возможно как в начале пер
вого разворота, так и в любом месте 
«коробочки» и при заходе «с прямой». 
При необходимости летчик может ма
неврировать с включенной системой 
по курсу и высоте, после чего возвра
щ аться на траекторию предпосадочно
го маневра.

Чтобы избежать искривления линии 
пути из-за влияния бокового ветра на 
прямолинейном участке полета от вто
рого к третьему развороту при полете 
по «коробочке», в системе «Привод» 
предусмотрено устройство для выдер
живания прямой с учетом поправки на 
угол сноса. Эта поправка либо вво
дится штурманом вручную, либо авто
матически от доплеровского измерите
ля скорости и угла сноса.

В начале третьего разворота си
гнал, введенный штурманом, автома
тически снимается.

Если надо изменить направление 
полета в автоматическом режиме 
управления, летчик может развернуть 
самолет по курсу на требуемый угол, 
поворачивая рукоятку курсозадатчи- 
ка. Чтобы создать разворот влево, ру

коятку развертываю т влево и устанав
ливают стрелку заданного курса на 
новое значение. Самолет развернется и 
будет лететь по новой траектории.

Д ля выполнения предпосадочного ма
невра и захода на посадку стрелку за
данного курса на приборе НПП устанав
ливают на заданный курс посадки.

Четвертый разворот самолет делает 
автоматически на расчетных курсовых 
углах радиостанции по принятой схе
ме (КУ Р =  285° при левом круге и 
75° при правом).

Безопасность эволюций самолета 
относительно продольной оси в этом и 
других реж имах обеспечивается огра
ничением максимального крена, кото
рый в аппаратуре «Привод» может 
быть настроен на любую величину в 
зависимости от решаемой системой 
задачи, типа самолета и принятой ме
тодики.

В наших полетах при вы держ ива
нии командной стрелки курса в цент
ральном круж ке максимальный крен 
самолета на четвертом развороте при 
полете по «коробочке» и на марш руте 
не превыш ал 20°.

На удалении 1 6 — 18 км от посадоч
ной полосы самолет, начав разворот, 
автоматически входит в зону курсово
го радиомаяка. В равносигнальную 
зону он входит апериодически, пере
ходный процесс заканчивается на уда
лении 8 — 12 км от посадочной полосы.

При полете в зоне курсового м аяка 
самолет автоматически подбирает по
правку на угол сноса, который в на
ших полетах достигал 9 — 11°.
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Отдельные колебания самолета по 
углу крена на посадочном курсе даже 
при средней болтанке не превышали 
3 — 5°. Боковые отклонения от оси 
ВПП в момент пролета ближнего ра
диомаяка были такими, что летчику 
практически не приходилось доворачи- 
вать самолет, чтобы посадить его на 
среднюю часть полосы. В автоматиче
ском реж име управления и при пило
тировании вручную по приборам сис
темы «Привод» на посадочной прямой 
самолет более точно выдерж ивает за
данную траекторию и надежнее выхо
дит на ВПП, чем при управлении по 
обычным приборам. Опыт полетов с 
системой «Привод» показал, что после 
трех— пяти тренировочных заходов 
летчик уверенно выводит самолет па 
посадочную полосу.

Система «Привод» в автоматиче
ском реж име управления позволяет 
раздельно включать каналы  крена и 
тангаж а автопилота, что удобно на 
случай отказа в работе одного из них.

Если неточно определено начало 
маневра для построения стандартной 
«коробочки» или не учтен угол сноса 
при полете на прямолинейных участ
ках, а такж е при маневрировании по 
курсу, четвертый разворот можно на
чать не в расчетном месте «коробоч
ки» (дальность 1 6 — 18 км, КУ Р =  285°, 
75°), поэтому разворот окаж ется «ран
ним» или «поздним».

При раннем начале четвертого раз
ворота система развернет самолет по 
курсу на угол 5 5 — 60° от первоначаль
ного значения и с углом подхода 3 5 — 
30° выведет к зоне курсового радио
маяка. Затем  самолет развернется по 
курсу и апериодически войдет в равно
сигнальную зону. В случае позднего 
начала разворота система из-за огра
ничения максимального крена (из ус
ловий безопасности для самолета дан
ного типа) выведет самолет в равно
сигнальную зону со стороны, противо
положной заходу. Так, даже при 
развороте на удалении 9 — 11 км от 
посадочной полосы самолет выходит 
апериодически в зону курса до момен
та пролета дальней приводной радио
станции.

При заходе на посадку с прямой к 
автоматическому управлению полетом

и по командной стрелке курса летчик 
переходил с момента выхода самолета 
на удаление от аэродрома посадки 
2 0 — 25 км при углах подхода к поса
дочному курсу меньших чем +  90°. 
Определив исправность курсового м ая
ка по закрытию  бленкера, летчик вы
держ ивал командную стрелку курса на 
нуле и координированным разворотом 
выводил самолет в равносигнальную 
зону курса.

На посадочной прямой в момент пе
ресечения глиссады происходит авто
матическое переключение системы из 
реж има выдерж ивания заданной высо
ты полета на режим управления по 
сигналам радиомаяка. Поэтому, ис
пользуя систему, летчик не начнет 
снижения вне зоны действия глиссад- 
ного радиомаяка, что повышает безо
пасность полета при снижении на по
садочной прямой.

При автоматическом и ручном 
управлении по системе самолет лучше 
выходит на глиссаду планирования и 
лучш е стабилизируется, чем при пило
тировании по обычному указателю  ти
па ПСП-48. Выпуск закрылков при 
использовании системы возможен в 
любом месте посадочной прямой.

Необходимо отметить, что если лет
чик выпускает закрылки на макси
мальный угол отклонения без проме
жуточного положения в момент пере
сечения зоны глиссады, то возможно 
некоторое «вспухание» самолета, т. е. 
его отрыв от глиссады на 3 0 — 50 м с 
последующим плавным выходом на 
глиссаду.

Такой выпуск закрылков при руч
ном пилотировании по обычным при
борам значительно услож няет полет. 
Стремясь удержать самолет на глисса
де, летчик энергично отдает ш турвал 
от себя, что вы зы вает резкое снижение 
самолета с большим ■ углом планирова
ния, из-за чего его трудно вывести на 
заданную глиссаду. И хотя при пило- 
:ировании по системе «Привод» полет 
более безопасен и она справляется с 
подобным видом возмущения, все же 
закры лки лучше выпускать импульса
ми в соответствии с инструкцией лет
чику.

По зоне курса и глиссады с исполь
зованием системы «Привод» мы сни
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жали самолет до высоты 4 0 — 50 м, 
после чего летчик переходил к ви
зуальному пилотированию и совер
ш ал посадку. При работе системы в 
режимах «Заход» и «Коробочка отклю
чена» летчик произвольно выполнял 
предпосадочный маневр, самостоятель
но определял начало разворота для 
входа в зону действия курсового ра
диомаяка, затем переходил на пилоти
рование по командным стрелкам  в ука
занном порядке и выводил самолет на 
ВПП для посадки.

В маршрутном полете система «При
вод» позволяет автоматически выдер
живать курс полета (режим «ЗМ К») 
и лететь по траектории, заданной 
РС БН -2 (режим «Навигация»),

Точность стабилизации самолета по 
курсу и высоте на крейсерских реж и
мах полета и на режиме предпосадоч
ного маневра практически не отли
чается.

В режиме «Навигация» мы летали 
и по одному радиомаяку Р С Б Н -2, и по 
нескольким радиомаякам в одном по
лете.

Предварительная подготовка экипа
ж а самолета к  маршрутному полету по 
РСБН -2 с системой «Привод» не отли
чается от обычной.

Место установки радиомаяков сис
темы РС БН -2 и полярные координаты 
поворотных пунктов марш рута относи
тельно выбранных наземных маяков 
определялись на полетных картах 
обычными штурманскими измеритель
ными приборами.

Использование системы при полете 
по РСБН -2 не требует специальной 
тренировки летчика.

Заход на посадку с «рубежа» по 
РСБН-2 осущ ествлялся выводом само
лета в расчетную точку, расположен
ную на продолжении оси ВПП в 25 км 
от аэродрома посадки. В указанную 
точку самолет выводился со сниже
нием по системе «Привод», при работе 
РСБН -2 в режиме «С РП », «Пробива
ние облачности». Подход к упреж ден
ной точке сигнализируется загоранием 
зеленой лампочки «Подлет к цели».

По этому сигналу летчик на приборе 
НПП устанавливает требуемый курс 
посадки, а ш турман на щитке РСБН-2
— данные для полета по заданной 
траектории. Пилотируя самолет по 
командному прибору в режиме «Нави
гация»— «С РП », летчик выводит само
лет на линию пути, леж ащ ую  в на
правлении посадки.

После того как на приборе НПП 
указатель  траектории, задаваемой
РС БН -2, установится на черном круж
ке ш калы  прибора, а курс полета бу
дет заданным, система «Привод» пере
клю чается в режим «Заход», а РС БН -2
— «Посадка».

В автоматическом режиме управле
ния или по командному прибору выход 
самолета в зоны курса и глиссады по
садочных маяков РС Б Н -2 и полет по 
ним происходит так  ж е , как  при захо
де на посадку по маякам  СП-50. Ука
занный метод обеспечивает выход са
молета на посадочную прямую на уда
лении 20 18 км от аэродрома при
углах подхода самолета к посадочному 
курсу от 120° и менее.

Особенность пилотирования по ко
мандному прибору системы состоит в 
том, что отклонения командной стрел
ки курса от нулевого положения необ
ходимо своевременно парировать от
клонением элеронов, иначе не исклю
чено раскачивание самолета по курсу 
в незначительных пределах, а следо
вательно, снижение точности выхода 
на посадочную полосу. Но даж е при 
недостаточно четком выдерживании 
командных стрелок в центре прибора, 
система выводит самолет на ВПП в 
пределах ее боковых границ в момент 
пролета ближнего радиомаркера. При 
управлении по командной стрелке 
глиссады в момент выхода на задан
ную глиссаду и полета по ней движе
ния ш турвалом для удерж ания команд
ной стрелки в центре прибора должны 
быть короткими и нерезкими.

Системы автоматического и дирек- 
торного управления, как показывает 
опыт, — одно из серьезных средств по
выш ения безопасности полета.
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ОПРЕДЕЛЕНИЮ 

НАВИГАЦИОННЫХ

ЭЛЕМ ЕН ТОВ

В Ы С О К У Ю  т о ч н о с т ь

Майор С. ЖУКОВ, 
военный штурман первого класса

Для самолетовождения наряду с дру
гими техническими средствами широко 
используется угломерно-дальномерная си
стема ближней навигации, с помощью ко
торой определяются координаты места са
молета в полярной системе координат с 
высокой точностью: азимут на самолет
(Л) с точностью 0°, 25, а дальность (Д) — 
с точностью 0,25 км.

Однако при определении навигацион
ных элементов по текущим координатам 
самолета на полетной карте допускают
ся ошибки. При этом требуется знание 
точных координат наземной станции. Оп
ределение навигационных элемен
тов графически на ветрочете или 
специальном расчетчике не дает 
желаемого результата. Ошибки 
здесь достигают значительных 
величин; например, в путевой ско
рости — 5—7% от измеренной; в 
угле сноса — 3—4°. Таким обра
зом, этот способ не позволяет ис
пользовать высокие технические 
возможности угломерно-дально- 
мерной системы.

Точность определения навига

ционных элементов полета повышается, 
если задачу решать с помощью специаль
ных таблиц и графиков. В этом случае 
совсем не обязательно знать кооодинаты 
наземных станций.

Допустим, самолет летит из точки А в. 
точку В (рис. 1). При этом азимут и даль
ность от наземной станции на самолет из
меняется от Л] и Д х в точке А цо Л2 и Д 2 
в точке В. Самолет проходит расстояние

5= } /  л\ +  Я\ -2ДгДг^%\А  , (1)

где Д 1 — расстояние от наземной стан
ции до самолета в точке Л;

Рис. 1. И спользование углом ерно-дальиом ерной  системы 
при полете по прямой.
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Рис. 2. Д опустим ы е ош ибки AS км при определении 
величины базы  5  км.

Дг — расстояние от наземной стан
ции до самолета в точке В;

ДЛ° =  А 2 — — величина измене
ния азимута.

Определив величину S км, нетрудно рас
считать путевую скорость:

W = V  д\ +  д\ - 2  /Г Д|-С0 5 ]ДЛ 
t  '

(2)

где t — время пролета расстояния S км.
Используя угломерно-дальномерную си

стему, можно выполнять полет по прямой 
и по орбите. Наибольшие ошибки при оп
ределении путевой скорости самолета 
возникают во время полета по орбите за 
счет кривизны линии пути. Но возможны 
и минимальные ошибки (2% от измеряе
мой), если принимать разность между 
значениями азимутов точки начала и кон
ца промера W.

А А = А ■А2 =  83—10°.

В основу предлагаемого нами метода 
измерения путевой скорости самолета по
ложена десятиградусная угловая база 
(ДЛ =  10°).

Посмотрим, с какой точностью следует 
определять величину Skm три промере W. 
Если AS — ошибка при промере базы
S км, a AW  км/час — ошибка в путевой 
скорости, то можно записать такую зави
симость:

A W
Если отношение ——  =  0,02 (ошиб

ка в скорости — 2% ), то получим 
значения допустимых ошибок (AS) 
при определении базы S км (рис. 2). 
Для определения W с указанной точ
ностью величина ошибки AS не долж
на превышать в среднем 500 м.

Существенное.влияние на точность 
определения величины базы 5  км 
оказывает точность отсчета текущего 

S km значения азимута. Поэтому особенно 
нужно быть внимательным, когда от
счет ведется по шкалам ППДА.

Расчеты показывают, что значение 
азимута при промере S км должно 
определяться с точностью не менее

Л А <  ос,2.
Опыт полетов подтверждает, что систе

ма РСБН-2 обеспечивает измерение путе
вой скорости самолета предлагаемым ме
тодом с ошибкой, которая не превышает 
2%-

Значение величины базы 5  км можно 
определять аналитически по формуле (1). 
Однако удобнее и проще это делать с по
мощью предлагаемой таблицы (рис. 3).

Таблица составлена для условий: 
ДЛ =  const =  10е; AS <500  м по всему 
диапазону.

Входными элементами таблицы служат 
значения дальностей до самолета в нача
ле Д \ и в конце Д 2 промера десятигра
дусной базы. Если полет совершается с 
путевыми углами, значения которых близ
ки к значениям азимута текущего (Л°) 
или (А° +  180°), то можно измерять базу 
как разность Д i — Д2, поскольку величина 
азимута мало изменяется при значитель
ных изменениях дальности.

Посмотрим, при каких условиях (ДЛ° 
допустимое) можно считать S =  Д \ — Д 2. 
Оптимальная величина базы S =  30 км. 
Если эту базу определять с ошибкой 
AS 1 км, то ошибка в скорости не пре
высит 3%.

Предположим, что самолет совершил 
полет из точки А в точку В (рис. 4). При 
этом дальность изменилась на Д\ — Дг, а 
азимут — на величину ДЛ° допустимое. 
Тогда

AS
S

A W
W (3) А А . arc cos

Д \+  I f - ( 5 + ASy- 

2 Ц} • Д%
(4)
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Зависимость (4) позволяет найти значе
ние ДЛ°, при котором можно принимать
S =  Д 1 — Дг

По этой формуле построен график 
(рис. 5) для определения Д/4°ДОп. При по
строении графика .принято:

5  =  ̂ ?!— Д>=30 км; AS=1 км.

В полете с использованием системы 
РСБН-2 можно с высокой точностью рас
считать угол сноса. В общем случае угол 
сноса находят по формуле

УС =  ПУ — К о р , 

где ПУ — путевой угол;
Кср — средний курс промера.

Из рис. 1 следует, что
Г1У =  At +  ср +  б, 

где А\ — азимут точки начала промера;

<р — угол между линией азимута точ
ки начала промера и линией фак
тического пути самолета; 

б — угол схождения меридианов в 
точке начала промера.

Тогда УС =  A i +  Ф +  б — К ср - 

Таким образом, для определения ‘УС 
нужно рассчитать угол <р.

Из рис. 1 можно записать следующее:

_/72-sin А А 
ф= arc s in ------- --------.

Принимая АЛ =  10°, получим

0,1736- П2 
Ф=агс s in ------- ------- . (5)

Для упрощения расчетов угла ф мы 
пользуемся графиком (рис. 6) и линейкой
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Рис. 4. Зависим ость изм енения дальн ости  и ази м ута.

/4
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Рис. 5. Г раф и к д л я  оп ределени я А ^°ДОп.

Рис. 6. Граф ик определения (р.

г • г '/
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/
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. . . , 100

Рис. 7. О пределение <р на линейке НЛ-10.

300- д max Kf

Р»с. 8. Зависим ость ф от нап равлен и я полета.

НЛ-10 (рис. 7). Исследования 
показывают, что на максималь
но допустимых удалениях са
молета от наземной станции 
ошибка в расчете ф равна 2°.

При определении ф надо учи
тывать, что если полет выпол
няется по прямой, когда 
Д 1 =  Дг (ABi), или по орбите, 
то величину ф следует прини
мать равной 95° (рис. 8). Если 
же Д 2 меньше Д \ (АВ2), то — 
95° <  ф <  180°; когда наземная 
станция расположена слева от 
самолета (АВз), ф =  360° — ф*. 
Здесь ф* — угол, определенный 
на НЛ-10 (рис. 7).

По рабочей таблице и графи
кам можно быстро и с высокой 
точностью по данным промера- 
определить значения путевой' 
скорости и угла сноса в полете.

Промер навигационных элементов (УС..
Л

W) осуществляется при условии —т~ >5,.
Н

где Д  — дальность до самолета;
Н  — высота полета.

На дальности Д \ (табличное значение)- 
включают секундомер и снимают показа
ния с ППДА: А 01, Д\ км. Затем рассчи
тывают значение А2 = А г ±  10° и б — 
=  (Л самолета — Я р/станции) • 0,8.

Когда стрелка ППДА покажет значе
ние Л°2, выключают секундомер, записыва
ют значение Д 2 и /  полета. По Д \ и Д2 
выбирают в таблице (рис. 3) значение 
S  км, а по графику (рис. 6) находят зна
чение 0,1736 • Дг.

По S км и / полета определяют W — 
_  5  

t  '
по S км и 0,1736 Д 2 (рис. 7) — угол ф.
Далее делается такой расчет: УС =  

=  А° 1 +  ф +  б — К с р -

Если дано: Ai = 45°; Д i =  250 км; Д 2 = 
=  200 км; t =  6 мин. 22 сек.; К ср  =  265°,. 
тогда получим: А2 -  45°— 10° =  35°; S =  
=  64 км; 0,1736 . Д 2 =  34,6 км; б =  +2°. 
W  =  600 км/час; ф =  360° — 148° =  212°;. 
ПУ =  45° +  212° -Ь 2° =  259°. УС =  —6°.

Такая методика измерения навигацион
ных элементов с помощью РСБН-2 нами 
применяется успешно и дает хорошие ре
зультаты.
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КОГДА ТЕХНИКИ ЗВЕНЬЕВ
ЗАДАЮТ 

ВЕРНЫЙ ТОН

Инженер-подполковник А. КОРЖОВ

ОТЛИЧНО работают передовые техни
ки звеньев Г. Парфенов, И. Барсуков,

Н. Замикула. Осе они, военные техники 
первого класса, отличники боевой ч поли
тической подготовки, творчески относятся 
к  своей трудной и ответственной работе.

Как же они добиваются, чтобы конт
роль при подготовке самолетов был все
сторонним?

На этот ©опрос отвечают сами техники 
звеньев.

— Очень важный момент в нашей рабо
те, — говорит старший техник-лейтенант 
И. Барсуков, — это воспитание и обучение 
техников самолетов и механиков. А чтобы 
их воспитывать и обучать, .надо знать осо
бенности каждого, надо выявить его силь
ные и слабые стороны. На первый взгляд 
все в звене работают хорошо, сноровисто. 
Но, когда присмотришься поближе, каж 
дый техник и механик имеет свои особен
ности. Вот, к примеру, гвардии старший 
лейтенант Ю. Шматов — лучший техник 
самолета в звене. Он член КПСС, актив
ный рационализатор. На борту его са
мо/ета вымпел — «отличный самолет». 
Его механик комсомолец сержант И. Хлоп- 
ко тоже отличник.

Но этого не скажешь об офицере И. 
Тельнове. Хотя у него и большой стаж ра
боты, он не всегда видит недостатка, про
являет свойственную ему суетливость, под
час вредную ,в работе. Например, при ос
мотрах, выявив дефект, начинает гут же 
его устранять, не досмотрев самолет до 
конца.

Механик Суровецкий рассеян, может 
что-нибудь забыть, особенно когда поджи
мают сроки.

Поэтому-то и нужно уметь распреде
лять усилия технику звена. Если на 
осмотр самолета Шматова он тратит ми
нуты, то на осмотр самолета Тельнова т- 
часы. Шматову достаточно указать ,ьа не
исправности его машины, и он тут же их 
устранит. А вот с Тельновым приходится 
работать по-другому: не только расска
зать, как исправить недостатки, но даже 
и самому показать.

Правильно распределяя время, Барсуков 
всегда успевает осмотреть накануне и в 
день полетав все само-петы звена, проконт
ролировать качество подготовки их к пов
торному вылету.

Заслуживает .внимания и опыт Н. Зами- 
кулы. Он изучает личный состав звена,
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Техник звена Замикула (на плоскости) 
проводит тренанс по тушению пожара при 
запуске двигателя. В кабине самолета 
техник Юров, а у  противопожарной уста

новки механик Попытаев.

обучает его, серьезное .внимание уделяя 
тренажа.м техников и .механиков. Выявляя 
при осмотре самолета ,в парковые днл или 
в дни предварительной подготовки ранее 
не встречавшийся или сложный дефект, он 
сразу же собирает всех техников, здесь же 
на самолете показывает, как устранить 
его. Возьмем, к примеру, регулировку мак
симальных оборотов. Заадику^а обязатель
но научит техника, как нужно правильно 
завертывать .вият ограничителя оборотов 
на верхнем насосе, как на нижнем, при 
этом объяснит, на сколько оборотов надо 
завернуть винт при том или ином откло
нении от нормы, тут же предупредит 
о возможных ошибках в регулировке.

Замикула систематически проводит с 
техниками самолетов и механиками трена- 
жи по особым случаям на земле. Вог тех
ник начинает запускать двигатель. Посту
пает вводная: «Резко растет температура 
двигателя .выше допустимой! Ваши дейст
вия». Техник самолета тянется к стоп- 
крану, чтобы прикрыть его, но Замикула 
предостерегает — это выведет из строя 
храповую муфту стартера — и показы
вает, что надо сделать. Так же он трени
рует техников на случай пожара на само
лете или же срыва его с колодок при про
бе двигателя, чтобы они .не растерялись в 
сложной ситуации. Бывает ведь гак, что 
некоторые берутся за огнетушитель, не 
закрыв стоп-кран и заглушку всасывающе
го канала.

В части, где служит инженер-майор
В. Погорецкий, сложная авиационная 
техника. На ее подготовку и контроль 
требуется много времени. Как же здесь 
работают техники звеньев? На этот воп
рос тов. В. Погорецкий ответил очень ко
ротко:

— ;В основу контроля положен метод 
лучшего техника звена Парфенова.

Офицер Г. Парфенов строит работу сле
дующим образом. В парковые дни он обя
зательно практикует комплексный осмотр 
одного самолета. Так он в течение меся
ца выполняет норму, предусмотренную на
ставлением. На остальных самолетах 
техник звена проводит целевые осмотры 
агрегатов и систем. При этом он приме
няет коктрольно-проверочную аппаратуру, 
манометры, шаблоны и оптические прибо
ры. Для этой цели у него имеется спе

циальный чемодан с набором ин
струментов. Кроме того, тов. Пар
фенов обязательно контролирует 
все монтажные и демонтажные 
работы.

В день предварительной подго
товки он контролирует не только 
свои самолеты, но и самолеты в 
звене напарника. Если заменяли 
агрегаты или устраняли дефекты, 
то Парфенов проверяет качество 
работы. Техник звена лично про
веряет состояние лопаток компрес
сора при помощи цистоскопа.

— Здесь возможно появление трещин, которые 
трудно заметить без лупы, — говорит техник зве
на Г. Парфенов (справа) при осмотре нижнего 
сварного узла штока передней амортизационной  

стойки.
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Операция трудоемкая, но он осматривает 
лопатки компрессора довольно быстро. 
Свой опыт он передает техникам са
молетов. Не раз ему удавалось выявить 
серьезные дефекты лопаток компрессоров.

Вот недавний (пример. На самолете № 17 
летчик инженер-лейтенант Е. Гринев заме
тил, что в полете на большой высоте при 
резком передвижении рычага упрач/ения 
двигателем в течение 10 секунд происхо
дит зависание оборотов. После пробы на 
земле техник самолета Е. Непоклонов до
ложил, что параметры двигателя уклады
ваются в норму, приемистость соответст
вует ТУ. Но Парфенов решил лично 
опробовать двигатель. Он обнаружил, что 
на переходном режиме с оборотов начала 
автоматического регулирования до взлет
ных обороты возрастают несколько мед
леннее, чем обычно. При помощи спе
циальной аппаратуры была выявлена .не
исправность топливной автоматики. Агре
гаты вовремя заменили. Так был предот
вращен отказ двигателя в полете.

Если в день полетов Парфенов работает 
в одну смену, то накануне он обязатель
но осматривает все самолеты. Во время 
предполетной подготовки пробу двигате
лей организует так, чтобы лично проконт
ролировать параметры их на всех самоле
тах. После этого сразу же проверяет за
правку и зарядку всех систем. Так как 
техники самолетов открывают заливные 
горловины для дозаправки, то это не от
нимает у Парфенова много времени.

После пробы и дозаправки все самолеты 
буксируются на старт.

На стартовой позиции техник звена 
контролирует прием самолетов летчиками, 
проверяет, проходят ли они предполетный 
тренаж, уточняет плановую таблицу. Не
зависимо от интенсивности полетов он 
обязательно осматривает отсеки двигате
лей с открытыми люками во время про
бы самолетов летчиками. Такой осмотр 
позволяет проверить герметичность всех 
систем и закрытие люков двигателя.

Летчики возвращаются с задания, и 
техник звена лично опрашивает каждого 
из них. Все их замечания о дефектах 
обязательно берет на заметку и до тех пор 
не выпустит самолет в полет, пока не вы
яснит истинную причину неисправности.

Выйдет на самолете во время полетов 
из строя какой-либо агрегат, тов. Пэрфе-

Техник звена И. Барсуков обнаружил при 
осмотре слабую затяжку хомута отбортов- 
ки шланга гидросистемы и тут же показал 
технику самолета, как нужно устранить 

дефект.

нов примет самое живое участие и помо
жет технику и механику заменить его но
вым.

Обеспечивая полеты, Парфенов обяза
тельно контролирует заправку самолетов, 
оформляет контрольные листы, попутно 
передает свой опыт молодым механикам 
и техникам.

При работе во вторую смену Пар
фенов принимает все самолеты от техни
ка звена первой смены. Осматривает их, 
беседует с техниками, обслуживающими 
полеты, а также уточняет, какие были за
мечания летчиков и что сделано.

По окончании полетов, когда вег само
леты обоих звеньев приводятся в боего
товность, Парфенов контролирует их под
готовку, организует замену агрегатов. Со 
стоянки он уходит только после полного 
зачехления самолетов, уборки рабочих 
мест и сдачи самолетов под охрану. После 
этого проводит короткий разбор обеспече
ния полетов.

А как же быть с подготовкой самолетов 
по тревоге? Трудно по тревоге успеть все 
сделать в сжатые сроки, но и здесь у тов. 
Парфенова твердый порядок и определен
ная последовательность. В первую очередь 
он планирует подготовку самолеточ, выле
тающих немедленно. Чтобы сократить вре
мя, летчики опробуют двигатели сов
местно с техниками. И самолеты спазу же 
выруливают для взлета.

Вот, казалось бы, и все. Мы простелили 
главные этапы в работе техника звена. 
Здесь показана вся рабочая недгля. Но 
тов. Парфенов .не забывает и о регламент
ных работах. Конечно, эти работы выпол
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няют специалисты ТЭЧ, но ведь само
му же интересно, как самолет выглядит 
после многих часов полета. На расстыко
ванном само-гете Парфенов обязательно 
осмотрит монтаж коммуникаций, проверит 
люфты и зазоры, а иногда и подскажет 
специалистам ТЭЧ, на какие недостатки 
надо обратить внимание.

Парфенов обязательно инструктирует 
техников, как контролировать регламент
ные работы, особенно связанные с управ
лением самолетом. Он считает, что тех
ник самолета — это постоянный предста
витель группы обслуживания и отвечает 
за качество регламентных работ и за их 
полноту; старается побывать в ТЭЧ во 
время пробы двигателя и записать все 
необходимые параметры.

Конечно, круг обязанностей у Парфе
нова очень обширен, но при правильной 
расстановке сил и средств ему удается с 
задачами справиться успешно. Подтверж
дением этому является хорошая работа 
технического состава звена. Техники 
имеют вымпелы «отличный самолет». У 
всех специалистов звена первый и вто
рой класс, многие активные рационализа
торы.

Да и сам Парфенов только в этом году 
изготовил совместно с товарищами два 
оригинальных приспособления. Одно из 
них — гидроустановка, смонтированная 
на аэродромном маслозаправщике 
AM3-53, — позволяет проверять работо
способность силовой гидросистемы само
лета, а при необходимости (в полевых ус
ловиях) убирать и выпускать шасси.

При помощи другого — малогабаоитно- 
го гидроподъемника (домкрата) — можно 
заменить или снять колеса основных стоек 
шасси, не поднимая самолет на козелки. 
Этот домкрат подставляется под полувил- 
ку шасси и сжимает амортизатор, так что 
только колесо отделяется от землч, и его 
можно снимать. Времени на замену колеса 
уходит в несколько раз меньше.

Благодаря добросовестной, самоотвер
женной работе техников звеньев в части 
исключены отказы авиатехники по вине 
технического состава. А это серьезная га
рантия безаварийной летной работы.

ЧшнаМели н/гедлашюй1

КОНТРОВКА МЕРНЫХ ЛИНЕЕК
D  ПРОЦЕССЕ эксплуатации вертолета 
‘-г МИ-6 приходится проверять уровень 
масла в маслобаках двигателей и картере 
редуктора Р-7. При этом срывают контров
ку на мерных линейках, а после проверки 
контрят их вновь.

Бортовой техник затрачивает на эту 
операцию много времени.

Рационализатор офицер Яицкий изгото
вил простое приспособление для контров
ки мерных линеек и пробок заливных гор-

Рис. 1. Контровка (/)  пробки заливной  
горловины  (2 ) и мерной линейки (3).

3

Рис. 2. К онтровка кры ш ки заливной  горловины 
м аслоснстем ы  редуктора  и мерной линейки.

ловин маслобаков. Суть его заключается в 
следующем. Слабо натянутая пружина од
ним концом прикрепляется к прижимному 
винту пробки заливной горловины, а вто
рым — к крючку с пластинкой для пальца 
(при этом обе пробки должны удерживать
ся контровкой от отворачивания). Крючок 
надевается на головку мерной линейки. 
Под действием натяжения пружины одно
временно контрятся пробка заливной гор
ловины маслобака и мерная линейка 
(рис. 1).

Таким ж е образом контрится мерная ли
нейка и в картере редуктора Р-7 (рис. 2).

И н ж е н е р -м а й о р  А. ДУДКО.
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ТУРБОВЕНТИЛЯТОРНЫЕ
ДВИГАТЕЛИ

Ux настоящее 
и Ji/difÛee

1
*ОНСТРУКТИВНАЯ схема турбовен
тиляторного , или, как его еще называ

ют, двухконтурного воздушно-реактив- 
ного двигателя, была предложена со
ветским инженером А. Люлька в 1937 году. 
На рис. 1 приведена схема этого двигате
ля по патенту. Она полностью соответст
вует современным турбовентиляторным 
двигателям: тот же компрессор с первой 
вентиляторной ступенью, камера сгорания 
и турбина, наружный контур и реактив
ное сопло.

За 30 лет турбовентиляторные двигате
ли прошли большой путь в своем разви
тии по параметрам,' конструктивной отра
ботке и эксплуатационной надежности.

В настоящее время турбовентиляторные 
двигатели (ТВРД) широко применяются 
на самолетах многих типов — пассажир
ских и военно-транспортных, бомбарди
ровщиках различных классов и истребите
лях. У нас в СССР такие двигатели по
строены коллективами под руководством

Инженер-подполковник В. СТАРОСТИН

генеральных конструкторов Н. Кузнецова 
и П. Соловьева.

Один из путей создания турбовентиля
торных двигателей предусматривает ис
пользовать в качестве внутреннего конту
ра хорошо доведенный ТРД с добавле
нием ступеней вентилятора и турбины. 
Вообще говоря, каждый ТВРД можно рас
сматривать как результат подобного из
менения конструкции ТРД, связанного с 
использованием дополнительного рабоче
го тела — воздуха во втором контуре.

Об эффективности превращения турбо
реактивного двигателя в ТВРД можно су
дить, сопоставив удельную тягу исходного 
ТРД с удельной тягой производного 
ТВРД, полученной при отнесении полной 
тяги к расходу воздуха только через 
внутренний контур,

д - =  Л у д Д В Р Д

# у д .Т В Р Д  =
R

ЯудДРД

C i - V
Qi

Я у д .Т В Р Д = /?

е
+ т

C , - V

У*1 +  R уд2-

где Луд-j и ЯУд2 соответственно удельные 
тяги внутреннего и наружного контуров, 
отнесенные к расходу воздуха через внут
ренний контур;

Ci и С2—скорости истечения газов из 
внутреннего и наружного контуров;
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2.0 Ж /

Рис. 2. И зменение относительной тяги , у д ел ь 
ного расхода топлива и степени двухконтурно- 
сти в зависим ости от степени повыш ения давле-*
ния в вентиляторе: 1 — зависим ость при Л с —

* 1 
=  1,84; 2 — зависим ость при Лс *■ 1,17; 3 — за - 

« 1 
висимость при rtCj =* 1,17 и потерях по тракту  

между турбинам и компрессора и вен тилятора, 
соответствую щ их ст — 0,90.

т — степень двухконтурности, равная 
отношению расходов воздуха через наруж- 
ный 0 2 и внутренний Gt контуры;

V — скорость полета.
При преобразовании турбореактивного 

двигателя в турбовентиляторный тяга 
внутреннего контура по сравнению с тя
гой исходного ТРД уменьшается в зави
симости от величины энергии, передавае
мой на второй контур. Распределение 
энергии между контурами может быть 
охарактеризовано степенью расширения 
газа в реактивном сопле внутреннего кон
тура

л,

где я — располагаемая степень рас-к
ширения газа за турбиной 
внутреннего контура;

*

я  т в —■ степень расширения газа в
турбине вентилятора.

Очень важными параметрами ТВРД яв-
*

ляются л в —■ степень повышения давле
ния воздуха в вентиляторе и т  — степень 
двухконтурности. От л в зависит ско
рость истечения воздуха из второго 
контура, а т при заданном значении Gi 
полностью характеризует расход воздуха 
через вентилятор. Оба эти параметра я в и 
т, определяющие при прочих равных ус
ловиях тягу второго контура, связаны 
между собой уравнением равенства ра
бот турбины и вентилятора

£*.в =
Заметим, что при заданной работе тур

бины увеличение степени двухконтурности 
т должно сопровождаться уменьшением 
значения я;в. Это означает, что количество 
воздуха, которое проходит через второй 
контур, можно увеличить только при 
уменьшении степени повышения давления. 
Очевидно, что если потребуется увели
чить т. при я  ~  const, то необходимо бу
дет увеличить работу турбины, например, 
за счет повышения температуры газа пе
ред турбиной Г*.

С уменьшением л в (т. е. со снижением 
скорости истечения) и с увеличением т 
(т. е. с ростом расхода воздуха через, 
вентилятор) тяга ТВРД возрастает, а 
удельный расход топлива уменьшается. 
Это наглядно показано на рис. 2. Кривые- 
рассчитаны для степени повышения давле
ния в компрессоре ТРД и в компрессоре 
внутреннего контура ТВРД, равной 9, для 
температуры газа перед турбиной 1300°К 
при условии сохранения постоянными па
раметров и коэффициентов рабочего про
цесса. Степень расширения газа в реактив
ном сопле исходного ТРД равна 2,765, 
удельный расход топлива ТРД составляет
1,02 кг/кг • т • час.

Кривая 1 показывает относительное из
менение тяги ТВРД в зависимости от л* 
при значении степени расширения газа в 
реактивном сопле внутреннего контура 
я  =  1,84. Это примерно соответствует 
нормальному распределению энергии меж
ду контурами в современных ТВРД. При

*

л в =  2,0 взлетная тяга ТВРД превышает 
тягу ТРД на 35%, а его удельный расход 
топлива составляет 0,782 кг/кг • т • час. Это
му случаю соответствует значение т =  1,2.

Кривая 2 характеризует группу ТВРД, у
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которых почти вся тяга создается вторым 
контуром. Принятое значение я ^  здесь 
равно 1,17. Видим, что при я в =  2,0 взлет
ная тяга уже на 56% превышает тягу ис
ходного ТРД, а удельный расход топлива 
равен 0,674 кг/кг . т • час. При я*  =  1,2 
превышение тяги составит уже 160%, а 
удельный расход топлива снизится до 
0,405 кг/кг • т • час. Степень двухконтур- 
ности в соответствии с рассмотренным 
выше уравнением возрастет с 2,5 до 10.

Кривая 3, рассчитана также при
л* = 1 ,1 7 , но при наличии потерь по 

ci
тракту между турбинами внутреннего и 
наружного контуров. В данном случае ко
эффициент восстановления давления в 
этом тракте принят равным а =  0,9. Срав
нение кривых 2 и 3 в точке для я ,  -  2.0 по
казывает, что потери полного давления 
снижают выигрыш в тяге с 56% до 42%, 
т. е. на 2,5% на каждый процент коэффи
циента восстановления давления.

Большое влияние на данные ТВРД ока
зывают степень повышения давления в 
компрессоре внутреннего контура я ^  и 
температура газа перед турбиной Г* 
Соответствующие зависимости показаны 
на рис. 3. Здесь за единицу приняты тяга 
и удельный расход топлива ТРД (т — 0) 
с я к =  6 и Г =  1200°К. Из рис. 3 видно,

что увеличение я К| и Тг способствует и 
росту тяги и экономичности двигателя. 
Так, если взять два ТВРД со степенью 
двухконтурности т — 1, то переход от 
л* =  10 и Т* =  1300°К к п* =  16 иК,  г  к ,

Т г =  1400°К приведет к росту тяги на 10% 
и снижению удельного расхода топлива. 
С точки зрения улучшения тяговых 
характеристик двигателя наиболее резуль-

•  *

тативно одновременное изменение я к , Тг 
и т. Например, тяга ТВРД с я К1 =  16, 
Т =  1400°К и т — 8 в 1,5 раза больше 
тяги двигателя с я К1 =  10, Тг =  1300°К и 
m =  1. Удельный расход топлива у 
первого двигателя на 28% ниже, чем 
у второго.

Заметим, что переход к высоким значе
ниям степени двухконтурности связан с 
увеличением лобовой площади двигателя, 
а это должно быть учтено при выборе па
раметров силовой установки для самолета.

Применение в ТВРД форсажной каме
ры (общей, только в наружном контуре 
или раздельных в обоих контурах) позво
ляет использовать эти двигатели на боль
ших сверхзвуковых скоростях полета. Сте
пень увеличения тяги ТВРД за счет фор
сирования может быть выше, чем в ТРД, 
благодаря большему возрастанию удель
ной тяги.

Из рис. 4 видно, что на взлете при фор
сировании тяга ТВРД увеличивается на 
80%, а тяга ТРД — на 40%. В полете на 
высоте Н =■ 11 км с числом М =  2,5 при
рост удельной тяги соответственно со
ставляет 600% и 160%. Высокий рост 
удельной тяги при форсировании ТВРД 
объясняется подводом большого количе 
ства тепла к воздуху во втором контуре 
У земли при той же скорости полета уве 
личение удельной тяги больше, чем на вы 
соте, в связи с большими расходами воз 
духа. Необходимо отметить, что характер 
изменения полных тяг ТВРДФ и ТРДФ

Рис. 3. О тносительные зависим ости  тяги  и удельного расхо
д а  топлива ^от степени двухконтурности  при различны х со
четани ях  ЯК| и Т г в услови ях  полета V — 800 км /час и 

Н  ■= 6,1 км:

1. я к -  6; Т г- -  1200°К; 3. я к
4. Я*

16; Т г 1400“К;

2. я  к -  10; Т г =  1300°К; ' к =  24; Т г -  1500°К.
За единицу приняты тяга  и удельны й расход топлива ТРД  

(т  =  0) с я к — 6 и Т г — 1200‘К.
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Рис. 4. И зм енение удельной тяги  турбовен ти ля
торного и турбореактивного дви гателя  при 
форсировании до одинаковой тем пературы  2000°К 
в зависим ости от числа М  полета на вы сотах*
Я —0 и Н =  11 км. Кривые рассчитаны  при Я к *-8, 

* * * 1 
Тг — 1200°К, я в — 1,6 и Яс — 1,84.

по числу М полета отличается от удельных 
тяг. Эти отличия обусловлены в каждом 
конкретном случае изменением сопротив
ления во входном диффузоре и расходом 
воздуха, а также влиянием закона регули
рования. Экономичность ТВРД в полете 
на форсажных режимах примерно равна 
экономичности ТРДФ.

В настоящее время за рубежом экс
плуатируется значительное количество бес- 
форсажных турбовентиляторных двигате
лей. Широко известен английский двига
тель «Конуэй». Одна из последних его мо
дификаций RCo.42 с взлетной тягой 
9525 кг и удельным расходом топлива 
0,636 кг/кг • т -час имеет степень двухкон- 
турности 0,6, что связано с высокой сте
пенью повышения давления в наружном 
контуре, воздух в который поступает пос
ле 7-ступенчатого компрессора низкого 
давления. Ресурс двигателя 3000 часов 
без промежуточного осмотра и 6700 часов 
с промежуточным осмотром и частичной 
заменой деталей. Модифицированный 
двигатель «Конуэй» устанавливают на бом
бардировщиках В.2 и на пассажирских са
молетах VC.10, Боинг-707 и ДС-8. Более 
поздний английский ТВРД «Спей» R. 163 
имеет тягу на взлете около 5000 кг при 
удельном расходе топлива 0,60 кг/кг-т.час. 
Этот двигатель, кроме пассажирских само
летов, устанавливается на штурмовике 
«Бакенир» S.2. Применение ТВРД вместо 
ТРД на штурмовике позволило повысить

его эффективность на малых высотах бла
годаря лучшей экономичности этого дви
гателя. ТВРД BS.53 с поворотными со
плами (тяга 6800 кг) устанавливается на 
самолете с вертикальным взлетом и по
садкой Р. 1127.

В США турбовентиляторные двигатели 
ЛТЗД и CJ-805-23C создали на базе 
ТРД J-57 и J-79. В первом добавлены 
вентиляторные ступени перед компрессо
ром и ступень турбины, во втором — 
дополнительная ступень турбины с рас
положенной на периферии ее рабочих ло
паток ступенью вентилятора. В результа
те такого преобразования взлетная тяга 
двигателя ЛТЗД, например, увеличилась на 
50°/о по сравнению с тягой исходного ТРД 
J-57 и составляет 8160 кг. Удельный расход 
топлива снизился с 0,79 кг/кг • т • час 
до 0,54 кг/кг • т ■ час. Дальность по
лета стратегического бомбардировщика 
В-52 после замены ТРД J-57 на ТВРД 
TF-33 (военный вариант ЛТЗД) возросла 
с 14 000 км до 16 000 км. Одна из моди
фикаций двигателя TF-33 установлена 
на военно-транспортном самолете С-141А.

Для современных ТВРД, используемых 
в качестве маршевых двигателей, харак
терны значения степени двухконтурно- 
сти т =  1,0 - f - 1,5 и степени повышения 
давления вентилятора я в =  1,9н- 1.6. 
Схема турбовентиляторного двигателя 
Х353-5 с высокой степенью двухконтур- 
ности показана на рис. 5. Этот двигатель 
предназначен для самолета с вертикаль
ным взлетом и посадкой XV-5A. Внутрен
ний и вентиляторный контуры двигателя 
разделены. Особенность вентиляторного

Рис. 5. С хем а д в и гателя  с подъемны м 
турбовентиляторны м  агрегатом .
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контура, выполненного в виде отдельно
го турбовентиляторного агрегата, состоит 
в том, что его турбина расположена на 
периферии вентилятора, имеющего малую 
степень повышения давления. Газ для 
привода турбины вентилятора подается 
по специальному газоподводящему кана
лу через переключающее устройство от 
ТРД, который используется на взлете и 
посадке как генератор, а в горизонталь
ном полете работает как маршевый дви
гатель. Эта схема ТВРД отображена 
кривой 3 на рис. 2. Установка Х353-5 
включает два ТРД J-85 и три подъемных 
турбовентиляторных агрегата — два ос
новных, крыльевых, и один носовой для 
управления по тангажу. Турбовентилятор
ные агрегаты расположены на самолете 
XV-5A таким образом, что их тяга на
правлена вверх, благодаря чему и обе
спечивается вертикальный взлет (при 
условии, что тяга превышает вес самоле
та). По сообщениям зарубежной печати, 
при степени повышения давления в вен
тиляторе около 1,10 и степени двухкон
турности около 12 тяга этой силовой ус
тановки составляет 6320 кг, что в 2,65 
раза превышает тягу маршевых ТРД. 
Удельный расход топлива составляет 
0,385 кг/кг • т • час. Малая скорость исте
чения воздуха из вентилятора при 
я в =  1,10 позволяет эксплуатировать са
молет с такой силовой установкой с непод
готовленных грунтовых площадок.

Самолет XV-5A рассматривается в США 
как прототип вертикально взлетающего 
боевого самолета, предназначенного для 
разведки, связи и ближней поддержки 
сухопутных войск. В последнее время ста
ли известны основанные на применении 
подобной силовой установки американские 
проекты вертикально взлетающих боевых 
самолетов с максимальной скоростью 
около 2000 км/час.

Турбовентиляторные двигатели с фор
сажной камерой устанавливаются на 
опытных, лрежде всего тактических, са
молетах, рассчитанных на использова
ние с дозвуковыми и сверхзвуковыми 
скоростями полета. Большие избытки 
тяги ТВРД за счет форсирования позво
ляют не только выйти на сверхзвуковые 
скорости полета, но и улучшить характе
ристики самолета во время взлета и раз
гона. При дозвуковом полете такой дви
гатель сам по себе уже более экономич

ный, чем ТРД, работает на бесфорсаж- 
ном режиме при меньшем его дроссели
ровании, что дополнительно повышает 
экономичность. Наиболее характерным 
среди таких двигателей является TF30-P-1 
с взлетной тягой на форсажном режиме 
13 600 кг и максимальной тягой без фор
сажа 8160 кг. Два таких двигателя в со
четании с крылом изменяемой в полете 
стреловидности обеспечивают самолету 
F-111 максимальную скорость полета, со
ответствующую М =  2,5, и дальность по
лета на дозвуковой скорости при взлет
ном весе 35 т около 6400 км.

Турбовентиляторный двигатель с фор
сажной камерой рассматривается зарубеж
ными специалистами как один из типов 
силовой установки для сверхзвукового 
транспортного самолета со скоростью по
лета, соответствующей М =  2,7 -ь- 3,0, по
тому что 40—45% всего запаса топлива 
у подобного самолета будет расходовать
ся на режимах взлета, набора высоты, 
снижения, ожидания и шосадки, где ско
рости будут дозвуковые, на которых 
ТВРД экономичнее ТРД.

Сейчас зарубежные специалисты вы
двигают требование, чтобы будущий так
тический самолет был многорежимным с 
широким диапазоном высот и скоростей 
полета, включая крейсерский полет на 
дозвуковой скорости и боевой полет 
с М =  1,1-г- 1.2 у земли и с М =  2 2,5
на высоте. Некоторые самолеты должны 
иметь возможность длительно барражи
ровать с малой скоростью у земли. Чтобы 
удовлетворить таким требованиям, пара
метры рабочего процесса и конструкция 
двигателя должны иметь ряд особенно
стей. Так, чтобы обеспечить дозвуковой 
крейсерский полет на большую дальность 
и длительное патрулирование, необходи-

*
мы высокие значения п к и т. Совершать 
полет на больших сверхзвуковых скоро
стях возможно с двигателем, снабжен
ным форсажной камерой. Продолжитель
ный полет на малой высоте с числами 
М =  1,1— 1,2 хорошо обеспечивается

*

ТВРД с умеренными значениями jtKi и 
малыми т или, что некоторые считают 
даже лучшим, просто турбореактивным 
двигателем. При всем этом желательно, 
чтобы лобовая площадь двигателя была 
минимальной.

В последнее время печать сообщает о 
работах над созданием двигателей, со-
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Рис. 6. Граф ик, показы ваю щ ий, что дроссели ро
вание Т В Р Д  при одновременном увеличении сте
пени двухконтурности обеспечивает более вы со
кую экономичность, чем при постоянной степени 

двухконтурности (n ti< m i< m 3< m t ) .

четаюхцих в себе такие разноречивые 
свойства и обеспечивающих высокую 
экономичность в различных условиях по
лета. Эти двигатели, получившие наиме
нование «двигателей с изменяемой гео
метрией», можно регулировать, установив 
требуемые значения т, я*, я к и Т* за счет 
перераспределения расходов воздуха 
между контурами, подключения дополни
тельного наружного контура, изменения 
площади соплового аппарата турбины, 
а также за счет поворота лопаток направ
ляющих аппаратов компрессора и изме
нения проходных сечений входа и реак
тивного сопла.

На рис. 6 представлен схематический 
график, иллюстрирующий целесообраз
ность перехода на большие значения 
степени двухконтурности при дросселиро
вании двигателя с целью обеспечить крей
серские режимы. Несколько кривых ха-

Щ йопт сд от

рактеризуют относительное изменение 
тяги и удельного расхода топлива при 
различных значениях т. График построен 
по принципу — все двигатели имеют оди
наковые значения максимальной тяги. За 
единицу удельного расхода топлива при
нят расход двигателя с наименьшей сте
пенью двухконтурности. Чем больше т, 
тем ниже удельный расход топлива при 
одном и том же значении R. Очевидно, 
что дросселирование по линии 1—3, т. е. 
при одновременном увеличении т, обе
спечивает более высокую экономичность, 
чем по линии 1—2 при т =  const. Пола
гают, что уже в ближайшее время подоб
ным регулированием можно будет повы
сить экономичность двигателя на глубо
ких крейсерских режимах на 20%.

Повышение степени двухконтурности 
ТВРД для самолетов с дозвуковыми ско
ростями полета — ведущая тенденция в 
развитии турбовентиляторных двигате
лей. Сейчас создаются двигатели со сте
пенью двухконтурности от 3—4 до 8. 
Один из таких двигателей выбран для 
разрабатываемого американского военно
транспортного самолета С-5А, способного 
перевозить груз весом 115 т на расстоя
ние 8000 км со скоростью 800 км/час. Этот 
двигатель, получивший обозначение GEI/6, 
будет развивать на взлете тягу 18 000 кг 
при степени двухконтурности 8. Об эко
номичности двигателя можно судить на 
примере уже построенного подобного дви
гателя «Лайкоминг» PLFIA с тягой около 
2000 кг, который при степени двухконтур
ности 6 имеет удельный расход топлива 
0,400 кг/кг • т ■ час. Это на 30% ниже, чем 
у ТВРД «Спей» с т — 1.

Одна из возможных схем ТВРД с высо
кой степенью двухконтурности приведена 

на рис. 7. Здесь основная 
часть — вентилятор с располо
женной на периферии турбиной 
в случае газового привода. 
Возможна схема и с механиче
ским приводом вентилятора. 
Такой ТВРД напоминает тур
бовинтовой двигатель, кото
рый при больших дозвуковых 
скоростях полета не приме
няется в связи с уменьшением 
эффективности винта.

Предпологают, что на ТВРД, 
предназначенных для дозву
ковых самолетов с большой

газогенератора к 
турбинной улитке

. Чипбпиипя

j_Газогенератор 
Передний с 
обтекатель'
Ротор
вентилятора

Передний капот 
гондолы

Задний 
' капот 
гондолы 

Стойка 
вентилятора 

Статор 
вентилятора

Выпускной
конал

щрйины Газов и й привод

Рис. 7. П рин ц ип иальн ая схема Т В РД  с высоким значением 
степени двухконтурности (т  — 8—10).
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дальностью полета, найдут применение 
теплообменники. В этом случае увеличе
ние веса и габаритов силовой установки 
будет с лихвой компенсировано значитель
ным повышением экономичности.

Замену керосина жидким водородом, 
обладающим очень. высокой теплотвор
ной способностью (27'500 ккал/кг по срав
нению с 10 250 ккал/кг у керосина), спе
циалисты также рассматривают как одно 
из направлений повышения экономичности 
ТВРД. Удельный расход топлива при 
применении жидкого водорода должен 
уменьшиться примерно вдвое. Большой 
эффект ожидается от применения жид
кого водорода в ТВРД с форсажной ка
мерой. Одна из схем такого двигателя по
казана на рис. 8.

Здесь воздух после вентилятора перед 
входом в компрессор внутреннего конту
ра охлаждается в воздушно-топливном 
радиаторе за счет хладоресурса жидкого 
водорода. Это при заданной работе тур- 
•бины уменьшает сжатие и увеличивает 
расход воздуха. Основная особенность 
рассматриваемой схемы заключается в 
том, что в камеру сгорания подается из
быточное количество топлива и образует
ся переобогащенная топливо-воздушная 
■смесь. В общей форсажной камере про
исходит догорание топлива в потоке воз- 
луха из наружного контура. Полагают, 
■что двигатель такого типа будет эффек
тивен до М =  5. Жидкий водород кро
ме высокой теплотворной способности 
■обладает другими важными свойствами: 
.легко воспламеняется, горит коротким 
пламенем с широким фронтом, не содер
жит нагарообразующих элементов в про
дуктах сгорания, кроме того, имеет вы
сокую удельную теплоемкость и потому 
может быть использован с большой эф
фективностью в системах охлаждения.

Известно, что большое влияние на ха
рактеристики самолета оказывают весо 
вые данные двигателя. Современные се
рийные ТВРД имеют удельный вес около 
0,20—0,24 кг/кг ■ т. Ожидают, что в тече
ние ближайших десяти лет удельный вес

5

Рис. 8. С хем а ТВ РД Ф  на ж идком водороде 
1 — компрессор; 2 — воздуш но-топливны й р ад и а
тор; 3 — подача ж идкого водорода; 4 — кам ера 

сгорания; 5 — вентилятор.

маршевых ТВРД, равно как и удельный 
вес ТРД, будет снижен почти вдвое с по
мощью компрессоров с высоконапорными 
и сверхзвуковыми ступенями, камер сго
рания с большой теплонапряженностью, 
высокотемпературных турбин (до 1900°С 
с водородным охлаждением), новых вы
сокопрочных и легких материалов и спла
вов. Зарубежные специалисты считают, 
что на основе легкого, высокотемператур
ного ТВРД с большой степенью двухкон- 
турности, одновременно используя средст
ва, значительно повышающие аэродинами
ческое качество, можно создать самолет с 
продолжительностью полета до трех су
ток. Этот самолет предполагается ис
пользовать как маневрирующую старто
вую площадку для запуска ракет, подвиж
ный командный пункт или самолет ПЛО.

Особенно важно уменьшить вес двига
телей и повысить их экономичность для 
самолетов с вертикальным взлетом и по
садкой, так как пока при более высокой 
дол-е веса силовой установки в общем 
весе (вследствие увеличенной тяговоору- 
женности) эти самолеты могут взять на 
борт меньшее количество топлива или во
оружения, чем обычные самолеты того же 
веса.

Считают, что в настоящее время ус
тановка в ряде случаев турбовентилятор
ных двигателей вместо турбореактивных 
закономерна и позволяет улучшить ха
рактеристики самолетов. В будущем соз
дание совершенных ТВРД позволит по
строить самолеты с новыми свойствами.
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В СТРАНЕ

ХИМИИ

С ЕМЬ с по л ови ной  ты сяч  
эксп о н а то в  со в е тско го  

раздела М е ж дун аро дн ой  в ы 
ста вки  «Х им ия в п р о м ы ш 
ле нности , стр о и те л ьстве  и 
сельском  хозя йстве»  —  к р а 
сноречивое свиде те льство  
огро м н ой  роли  х и м и ч е с к и х  
м атериалов в народном  х о 
зяйстве  наш ей стр а н ы . Х и 
м ия с л у ж и т  всем. А в и а ц и и  
и ко см о н а втике  то ж е . Т р у 
ж е н и к и  х и м и ч е ско й  п р о м ы 
ш л е нно сти  создали п р е к р а 
сны е м атериалы  для с т р о и 
телей н о в е й ш и х  с о в е тски х  
сам олетов и вертолетов. В не
сли он и  д о сто й н ы й  вклад  и 
в р а зр а б о тку  о б оруд о вани я  
ко см и ч е ски х  кораблей  и 
сн а р я ж е н и я  косм он автов .

На небол ьш ой пл ощ а дке  в 
тени  деревьев р а зм е сти л и сь  
сам олеты  и вер тол еты . Эти 
т р у ж е н и к и  неба н е сут  х и 
м ию  на поля.

М иллионы  лю дей зна ком ы  
с самолетом АН -2. Здесь, на 
вы ставке , он представлен в 
хи м и че ско м  осн а щ е н и и . Спе
ц иа льны е ко н те й н е р ы  и р а с 
пы л ители  по зво л я ю т об раба
ты вать  больш ие  пл ощ а ди  по* 
севов, спасая их от вре дите
лей, сна бж ая уд об рен ия м и . 
К стати, из н о в ы х  с и н т е ти ч е 
с к и х  м атериалов сделаны  
м ногие детали сам олетов и 
вертолетов.

Вертолет МИ-1 в се л ьско 
хозяйствен ном  в а р иа н те  мо
ж ет по дн ять  в возд ух раз- 
л и чн ы е  ко н те й н е р ы  и р а с п ы 
лители и в ы п о л н и ть  целы й 
ком плекс с е л ьско хо зя й ств е н 
ны х работ.

КА-26 п р и в л е к а е т  ком ф о р
табельной  пл астм ассо вой  к а 
б ин ой  на ш е сть  че ловек. Ее 
л е гко  зам ен ить  на б у н к е р  
для х и м и к а т о в . И б у н к е р , и 
каб ина , и даж е  л о п а сти  в и н 
то в  (вп ервы е  в п р а к т и к е  на 
ш е го  вер то л е то стр о е н и я ) из
го то в л е н ы  и з  ст е к л о п л а с т и 
ка . Детали вер тол ето в  «на
м ертво» с к р е п л я е т  в ы с о к о 
п р о ч н ы й  с и н т е т и ч е с  к и й  
клей.

Ч еловек вы ш е л  в . косм ос. 
Он уне с  с собой ч а сть  зем
н о го  кл и м ата . В скаф андре 
по дд е р ж и ва е тся  но рм альна я

те м п е р а тур а , в л а ж н о сть , дав
ление . С и н те ти ч е ски е  м ате
р и а л ы  и сп о л ьзо ва н ы  для 
те п л о й  од еж д ы , в н у т р е н н е го  
ком б инезона и в н е ш н е го  с к а 
ф андра. Г и б ки й  ф ал, сое ди 
н я ю щ и й  косм о н а вта  с ко р а б 
л е м ,— то ж е  п р о д у к ц и я  х и м и 
че ско й  п р о м ы ш л е н н о с ти .

К осм ич еские  э к с п о н а т ы  
гл а в н о го  п а ви л ьо н а  сове т
с к о го  раздела в ы с та в к и  —  
по ка за те л ь  то го , что х и 
м ия с л у ж и т  авиатора м  и 
косм он автам  т а к  ж е  вер но , 
к а к  и п р ед ста вител я м  м но
г и х  д р у ги х  сп е ц и а л ь н о сте й .
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Е С Т Ь  

Т А К О Е  

СЛОВО-

Н А Д О

СТЕПЬ. Голая, неуютная, вдоль и попе

рек изрезанная балками. За окном  —  

м ороз и ветер, какие бы ваю т только в 
здеш них местах. В автобусе тепло. Л етчи

ки и ш турм аны уткнулись носами в м ехо
вые воротники, дрем лю т. О ни всегда так 

делают, когда рано утром  едут из ж илого  
город ка  на аэродром .

Глаза м айора Батаева открыты. Он б о д р 
ствует. Из 'Головы не выходит мысль о 
первой встрече с будущ им и сослуж ивца
ми. С егодня его представят коллективу 
первой. Не ш турм аном  то л ка  по б ом б ом е
танию, как бы ло раньше, а ш турманом 

эскадрильи. Знай об этом соседи по авто
бусу, дрем оты  бы как не  бывало. О днако 
Батаев молчит. Зачем будораж ить лю дей 
раньш е срока.

А  все-таки интересно, как восприм ут н о 

вое назначение оф ицеры. П риказ-то  не 
совсем обычный. Что-то они скажут? О су

дят его, м айора Батаева, или поймут, что 
им руководило, когда сам настоял на 
этом переводе. Пожалуй, поймут. О бяза
тельно поймут. Но не все.

Память снова —  в которы й раз! —  во

скресила разговор  со старш им  ш турм а
ном. За весь вечер подполковник Тиманов 
ни словом  не обмолвился о партийном 
долге. Не напомнил он и о том, что не

сколько месяцев назад ком м унисты  из
брали м айора Батаева членом парткома.

Военный ш турман первого класса 
майор Л. Б атаев .

Очевидно, это само собой подразум ева

лось.
Засиделись тогда допоздна. О бсуждали 

итоги боевой подготовки первой эскад

рильи. Неторопливо шла беседа о путях 
повышения качества бом бом етаний.

—  Не везет первой со  штурманами,—  

вздохнул подполковник Тиманов.—  О дного 
перевели. Д ругой  лег в госпиталь. Учения 
на носу, а балл бом бом етания никак до 
четверки не поднимется.

—  Думал я об этом тож е,—  ответил Ба

таев,—  нужна там твердая рука. Да вот 
беда —  подходящ ей кандидатуры пока нет.

—  М -да,—  протянул старший ш турман.—  

Н уж ен отменный бом бард ир  и опытный 
инструктор.
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Помолчали. Каждый думал о своем и в 

то ж е время об общ ем .
—  Вам бы туда, Анатолий Константино

вич. А? —  подполковник выжидательно 
посмотрел на Батаева.—  Я не настаиваю, 

бы и здесь на своем  месте. Но обста

новка...
Старший штурман снова ум олк. Д олго 

молчал и майор Батаев. С ердце билось 
учащенно. Затаенная мысль, высказанная 
другим , оказалась чуточку возвыш енной.

—  Надо —  значит надо, —  сказал он 
как м ож но будничнее.

—  Так и пореш им,—  заключил старший 

штурман.

Больше они не сказали ни слова. По
дсмотрели д р уг д р угу  в глаза. Улыбнулись. 
А  вчера -после окончания рабочего  дня 
командир полка объявил м айору Батаеву, 
что его желание о переходе в первую  

эскадрилью удовлетворено.

Построение прош ло как обычно. Но 
когда раздалась команда «Разой

дись!», комментарии посыпались со всех 
сторон. Н екоторые из них прозвучали 
грубовато. Но майор Батаев не обиделся 
на новых сослуживцев. О н давно знает 
этих лю дей: острых на язык, но незло

памятных, отличных товарищ ей. Им п р о 
сто хочется высказаться, подумать вслух. 
Ведь такое не часто встречается в жизни. 
По крайней м ере, в их гарнизоне ещ е 

не было.
С коро экипажи разошлись по классам. 

Ком андир и штурман остались вдвоем.

—  С чего начнем? —  глаза подполковни
ка Кислова смотрели с любсипытсгвом, но 

без тен-и недоверия.
О ф ицеры сразу поняли д р уг друга. 

Вопрос был задан не случайно. Кислов 

знал, что раньше м айор Батаев в масшта
бе эскадрильи не работал. Как лучш его 

бомбардира, награж денного двумя о р д е 
нами в мирное время, его назначили на 
должность ш турмана полка по бом бом е
танию прямо с отряда. А  ведь известно, 

что офицеры штаба полка чаще общ аю т

ся с руководящ им  составом подразделе
ний, даю т указания, проверяю т их испол
нение. С рядовыми ж е  членами экипа

ж ей им встречаться по работе приходит

ся реже.
Правда, майор Батаев часто летал в 

качестве инструктора, помогал ш турм а

нам отрядов и экипажей. Крупицы его

опыта переняли и м ноги е  бом бардиры 
первой. Но одно —  быть инспектирую щ им , 
д р уго е  —  отвечать за сам олетовождение 

и б о м б ард ировочную  подготовку целого 
подразделения.

П одполковнику Кислову с первой же 

встречи хотелось знать о планах своего 
ближ айш его пом ощ ника. Такого ж е  м не
ния был и м айор Батаев.

—  С полетов, товарищ  ком андир, с про
верки и обучения ш турм анов отрядов,—  
спокойно ответил он.

—  Что же, курс правильный,—  улыб
нулся подполковник Кислов. —  Только 

сначала нам и самим не грех слетать на 
бом бометание.

—  Вас понял. П рием ,—  в глазах майора 

Батаева мелькнули хитринки.—  Личный 
прим ер, так сказать.

—  Точно. Для нас с вами сейчас это, 
пожалуй, главное.

К первом у полету в новой долж ности 

м айор Батаев готовился с особы м  стара
нием. Собственно, это давно уж е, лет 

пятнадцать назад, вош ло в привы чку. Еще 
со ш колы, где работал инструктором . Тог

да м арш руты  тож е  были немаленькими. 
И над безориентирной м естностью , и над 

откры ты м  океаном , и над северны м и ши
ротами. С корости, правда, были иным и—  

меньш е, но точность бом бом етания и са
м олетовож дения требовалась такая же. 

Во всякие времена это бы ло альфой и 
ом егой бом бардировочной  авиации.

После постановки задачи на полеты 
подполковник Кислов почти ничего не го 
ворил. О н внимательно слуш ал нового  
ш турмана эскадрильи, порой одобритель
но кивал головой. Ему, за чьими плечами 

остался не один миллион килом етров, хо
рош о известно, что значит взаим опоним а
ние в воздухе. М ай ор  Батаев обращ ал 

внимание членов экипажа на ка ж д ую  м е
лочь. Ни один вопрос не оставался не
выясненным.

М ногочасовой полет прош ел блестяще. 
Бомбы легли точно в цель. Во всех гра 
фах первого  полетного листа нового эки

пажа появились отличные оценки.

—  Теперь ш турманам, да и летчикам 
тож е есть на ко го  равняться, —  удовлет
воренно сказал секретарь партийной ор 
ганизации, когда оф орм лял бюллетень, 

посвящ енный полету ф лагм анского эки
пажа.
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Без раскачки, просто и деловито на
чал м айор Батаев и про ве р ку  ш тур- 

-манов отряда в воздухе. Л ю ди знакомые, 
уровень их подготовки известен. Н еобхо
д и м о  бы ло уточнить кое-какие  детали, 
выяснить «почерк» каж д ого . После этого 

м о ж н о  ещ е раз пересм отреть план рабо
ты, учить лю дей том у, что им неизвест

но, плохо дается.

У ровень подготовки ш турманов ока

зался достаточно высоким. Да иного 
майор Батаев, пожалуй, и не ожидал. П ер

воклассные специалисты. Все они в задан

ное время и с больш ой точностью  нанесли 
бом бовы е удары. Ш турм аны  ум ело ис
пользовали в полете системы сам олето
вож дения и прицелы . Но почем у так ни
зок общ ий балл бом бом етания в подраз

делении?

Ответ д олго  не приходил. К полетам 

ш турм анские группы  готовились в полном 

объеме. На контроле уверенно отвечали 
на самые слож ны е вводные, хорош о ра
ботали на тренаж ерах. А  с полигона м но
гие экипажи возвращ ались по-преж нем у с 
тройкам и. В чем причина?

П ом ог разобраться случай со ш турм а
ном Дем идовы м . Накануне он летал с 

инструктором  М уртазины м  и получил от
личную  оценку. Полетел с ним Батаев. До 
начала боевого  пути полет проходил 

строго  по плану. П отом  началось что-то 
непонятное. Батаев отлично видит на 
своем  экране отметки цели и м аркеров. 

Пора об этом докладывать ком андиру 
экипажа, а Д емидов молчит, словно воды 
а рот набрал. Не напомнили ем у о д о к 
ладе и летчики.

—  Вы видите цель и маркеры? — спро

сил Батаев п о  СПУ.
—  Вижу,—  последовал ответ Демидоза.

—  Так почему...

Батаев не успел договорить . Отметка 
цели поползла вправо. Д о сброса остава

лись считанные секунды, а Дем идов и 
пальцем не пошевелил, чего-то  ждет.

—  Д оворот! —  не вы держал Батаев.

Дальш е все пош ло установленным по
рядком . Д ем идов бы стро внес поправки. 
Бомбы ушли навстречу цели. После по 
садки стало известно, что они взорвались 
с минимальным отклонением  от заданной 
точки. О днако главное было в ином. 
М ай ор  Батаев твердо убедился, что нашел 

о д н у  из причин низкого качества б ом б о
метания.

—  Товарищ  капитан, —  спросил он 

подчиненного, когда они вышли из ка
бины,—  почем у вы не долож или ком ан
д и р у  о видимости отметки цели и м арке
ров?

—  Видите ли...—  Д ем идов замялся.
—  За вас это в преды дущ ем  полете 

делал инструктор?
—  Так точно.
—  И реш ение на доворот для уточнения 

прицельны х данных принимал он?

—  Он,—  ответил Д емидов.

—  А  оценку за полет получали вы...

Беседа с капитаном М уртазиным  внесла

окончательную  ясность. Его стремление 
во что бы то ни стало повысить балл 

бом бом етания привело к том у, что при 
работе на боевом  курсе он во м ногих 
вопросах подменял подчиненного. Такая 
опека, естественно, привела к неуверен

ности штурмана экипажа при сам остоя
тельных полетах.

В тот ж е  день м айор Батаев долож ил 

свои наблю дения подполковнику Кислову. 
Командир д олго  молчал.

—  Д ополнительных полетов для устра
нения этого  недостатка, как вы знаете, мы 
организовать не м ож ем ,—  сказал он.—  

Надо что-то предпринять иное.

—  И спользуем  тренаж ную  аппарату
ру,—  ответил м айор Батаев.—  Необходим о 

выделить несколько учебных часов.

Вместе с начальником штаба эскадрильи 

они составили новое расписание наземной 
подготовки. М айор Батаев попросил  стар
ш его штурмана изменить граф ик исполь- 
зования тренажера. Началась работа, 

требую щ ая не только глубоких знаний, 
но и определенного  такта.

Новый штурман эскадрильи действовал 

без нажима. Каждое занятие строил так, 
чтобы оно давало лю дям  что-то новое 
Не забывал и о психике. Взять того  ж е  ка

питана Демидова. Хватка у ш турмана хо
рошая, реакция тож е, с аппаратурой об
ращается отлично. Ничем не уступал Д е

м идову в работе на тренаж ере  и его по
мощ ник. Сработанная штурманская 
группа!

—  Чем не полет на бомбометание, —  
похвалил их Батаев после одной из тре 

нировок. —  Только в воздухе надо чаще 
контролировать д р уг друга.

Капитан Д емидов молчаливо кивнул го 

ловой, но потом не выдержал.
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—  Надо бы кое-что изменить в плане 
полета, —  сказал он решительно. —  Пусть 
летчики больше и чаще контроли рую т 
нашу работу на боевом  курсе.

Впервые, пожалуй, они разговорились. 
Ш турм ан откровенно признался, что конт

роль и поддерж ка других членов экипажа 

на самом ответственном этапе полета ему 
пока необходимы.

—  Они уверенность придаю т, что ли. 

Настроение иным становится, —  заключил 
Демидов убеж денно.

М айору Батаеву вспомнился контроль

ный полет с пом ощ ником  штурмана ко 
рабля старшим лейтенантом Ф ирю лины м . 

Вот для кого  контроль и поддерж ка в по
лете необходимы как воздух. Ни одного  
измерения он не выполнил без подсказ

ки. Даже такие элементарные вещи, как 
определение ветра и уточнение угла сно

са после прохода поворотного  пункта, 
Ф ирю лин делал то л ь к* после напомина
ния.

А теперь разговор с капитаном Дем и
довым. Значит, не только пом ощ ники 

штурманов кораблей нуж даю тся во вза
имном контроле.

—  Надо обсудить этот вопрос со все
ми штурманами, —  сказал м айор Батаев.

Во второй половине дня майор Батаев 
встретился с опытным политработником  и 

первоклассным ш турм аном  м айором  
Плужниковым. Ему он принес все свои 
думы и чаяния. Плужников одоб ри л  замы

сел штурмана эскадрильи.
—  Только обязательно посоветуйтесь с 

командиром, —  сказал он на прощ а

ние. —  Вы долж ны с ним работать тан
демом.

Состоялся разговор и со ш турманамч 
эскадрильи. Он получился интересным, 

откровенным. Капитан Дем идов высказал 

все, что наболело. Его дополнили осталь
ные. Один из оф ицеров рассказал слу

чай, когда он забыл своеврем енно д оло
жить о видимости отметки цели и м ар
керов. Д ругие члены экипажа не напом

нили об этом. Результат получился пла
чевный —  холостой проход  над полиго 

ном.

Общ ими усилиями составили новый ва
риант плана полета. Ш турм ан эскадрильи 
долож ил его командиру. П одполковник 
Кислов одобрил его и вынес на об суж д е

ние м етодического совета полка. О каза
лось, что нечто подобное было и в д р у 

гих подразделениях. 1‘ак внимательное от
нош ение майора Батаеза к предлож ению  
рядового  ш турмана корабля пом огло  най
ти ещ е о дну ф орм у улучш ения взаимо
действия в полете внутри экипажа.

О бсуж дение нового  варианта плана по

лета натолкнуло членов м етодического  
совета на мысль о создании единой кар

ты докладов на наиболее ответственных 
этапах работы. Их внедрение в практику 
такж е способствовало сплочению  экипа
жей.

В полетах, работе с лю дьм и врем » 
летит незаметно. М ай ор  Батаев —  

частый гость в соседних подразделениях. 
У одних он учится планировать, другим  
пом огает освоить новый радиолокацион
ный прицел. Не забывает Анатолий Кон
стантинович и о доверии ком м унистов. 

Ему до всего есть дело. Как член партко

ма, он часто выступает перед личным со
ставом. Темы бесед м айора Батаева са
мые разнообразны е: передовой опыт,

м е ж д ународ ное  полож ение, успехи совет
ско го  народа в строительстве ком м униз
ма. Но мысль через все проходит одна—  
д олг ка ж д ого  авиатора отлично выпол

нять свои обязанности, быть прим ером  
для других.

К концу зим него периода полож ени е  с 

бом бардировочной  подготовкой в эскад
рилье улучш илось. О  тройках стали по
степенно забывать. Ш турм аны  отрядов 
нашли свое м есто в обучении. У ш тур

манов экипаж ей появилась уверенность в 
своих силах. На летно-тактических уче
ниях все экипаж и получили вы сокие 
оценки.

—  Задача н ом ер  один решена, —  по
хвалил Батаева старш ий ш турман. —  Те
перь...

Лицо подполковника явно вы раж ало не
решительность. Это бы ло так не свойст

венно Тиманову, что Батаев насторо
жился.

—  Что-нибудь случилось? —  спросил он.

—  Вот, читайте, —  протянул Тиманов 
бланк телеграммы.

—  Списан. Ищ ите замену, —  прочитал 
Батаев. Внизу стояла подпись ш турмана 
третьей эскадрильи. Так вот почем у под
полковник не договорил.

—  Не надо спешить с окончательным 
реш ением, —  продолж ил разговор  Тима
нов. —  Смену в первой вы себе подгото 
вили. Подумайте. Посоветуйтесь с Кисло-
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вы,м. Он человек рассудительный, интере
сы  дела ставит превыш е всего.

На том и остановились. О днако вопре
ки  предполож ениям  Тиманова Кислов взо

рвался:
—  Эскадрилья только на ноги встала —  

и опять замена. Не выйдет! П ойду к 
ком андиру.

О чем говорил Кислов с ком андиром  
полка, м айор Батаев так м не узнал. К 
ра зго во р у  о переходе в третью  они боль

ше не возвращ ались. М олчал об  этом и 
Тиманов.

М инуло около  месяца. Третья эскад

рилья все ещ е была без ш турмана. Тот, 
ко го  предполагали туда назначить, не 
имел опыта работы с новым радиолока
ционны м  прицелом.

—  Анатолий Константинович, —  обра

тился однаж ды  к Батаеву майор П луж ни

ков, —  у М алыш ева холостой проход  над 
полигоном . П ом оги ем у разобраться.

—  С каких это пор  М алыш ев стал слу
ж и ть  в первой? —  не без умысла задал 

вопрос Батаев.
—  Знаю не хуже, что он служит в 

третьей, —  спокойно ответил П луж ни

ков, —  но надо, —  политработник сделал 
ударение на последнем  слове. —  Там по

ка нет инструктора тю работе с новым 
прицелом . А  сам он никак не разберется.

—  Х орош о, пом огу, —  согласился Ба
таев, а в мыслях пронеслось: «Хитер, бра
тец. Сам прицел знает как пять пальцев, 

но посылает меня. Что ж, посм отрим , что 

и к чему».

Причина холостого  прохода выяснилась 
сразу же. В одном  из реж им ов на экране 
появилось несколько отм еток линии при 

целивания. О тметка цели оказалась м е ж 
д у  ними. М алыш ев так и не см ог опре
делить, на какую  ж е из них нуж но  нало
жить цель. А  кто реш ится бомбить при 
ненорм альной работе прицела?

—  Вы переходили из реж им а крупного  

масштаба в реж им  сектора? —  спросил 

Батаев.

—  Не догадался.
—  А  надо было, товарищ  капитан. 

Только так и м ож но  при неустойчивой ра
боте  прицела безош ибочно определить 

линию  прицеливания.
—  Расскажите об этом подробнее всем 

штурманам, —  попросил М алышев.

Батаев согласился. О ф ицеры  третьей 
встретили его  д руж елю бно . Лю ди знали,

что член парткома Батаев без всякой ко 

рысти, по велению  партийного долга, идет 
на пом ощ ь сослуживцам, передает им 
свой опыт и знания. Передает щ едро, 
полной м ерой. Вот и сейчас, работая в 
д р уго м  подразделении, он откликнулся 
на просьбу соседей, пришел рассказать 

о ситуации, которая м ож ет сложиться в 
полете у  каж дого.

Сначала м айор Батаев объяснил причи
ну возникновения неустойчивой работы 

прицела. Ш турм аны  лишний раз получили 
возм ож ность убедиться, насколько глубо
ко и всесторонне он изучил технику. Те

перь каж д ом у стало ясно, почем у при 
неустойчивой работе прицела надо пере
ходить с одного  реж им а работы на д р у 

гой.
—  П ри переклю чении, —  закончил свой 

рассказ Батаев, —  полож ение линии при

целивания на экране остается постоян
ным. Н уж но запомнить его, а остальные 

линии не принимать во внимание. Они 
ложные.

—  Л ожные, говорите, —  поднялся с м е
ста капитан Тур, —  а не пом огут они нам 

произвести бом бом етание вне полигона?

—  Ни в коем случае, —  ответил Бата

ев, —  кро м е  того , неустойчивая работа 
прицела встречается не так уж  часто. Вы 
сами это видите по схеме. Но зачам де

лать холостой проход, когда есть реаль

ная возм ож ность выполнить задание.

Ш турм ан  первой эскадрильи не стал 

говорить о значении этого приема в бое
вой обстановке. Его и так отлично по

няли.

После окончания занятий оф ицеры  о к 
руж или майора Батаева.

—  П очащ е приходите к нам, —  п о п ро 
сил капитан Арзамаскин. —  Быстрее ос

воим новый прицел.

Всю  ночь буш евал злой февральский 
буран. Он смел с потрескавшейся 

от м ороза  земли остатки снега. О голен
ные ветки тополей сиротливо метались в 

свете уличного  ф онаря.

—  Придется сегодня Л ариске опять за

ниматься дома, —  вздохнула Тамара Пав

ловна. —  Ну и погода!

—  Ничего, мать, —  откликнулся от 

дверей Анатолий Константинович, —  за

калка здеш них мест ей пригодится на 

всю жизнь.
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—  Надоел ты мне со своей закалкой,—  

шутливо проворчала Тамара Павловна. —  
До начала рабочего дня доб ры х два ча
са, а его куда-то несет. И вечно ему боль
ше всех надо.

—  Не куда-то, в третью , —  рассмеялся 
Батаев, поправляя шапку. —  Там —  М у
равлев, Арзамаскин, М алышев...

—  Иди уж , иди, —  подтолкнула она м у

жа к дзери. —  Полгода назад не м ог 
жить без Кислова и Демидова, а теперь—  
Муравлев...

В штабе эскадрильи было пустынно. На 
доске расписаний висел листок-ямолния» 

с его портретом. Внизу крупны м и буква

ми значился Указ Президиум а Верховного 
Совета Союза ССР: «За отличные показа
тели в боевой и политической подготовке 
и успеш ное освоение новой слож ной бое

вой техники м айор Батаев Анатолий Кон
стантинович награжден медалью  «За бое
вые заслуги».

Глаза скользнули по строчкам. С ердце 
приятно кольнуло. Кто не порадуется та

кой высокой оценке своего труда! В ком 
нату вошел капитан М алыш ев. Они вчера 

условились встретиться до начала предпо
летной подготовки, чтобы продум ать при

емы бомбометания при отказе автопи
лота.

—  В первой так ж е  рано приходилось

являться на работу? —  рассмеялся Ма

лыш ев после обмена приветствиями.

—  Всякое бывало, —  ответил Батаев, —  
особенно на первых порах.

Через несколько минут они были на 
тренаж ере. Капитан М алыш ев сел на ме

сто штурмана корабля. М айор  Батаев при
м остился сзади. Ему хотелось, чтобы 

М алышев сам убедился, как важно для 
точности бом бом етания при отказе авто
пилота не выключать автоматику боковой 
наводки.

—  Вот смотрите, Василий П етрович, —  
говорил Батаев М алыш еву. —  Стоило вам 

отклю чить автоматику —  и д ово р от по
лучился неточным. Его надо повторять. 

Уходит время.
М алышев молча соглашается. С ледую 

щий заход он выполняет с вклю ченной 
автоматикой боковой наводки.

—  Теперь д р у го е  дело, —  см ею тся гла

за М алышева, —  прощ е и легче.

На аэродром  они приехали вместе со 
всеми летчиками и ш турманами полка.
Вместе приш ли и на стоянку. М ай ор  Ба
таев работает ш турм аном  третьей эскад

рильи. Работает там, где трудно, в эскад
рилье, которая начала осваивать новы й
радиолокационны й прицел.

Майор А. ХОРОБРЫХ.
Ф о т о  а в т о р а .
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В годы Великой Отечественной войны Герой Советского Со
юза генерал-лейтенант авиации Сергей Федорович Ушаков 
сделал около ста успешных боевых вылетов в глубокий тыл 
противника. Еще в 1941— 1942 годах экипаж, в котором летал 
штурман эскадрильи С. Ушаков, наносил бомбовые удары по 
военным объектам, расположенным на территории фашистской 
Германии.

О пережитом, о людях, с которыми приходилось выполнять 
трудную боевую работу, пишет генерал-лейтенант авиации 
С. Ушаков в своих воспоминаниях.

Мы предлагаем вниманию читателей отрывок из них.

Генерал-лейтенант авиации
С. УШАКОВ, 

Герой Советского Союза

ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА

* ^ Т О  СЛУЧИЛОСЬ в ию ле 1942 года.
^  Наш полк базировался на одном  из 

подм осковны х аэродром ов. Летали на 
ТБ-7 (ПЕ-8) в глубокий тыл врага. О дна
ко иной раз получали задания и на бом 
бометание в тактической глубине о б о р о 
ны противника. Время было тяжелое. Ле
тали днем  и ночью , без выходных. А  тут 
выдался относительно спокойны й день.

П роснулся рано, чуть брезж ил рассвет. 
М но го  раз приходилось наблюдать восход

с высоты двух-трех тысяч метров. Н ичего 
не скажеш ь, зрелищ е великолепное. Но 
все какое-то безж изненное, холодное: 
разглядеть с самолета и почувствовать, 
как с первыми лучами солнца просыпает
ся земля, —  нельзя. А  тут!

Солнце не выш ло ещ е и на четверть 
своей величины. Где-то пискнула первая 
пичуга. За ней вторая, третья... Через м и 
нуту лес, окруж авш ий дачу, где мы ж и 
ли, наполнился таким гом оном , словно и 
не было взрывов бом б, артиллерийской 
канонады, крови, смерти. В такие минуты
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хочется думать не о войне, а о рыбалке, 
грибах, веселом отдыхе в кругу  семьи и 
друзей.

Сигнал ш офера вывел из задум чиво
сти. М ой сосед Арсен Чурилин, высокий 
красивый летчик, захлопнул окно  и на
правился к выходу.

—  Опаздывать нельзя, —  сказал он.
Я согласно киваю.
В эскадрилье лю бят этого человека. 

Отменный летчик, хорош ий товарищ . Он 
не теряет хладнокровия ни при каких об
стоятельствах. За черноту глаз и орлиный 
нос его прозвали Арсеном . А  в м етриках 
Чурилин значится Арсением . П ростой р ус
ский парень, которого  природа наградила 
лицом восточного типа.

Арсен летает вторым летчиком  в нашем 
экипаже. Отличный пом ощ ник ком анди
ра. Жаль —  мало машин, а то такие как 
Чурилин, сами м огут водить ТБ-7 по л ю 
бом у м арш руту. Твердо верю , что у  него 
больш ое будущ ее.

Так я думал в июле сорок второго. 
Ровно через год он стал ком андиром  
экипажа, с которы м  мечтал летать каж 
дый штурман. А  ещ е через несколько м е
сяцев грудь Арсения Чурилина украсили 
орден Ленина и медаль «Золотая Звезда».

Летный состав в сборе. П осторонний че
ловек, вошедший в комнату, где соб ра
лись летчики и штурманы, реш ил бы, ве
роятно, что нам предстоит увеселитель
ная прогулка. Смех, ш утки. Но это до п р и 
хода командира.

Сегодня ночь «легкая». Летим не Курск. 
Запасная цель —  аэродром  и ж елезно
дорож ны й узел О рел. Бывать там уж е  
приходилось. О днако уточнить данные

никогда не лиш не. П роверяю  и подчинен
ных, М олодцы . Только Саша Рогозин не 
в духе. В прош лом  полете на его  машине 
барахлил радиоком пас «Чайка». А  тех
ник говорит, что все в норм е. Надо под
бодрить парня.

В хлопотах время летит быстро. Мы 
пообедали, передохнули. И вот уж е  ав
тобус мчит экипажи на стоянку.

—  Д войка красная. С ем ерка голубая!—  
объявляет шоф ер.

Экипажи с ш утками выскакиваю т из ма
шины. П одходит и наша очередь. Но 
только выходить, а не взлетать. Наш 
самолет не готов к вылету. Грустно и 
обидно. Но что сделаешь, если один из 
м оторов не дает треб уем ого  числа о б о 
ротов.

К самолету подъехала легковая машина. 
Ш о ф ер  сказал, что меня вызывает ком ан
д ир  полка. Сажусь рядом  с ним. Через 
м инуту мы у самолета, на котором  не ра
ботает «Чайка».

—  Вы летите с капитаном И щ енко, —  
говорит ком андир полка, —  одноврем ен
но с вы полнением боевого  задания про
верьте и работу радиоком паса при пелен
говании на больш их удалениях от радио
станции.

—  Задача ясна, —  ответил я. —  Разре
шите готовиться к вылету?

—  Пожалуйста.

С м отрю  с сож алением  на своих лет
чиков. О ни остаю тся на земле, а я лечу. 
Л ечу с уверенностью  в благополучном  ис
ходе полета. Николай И щ енко —  отлич
ный летчик. Д о войны летал в ГВФ, для 
него полеты ночью  и в облаках —  дело 
привычное. Рогозин не доволен. Но при
каз есть приказ.

Д одонов —  ком андир эскадрильи —  и 
А рсен  не отходят от меня. О ни пом огаю т 
«адеть летный ком бинезон, унты. Все де
лается молча. Разговаривать в такие м и
нуты мы не привыкли.

Застегнув лямки параш юта и поблагода
рив товарищ ей за внимание (рукопож атия 
перед вылетом у нас такж е не приняты), 
бы стро вбегаю  по стрем янке в свою  ка
бину. Самолеты один за д р уги м  вы рули
ваю т на бетонированную  д о р о ж ку .

Часа через два полета на нашем пути 
стали встречаться кучевые облака, пред
вестники хорош ей погоды . Они никого  не 
беспокоили, кром е меня, так как закры 
вали характерны е, видимые даж е ночью  
ориентиры . Я ж дал появления ш оссейной 
д ороги , чтобы по пройденном у расстоя
нию  определить путевую  скорость, а за
тем и ветер.

Прильнув к ниж нем у стеклу кабины, 
стараюсь не упустить м омента пролета 
ш оссейной д ороги . Тщетно. Время про
шло, а «окна» нет. П риш лось продолж ить 
полет по преж ним  расчетным данным. 
Прибегать к д р уги м  способам  навигации 
не было смысла, так как облачность д ол
жна была вот-вот рассеяться.
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ЖИЗНЬ, ОТДАННАЯ 
ОТЧИЗНЕ

Р А Н Н И М  и ю н ь с к и м  у т 
ром со р о к  п е р в о го  го 

да над П с к о в щ и н о й , не по
д а л е к у  о т  О строва, завя зал 
ся о ж е с то ч е н н ы й  во зд уш 
н ы й  бой: п я ть  « м ессе рш м и т- 
тов»  на пали  на кр а сн о зве зд 
н ы й  б о м б а р д и р о в щ и к , ле
т е в ш и й  на р а зв е д ку  во вра
ж е с к и й  ты л . К ом анд ир  к о 
рабля с т а р ш и й  л е йте н а н т

Павел А н д р е е в ич  М а р куц а , 
о п ы т н ы й  боевой л е тч и к , 
с тр е м и те л ь н о  по ш ел  на 
с б л и ж е н и е  с го л о в н о й  ма
ш и н о й . К о р о тка я  пул е м е т
на я очередь —  и оди н из ф а
ш и сто в  р у х н у л  на зем лю . 
Но си л ы  б ы ли  я вн о  не р а в 
н ы м и . В с п ы х н у л  и со ве т
с к и й  сам олет. Павел М а р к у 
ца п о п ы та л ся  с б и ть  плам я 
с ко л ьж е н и е м . Б езусп еш н о. 
М а ш и на , лом ая с у ч ь я  де
р евьев, вре залась в лес.

П авел  М а р к у ц а  успе л  в ы 
ва л иться  из к а б и н ы  и о т 
п о лзти  в с то р о н у , пр еж де 
чем раздался в з р ы в  и че р
н ы й  столб  ды м а взм етнул ся  
над тем м естом , куд а  упал 
сам олет. Он взвел к у р о к  п и 
столета. П ом ощ и ж д а т ь  не от
куд а . Ш т у р м а н  Д олгополов 
у б и т  в возд ухе , с т р е л о к -р а 
д и с т  Н и ка н о р о в  р а сстр е л я н

П рош ло ещ е тридцать минут. Линия 
ф ронта осталась позади. Рассчитав время 
прибы тия на характерны й ориентир, я 
взялся за радиоком пас «Чайка». Только 
стал настраиваться на одну из радио
станций, как почувствовал сильный тол
чок.

—  Что случилось?
—  Отказал третий м отор, —  ответил 

И щ енко. —  Курс на запасную  цель!

П реж де чем дать курс, мне нуж но  бы 
ло определить расчетное м естонахож де
ние самолета и уж е потом снять путевой 
угол  на запасную цель. Пока ж е дал 
кур с  по сам ом у груб о м у  расчету. Летчи
ки начали разворот с небольш им  креном  
в сторону двух работаю щ их м оторов. 
Разворот был настолько пологим , что мне 
хватило времени рассчитать курс с боль
ш ой точностью . Теперь задача состояла в 
том, чтобы без лиш них затрат времени 
найти запасную  цель.

О блачность наконец рассеялась. Это 
меня обрадовало. Появилась возм ож ность 
проверить расчеты визуальной ориенти
ровкой. Они подтвердились. Установил 
данные на бом боприцеле  и прильнул к 
стеклу, чтобы не пропустить характерный 
изгиб реки.

С нижение прекратили. Высотомер по
казывал 2300 м етров. С этой высоты и р е 
шили нанести бом бовы й удар.

Не отры ваю  взгляда от земли. С ми
нуты на м инуту долж ен появиться о ж и 
даемый ориентир —  река. Словно м о к
рое пятно на асф альтированной площ ад
ке, проскочило маленькое озеро. Смот
реть на карту нет необходим ости: ори
ентиры  на подходе к цели хорош о изве
стны. Ведь я над этой целью  бывал не 
раз.

Вот и река.
—  Разворот влево! Так держ ать! —  

ком андую  летчикам.

—  Д ерж у. П рож екторов что-то не вид
но, —  отвечает И щ енко.

М еня тож е  удивило их бездействие.
—  Наверно, не реш аю тся дем аскиро

вать себя из-за о дного  самолета, —  го
ворит второй летчик, —  рассчитывают, 
что пройдем  м им о цели.

О днако противник отказался от так
тики выжидания. П рож екторы  начали ли
зать плоскости. О ткры ла стрельбу и зе
нитная артиллерия. Разрывов снарядов 
мне не видно, виж у только огонь о р у 
дий в мом ент выстрела. С колько их —  
считать некогда.

В кабине запахло горелы м  порохом  сна
ряда, которы й разорвался впереди само
лета. «Скорей, скорей!» —  мысленно то
роплю  летчиков, а через секунду даю 
ком анду:

—  Чуть вправо! Крена, крена не делай! 
Ответа нет, все молчат, но самолет как 
будто сам повинуется моим командам.

Цель подош ла к отметке сброса. На
жал на кнопку, и самолет стал с у д о р о ж 
но вздрагивать с интервалом в полсекун
ды. Бомбы пошли вниз. На всякий случай 
дублирую  сброс аварийным сбрасывате
л е м 'и  сразу ж е  вклю чаю  электром отор, 
закрываю щ ий бом болю ки.

Летчик резко перевел самолет на глу
бокое планирование. П р ож екторы  лижут 
плоскости машины, но схватить им ее 
все еще не удается.

Я припал к стеклу, слеж у, где разор
вутся бомбы . Н аблю даю т за целью  и 
стрелки. В друг почти все в один голос 
закричали:

—  З дорово, отлично!
Стрелка вы сотомера замерла на 

циф ре 400. Снижаться больше нельзя. 
Действует только одна малокалиберная 
артиллерия. О гненны е ленты трассирую 
щих снарядов все чаще и чаще стали про
скакивать перед носом  самолета.
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«мес :ерами» во время п р ы ж 
ка с параш ю том .

О см отревш ись, л е тч и к  по 
брел гл ухи м и  тропа м и  на 
востон. На вторы е  с у т к и  из 
гл уб и н ы  леса д онеслось ло
ш адиное р ж а н и е . Б есш ум н о  
с туп а я , М а рнуц а  подош ел 
б лиж е, сл е гка  р а зд ви н ул  
ветки . На поляне стоял а 
гр у п п а  солдат, на п и л о т к а х  
ко т о р ы х  б ы ли  к р а сн ы е  звез
дочки .

Так состоялась  встреча  
ле тчи ка  с кава л е р и ста м и , 
отста вш и м и  от п о л ка  и то 
ж е  п р о б и р а вш и м и ся  к  сво 
им. П риним ая на себя 
ком андование, М а р куц а , дол
ж н о  б ы ть , вспо м н ил  моло
дые годы , с л у ж б у  в ка в а 
лерии на К авказе и Д аль
нем В остоке. М а р куц а  из

р а з р о з н е н н ы х  гр у п п  создал 
б оеспо соб ны й  о тр я д , ч и сл е н 
н о с ть ю  р а в н ы й  б а та л ь о н у , и 
через ш е сть  д ней  с боям и 
вы вел в р а сп о л о ж е н и е  со 
в е т с к и х  в о й с к  312 к р а с н о 
арм ейцев, 122 л о ш ад и , л и ч 
но вы не с  из о к р у ж е н и я  два 
п о л к о в ы х  зна м е ни .

К ом андование в ы со ко  оц е
н и л о  д е й ств и я  о т в а ж н о го  
л е тч и к а  в б о е вы х вы л е 
т а х  и в т ы л у  в р а га . У казом  
П резид иум а В е р хо в н о го  Со
вета о т  22 и ю л я  1941 года 
П а вл у  М а р куц е  б ы ло п р и 
своено зва н ие  Героя С овет
с к о го  С ою за. «З олотая Звез
да» заси ял а  на  ги м н а с те р к е  
.iaBJ.a А н д р е е в ич а  рядом  с 
орденом  К р а сн о го  З нам ени, 
ко то р ы м  б ы ли  о тм ече ны  его  
в о и н ска я  доб лесть  и летное

м а сте р ство  ещ е до начала 
В еликой  О тече ствен ной  вой
ны .

П ервое боевое кре щ е н ие  
п р и з в а н н ы й  в а р м и ю  ком 
сом олец  Павел М арнуца, 
с ы н  у к р а и н с к о го  кр е стья н и - 
на -б е д няка , к у з н е ц  и моло
тобоец, п о л уч и л  в 1929 году, 
о тб и вая  а та к и  б елогвар де й 
цев во врем я ко н ф л и к та  на 
КВЖ Д. С т е х  п о р  М а р куц а  
на всегда  связал  сво ю  суд ь 
б у с К ра сн о й  А р м и е й . П ри
зван ие  к  полетам , к л и ч  пар
ти и  «К ом сом олец, на сам о
лет!»  п р иве л и  м олодого 
ко м а н ди р а  - ка в а л е р и ста  в 
ш к о л у  в о е н н ы х  пи л о то в . Он 
у ч и т с я  сна чала  в Э нгельсе, 
а потом  в Одессе. П ол уч ив  
зван ие  п и л о та , М а р к у ц а  с л у 
ж и т  в одном  из а в и а п о л ко в

Вдруг раздался треск с правой сто р о 
ны. Все вздрогнули, оглянулись туда. Но 
как будто обош лось. П ож ара нет. Еще не
сколько секунд, и мы уж е вне зоны дей
ствия зенитной артиллерии. Теперь м о ж 
но заняться осм отром  самолета. Техник 
с переносной лампой пополз в плоскость. 
Через несколько минут он вернулся, ни
чего не обнаруж ив. О днако на. всех м о
торах упало давление бензина. Это уж е 
плохо. Без бензина не полетишь.

Вторичный осм отр  также ничего не 
дал. Я записал все необходим ое в б о р то 
вой ж урнал, составил радиограм м у о вы
полнении боевого задания и повр е ж де 
ниях самолета, а затем приступил к уточ
нению места самолета. Теперь нам, как 
никогда, нуж но было знать, сколько ос
талось лететь до линии фронта. Высота 
небольшая, земля просматривалась хо
рош о, и определить действительное место 
самолета было нетрудно. Л инию  фронта 
пролетаем на высоте 200 м етров. О тчет
ливо видим редкую  перестрел«у.

Даю курс на первую  посадочную  пло
щадку. До нее считанные килом етры. Но 
вдруг перестали работать все м оторы. 
Самолет превратился в тяжелый планер.

Попытка техников подкачать горю чее  
ручным насосом ни к чему не привела. 
Бросаю взгляд на приборы . Высотомер 
показывает 160 м етров. Поднял на всякий 
случай лю к для пры ж ка с параш ю том  и 
передал стрелкам ком анду собраться 
всем в хвост самолета. Они встали в 
круг и, крепко обхватив д р у г  друга, при
готовились принять удар. Самолет, не 
имея тяги, продолж ал —  м олодцы  лет
чики! —  снижаться под углом , которы й 
обеспечивал необходим ую  скорость.

Ищ енко включил фары, чтобы просм от
реть местность. Только теперь я понял, 
какая опасность угрож ает экипаж у. Под 
нами лежал поселок. Эту опасность ясно 
видели, конечно, и летчики. Остальные 
члены экипажа, ничего не подозревая,

ж дали посадки, а точнее, столкновения с 
землей.

О пять взглянул на вы сотомер. Стрелка 
передвинулась ещ е на 40 м етров. Что де
лать? И щ енко молчит. Н еуж ели будем  
садиться на дом а поселка? Но вот луч 
фар осветил деревья. Самолет сделал 
чуть заметный д ово р от без крена. Я по
нял нам ерение И щ енко: дотянуть д о  леса, 
чтобы не погубить спящ их ж ителей посел
ка и попытаться спасти ж изнь экипаж у.

Но при посадке на лес моя кабина б у
дет смята, как яичная скорлупа. П осм от
рев ещ е раз на вы сотомер, потрогал 
кольцо параш юта и почем у-то обернулся 
назад. В окно увидел борттехника, ко
торы й, испробовав все средства, чтобы 
заставить работать хоть один м отор, те
перь безучастно сидел на своем  рабочем  
месте. Д виж ением  руки —  СПУ не ра б о 
тало —  показал, что буду прыгать. Он, 
очевидно, не понял меня, потом у что 
деж е не пош евельнулся.

Не пом ню , в какой м ом ент я д ернул  
кольцо. Видимо, после отрыва от сам оле
та. П ризем ление произош ло почти сра
зу ж е после динам ического удара. Ч ерез 
несколько секунд где-то  впереди раздал
ся сильный треск. Я понял, что летчикам 
удалось дотянуть д о  деревьев. Д р о ж ь  
пробеж ала по телу. Как они там? С ко
рее на пом ощ ь! Сделал несколько скач
ков на правой ноге. Нет, ничего не вы хо
дит. П риш лось ползти. П реодолев м етроз 
сто и  вконец  изм учивш ись, лег на зем лю  
отдыхать. Из ближ него  дома вышли два 
мальчика. О ни что-то горячо  обсуж дали.

—  Ребята, —  позвал я их.
О ни остановились. Тот, что был постар

ше, спросил:
—  А  ты кто такой?
—  Я советский летчик, потерпел ава

рию , мне нуж на помощ ь.
О ни начали совещаться.
—  Если вы не верите, то отведите меня 

в м илицию  или в сельсовет, только по
скорее.
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Л е н и н гр а д с к о го  в о е н н о го  он- 
р у га .

А  над п л а н е то й  уж е  за н и 
м алось зловещ ее зарево в то 
рой м ир о во й  в о й н ы . В сп ы 
х и в а л и  и р а з го р а л и с ь  п е р 
вы е ее о ч а ги . Ф а ш и зм  под
ним ал го л о в у . В м есте с г р у п 
пой ле тчи ко в-до б р о во л ьц е в  
М а р к у ц а  добился о т п р а в к и  в 
И сп а н и ю , где в 1937 —  1938 г г . 
он в ы п о л н я е т  особое п р а в и 
т е л ьств е н н о е  задание по 
п о д го то в ке  л е тч и к о в  в И н 
те р н а ц и о н а л ь н о м  а в и а ко р - 
пусе> у ч а с тв у е т  в б о е вы х 
о п е р а ц и я х .

В е р н у в ш и с ь  на р о д и н у , 
М а р к у ц а  и с п ы т ы в а е т  но вы е 
б оевы е м а ш и н ы , м ечтае т о 
п о с ту п л е н и и  в В оенно-воз
д у ш н у ю  ака де м и ю . Но у ж е  
летом  тр и д ц а т ь  девя того

года он едет к  во сто чн ы м  
р уб еж ам  стр а н ы  гр о м и ть  
я п о н с к и х  з а х в а тч и к о в  у  Хал- 
хин -Г ол а . П озж е он п а т р у л и 
р у е т  небо над то л ь к о  что  ос
в о б ож д ен ной  З апад н ой  У к р а 
и н о й , а в декаб ре  в с т у п а е т  в 
в о зд уш н ы е  бои с б ел оф и н
нам и.

22 и ю н я  1941 года за ста 
ло  М а р к у ц у  в М о скве , нуда 
он п р и е ха л  сд а ва ть  в с т у п и 
те л ьн ы е  экза м е н ы  в а ка де
м ию . Но на чал ся  д р у го й  э к 
зам ен —  экза м е н  на м у ж е 
ств о , с а м о о тв е р ж е н н о сть , 
гер о изм . И с т а р ш и й  л е й те 
н а н т  М а р куц а  вы д е р ж а л  его 
с ч е сть ю . С п е р в ы х  ж е  дней  
В еликой  О те че ствен ной  во й 
н ы  п а р т о р г  э с к а д р и л ь и  в 
возд ухе  с р а ж а е тся  с ф а ш и 
с та м и , б ом бит в р а ж е с к и е

п о зи ц и и , а ко гд а  понад об и
лось, образцово пр о во д и т  
« н азем ную » б оевую  о п е р а 
ц ию .

П осле н е о ж и д а н н о го  п а р 
т и з а н с к о го  рейда М а р куц а  
во зв р а ти л ся  в свою  часть. 
Он м н о го  летал , вы по л ня л  
сам ы е  с л о ж н ы е  задания . 23 
но яб ря 1941 года п р и  оче
редном  вы ле те  на б ом беж ку 
аэр одром ов п р о ти в н и к а  Па
вел М а р куц а  п о ги б  вм есте с 
членом  э к и п а ж а  гва р д и и  
с та р ш и м  ле й те н а н то м  С. Л и 
си ц ы н ы м .

Вся ж и з н ь  Павла А нд рее
ви ча  М а р к у ц ы  бы ла отдана 
с л у ж е н и ю  Родине. Народ 
вечно б уде т п о м н и ть  вер ного  
с ы н а .

Е. АЛЕКС АН Д РО ВА.

—  А ты как сю да попал? —  спросил 
старший.

—  На параш юте, конечно, —  ответил
я.

—  А  где ж е  он, параш ют-то? —  строго  
допраш ивал старший.

—  Да м етров сто отсюда, на д ороге .
—  Колька, —  сказал старший, —  сбегай 

посм отри, есть там параш ю т или нет.
Колька побеж ал и ско р о  волоком  при

тащил параш ют.
О пираясь на плечо старш его мальчика 

и подпрыгивая на правой ноге, я м едлен
но двинулся к станции. Теперь хорош о 
рассм отрел обоих. Старш ему, худощ аво
му, но довольно кр е п ком у парню , бы ло 
лет четырнадцать. Время от времени он 
принимался уговаривать меня:

—  Да вы не стесняйтесь, облокачивай
тесь сильнее, мне не тяжело.

Кольке м о ж н о  было дать лет двенад
цать. О н был нем ного  пониж е, зато в 
плечах ш ире. Выступал он впереди с м о
им м еховым  сапогом  в руках. П ройдя 
так м етров полтораста, мы остановились 
у небольш ого здания.

—  Вот и станция, —  сказал старший, —  
нвстоящ ая-то была вон там, на той сто
роне, да сгорела от нем ецкой бомбы .

По телеф ону я бы стро связался с мест
ной властью. С коро  приш ла легковая ав
томашина. Я упросил ш оф ера отвезти м е
ня к месту падения самолета.

Рассветало. Наш самолет, такой гроз
ный в воздухе, беспом ощ но лежал среди 
гром адны х лиственных деревьев. Позади 
него осталась просека. Машина повисла на 
облом ках деревьев, как будто специально 
для того, чтобы ее могли осматривать по
сетители парка. М оя кабина представля
ла собой бесф орм енную  массу.

Я вышел из автомобиля и, опираясь на 
ш оф ера, направился к самолету. Первым, 
кого  увидел, был Николай Ищ енко, На го
лове у него белела повязка.

—  Николай!
—  С ергей! Жив? Вот иду сейчас и д у 

м аю , хватило тебе высоты или нет? Борт
техник сказал, что ты выскочил, когда 
оставалось всего сто метров. Это ж е 
черт знает что? Почему не прыгал рань
ше?

—  Во-первых, оставалось не сто мет
ров, а больше, —  возразил я, —  и, во- 
вторых, как я м о г покинуть самолет, пока 
не убедился в том, что не нуж ен больш е 
как член экипажа. Ну, в общ ем, это все 
не важно. Ты мне лучш е скажи, как ос
тальные?

—  У б ортового  техника перелом  ноги, 
он отправлен в госпиталь. Вместе с ним 
увезли радиста и второго  летчика, у них 
псвреж дены  позвоночники. Остальные 
отделались уш ибами.

В это время подош ел врач. Через не
сколько минут мы были в поезде, который 
шел в сторожу М осквы.
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КОСМИЧЕСКИЙ ОКЕАН 
ВСТРЕЧАЕТ ОТВАЖНЫХ

РЕВОЛЮЦИОННЫЙ крейсер «Авро
ра». На его палубе встретились ге

рои разных поколений: те, кто в 1917 го
ду штурмовал Зимний, с теми, кто пер
вый проложил космические трассы. 
Глубоко символична эта встреча. Авто
ры фильма* как бы перебрасывают мост 
от прошлого к настоящему. Эстафету Ок
тября приняли и понесли дальше наши 
современники. Им все по плечу: полеты 
в космос, борозды на целине, горная 
трасса Абакан — Тайшет, сверхзвуковые 
полеты. И началом всему был Октябрь. 
Эту мысль авторы фильма передают точ
ным и лаконичным языком кинемато
графии: гремит залп «Авроры*. Не ус
пев стихнуть, он повторяется во сто 
крат более мощным ракетным залпом. 
Оставляя за собой столб огня и клубы 
дыма, с фантастической скоростью мчит
ся ракета. Границы неба раздвинул со
ветский гений.

Фильм волнует с первых кадров. Р аз
ве могут оставить человека равнодуш
ным эпизоды из первых встреч после 
приземления Юрия Гагарина, Германа 
Титова, Андрияна Николаева, Валенти
ны Терешковой на берегах Волги и в 
степях Казахстана.

Эти документальные кадры напомина
ют о том, что выход человека в космос 
подготовили многолетнее развитие и со
вершенствование науки и техники.

Кинодокументалисты сумели выбрать 
наиболее острые и волнующие эпизоды 
из пятилетней подготовки Беляева и Ле- 
внова к полету, построили сценарий так, 
что драматическое напряжение, эмоцио
нальный накал постепенно нарастают. 
Этому в значительной степени способст
вует новизна фактического материала. 
Шлюзовая камера на борту реактив
ного лайнера, белоснежные скафандры 
во всех деталях, поражающая воображе
ние громада ракеты — ничего этого мы 
еще не видели ни в одном «космиче
ском» фильме. Поэтому с таким неосла

• «Человек вышел в космос» ■— цветной 
полнометражный кинофильм производства 
Московской студии научно-популярных 
фильмов. Автор сценария Е. Рябчиков, ре- 
жиссер-постановщик Г. Косенко.

бевающим вниманием следим за тем, 
как  Алексей Леонов в условиях, макси
мально приближенных к космическим, 
переходит из шлюза в вакуум.

К ак стук сердца звучат четкие ко
манды :

— Закрыть люки ТБК...
— Начать подъем.
— Высота 5 тысяч метров. Площадка.
— Подъем.
А вот уже другая команда:
— Приготовиться к выходу!
— Я, «Алмаз-2», к  выходу готов.
Еще несколько секунд.
Снова голос Леонова:
— Вышел по пояс.
Так деталь за деталью со скрупулез

ной точностью отрабатывали космонав
ты на земле действия, которые предстоя
ло выполнить в открытом океане Все
ленной, холодном и суровом. К  этому по
лету Павел Беляев и Алексей Леонов 
тренировались одновременно. К выходу 
в космос были подготовлены оба космо
навта.

В научно-популярном фильме можно 
говорить о драматургии лишь в том слу
чае, если нам показывают не конечный 
результат, а процесс, побуждающий зри
теля самого задумываться, сопоставлять, 
вспоминать, процесс, неотделимый от во
ли и мысли человека. Элемент искусства 
в произведении кинематографии прояв
ляется там, где видна позиция автора, 
только ему присущий взгляд на тот или 
иной факт, умение подать его в наиболее 
выразительной форме. Сценарист Е. Ряб
чиков, режиссер-постановщик Г. Косен
ко достигли этого. Документальный ма
териал, великолепно снятый оператора
ми В. Афанасьевым, М. Рафиковым,
В. Суворовым и Н. Шумовым, предста
ет не цепью отдельных эпизодов вне вре
мени и пространства, а осмысленной ло
гической канвой, которая приводит зри
телей к пониманию величия и красоты 
подвига советских космонавтов. Заслу
живают похвал и другие творческие ра
ботники, принявшие участие в создании 
этого увлекательного кинофильма.

Леонов штурмует невесомость. Имен
но штурмует, другого слова не подбе
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решь, потому что вновь и вновь реактив- 
вый лайнер разгоняется по кривой, даря 
космонавту драгоценные и столь долго
жданные секунды невесомости. По рас
сказам своих друзей-космонавтов А лек
сей знает, как  коварна невесомость, 
столько загадочного и таинственного в 
ней. Космонавт и летает, и кувыркается, 
и парит в невесомости, отрабатывает са
мые сложные движения, чтобы не встре
тить неожиданностей в открытой косми
ческой бездне.

Вот и сурдокамера. Полное одино
чество. Тишина. Большинство космонав
тов уже побывали здесь. Но для Лео
нова эти тренировки имеют особое зна
чение... В ней космонавт мужественно 
переносит одиночество: коротает дни и 
ночи, занимается своим любимым де
лом — рисует фрегаты с надутыми па
русами, наши русские березы. Алексей 
бодр, ни малейших признаков возбуж
дения... Мелькают кадры, и вот уже лет- 
чика-космонавта прямо из сурдокамеры 
принимают в объятия голубые просторы 
неба. Алексей за штурвалом самолета. 
Ученым важно знать, что произойдет с 
человеком после того, как из замкну
того пространства он выйдет в откры
тый космос.

...Самолет, управляемый Леоновым, 
одну за другой чертит в небе фигуры 
высшего пилотажа. У летчика никаких 
иллюзий и галлюцинаций, самочувствие 
хорошее. Значит, он преодолел «психо
логический барьер*. Сделан еще о д и р  
шаг — последний на пути к «звездно
му океану».

П оказанная с определенной режиссер
ской выдумкой и в то же время со стро
гой научной достоверностью многослож
ная земная подготовка Павла Беляева и 
Алексея Леонова вселяет уверенность в 
непременный успех этого небывалого 
эксперимента. Веришь не только в кос
монавтов, в их волю, настойчивость, уме
ние, одержимость, но и, конечно, в тех 
пока еще безымянных героев, которые 
снаряжают в полет покорителей Вселен
ной, создают для них чудо-корабли, днем 
и ночью дежурят в координационно-вы
числительном центре, склонившись над 
картами и чертежами. Это люди большо
го таланта, высокой мечты, пламенного 
сердца.

Великолепны кадры — старт ракеты. 
Последние шаги Беляева и Леонова по 
земле, считанные секунды до старта. 
Двое русских парней идут на подвиг во 
имя всех людей на земле.

— Внимание!.. Пуск!
От грохота ракетных двигателей дрог

нули земля и небо. Тысячеголосым эхом 
отозвались окрестности. Разрезая небес
ную синь, ракета мчится со скоростью 
28 тысяч километров в час, оставляя за 
собой огненный шлейф. Что ей земное 
тяготение! Разве может оно противосто
ять двигателям, мощность которых де
сятки миллионов лошадиных сил.

Космический корабль «Восход-2» в по
лете. Идет второй виток вокруг земли. 
Корабль над Африкой.

— Я — «Алмаз-2»... Место в шлюзе 
занял, — докладывает космонавт.

— Вас понял, — подтверждает ко
мандир.

— Беру управление на себя...
Еще несколько секунд.
— Люк «ШК» открыт. Приготовиться 

к выходу, — дает команду Беляев.
— К выходу готов, — докладывает 

Леонов.
— Я — «Алмаз-2». Нахожусь на об

резе шлюза. Самочувствие у меня от
личное...

А еще через несколько секунд летят 
донесения на землю:

— «Заря!» Я — «Алмаз». Человек вы
шел в космическое пространство... Нахо
дится в свободном плавании.

Свершилось! Реальность перегнала 
мечту. Человек с сердцем Данко, наш со
отечественник, художник-любитель
Алексей Леонов парит в безмолвном кос
мическом океане. Он видит море, облака, 
землю. От космического холода и ваку
ума его защ ищ ает надежный скафандр.

За его работой внимательно следит ко
мандир «Восхода-2», в любую минуту 
готовый оказать помощь своему другу 
и помощнчку — второму пилоту. С 
кораблем Леонова соединяет лишь тон
кий фал. Каж ется, космонавт застыл на 
месте, а на самом деле он летит за ко
раблем в несколько раз быстрее снаряда. 
Кадры потрясают. Зал  аплодирует.

...Последние витки вокруг земли. В ра
боте автоматики, регулирующей ориен
тацию корабля перед снижением его с 
орбиты, произошли неполадки. Через не
сколько секунд с земли последовало рас
поряжение Юрия Гагарина:

— Даем вам разрешение на ручной 
спуск. Не спешите. Будьте повниматель
нее, поспокойнее.

Хладнокровие, выдержка Павла Беля
ева в сочетании с уверенными действия
ми по ручному управлению кораблем по
могли успешно произвести посадку.

Сутки летали Павел Беляев и Алексей 
Леонов в космосе. Всего сутки, а как 
много было сделано за это время, каки
ми бесценными данными обогатили они 
нашу науку. А на земле в это время 
шла напряженная, трудовая жизнь. По
ка совершался космический подвиг, наши 
шахтеры выдали на-гора новые тонны 
руды и угля, сталевары провели много 
успешных плавок, строители возвели 
не один дом, физики поставили новый 
эксперимент. Фильм «Человек вышел 
в космос» посвящен космонавтам, но 
в то же время это гимн человеческому 
гению, труду, вдохновению. Это картина 
о красоте свершений, кинолента о ро
мантиках и первопроходцах.

Г. линник.
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НА ЗАР КОСМОНАВТИКИ

Т  АК НАЗВАЛ свою книгу старый
* большевик Григорий Крамаров.

Первое издание этого труда представ
ляло тоненькую брошюру, где был на
печатан текст, посвященный некоторым 
данным об Обществе межпланетных со
общений. В той брошюре, к  сожалению, 
было очень мало и скупо рассказано о 
деятельности Общества. Автор взял на 
себя трудную задачу по сбору материа
лов об Обществе межпланетных сообще
ний, чтобы об этом рассказать более 
обстоятельно.

Почему именно Крамарову предстоя
ло сделать такую работу?

Григорий Крамаров в свое время сто
ял во главе правления Общества, он 
много знает о нем и помнит такие дета
ли, которых не найдешь ни в одном до
кументе.

И вот теперь читатель получил новую 
книжку Крамарова «На заре космонав
тики» *.

И хорошо, что это не брошюра, а 
книга, в которой подробнее и интерес
нее рассказывается об истории возник
новения и работе Общества межпланет
ный сообщений, а такж е государствен
ных организаций, занимавшихся проб
лемами космонавтики.

Подзаголовок книги «К 40-летию ос
нования первого в мире общества меж
планетных сообщений» указывает не 
только на время описываемых событий, 
но и на время написания книги.

Книга эта в некотором смысле итого
вая — в ней действительно обобщена и 
проанализирована деятельность Общест
ва, приводятся и такие документы, кото
рых читатель до сих пор не знал. Со 
страниц книги встает кусочек живой 
истории нашей Родины.

Вот весьма примечательная судь
ба молодого авиатора М. Г. Лейтейзена. 
Человек больших способностей, широко 
образованный, свободно владевший мно
гими европейскими языками, Морис Лей- 
тейзен с самой ранней юности увлекал
ся астрономией. Он был уверен, что по
леты за пределы земной атмосферы с 
помощью ракеты — дело сравнительно 

недалекого будущего. Отец Лейтейзена 
был старым большевиком. Он погиб в

* Г. К р а м а р о в .  На заре космонавти
ки. Издательство «Знание», Москва, 1965 г., 
стр. 96, цена 14 коп.

1919 году на Восточном фронте. Сам 
Морис Лейтейзен член КПСС с 1917 года.

Это он, Лейтейзен, по поручению 
правления Общества поддерживал по
стоянный и тесный контакт с К. Э. Ц и
олковским, В. П. Ветчинкиным, Б. С. 
Стечкиным.

В книге достаточно убедительно пока
зано, что душой, зачинателем самых 
интересных дел Общества был Фридрих 
Артурович Цандер. На докладе Цандера 
в 1921 году присутствовал Владимир 
Ильич Ленин и затем оказал ему вдох
новенную поддержку.

Приведенные в книге письма К. Э. Ци
олковского свидетельствуют с новой си
лой о том, как он чутко и внимательно 
помогал Обществу межпланетных со
общений.

И, может быть, это больше чем по
мощь Обществу — в ту пору это было 
нацеливанием всей научно-исследова
тельской работы в области космонавти
ки в стране.

Крамаров, как  оказалось, обладает за
видным умением на документальном ма
териале, на личных воспоминаниях, не 
отступая от факта, подняться до ярких 
и запоминающихся обобщений.

Возьмите рассказы о Цандере, Лапи- 
рове-Скобло, Михайлове. На первый 
взгляд этот короткий обзор каж ется 
эскизным наброском. Но вчитайтесь в 
эти строки, и перед вами встанут живые 
люди, которые, не ж алея сил, беззавет
но трудились на благо Родины.

Здесь преждевременно указывать 
имена тех, которые, в сущности, и 
являются творцами современных кос
мических кораблей, спутников, автома
тических станций и могущественных кос
мических двигателей. В те давние вре
мена они отдали свою юность тому, что
бы еще на заре космонавтики любимая 
Родина могла заявить миру о своем не
забываемом вкладе в науку. И время 
такое придет, когда можно будет назвать 
имена талантливых советских ученых, и 
мы вспомним все и будем иметь возмож
ность восстановить полную картину дея
тельности советских конструкторов, ин
женеров, научных организаций, работа
ющих вдохновенно и самоотверженно во 
имя прогресса космонавтики.

Характерно, что первыми людьми, ко
торые создавали Общество межпланет
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ных сообщений, проектировали и стро
или лервые ракеты и двигатели, были 
воспитанники советского Воздушного 
■Флота.

Интересна в этом смысле и такая де
таль: «20 июня состоялось первое (орга
низационное) собрание Общества, поло
жившее начало его существованию,— 
пишет Крамаров.— В переполненном до 
отказа небольшом зале астрономической 
обсерватории Московского отдела на
родного образования собралось около 
200 человек, объединенных мыслью о 
достижении великой цели — межпланет
ных сообщениях. За столом президиума  
ож ивленно переговариваются друг с дру
гом три стройных, подтянутых молодых 
человека в форме летчиков. Это В. П. Ка
перский, М. Г. Лейтейзен и М. А . Резу
нов* (подчеркнуто мною — Я. Ш.).

Общество не ставило своей целью не
медленное осуществление межпланетных 
путешествий. Оно стремилось предвари
тельно разрешить ряд задач, связанных 
с осуществлением заатмосферных поле
тов с помощью реактивных аппаратов и 
других средств. Так и сказано об этом 
в Уставе Общества, принятом на первом 
же учредительном собрании. В Уставе 
практическая работа общества толкует
ся  таким образом: исследование высо
ких слоев атмосферы, летание на боль
ш их высотах, усовершенствование ракет, 
разработка двигателей, научно-техниче
ская пропаганда и т. п.

На собрании 20 июня 1924 года ру
ководящий орган Общества был избран 
в составе семи человек: Ф. А. Цандер, 
М. Г. Лейтейзен, В. П. Каперский, 
М. А. Резунов, В. И. Чернов, М. Г. Се
ребренников, Г. М. Крамаров. Трогатель
но звучат строки автора, когда он гово
рит: «Первое собрание Общества прошло 
с большим подъемом. Присутствовавшие 
понимали, какую ответственность брали 
на себя, и готовы были выполнять при 
нятые обязательства. Ощущения членов 
Общества в этот день можно, пожалуй, 
сравнить с чувствами солдат, только что 
принявших присягу».

Почетным членом Общества единодуш
но был избран основоположник космо
навтики Константин Эдуардович Циол
ковский. Общество проводило работу как 
непосредственно, так и при помощи сво
их секций. А секции были такие: 
научно-исследовательская (руководители 
■Ф. А. Цандер, М. Г. Лейтейзен и М. А. 
Резунов), научно-популярная (М. Г. Се
ребренников и Г. М. Крамаров) и лите
ратурная (В. П. Каперский и В. И. Чер
нов). Кстати говоря, Общество еще в те 
годы подготовило и внесло предложение
об издании в нашей стране научно-попу
лярного журнала по космонавтике. Уже

были подготовлены материалы его пер
вого номера. Но трудности с бумагой и 
средствами не дали возможности тогда 
решить эту проблему. Члены Общества 
прочитали множество лекций по космо
навтике.

Общество межпланетных сообщений, 
безусловно, оказало воздействие на раз
мах пропаганды идей космонавтики. 
Крамаров довольно обстоятельно обосно
вывает эту сторону дела. Но у этой проб
лемы есть и другая, более сложная сто
рона: создание материальной, техниче
ской и научной основы. В науке и тех
нике, как нигде, требуется, чтобы идея 
вырастала из фактов, условий самой 
действительности. Всякое иное представ
ление о жизни нельзя признать разум
ным. Даж е самая правильная по замыс
лу идея проходит проверку практикой 
и лишь в этом смысле становится от
правной точкой творчества.

К сожалению, автор книги не развер
тывает этой стороны проблемы, он лишь 
ограничивается кратким перечислением 
работ по созданию различных ракет и 
двигателей к ним.

Книга Крамарова — заметное, но не 
единственное исследование такого рода. 
Одна за другой в последние годы пуб
ликуются серьезные работы по зарож
дению космонавтики в нашей стране. 
Выступления профессоров Г. Петровича 
и К. Сергеева, инженера И. Меркулова 
и других содержат богатейший и досто
верный материал, характеризующий на
чальный этап в развитии космонавтики 
в нашей стране.

Думается, ныне назревает потребность 
объединить усилия и написать фунда
ментальную книгу о зарождении и раз
витии космонавтики. И откладывать это 
важное дело не следовало бы. К 50-летию 
Советской власти такая книга была бы 
хорошим подарком. В данном случае 
имеется в виду не академическое изда
ние, а массовая, популярная и живо н а
писанная книга.

И еще одна мысль. У нас в стране 
недавно создан Всесоюзный комитет 
космонавтики Федерации авиационного 
спорта. Это хорошо. Но независимо от 
этого стоило бы подумать о возрождении 
у нас в стране Всесоюзного общества 
межпланетных сообщений, может быть, 
при том ж е комитете космонавтики. 
Ш ирокая научно-техническая пропаган
да (лекции, доклады, издание литерату
ры, библиотека и т. п.) и объединение 
общественности для этих целей — вот 
главная задача такого Общества.

Время, вполне подходящее для воз
рождения этого общества.

(и. ШИПИЛОВ.j
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Новые книги 
по авиации и космонавтике

В
 БЕСЕДЕ с нашим корреспондентом  

начальник Военного издательства 
Министерства обороны СССР генерал- 
майор авиации тов. Копытин А. И. рас
сказал о книгах по авиации и космонав
тике, которые готовятся издательством к 
выпуску в 1966 году.

В первом квартале 1966 года выйдет 
книга инженер-майора 3 а л е п а В. А. 
«Борьба с н и зко л е тя щ и м и  целям и». Авто- 
ром использованы материалы из совет
ской и зарубежной печати. В книге осве
щаются особенности борьбы с низколетя
щими целями, некоторые вопросы постро
ения противовоздушной обороны США, о с
новные характеристики и боевое приме
нение средств нападения с малых высот 
и некоторых комплексов зенитных управ
ляемых реактивных снарядов («Хок», «Бо- 
марк», «Си Кет», «Тайгер Кет» и др.) для 
борьбы с низко летящими целями; дается  
описание систем управления подразделе
ниями ЗУРС.

В начале 1966 года выйдет из печати 
« А н гл о -р у с с к и й  р а ке тн о -ко см и ч е сн и й  сло
варь», содержащий свыше 50 тысяч тер
минов по всем основным разделам ракет
ной техники и космонавтики. Значитель
ное место в словаре занимает терминоло
гия по космической технике, астрономии, 
космической медицине и биологии, косми
ческой навигации и средствам наземного 
управления космическими объектами. В 
словарь включена новейшая терминоло
гия, появившаяся за последние годы у нас 
и за границей.

К выпуску во втором квартале 1966 года 
готовится книга «А втом ат п р о в е р я е т  са
молет и ра кету» , авторами которой явля
ются инженер-полковник Н. Г. К о н ь к о в  

и инженер-подполковник В. В. С о м и к .  
Известно, что в последнее время и у  
нас и в ряде зарубежны х стран уде
ляется большое внимание автоматиза
ции контроля летательных аппаратов. 
Объясняется это тем, что обычные, 

неавтоматизированные способы контроля 
не соответствуют нынешним быстрым 
темпам развития и объему производства 
сложной авиационной и ракетной техни
ки. Подсчитано, что из каждых 10 минут 
примерно 9 уходит на поиск неисправно
сти и только одна минута — на ее устра
нение. Чтобы обнаружить дефект, даже  
опытному специалисту приходится, как

правило, заглядывать в техническое опи
сание и разбираться в сложных электро
схем ах. В книге товарищей Конькова и 
Сомика в доступной форме рассказы вает
ся о преимущ ествах и принципах автома
тической проверки, о типовых зарубеж 
ных автоматических проверочных установ
ках, о перспективах прогресса в этой об
ласти. В конце книги дается сводная таб
лица зарубеж ны х проверочных установок.

На третий квартал 1966 года запланиро
вано издать книги инженер-полковника* 
доктора технических наук В. Ф. П а в л е н -  
к о «С ам олеты  в е р ти к а л ь н о го  взлета и п о 
сад ки» , инженера С. П. У м а н с к о г о  
«С н а р я ж е н и е  л е тч и к а  и ко см о н а вта »  и ин
женер-полковника П. С. III е в е л ь к о  
« У ста л о сть  м еталлов в к о н с т р у к ц и я х  сам о
летов».

В книге В. Ф. Павленко дается описа
ние устройства, управления и эксплуата
ции самолетов, для взлета и посадки ко

торых можно использовать площадки ог
раниченных размеров; подробно расска
зывается об имеющихся образцах такого* 
типа самолетов. Книга предназначается  
для инженерно-технического и летного 
состава авиации всех ведомств, слуш ате
лей и курсантов авиационных и авиатех- 
нических учебных заведений, а также для 
работников авиационной промышленности.

На современном этапе развития авиации 
и космонавтики очень важное значение  
имеет создание и умелое использование- 
специальных средств, которые позволяют- 
человеку жить и выполнять сложные дей
ствия в условиях стратосферы  и космоса, 
оставлять кабину самолета на больших 
высотах в случае необходимости, выхо
дить из летательного космического аппа
рата для работы в открытом космосе, как 
это впервые в мире сделал Алексей А р
хипович Леонов. Подробные сведения о* 
таких средствах — шлемах, кислородных 
системах, скафандрах и другом снаряж е
нии, применяемом для обеспечения поле
тов в стратосф ере и в космосе, читатель 
найдет в книге «Снаряжение летчика и 
космонавта». Она написана простым до
ступным языком и хорош о иллюстриро
вана.

В системе мероприятий по предупреж 
дению летных происшествий очень важно» 
учитывать и то, что металлы в конструк
циях современны х скоростных самолетов; 
способны уртавать. Забвение или игнори
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рование такого свойства металлов иногда 
приводит к тяжелым последствиям. Так, 
например, в Англии за  ш есть месяцев 
1963— 1964 годов потерпели катастрофу 
три турбовинтовых самолета по причине 
усталости металла в их конструкции. В 
этой связи нашим летчикам, авиационным 
инженерам и техникам, а также работни
кам ремонтных органов авиации всех  
ведомств полезно будет прочитать книгу 
П. С. Ш е в е л ь к о  « У ста л о сть  м еталлов 
в к о н с т р у к ц и я х  сам ол етов». В книге рас
сказы вается о сущности явления такой 
усталости, причинах ее  появления, мето
дах контроля очагов усталостных разру
шений и мерах предупреждения усталост
ных напряжений при производстве и ре
монте самолетов.

В последнем квартале 1966 года выйдет 
в свет коллективный труд «Техническая 
э к с п л у а та ц и я  а в и а ц и о н н о й  техники »»  под
готовленный генерал-майором ИТС В. Г. 
А л е к с а н д р о в ы м  вместе с группой 
авторов. Книга написана на основе обоб
щения передового опыта. В ней рекомен
дуются прогрессивные способы и методы  
выполнения работ по технической эксплу
атации авиационной техники, обеспечива
ющие ее высокую надежность; анализиру
ется техническое состояние агрегатов, у з 
лов и деталей; исследую тся причины от
казов и дефектов авиационной техники; 
предлагаются хорош о зарекомендовавшие 
себя методики и организационные схемы, 
применяемые при изучении неисправно
стей. Описываются современные методы  
дефектоскопии и даются характерные 
примеры решения задач по определению  
причин, вызывающих отказы. Книга мо
жет служить пособием для инженерно-тех
нического и летного состава ВВС.

До конца 1966 года будет издана книга 
инженер-подполковника Е. В. С и м а к о 
в а  « Р а скр ы в а я  т а й н у » . В этой книге рас
сматриваются задачи и принципы ведения 
наземной, воздуш ной и космической раз
ведки; описывается техника, при помощи 
которой ведется разведка; излагаются си
стемы сбора разведывательной информа
ции, перспективы развития автоматиче
ской аппаратуры обработки и рассылки 
информации.

Выйдут из печати мемуары трижды Ге
роя Советского Союза генерал-полковника 
авиации А. И. П о к р ы ш к и н а  «Небо 
в о й н ы » , дважды Героя Советского Союза 
генерал-майора авиации А. В. В о р о ж е й -  
к и н а  « Р ассве т над Д непром », Героев Со
ветского Союза генерал-лейтенанта авиа
ции А. Л. К о ж е в н и к о в а  « С та р туе т  
м уж е ство » , полковника А. Т. Тищенко- 
«Ведом ы й «Д ракона» и полковника Н. А. 
Ш м е л е в а  «С м а л ы х вы сот». Мужеству 
и героическим подвигам советских авиа
торов в Великой Отечественной войне и & 
послевоенные годы посвящены очерки о- 
людях авиации « З д р а вствуй , небо!», авто
рами которых являются дважды Герой Со
ветского Союза Г. С и в к о в ,  Герои Совет
ского Союза Н. К а м а н и н ,  М. Ч е ч н е -  
в а, летчик-космонавт СССР Г. Т и т о в и' 
другие.

В числе новых художественны х произ
ведений выйдут из печати роман Г, С е- 
м е н и х и н а  « К осм он авты  ж и в у т  на Зем
ле», поэма В. Б у х а н о в  а. «П еснь о к р ы 
латом  сердце» , повесть И. Б е р е з о в о г о -  
«И стр е б и те л и  в с т у п а ю т  в бой».

Генерал-майор авиации А. И. Копытин 
просил сообщить читателям журна
ла «Авиация и Космонавтика» о том.. 
что в 1966 году Военным издательством  
будет издан и поступит в продажу красоч
ный. а л ь б о м  « В ое нно -В озд уш ны е Силы- 
на с тр а ж е  Р од ин ы » (32 плаката, формат 
70 X 90, цена 1 руб. 28 коп.), который, по> 
сущ еству, явится первым иллюстрирован
ным изданием, наиболее полно отражаю
щим боевой путь наших Военно-Воздуш
ных Сил. В альбоме будут помещены мно
гочисленные фотодокументальные иллюст
рации, яркие рисунки и диаграммы, содер
жащие материалы познавательного и вос
питательного характера. Значительная 
часть плакатов посвящается выдающимся 
подвигам советских летчиков в годы граж
данской и Великой Отечественной войн, 
развитию советской авиации, жизни и дея
тельности наших авиаторов в послевоен
ное время. Альбом предназначен для До* 
мов офицеров, клубов, библиотек, ленин
ских комнат. Его можно будет исполь
зовать на политических занятиях, при  
проведении бесед, лекций и докладов, для 
оборудования стендов.
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ПЕРЕХВАТ СКОРОСТНЫХ 
ВОЗДУШНЫХ ЦЕЛЕЙ

Р  АССМАТРИВАЯ проблемы боевого
* применения истребителей-перехватчи
ков против высокоскоростных целей, боль
шинство зарубежных авиационных специа
листов считает, что современный самолет- 
перехватчик должен обязательно иметь 
превосходство над целью в скорости и 
высоте полета. Они аргументируют это 
тем, что воздушный противник на пути к 
■объекту удара будет прибегать к манев
ру по скорости и высоте.

В настоящее время в ВВС США и стран 
НАТО на вооружении состоят истребите- 
ли-перехватчики: F-102, F-106, F-104, F-4B, 
«Лайтнинг», «Мираж» Ш Д  и другие. 
Максимальная скорость их полета состав
ляет 1600—2400 км/час. Практический по
толок — в пределах 18 ООО—25 ООО м. 
Дальность 1600—2400 км.

Американская военная печать сообщает, 
что в США ведутся работы по дальней
шему совершенствованию состоящих на 
■вооружении истребителей-перехватчиков, 
а также по созданию новых самолетов 
этого типа, в частности F-111 и YF-12A.

По мнению зарубежных авиационных 
■специалистов, наиболее эффективным ору
жием истребителя-перехватчика при унич
тожении скоростных воздушных целей 
■являются управляемые реактивные снаря
ды класса «воздух—воздух». Не случайно 
все типы современных истребителей-пере
хватчиков таких стран, как США, Вели
кобритания, Франция, Швеция, вооруже
ны различными системами управляемых 
ракет этого класса.

Наибольшее распространение получили 
различные модификации американских 
•снарядов типов «Фалкон» и «Спар
роу» с радиолокационными головками 
■самонаведения, «Сайдвиндер», фран
цузская ракета «Матра» и английская 
«Файрстрик» с инфракрасными головками 
самонаведения.

Управляемые реактивные снаряды, по 
сообщению журнала «Авиэйшн Уик», 
имеют максимальную высоту боевого при
менения до 21 000 м и дальности стрель
бы от 5 до 18 км. Для боевого заряда на 
этих ракетах используется обычное взоыв- 
чатое вещество. Однако на отдельных 
ракетах, таких как «Фалкон» AIM-26A, 
предусматривается установка ядерной 
боевой головки с мощностью до 1,5 кт.

Весьма характерно, что на истреби гели- 
перехватчики одновременно подвешивают
ся ракеты различных типов. Так, на само
летах F-102 и F-106 устанавливается по
6 ракет «Фалкон», из которых три — с 
радиолокационной головкой самонаведе
ния и три — с инфракрасной. Такая ком
бинация якобы обеспечивает более эффек
тивное боевое применение перехватчиков и 
позволяет им успешно атаковать цели с 
различных направлений, на больших и ма
лых высотах.

На некоторых истребителях-перехватчи
ках кроме управляемых снарядов как 
вспомогательное оружие воздушного боя 
продолжают оставаться пушки и неуправ
ляемые ракеты типов «Майти Маус», «Зу- 
ни» и другие. Однако с помощью этих 
средств, по мнению специалистов, визу
альная атака цели, летящей на скорости, 
большей 2000 км/час, почти исключена, 
поскольку истребитель-перехватчик дол
жен был бы выводиться наземными сред
ствами в точку начала атаки, находя
щуюся только в задней полусфере на рас
стоянии не более 2—3 км.

Для боевого применения ракет класса 
«воздух—воздух» на истребителях-пере
хватчиках устанавливается электронная 
аппаратура обнаружения воздушных це
лей, прицеливания и автоматического от
крытия огня. Вся эта аппаратура сводит
ся в комплексные системы управления ог
нем, включающие, как правило, поисковую 
РЛС, счетно-решающие приборы и обору
дование связи.

Полет на перехват сверхзвуковой воз
душной цели состоит из нескольких эта
пов, основными из которых являются: вы
вод перехватчика в район цели, поиск и 
сближение с воздушным противником, 
атака и уничтожение цели еще до ее под
хода к объектам бомбового удара.

Проведенные американскими специали
стами исследования показывают, что 
сверхзвуковой перехватчик практически 
не может повторить атаку без предвари
тельного повторного наведения, посколь
ку в процессе выхода из атаки цель будет 
им потеряна. Поэтому в ВВС США боль
шое внимание обращается на отработку 
летчиками-перехватчиками навыков в ата
ке целей с первого захода. По мнению 
авиационных специалистов, последова
тельность действий наземных средств и 
экипажей истребителей-перехватчиков, вы
летающих на уничтожение скоростных 
или маловысотных целей, выглядит сле
дующим образом.

Как только наземные радиолокацион
ные станции, корабли или самолеты ра
диолокационного дозора обнаружат воз
душного противника, подразделения 
истребителей-перехватчиков приводятся в 
состояние высшей готовности. Из этого по
ложения истребители способны взлететь 
не позднее чем через 1—2 минуты. Одно
временно центр управления производит 
опознавание цели. По американским на
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ставлениям, в случае если принадлеж
ность цели не может быть установлена в 
течение одной минуты, она обозначается 
и выдается на пункты наведения как са
молет противника, а на аэродромы по
дается команда на вылет дежурных 
истребителей.

Офицер центра управления на специаль
ном электронном индикаторе вручную или 
с помощью вычислительного устройства 
готовит расчеты на перехват. В вычисли
тельное устройство вводятся: пеленг на 
цель, расстояние, высота, запас горючего 
на истребителе и другие данные. На 
электронном индикаторе после расчетов 
высвечиваются векторы движения цели и 
перехватчика. Точка их пересечения ука
зывает возможное место встречи. Если пе
рехват невозможен, линии векторов начи
нают мигать.

На первом этапе полета истребителя на 
перехват набор заданной высоты и выход 
в район цели возможны по командам 
центра управления или с пункта наведе
ния. Эти команды подают летчику по ра
дио или, если в центре управления и на 
истребителе-перехватчике установлена 
соответствующая аппаратура, с помощью 
специальных кодированных сигналов, по
ступающих непосредственно в автопилот.

После взлета летчик одновременно с 
выполнением команд центра управления 
самостоятельно ведет поиск с помощью 
■бортовой радиолокационной станции.

Бортовая радиолокационная станция, 
работая в режиме поиска, обеспечивает 
обзор воздушного пространства в секторе 
до 90° по азимуту и 4° по углу месга. Для 
увеличения просматриваемой зоны антен
ны на некоторых станциях могут дополни
тельно отклоняться по углу места в пре
делах от +  20° до —40°. Станция в этот 
период работает в режимах дальности 
128 км.

На экране бортового радиолокатора зо
на обзора воспроизводится в виде светя
щегося сектора.

В зависимости от складывающейся воз
душной обстановки, дальности обнаруже
ния наземными радиолокационными сред
ствами самолетов противника, направле
ния их полета и располагаемого времени 
на перехват истребители могут выводить
ся в район цели на встречном, попутном 
курсе или под углом к маршруту их по
лета.

При выходе перехватчика в район пели 
и обнаружении ее бортовой радиолока
ционной станцией на экране индикатора 
появляется светящаяся отметка целя. Лет
чик переключает антенну на слежение в 
узком секторе (10° по горизонту и 4° по 
углу места), затем совмещает отметку 
строб-импульса дальности и отметку цели 
и захватывает цель. Радиолокационный 
прицел в этот момент переводится на ра
боту в режиме автоматического сопровож
дения (режим дальности 30 км). В момент 
захвата цели (на дальности в пределах 
30 км), сопровождаемого зажиганием сиг

нальной лампочки, на экране радиолока
тора появляется яркая линия с отметкой 
цели, прицельная сетка с перекрестием, 
прицельная точка и обрамляющее при
цельную сетку дальномерное кольцо пере
менного диаметра с разрывом. Положение 
разрыва кольца характеризует скорость 
сближения истребителя с целью. По пере
мещению отметки от цели и информации 
с наземного пункта наведения летчик оп
ределяет местоположение своего самолета 
относительно цели.

Как сообщается в печати, в ВВС США 
приняты три основных тактических приема 
атаки скоростных воздушных целей: на
пересекающихся курсах (под углами, 
близкими к 90°), на попутных курсах и на 
встречных курсах.

Считается, что атаку под углами к 
маршруту полета цели, близкими к 90°, 
может вести истребитель, не имеющий пре
восходства над целью в скорости полета. 
Вместе с тем необходимо, чтобы истреби
тель-перехватчик имел управляемые раке
ты с радиолокационной головкой самона
ведения или неуправляемые реактивные 
снаряды. Использование управляемых ра
кет с инфракрасной головкой самонаведе
ния исключено, так как область их бое
вого применения ограничена небольшими 
углами с задней полусферы.

Для атаки истребитель-перехватчик вы
водится в район цели на той же высоте. 
Обнаружив цель, летчик сближается с ней 
и на дальности 30 км переводит радиоло
кационную станцию на режим автосопро
вождения.

На экране сразу же появляется светя
щееся кольцо и отметка сигнала управ
ления, указывающая точку, куда по дан
ным счетно-решающего устройства дол
жен быть выведен истребитель для атаки. 
Затем летчик включает автопилот, с по
мощью которого указанный сигнал уп
равления вводится в центр светящегося 
кольца. В дальнейшем вплоть до момента 
пуска ракет и выхода из атаки полетом 
истребителя управляет автопилот.

Если автопилотом по каким-либо причи
нам воспользоваться нельзя, летчик, пи
лотируя вручную, вводит сигнал управ
ления в центр кольца. Скорость сближе
ния с целью определяется по величине 
разрыва, имеющегося на световом кольце.

За четыре секунды до открытия огня на 
экране радиолокационного прицела и в 
наушниках появляются специальные сиг
налы. Светящееся кольцо сужается до тех 
пор, пока не сольется с сигналом управ
ления. Это соответствует моменту пуска 
ракет. На расчетной дальности подается 
электрический импульс — и ракеты схо
дят с направляющих.

Для атаки на попутных курсах или по 
кривой погони истребитель-перехватчик 
обязательно должен иметь превосходство 
над целью в скорости полета. Наземными 
средствами наведения истребитель выво
дится на попутный с целью курс до мо
мента ее обнаружения бортовой радиоло

91
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



кационной станцией. В дальнейшем летчик 
действует, как и при атаке на пересекаю
щихся курсах. Однако при сближении с 
целью как при помощи автопилота, так и 
при пилотировании вручную истребитель 
движется с креном по кривой переменного 
радиуса. В зависимости от курсового угла 
начала атаки, чтобы удержать цель в цент
ре светового кольца, летчик увеличивает 
или уменьшает крен истребителя. Чем 
больше курсовой угол, тем больше необхо
димые крен и перегрузка. Если сближение 
идет под малыми курсовыми углами, то 
кривая погони может в конечном итоге 
перейти в прямую линию.

Как только ракеты выпущены, на эк
ране радиолокатора вместо светящегося 
кольца появляется крест. Если летчику 
не удалось своевременно вывести самолет 
на рубеж открытия огня, крест будет обо
значать, что рубеж пройден и атака цели 
не состоялась.

Атаку с задней полусферы (по кривой 
погони) могут осуществлять истребители, 
имеющие и пушечное, и ракетное воору
жение. Однако наиболее широко она при
меняется истребителями, оснащенными 
управляемыми ракетами с инфракрасными 
головками самонаведения.

Как отмечают американские авиацион
ные специалисты, оба способа имеют 
один общий и весьма существенный недо
статок. Они могут быть использованы ист
ребителями-перехватчиками, находящими
ся в положении дежурства на аэродромах, 
только при условии, когда цель обнаруже
на и опознана заранее. Иными словами, 
они должны располагать достаточным 
временем для взлета, поиска цели, манев
ра и самой атаки.

Практически на сам перехват высоко
скоростных и тем более маловысотных 
целей непосредственным исполнителям ос
танется крайне ограниченное время. 
Цель, летящую на высоте более 15 000 
метров со скоростью 2000—2200 км/час, 
современные американские радиолокацион
ные станции способны обнаружить и опоз
нать на расстоянии, не превышающем 
400—450 км. Это расстояние цель может 
преодолеть менее чем за 12— 13 минут. Сле
довательно, для того чтобы перехватить 
цель до подхода к линии фронта или госу
дарственной границы (полагая, что радио
локационная станция установлена в непо
средственной близости от нее), центр на
ведения истребительной авиации должен 
дать команду на взлет истребителю-пере
хватчику, летчик должен взлететь, на
брать высоту не менее 15 000 м, обнару
жить цель бортовым локатором, сбли
зиться с ней и произвести атаку. Причем 
на все эти операции нужно затрап ть  не 
более 12 минут.

Баланс времени на перехват маловысот
ной цели, летящей даже с дозвуковой ско
ростью, сокращается еще более чем з два 
раза.

Задачу сокращения времени на пере- 
хват истребителями, находящимися в по
ложении дежурства на аэродромах, аме
риканские авиационные специалисты пы
таются решить, используя метод атаки на 
встречном курсе, при котором истребите
лю не нужно строить маневр и зани
мать исходное положение для атаки.

Однако этот тактический прием в совре
менных условиях таит в себе опасность- 
столкновения с целью, поскольку суммар
ная скорость сближения воздушной 
цели и сверхзвукового истребителя-пере
хватчика достигает более 1 км в секунду. 
Вместе с тем дальность открытия огня уп
равляемыми ракетами типов «Фалкон» и 
«Спарроу» не превышает 7— 10 км. Таким 
образом, у летчика, после того как раке
ты сойдут с направляющих, остается все
го несколько секунд, чтобы сманевриро
вать и уклониться от столкновения с 
целью. Малейшая задержка в действиях, 
может привести к катастрофе.

Для обеспечения относительной безопас
ности и упрощения самой атаки в ВВС 
США применяется тактический прием ата
ки цели на встречном курсе, получизший 
наименование «Снэп ап». Суть его заклю
чается в том, что истребитель атакует 
цель снизу в режиме набора высоты.

Считается, что истребитель-перехватчик,, 
используя этот прием, способен уничто
жить воздушного противника, следующе
го даже на высотах, превышающих прак
тический потолок перехватчика. Причем: 
истребителю не обязательно иметь превос
ходство над целью в скорости полета.

Этот тактический прием в ВВС США 
отрабатывался на легких истребителях 
F-5 «Фридом Файтер» и истребителях- 
перехватчиках F-I06. Однако, по свиде
тельству американских авиационных спе
циалистов, он может с успехом применять
ся любым истребителем, вооруженным ра
кетами класса «воздух—воздух» с радио
локационными головками самонаведения.

Сразу после захвата цели радиолока
ционным прицелом и перехода на режим 
автоматического сопровождения летчик 
нажимает кнопки пуска ракет. Однако> 
при этом ракеты лишь переводятся в стар
товое положение. Только когда истреби
тель сблизится с целью на эффективную- 
дальность стрельбы, автоматически будут 
выпущены ракеты. Причем поочередно 
или залпом. Пуск может быть приоста
новлен, если летчик отпустит кнопку.

Тактические приемы перехвата и унич
тожения скоростных и маловысотных воз
душных целей практически отрабатывают
ся экипажами американских истребите
лей-перехватчиков в процессе боевой под
готовки, а также на многочисленных уче
ниях и маневрах, которые проводятся в- 
США и на американских авиабазах в Ев
ропе, Ближнем, Среднем и Дальнем Во
стоке.

Б. АЛЕКСАНДРОВ, 
М. ШЕЛЕХОВ.
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