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БОЕВОГО МАСТЕРСТВА

Главнокомандующий Военно-Воздушными Силами 
Главный маршал авиации К. А. ВЕРШИНИН

СОВЕТСКИЕ Л Ю Д И  вступили в новый, 1967 год —  год пятидесяти
летия Великой Октябрьской социалистической революции. Встре
чая славный юбилей вместе со всем народом, воины Вооружен
ных Сил СССР настойчиво совершенствуют свою боевую и поли

тическую подготовку, зорко стоят на страже свободы и незави
симости нашей Отчизны —  колыбели пролетарской революции, страны, 
строящей коммунизм.

Знаменательным для советского народа был минувший год, про
шедший под знаком решений XXIII съезда КПСС. Исторические реш е
ния съезда ленинской партии наложили глубокий отпечаток на всю 
жизнь и боевую учебу советских воинов, вдохновили их на новые свер
шения во имя укрепления могущества Родины.

Личный состав Военно-Воздушных Сил —  командиры и политработ
ники, офицеры штабов, расчеты командных пунктов, летчики, инженер
но-технический состав, работники авиационного тыла и специалисты 
обслуживающих подразделений учатся тому, что необходимо для побе
ды в современном бою. Большой организующей и мобилизующей силой 
стало социалистическое соревнование в честь 50-летия Великого О к
тября, охватившее всех воинов ВВС. Минувший год был отмечен знаме
нательными для авиаторов событиями. Большая группа передовых лю
дей Военно-Воздушных Сил была удостоена в 1966 году высоких прави
тельственных наград за успехи в боевой и политической подготовке, 
освоение новой боевой техники, умелое обучение и воспитание подчи
ненных. Новой группе наших авиаторов присвоены почетные звания 
«заслуженный военный летчик СССР», «заслуженный военный штурман 
СССР».

В прошлом году личный состав решал самые разнообразные учеб- 
но-боевые задачи. Опыт летно-тактических и авиационных учений во 
взаимодействии с наземными войсками и Военно-Морским Флотом со 
всей очевидностью показал, что наши летчики, экипажи, подразделения 
успешно овладевают пилотированием сверхзвуковых ракетоносцев, 
осваивают их боевое применение, приемы и способы ведения боевых 
действий в сложной, быстроменяющейся обстановке, днем и ночью, в 
простых и сложных метеорологических условиях.
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Особенно наглядно возросшая мощь Военно-Воздушных Сил, от
личная боевая выучка воинов-авиаторов проявились на совместных 
двусторонних учениях дружественных армий стран Варшавского Догово
ра «Влтава», проходивших в сложной, максимально приближенной к 
реальной боевой, обстановке, в условиях применения «ядерного 
оружия».

Наземные войска вели встречные «бои» при поддержке и под 
прикрытием самых современных сверхзвуковых ракетоносцев. Само
леты и вертолеты большой грузоподъемности, прикрываемые истреби
телями, выбрасывали и высаживали крупные тактические и оперативные 
десанты, перебрасывали по воздуху войска и боевую технику, в том 
числе бронетранспортеры и зенитные орудия. Вертолеты М И -6 и М И -4  
обеспечивали форсирование водных рубежей, захват и удержание плац
дармов.

Эти учения явились не только подлинной школой боевого мастер
ства для участвовавших в них воинов Советских Вооруженных Сил, На
циональной армии ГДР, венгерской и чехословацкой Народных армий, 
но и продемонстрировали их нерушимое морально-политическое един
ство, готовность и способность сокрушить любого врага.

В подготовке каждого рода авиации наших Военно-Воздушных Сил 
были свои особенности. Экипажи межконтинентальных и дальних раке
тоносцев учились без промаха поражать ракетами наземные и мор
ские объекты, находящиеся на больших удалениях от рубежей пуска. 
Летный состав фронтовой авиации совершенствовал приемы и способы 
действий по уничтожению средств ядерного нападения на земле и в 
воздухе, группировок войск в районах сосредоточения и на марше, 
пунктов управления, радиотехнических средств.

Летный состав истребительно-бомбардировочной авиации шлифо
вал навыки поиска и поражения с ходу малоразмерных подвижных це
лей. Истребители-перехватчики стали еще более уверенно и надежно 
поражать ракетами класса «воздух— воздух» воздушные цели на задан
ных рубежах в сложных метеоусловиях и ночью. Воздушные разведчики 
научились более точно определять координаты и характер объектов 
поиска, добились сокращения сроков передачи разведданных, обра
ботки аэрофотоматериалов.

Оснащение военно-транспортной авиации самолетами большой 
грузоподъемности и дальности полета различных типов дало возмож
ность тренировать экипажи в выброске и высадке крупных воздушных 
десантов с необходимой боевой техникой, в переброске войск и грузов 
на большие расстояния.

Поступление в части новейшей техники резко повысило мощь и 
боевые возможности нашей авиации. Авиационные командиры, летный 
и технический состав настойчиво овладевали этой техникой, стреми
лись взять от нее все, на что она способна. Благодаря усилиям личного 
состава ВВС в минувшем году боевая готовность Военно-Воздушных 
Сил еще более повысилась.

Главной задачей авиаторов в новом году остается неуклонное по
вышение боеспособности и боеготовности экипажей, подразделений и 
частей. Для этого потребуются мобилизация всех сил и энергии авиато
ров, глубоко продуманная, активная работа командиров и штабов.

От четкой организации всех видов подготовки личного состава за
висит боеготовность части в целом. Для этого надо повести решитель
ную борьбу с упрощенчеством и послаблениями в боевой учебе. Во
прос этот далеко не новый, о необходимости и путях его решения го
ворилось много. И передовые командиры, такие, как Н. Жуков, А. Си
лин, Л. Щ укин, И. Крутенко, Г. Федченко, и другие, каждый летный день
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используют с максимальной эффективностью, в каждом  вылете учат 
летчиков и экипажи тому, что им понадобится на войне. Результаты та
кого подхода сказываются на летно-тактических учениях, где личный со
став передовых подразделений действует решительно и так, как поло
жено в современном бою. А  те, кто в ходе боевой учебы привык к 
мелочной опеке, отрабатывал боевое применение в одних и тех ж е  ус
ловиях, по одним маршрутам и на знакомых полигонах, выполняют за
дания шаблонно, теряются при усложнении тактической обстановки, не 
могут принять решения. Хотя такие случаи встречаются все реже, не
обходимо добиться, чтобы в новом году их не было вовсе.

В обучении и воспитании воздушных бойцов сейчас, как никогда, 
велика роль командиров-единоначальников всех степеней. Каждый 
командир должен учить своих подчиненных, не рассчитывая, что за него 
это сделает кто-то другой. Особое место в этом процессе занимает 
командир звена —  непосредственный наставник летчиков. От его лет
ной, тактической и методической подготовки в большой мере зависит 
уровень боевой готовности подразделений и частей в целом. Ведь кому 
не известна неизмеримо возросшая в наше время способность экипажа, 
пары, звена решать важнейшие боевые задачи. Вот почему нужно по
стоянно заботиться о повышении роли командира звена, о развитии и 
укреплении у него методических и инструкторских навыков, приучать 
его действовать самостоятельно и инициативно.

С приходом в строевые части летчиков-инженеров и штурманов- 
инженеров еще более повысились требования к руководящему составу 
подразделений и частей, который должен уметь перестроить учебно- 
воспитательную работу в соответствии с новыми возможностями под
чиненных. Чтобы плодотворно обучать летный состав, имеющий высшее 
образование, недостаточно только опыта и старого багажа знаний. 
В новом учебном году надо резко повысить личную военную подго
товку офицеров-руководителей, создать для этого нормальные усло
вия, организовать помощь и контроль, разработать и принять меры к 
более эффективному использованию рабочего времени.

Быстрый ввод в строй авиаторов, повышение их боевого мастерства, 
а следовательно, и классности должны стать предметом постоянной за
боты командиров. Необходимо решительно покончить с такими, напри
мер, явлениями, когда кое-где сложные метеорологические условия ис
пользуют только для подтверждения классности экипажей, а вопросы 
обучения и повышения уровня мастерства молодых считают второсте
пенными.

Известно, что один из показателей боеготовности —  классность 
летного состава. У нас уж е немало подразделений, в которых подав
ляющее число летчиков, штурманов стали первоклассными или летают 
по нормативам первого класса. Нужно и впредь всячески поддерживать 
стремление авиаторов повысить квалификацию. При этом следует пом
нить, что первый класс не самоцель и не предел, что звание перво
классного обязывает продолжать наращивание боевого мастерства, 
овладевать все более сложными приемами и способами ведения боевых 
действий во все более сложной воздушной, наземной и метеорологиче
ской обстановке.

Конечно, невозможно перечислить по пунктам все факторы, в той 
или иной степени влияющие на боевую подготовку. Их очень много. 
Однако решающим в достижении успехов было и остается воспитание 
высокой ответственности каждого авиатора за личную выучку, за боего
товность своего экипажа. Именно воспитывая такую ответственность, 
можно добиться, чтобы каждый летчик действительно тщательно и эф
фективно готовился к полету, а находясь в воздухе, строжайше придер
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живался не только буквы, но и духа правил, регламентирующих полеты, 
проявлял лучшие боевые качества, инициативу и находчивость.

В новом учебном году повышенные требования предъявляются к 
руководителям полетов, они должны в любой обстановке оставаться 
хозяевами положения, непрерывно управлять экипажами в воздухе. 
А это значит, что им следует еще лучше готовиться к выполнению своих 
обязанностей, детальнее контролировать работу летного и обеспечи
вающего состава, дежурных расчетов и подразделений. Только тогда 
будут достигнуты правильная оценка метеоусловий, четкое выполнение 
плановой таблицы, твердая дисциплина на земле и в воздухе, исключе
ны предпосылки к летным происшествиям.

Большое внимание следует уделять наземной подготовке. Никакие 
так называемые объективные причины не дают права отменять плано
вые тренировки, изучение специальной литературы или нарушать распо
рядок дня. Физические занятия, предполетный отдых, режим  сна —  обя
зательное требование к каждому летчику, какой бы пост он ни занимал.

Интересы повышения боевой готовности ВВС требуют дальнейшего 
совершенствования стиля работы штабов, тактической подготовки офи
церов штабов, их умения быстро и безошибочно отрабатывать докумен
ты, готовить необходимые расчеты.

Известно, что боевая готовность авиационных частей и подразде
лений находится в прямой зависимости от уровня подготовки, органи
зованности, четкости в работе каждого инженера, начальника ТЭЧ, 
начальника группы, техника и младшего авиационного специалиста. 
В новом учебном году от заместителя командира части по ИАС по
требуется умение быстро и точно определять основные направления, 
решающие успех всего дела, в первую очередь обеспечение исправ
ности, боеготовности и надежности авиационной техники. Нужно так 
поставить дело, чтобы готовить самолеты к вылету и выполнять профи
лактические работы с наименьшими затратами труда. Как лучше в но
вом году решить эти задачи? Опыт прошлого года подсказывает —  
надо внедрять передовые методы организации работы ТЭЧ (например, 
бригадно-узловой метод по диспетчерскому графику), создавать обо
ротный фонд запасных частей, определять нормативы по срокам рег
ламентных работ и профилактических ремонтов. Не менее важны меха
низация и автоматизация подготовки авиационной техники, внедрение 
лабораторий инструментального контроля, организация работы по 
сетевым графикам. В 1966 году хорошо работали ТЭЧ, которыми руко
водят офицеры Н. Нижегородцев и Е. Тетерин. Их опыт нужно внима
тельно изучить, чтобы все ценное, разумное внедрить в других ТЭЧ.

Успех зависит от того, каким руководителем и воспитателем подчи
ненных будет сам инженер. Замечу, что инженер-воспитатель действу
ет не отвлеченно. Он учит и воспитывает подчиненных в духе строгого 
соблюдения воинской и технической дисциплины, технологии работ, ис
полнительности и персональной ответственности за порученное дело.

Руководителям ИАС частей прежде всего надо повысить роль и 
авторитет техников звеньев. Не следует забывать, что техник звена —  
основной воспитатель, инструктор и контролер техников и механиков.

Одной из главных задач, стоящих перед личным составом военной 
авиации в новом году, остается дальнейшее повышение безопасности 
полетов. Оно достигается совместными усилиями всех, кто участвует в 
подготовке, проведении и обеспечении полетов. В этой большой, много
гранной работе важное место принадлежит офицерам, непосредствен
но занимающимся безопасностью полетов. В минувшем году они уси
лили контроль за соблюдением правил производства полетов, за свое
временным выполнением комплекса профилактических мероприятий,
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СНОВА В ОБЪЕКТИВЕ-ЛУНА!
НОВЫЙ ВЫДАЮЩИЙСЯ УСПЕХ 

СОВЕТСКОЙ НАУКИ
Автоматическая станция «Луна-13» 

передала новые снимки лунной панорамы

направленных на предотвращение предпосылок к летным происшествиям. 
Улучшился анализ этих предпосылок, изменился характер расследова
ния, так как основной упор теперь делается на выяснение их причин, а 
не на простое отыскивание виновника.

Нередко источником летных происшествий и предпосылок к ним 
были нарушения методики летного обучения, требований последова
тельности подготовки летного состава. Помочь авиационным команди
рам изжить эти недостатки призваны офицеры, занимающиеся безопас
ностью полетов. Они должны видеть недостатки в методике обучения 
и своевременно давать рекомендации для принятия необходимых мер.

Настало время борьбу с летными происшествиями поставить на 
научную основу, привлечь для раскрытия истинных причин летных про
исшествий и их предупреждения современные технические средства, 
научно-исследовательские учреждения и проектные организации. Такая 
работа уже начата.

В истекшем году впервые были проведены исследования по м оде
лированию опасных режимов полета и количественной оценке факто
ров, которые могут привести в воздухе к созданию аварийной ситуации. 
Открываются перспективы постановки глубоких научных работ с исполь
зованием средств технической кибернетики. Затраты на них окупятся 
сторицею, ибо в итоге повысится не только эксплуатационная надеж
ность самолетов, отдельных приборов и агрегатов, но будет усовершен
ствована сама система управления полетами.

Авиационные командиры, политработники, штабы, партийные и ком 
сомольские организации частей приобрели богатый опыт политического 
и воинского воспитания личного состава, организации социалистического 
соревнования —  этого испытанного средства повышения боевой выуч
ки авиаторов, укрепления воинского порядка, повышения политиче
ской сознательности офицеров, сержантов и солдат. Однако и сейчас 
еще не все командиры и политработники в полной мере используют 
многообразие форм и методов идейного воздействия на военнослу
жащих. Есть кое-где недостатки и в организации социалистического со
ревнования.

Политорганы и партийные организации призваны в новом году по
стоянно совершенствовать формы и методы своей работы, повысить 
требовательность к каждому коммунисту, сделать так, чтобы социали
стическое соревнование поднялось на более высокую ступень. Серьез-
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24 ДЕКАБРЯ В 21 ЧАС 01 М И Н У ТУ  МОСКОВСКОГО ВРЕМ ЕНИ СОВЕТСКАЯ  
АВТО М АТИ ЧЕСКАЯ М Е Ж П Л А Н Е ТН А Я  С ТА Н Ц И Я  Л У Н А-13» СОВЕРШ ИЛА  
МЯГКУЮ П О С АДК У  В О КЕАН Е БУРЬ. Н А  СЛЕДУЮ Щ ИЙ Д ЕН Ь ОНА Н А Ч А Л А  
П ЕРЕДАВАТЬ ТЕЛЕВИЗИ ОН Н Ы Е И ЗО Б Р А Ж Е Н И Я  ЛУННОЙ П А Н О Р А М Ы . МЫ  

П УБЛИКУЕМ  К А Д Р Ы  ЭТОЙ ЛУННОЙ П А Н О Р А М Ы  (СМ. В К Л Е Й К У ).

ное внимание следует обратить на качественную сторону соревнования, 
направить его на дальнейшую борьбу за наращивание успехов в боевой 
и политической подготовке, увеличение числа классных специалистов, 
отличников и отличных подразделений.

Нужна неослабная конкретная работа по изучению и внедрению в 
практику всего нового, передового, что появляется в частях. Опыт 
лучших подразделений и частей должен стать всеобщим достоянием. 
Именно этим важен патриотический почин воинов полка, которым ко
мандует офицер коммунист А. Василевский. Они выступили инициато
рами всеармейского соревнования за достойную встречу 50-летия Ве
ликого Октября. В этом полку 80%  личного состава —  отличники боевой 
и политической подготовки, классные специалисты. По всем показателям  
часть имеет отличные оценки. Вот с такой меркой и нужно подходить к 
тем задачам, которые предстоит решать авиаторам в наступившем году.

Главное направление в деятельности первичных партийных органи
заций—  воспитание у коммунистов чувства партийности и идейной 
убежденности, повышение их активности и персональной ответствен
ности при выполнении своих служебных обязанностей. Необходимо  
продолжать работу по пропаганде решений XXIII съезда КПСС, по вос
питанию активных, сознательных, высокоидейных защитников Ро
дины.

Повышение боевой готовности —  задача сложная и многогранная. 
Сложная потому, что как бы ни были высоки сегодняшние достижения, 
завтра они должны быть ещ е выше. Это —  закономерный процесс 
роста, и он обязывает каждого воина-авиатора смотреть вперед, ду
мать о том, что и как нужно сделать для совершенствования личного 
мастерства и повышения боеспособности подразделения, части.

Многогранна эта работа потому, что она охватывает все стороны 
жизни и деятельности личного состава ВВС, что в ней есть главное, но 
нет второстепенного. Малейшее упущение, пренебрежение каким-либо 
элементом боевой подготовки м ожет отрицательно сказаться на боевой 
готовности. Только умелое планирование, четкая организация и настой
чивое проведение учебно-боевой подготовки обеспечат постоянный 
рост боевого мастерства личного состава подразделений и частей, его 
способность уверенно решать все более сложные задачи.
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4 М Ш

В ВОЕННОМ

ВЕС Ь советский народ 
и его Вооруженные 

Силы готовятся достойно 
встретить пятидесятую го
довщину Великой Ок
тябрьской социалистиче
ской революции.

Военный Совет ВВС 
рассмотрел вопрос о со
здании экспозиции Воен- 
но-Воздушных Сил на вы
ставке «50 лет совет
ской авиации», которая 
будет организована на 
Домодедовском аэродроме 
в музее истории авиации.

Советская авиация про
ш ла большой и славный 
путь развития. Наша 
страна — родина авиации. 
Советский народ по пра
ву гордится замечатель
ным вкладом отечествен
ной науки и техники в раз
витие воздухоплавания, 
авиации и космонавтики.

С победой Великого Ок
тября начался поистине 
гигантский взлет совет
ской авиации. З а  годы 
предвоенных пятилеток 
была создана могучая 
воздуш ная крепость Стра
ны Советов. Своими под
вигами кры латы е сыновья 
советского народа утвер
дили за  нашей Родиной 
славу ведущей авиацион
ной державы.

В Великой Отечествен
ной войне Военно-Воздуш
ные Силы с честью вы
полнили свой долг перед 
Родиной. Воспитанные 
Коммунистической парти
ей советские летчики в 
боях за свободу и незави
симость нашей Отчизны 
олицетворяли боевое му
жество, беззаветную храб
рость, проявляли подлин
ный героизм, высокую мо
ральную стойкость.

СОВЕТЕ ВВС

История отечественной 
авиации и воздухоплава
ния запечатлела грандиоз
ные успехи советского на
рода в покорении пятого 
океана, а затем  и косми
ческого пространства.

Экспонатами на выстав
ке «50 лет советской 
авиации» будут различ
ные образцы авиационной 
техники. Среди них — 
самолеты «Вуазен», «Соп- 
вич», отечественные ма
шины «И лья Муромец» и 
«Лебедь-12», первенцы 
советского самолетострое
ния: «Комта» — 1922 го
да; цельнометаллический 
пассажирский самолет 
АНТ-2, сконструирован
ный талантливы м совет
ским конструктором А. Н. 
Туполевым в 1923 году; 
самолет АНТ-25 (ЦАГИ), 
на котором В. П. Чкалов, 
Г. Ф. Байдуков, А. В. Б е
ляков совершили беспри
мерный в истории полет 
через Северный полюс в 
Америку. Будут экспони
рованы самолеты Р-1, Р-3, 
Р-6, И-5, И-15, И-16, по
даренный Серго Орджони
кидзе В. П. Чкалову; СБ, 
ТБ-1, ТБ-3, МИГ-1, ЯК-1, 
ЯК-3. ЯК-9, ЛАГГ-1,
ЛАГГ-3, ЛА-5, ИЛ-4,
ЕР-2, ПЕ-8, БИ-1 — пер
вый реактивный самолет 
конструкции Болховити
нова, построенный в 1942 
году, а такж е современ
ные самолеты.

Героический путь Со
ветских Военно-Воздуш
ных Сил за  истекшие 50  
лет будет отраж ен на те
матических стендах по пе
риодам гражданской вой
ны, мирного строитель
ства, Великой Отечествен
ной войны. Будет показа

но, как развивались со
ветские ВВС в послевоен
ные годы и как  выросли 
военно-учебные заведения 
ВВС за  50  лет.

Военный совет ВВС по
ручил марш алу авиации 
С. И. Руденко, генерал- 
полковнику авиации П. И. 
Брайко и генерал-полков- 
нику инженерно-техниче
ской службы А. Н. Поно
м ареву рассмотреть эти 
вопросы и принять меры 
к изысканию натурных 
экспонатов первых оте
чественных самолетов, 
вертолетов и другой ави
ационной техники.

ЗА МУЖЕСТВО 
И ЛЕТНОЕ 

МАСТЕРСТВО
З а  мужество, хладно

кровие и высокое летное 
мастерство Главнокоман
дующий ВВС в своем при
казе объявил подполков
никам В. Салманову и 
А. Давыдкову благодар
ность и наградил их имен
ными ценными подарка
ми — транзисторными ра
диоприемниками «Ю пи
тер».

...Это случилось в поле
те. Вы полняя задание, 
летчики В. Салманов и
А. Давыдков находились 
далеко от аэродрома. В се 
шло нормально. Радио
связь, все бортовые систе
мы и механизмы работа
ли надежно, бесперебойно. 
Зем ля знала: на борту все 
в порядке.

Неожиданно воздуш ная 
обстановка резко услож 
нилась. В эту критиче
скую минуту летчики про
явили исключительное са
мообладание и подлинное 
мастерство. Полет окон
чился благополучно.

Офицеры В. Салманов 
и А. Давыдков — опыт
ные авиаторы, летчики 
высшей квалификации.
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ГОД НОВЫЙ, 
КОСМИЧЕСКИЙ

Полковник Г. ТИТОВ, 
Герой Советского Союза, 

летчик-космонавт СССР

Н
АСТУПИВШ ИЙ ГО Д  —  необычный год. И хотя не один с 1917 не 

был для нас обычным, этот необычный по-особенному. Этот год 
большого труда и больших торжеств. Вся наша страна, весь мир  
готовятся отметить 50-летие Советской власти. На этот год при

ходится и другая знаменательная дата —  десятилетие космической эры, 
начало которой возвестил первый советский искусственный спутник Зем 
ли, созданный трудом и гением народа, который первым на земле про
кладывает путь к коммунизму.

Без преувеличения можно сказать, что в современной науке нет 
сейчас отрасли, развивающейся более стремительно, чем космические 
исследования. И хотя пишется лишь десятая страница истории космонав
тики, она удивительно богата важнейшими для человечества собы
тиями.

9-й год космонавтики стал достоянием истории. Теперь, вспоминая о- 
пройденном пути, мы уж е будем говорить: «А помните в 1966!..» И нам 
есть что вспомнить.

...Это был волнующий, незабываемый момент. Было в нем нечто 
символичное. Делегаты XXIII съезда КПСС в едином порыве поднялись 
со своих мест и стоя слушали мелодию партийного гимна коммунистов 
Земли, которая долетела сюда, в Кремлевский дворец съездов, сквозь 
тысячеверстную даль с далекой лунной орбиты. «Интернационал» зву
чал из далекого космоса!

Радиоволны доносили мелодию, но каждый слушавший ее мыслен
но повторял слова:

«Мы наш, мы новый мир построим...»
Этот мир, который обещали построить коммунисты, уже существует 

на значительной части нашей планеты. А там, где люди еще не стали 
хозяевами своей судьбы, они обязательно станут. И этот съезд и эта но
вая наша победа в космосе с удивительной силой убеждали в этом —  в 
правоте великого дела партии, во всепобеждающей силе ее идей, в 
неиссякаемом источнике творческих сил народа.

С тех пор как первый советский искусственный спутник Земли ве
личаво пронесся над нашей голубой планетой, мир с огромным внима
нием следит за достижениями СССР в космосе.
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Все эти годы советские ученые, конструкторы, рабочие планомерно 
выполняли намеченную программу по изучению космического простран
ства. И мы гордимся тем, что нашей социалистической Родине принад
лежат ныне выдающиеся научно-технические достижения космической  
эпохи.

Осуществлены полеты человека в космос; люди, впервые исполь
зуя средства современной техники, увидели обратную сторону Луны и 
как бы посмотрели на лунный ландшафт с ее поверхности. Советская 
ракета первой достигла планеты Венера. Используются спутники и ра
кеты для радио- и телевизионной связи, навигации и метеорологии.

«Весь мир, —  говорится в Отчетном докладе Ц К КПСС XXIII съезду 
партии, —  признает выдающиеся успехи советской науки в изучении 
Вселенной, в освоении космического пространства».

Обычно говорят, что прорыв в космос подготовлен всем предше
ствующим развитием человечества, его культуры, науки, техники. Вер
но! Но вполне закономерно и то, что совершила его наша Родина, стра
на победившего социализма.

Наш прорыв в космос —  результат победы Великой Октябрь
ской революции, открывшей человечеству новый путь развития, пробу
дившей в народе могучие таланты, приобщившей к творческой жизни  
миллионы людей. Прорыв в космос —  это результат ленинской поли
тики индустриализации страны и коллективизации сельского хозяйства. 
В суровых классовых битвах, в невиданной по масштабам и ожесточен
ности войне с фашистской Германией социализм убедительно проде
монстрировал свою непреоборимую мощь и неодолимые жизненные 
силы. И сейчас он демонстрирует их в грандиозных успехах социали
стического строительства, развитии науки и техники и, в частности, кос
мических исследований. Наши летчики-космонавты, ученые, конструк
торы, инженеры, техники и рабочие открывают все новые и новые го
ризонты освоения космического пространства.

Минувший космический год начался запуском искусственного спут
ника Земли «Космос-104». А  завершил его «Космос-137». Спутники 
этой серии выполняют обширнейшую программу научных исследований 
верхних слоев атмосферы и космического пространства. Они помогают 
также отрабатывать элементы конструкций космических аппаратов, со
вершенствовать системы ориентации, изучать вопросы надежной защи

• 111111111111] 1111! 111111111111111 [ 111111111111111111■11111111111111( 11■■■11■1■1111111■<I ■111М11111111■■

НАСТУПИ В Ш И Й год ела- 
вен тем , что исполняет* 

ся 50 лет Советской власти.
В этом ж е  году мы от* 
метим 10 лет космонавтики.
Д остижения наш ей Родины  
в завоевании космического  
пространства — прямой ре
зультат победы Великой О к
тябрьской социалистической  
революции.

Удивительные подвиги со
ветских учены х, ко н стр у к
торов, рабочих в исследова
нии космоса вдохновляют не 
только поэтов и ком позито
ров. Большую и интересную  
работу по прославлению до
сти ж ен и й  наш ей социалисти
ческой Родины в освоении 
космоса проводят мастера 
малых форм в иснусстве — 
медальеры.

КОСМОНАВТИКА В ПАМЯТНЫХ 
МЕДАЛЯХ

Рис. 1. Рис. 2.
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ты от радиационной опасности, исследовать условия входа в атмосферу 
и приземления.

Всем памятен уникальный эксперимент, проведенный на «Кос
мосе-110». В течение 22 дней подопытные собаки Уголек и Ветерок 
находились на орбите, проходящей через радиационный пояс Земли. 
Этот эксперимент позволил нашим ученым получить подробные све
дения о реакции животных на пребывание в условиях длительной не
весомости и о действии на живой организм космического излучения.

Значительным успехом нашей науки явилось создание метеороло
гического спутника «Космос-122». В отличие от американских спутников 
такого рода он ведет наблюдение за облачным покровом не только 
на дневной стороне Земли, но и ночной ее стороне, делает снимки не 
только в видимой части спектра, а й в  инфракрасных лучах. Для этого 
на «Космосе-122» используется участок инфракрасного спектра с дли
ной волны от 8 до 12 микрон, в котором излучение практически не по
глощается водяным паром, всегда имеющимся в атмосфере.

В арсенале физиков сравнительно давно появились средства изуче
ния частиц высоких энергий в космических лучах. В основном это боль
шие и очень сложные установки. Они располагаются на горах. Однако  
все равно исследования проводятся под толстой «шубой» атмосферы. 
В результате частицы высоких энергий не доходят до регистрирующих 
приборов в том виде, в каком они пришли к Земле из глубин Галактики, 
ибо, сталкиваясь с ядрами атомов атмосферы, они поглощаются и пре
образуются в другие, вторичные частицы.

6 июля 1966 года на орбиту спутника Земли была успешно запуще
на станция «Протон-3». Это третья научная лаборатория в космосе. 
Цель ее запуска —  продолжение исследований первичных космических 
лучей.

Вес станции —  свыше 12 тонн —  говорит о колоссальной мощности  
ракеты-носителя. Кстати, в минувшем году несколько раз проводи
лись пуски новых, более совершенных ракет —  носителей космических 
объектов. Все они завершились успешно раньше намеченного срока. 
Это свидетельствует о том, что в наступившем году все, кто работает в 
области космонавтики: ученые, занимающиеся космическими исследо
ваниями, конструкторы, создающие спутники и межпланетные станции, 
летчики-космонавты, готовящиеся к полетам,— получат более могучие
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Планету (медаль прямоу- ломант московского Высш его обобщенный образ ученого.
гольной формы) в честь по- художественно - промыш - Ленинград ский монетный

_ _  ■ л . д в о р  в  1 ? э о  г» в ы п у с т и л
бед нашей Родины в освое- ленного училищ а В. И вакин даль посвящ енную  запуску
«ии космоса изготовил дип- (рис. 1). На ней изображен первого в мире искусствен

ного сп утн и ка  Земли (рис. 2). 
А втор ее — М. Эшба.

Д ругом у выдающемуся со
бытию — первому ф отогра
ф ированию не видимой с Зе
мли стороны Луны  посвяти
ла свою работу В. А ки м у ш 
кина (рис. 3). Медаль изгото
вил М осковский монетный 
Двор.

Образ основоположника 
косм онавтики К. Э. Циолков
ского привлекает многих  
медальеров. Здесь представ
лена работа И. Камшилова  
(рис. 4). Эта памятная ме
даль Дома-музея ученого в 
Калуге.Рис. 3. Рис. 4.
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ракеты, которые позволят одержать новые победы в космосе во славу 
нашей великой страны.

Но не только земными и околоземными делами занимались мы 
в 1966 году. Полеты советских лунников открыли новую страницу в ис
тории освоения Луны и окололунного пространства. Подлинным триум
фом советской космонавтики стало осуществление мягкой посадки 
станций «Луна-9» и «Луна-13» на поверхность Луны и передача на З е м 
лю снимков, впервые давших ученым прямые сведения о м икро
структуре и рельефе участка лунной поверхности. Достичь этого удалось 
благодаря отработке самых разнообразных систем станций, и в первую  
очередь системы мягкой посадки.

Не менее сложной технической и научной задачей был вывод на 
орбиту вокруг Луны первого в мире искусственного спутника «Луна-10». 
Информация, добытая лунными станциями, представляет исключитель
ный научный интерес.

Советский Союз с самого начала отстаивает курс на использование 
космоса в интересах прогресса науки и техники. Об этом свидетельст
вует его твердая и неуклонная позиция во всех международных орга
низациях.

Космические исследования —  в полном смысле слова —  знамение 
нашего века, плод бурного развития науки и техники. И поскольку каж 
дый новый космический эксперимент связан с решением многих очень 
сложных комплексных научных и технических задач, космические иссле
дования, в свою очередь, чрезвычайно стимулируют развитие наиболее 
актуальных областей науки. И больше того, трудно назвать отрасль 
наук —  от физики, химии и вплоть до физиологии, —  круг познаний ко
торых не расширился бы в результате космических исследований. А  та
кое развитие непосредственно связано с прогрессом техники почти во 
всех областях народного хозяйства.

Попробуем заглянуть в недалекое будущее и, исходя из работ и 
экспериментов, проведенных до сих пор, —  а их можно рассматривать 
как подготовку к будущим полетам, —  поговорим о ближайших стартах.

Особое место здесь занимают спутники серии «Космос». Число их 
запусков приближается к полутора сотням. Это спутники-лаборатории, 
спутники-труженики. Они помогают нам не только ставить научные 
эксперименты, но и получать ценнейшие сведения народнохозяйствен
ного значения.

А спутники «Молния-1»! Они открывают огромные возможности  
для дальнего телевидения, двусторонней многоканальной телефонной, 
фототелеграфной и телеграфной связи. Бесспорно, что все мы будем  
свидетелями новых запусков самых разнообразных спутников.

В последнее время много говорят и пишут о полете человека на Л у
ну. Конечно, теперь уж е можно не сомневаться, что в будущем нога че
ловека ступит на поверхность этого спутника Земли. Но высадка челове
ка на Луну —  дело весьма и весьма нелегкое. Она станет возможной  
только после проведения большого числа запусков космических аппара
тов в сторону Луны и на Луну, а это потребует немало времени и пре 
одоления серьезных трудностей.

Поле для космических исследований открыто необозримое, рабо
ты —  непочатый край. Советская космическая наука и техника способ
ствуют познанию тайн Вселенной и всестороннему научному прогрессу.

Так понимаем задачи космических исследований мы, советские 
люди. Ради этого, не жалея сил, трудятся все, кто связан с решением  
грандиозной задачи —  покорением далекого, но очень важного для 
землян космоса.
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•  К 50-ЛЕТИЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

РАЗМАХ 
И ДЕЛОВИТОСТЬ

Генерал-лейтенант авиации 
И. ГАЙДАЕНКО

СОВСЕМ нем ного  времени остается 
д о  великого  всенародного  праздни

ка —  50-летия О ктябрьской  социалисти
ческой револю ции. Воины-авиаторы в еди
ном строю  со всем советским  народом  
встречают славный ю билей. Ком андиры , 
политработники, партийные и ком сом ол ь
ские организации сделали м н огое  для то
го, чтобы соревнование стало действи
тельно массовым, чтобы  оно охватило 
всех воинов.

О днако размах соревнования сам по се
бе еще не реш ает дела. О чень важ но  до
биться, чтобы соревнование в ка ж до м  
подразделении было целеустрем ленным , 
деловым, без ш умихи и парадности. О бе
спечить полное сочетание размаха и де 
ловитости в соревновании —  главная за
бота ком андиров, партийных и ко м с о 
мольских организаций.

Там, где это достигнуто , уж е  сейчас 
м ожно видеть добры е плоды. В этом м о ж 
но наглядно убедиться на м н оги х  фактах. 
Сошлюсь на прим ер.

На рубеж е  уходящ его  и наступаю щ его 
учебных годов прош ли летно-тактические 
учения. Соревнование за успеш ное реш е
ние задач учения развернулось во  всех 
подразделениях. Брали обязательства на 
каждый летный день, по задачам и нор
мативам.

Над аэродром ом  висела низкая, м н о го 
слойная облачность. П ервым взлетел с

аэродром а военный летчик первого  клас
са оф ицер Г. Бакланов. Самолет быстро 
скры лся в облаках. А  через несколько  
минут оф ицер Бакланов начал д оклад  о 
погоде  на м арш руте  и в районе учений. 
К ом андир сличил их с про гно зо м  м ете
орологов, с данными, полученным и с по
м ощ ью  радиолокационны х средств. К ар
тина была не из отрадных.

На задание надо было посылать лет
чиков, им ею щ их самый высокий уровень 
подготовки . И такие здесь есть. Вот, на
прим ер, капитан А . Колесников. Он ко м 
мунист, секретарь парторганизации, воен
ный летчик пе р во го  класса. Отлично зна
ет аэродинам ику, мастерски перехваты
вает воздуш ны е цели, владеет навыками 
стрельбы  ракетами по воздуш ны м  и на
зем ны м  целям.

Капитан Колесников только  год  назад 
стал ком ан диром  звена, но сумел выве
сти его  в отличные. Принимал участие е 
слете отличников. Награжден. Выдвинут 
на долж ность с повыш ением. Среди ф ак
торов, определивш их успех м олодого  
ком андира звена, м о ж н о  назвать и ум е
лую  организацию  им соревнования.

В звене оф ицера А. Колесникова —  м о 
лодые летчики А. Герасименко, В. Еачук, 
В. Янок, для которы х он 
стал заботливым и тре
бовательным ком анди
р о м , опытным старшим
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д ругом  и товарищ ем, заразил их духом  
соревнования. Он познаком ил молоды х 
летчиков с боевой историей части, слу
жить в которой для себя считает большой 
честью.

На боевом Знамени части —  три о р 
дена, завоеванные ветеранами войны в 
годы боев с гитлеровским и захватчиками. 
В воздуш ных боях летчики-ф ронтовики 
уничтожили 502 враж еских самолета. В 
части выросло 11 Героев С оветского  С о
юза. Есть с ко го  брать пример, есть на 
ко го  держать равнение.

И м олоды е летчики звена Колесникова 
с первого ж е  дня взяли верное равне
ние на боевое Знамя, стараясь достойно 
хранить м преум нож ать  -славу полка. А  
капитан Колесников старался пом очь  м о 
лодым во всем —  и в  боевой учебе и в 
быту. П ом о г устроиться с ж ильем , ум но 
и тактично посоветовал, ка к распреде
лить свой бю дж ет, втянул в общ ествен
ную  работу, учил правильным взаимоот
нош ениям с подчиненными.

Конечно, главное в м н ого гранн ой  рабо
те ком андира звена —  это боевая учеба. 
Здесь он  щ едро делится навыками, опы 
том  и знаниями с м олоды м и летчиками. 
И летчики стараются во всем быть похо
жим и на своего  ком андира звена, учатся 
у него боевом у мастерству. Он пом ог 
каж дом у взять обязательства, которы е 
были и по силам, и в то ж е  время позво
ляли сущ ественно продвинуться вперед. 
Результат налицо: за год  летчики ш агну
ли на ступень, выполнив нормативы лет
чиков второго  класса.

Каждый из них стал расчетливым, хлад
нокровны м  воздуш ны м  бойцом , ум ею щ им  
с честью выйти из трудной ситуации. Как- 
то в полете на высоте 18 000 м етров на 
самолете остановился двигатель. Лейте
нант Герасименко, долож ив на КП, дей
ствовал хладнокровно и правильно. Он 
запустил двигатель, а затем благополуч
но посадил самолет. Ему пом огло и то, 
что ком андир звена в соверш енстве изу
чил со своими летчиками тот раздел 
летной подготовки , которы й именуется: 
«действия в особых случаях полета».

Таких ж е  результатов в соревновании, 
как капитан Колесников и его  подчи
ненные, добились здесь м ногие. Вот поче
му в труд ную  минуту учения, ко гда  в 
сложной обстановке понадобились опыт

ные летные кадры  для выполнения зада
ния, ком андир  знал, ко го  послать.

В воздухе появилось сразу  несколько  
воздуш ных целей. На перехват их выле
тели опытные летчики. Цели шли по са
мой верхней границе облачности. «Про
тивник» создавал помехи. Трудно было 
действовать в такой обстановке. Но пере
хваты состоялись, цели были атакованы^ 
задание выполнено.

А наземная обстановка то ж е  услож ни
лась: в районе аэродром а вырос гриб 
ядерного  удара «противника». Но люди 
были готовы  к действиям в условиях, м ак
симально приближ енны х к боевы м . Сде
ланы вычисления силы и высоты взрыва, 
учтены данные о ветре.

Ком андир приш ел к  выводу: радиоак
тивное облако придет на аэродром  через 
двадцать минут. Тут ж е  были отданы 
нужны е распоряж ения. Авиаторы  рабо
тали четко и согласованно. Специальные 
ком анды  вы езжали тушить очаги пож а 
ров, возникш их от атом ного  взрыва, д р у 
гие —  дезактивировали авиационную  тех
нику, оказывая пом ощ ь пострадавш им, ве
ли борьб у  с последствиями атом ного  на
падения «противника». Затем —  опять 
полеты, опять борьба с воздуш ны м и целя
ми, несмотря на д ож дь, на н и зкую  облач
ность.

И опять учебно-боевы е задачи реш а
лись успеш но. Обязательства, взятые вои
нами в ходе учения, воплотились в кон 
кретны е дела.

На учениях отличился ряд экипажей и 
подразделений. Группа вертолетов оф и
цера А . Савченко, военного  летчика пер
вого  класса, дважды  перебрасывала де
санты на нуж ны е  направления. Густая об 
лачность буквально прижим ала к  земле 
экипажи вертолетов, а если принять во 
внимание, что на м арш рутах встречаются 
сопки  высотой 300— 500 метров, то станет 
ясно, как сл о ж н о  было выполнять эти за
дания. О собенно успеш но среди верто
летчиков действовало отличное звено, ко 
торы м  ком андует капитан А . Стрекалов. 
На учениях летчики звена работали с пол
ным напряжением  сил, строго  вы держ ива
ли заданный р е ж и м  полета, соблю дая ус 
тановленные дистанции и интервалы. Д е 
санты высаживали организованно, четко. 
После учений капитан Стрекалов был на
граж ден  грам отой крайком а  КПСС. К о г—

14

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Недавно R Н-ском соединении подвели итоги первого этапа  социалистического соревно
вания в честь 50-летия Великого Октября. Победителям были вручены  пам ятн ы е подарки 
и Почетные грам оты  ЦК ВЛКСМ. Н а  с н и м к е  (слева направо): авиационны й м еханик 
Л. Василевский, лей тенант В. Тимофеев, награж ден ны е Почетными грам отам и ЦК ВЛКСМ; 
военный летчи к  первого кл асса  Н. П анкратов и еф рей тор  В. К арабонов отмечены  п а 
мятными подаркам и ком андования: м ладш ий сер ж ан т  А. М икитиш ин, награж денны й По

четной грам отой ЦК ВЛКСМ.
Фото Г. О м е л ь ч у к а .

« ■ 1 1 Н 1 1 Ш Н П 1 П 1 1 1 Ш 1 Ш Ш Ш Ш П 1 1 1 Ш 1 1 1 1 1 1 1 Ш 1 Ш Ш Н 1 М Ш 1 1 1 Ш 1 Ш Ш 1 1 1 Ш | 1 1 | [ | | | | | | | | 1 |

да подводили итоги выполнения обяза
тельств, выяснилось, что свое слово вер
толетчики сдержали полностью.

В ходе учений возникали неож идан
ные ситуации. Авиаторы  сумели с честью 
выйти из трудны х полож ений. Н елегко 
пришлось в воздухе во время вылета ка
питану В. Быкову. Ему предстояло б о м 
бометание со сл ож н ого  вида маневра. П о
ложение осложнялось тем, что высота 
нижней кр о м ки  облачности составляла 300 
метров, значит, в м ом ент кабрирования, 
когда надо сбрасывать бом бы , а затем со 
вершать новый м аневр и бы стро уходить 
от цели, летчик ничего не увидит, нахо
дясь в облачности.

Капитан Быков справился с заданием. 
Он вывел маш ину на малой высоте в за
данную точку, энергично выполнил сл о ж 
ный маневр, сбросил б ом б у и в облаках 
ушел от цели с обратны м курсом . У м е 
лые действия летчика были поставлены в 
пример м олоды м  авиаторам.

И склю чительную  вы д е рж ку  и самообла

дание во время взлета проявил ком андир 
звена капитан В. Ш еронов. Взлетали па
рой. Дана ком анда на взлет. М аш ины уст
ремились вперед, набирая скорость. 
В друг капитан Ш еронов ощ утил резкий 
толчок и заброс маш ины вправо. Педалью 
он парировал заброс, стараясь точно вы
держ ать направление взлета. С корость 
велика, она уж е  дошла до той величины, 
на которой  происходит отрыв самолета от 
полосы . Но машина будто пристыла к  бе
тонке.

Ведомый обогнал ведущ его. А  ком ан
дирский  самолет все сильнее тянет впра
во, е го  трудно  держать, вот-вот выскочит 
за пределы полосы. Стало ясно: по вр е ж 
ден пневм атик правой стойки шасси. Что 
делать? Решение приходит м гновенно: уб
раны обороты , остановлен двигатель. Са
молет н еуд ерж им о  тянет вправо, скоро  
конец  полосы. Капитан Ш еронов всеми 
способам и пытается торм озить, выпуска
ет торм озной  параш ют. Резкий толчок, 
фал обрывается, параш ю т остается беспо
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лезны м  где-то далеко позади. П арируя 
■снос, летчик вновь тормозит.

Кончилась бетонная полоса, самолет 
покатился по грунту, но скорость  уж е  бы 
ла погашена. Авария предотвращ ена бла
годаря хладнокровию  капитана В. Ш е р о - 
нова.

Учения действительно стали серьезны м  
экзам еном  зрелости, мастерства и м о 
ральной стойкости наших кадров. И надо 
сказать, что этот экзам ен вы держан с че
стью . Выдержан зрелыми авиационными 
командирами, такими, ка к А. Савченко, 
П. Масалитин, Ю . Галата, Н. Ильин и д р у 
гие. Выдержан умелыми авиационными 
специалистами, хорош о подготовивш ими 
самолеты к  полетам, руководителям и пе
редовых групп —  Н. Ш алопины м, Г. Ры
ж овы м , И. Вольфовичем, взявш ими обя
зательства к 50-летию Великого О ктября 
выйти в ряды  отличных. Судя по их ра
боте во время учений, м ож но  сказать, что 
эти обязательства будут выполнены.

Учения прошли, а учеба продолжается. 
Ш ирится и соревнование среди авиаторов. 
М олодеж ь, а ее в подразделениях нема
ло, обретает крылья, набирает силу. М н о 
гие звенья и эскадрильи, группы  обслу
живания ТЭЧ, подразделения авиационно
го тыла, расчеты пунктов наведения, ра
диотехнических систем борю тся  за право 
быть отличными.

Теперь, когда  все воины приняли обя
зательства, надо организовать их выпол
нение, придать ш и роко  развернувш ем уся 
соревнованию  гласность. В этом видную  
роль долж ны  сыграть ком андиры , полити
ческие работники, партийные и ко м со 
мольские организации.

Н аряду с гласностью  соревнования 
очень важно быстро распространять опыт 
лучших летчиков, инженеров, техников, 
механиков, энергично внедрять в практи
к у  новые тактические приемы  и методы 
обслуживания самолетов. И менно в этом 
долж на проявляться деловитость социали
стического  соревнования, конкретность 
е го  результатов.

Вот прим ер. И стребитель-перехватчик 
м о ж е т брать ракеты, действую щ ие на од 
ном  из известных принципов самонаведе
ния. А  если в бою  из-за изм енивш ихся 
условий он окажется не эффективным? 
Что тогда? Будет затрачено лиш нее вре

мя, чтобы поразить цель. И вот пришла 
мысль: изм енить вариант подвески ракет. 
Проверили. О пробовали. Результат полу
чился удачным. Значит, боевы е в о зм о ж н о 
сти истребителя-перехватчика увеличи
лись. И таких прим еров творчества, ини
циативы м ного , с ними следует п ознако 
мить воинов всех подразделений.

С каж ды м  днем  все ближ е 50-летие Ве
л ико го  О ктября. Готовясь к  празднику, 
м ы  долж ны  говорить «е только  о радо
стях, победах и удачах, но и о нереш ен
ных вопросах, о  недостатках, о  том, что 
меш ает общ ем у движ ению  вперед. И м ен
но в этом смысл ленинского  подхода к 
анализу больш их и малых явлений, празд 
ничных рапортов и будничны х дел.

Да, на больш ие р уб еж и  вышли совет
ские воины-авиаторы, м н о го е  достигнуто, 
но как м н о го  надо сделать, с ко л ько  вло
жить труда, проявить настойчивости, что 
бы  устранить недостатки, на которы е за
крывать глаза не им еем  ни како го  права. 
Взять хотя бы б о р ьб у  с предпосы лкам и к 
летным происш ествиям , которы е еще не
р едко  бывают по вине личного  состава. Их 
не долж но  быть, их м о ж н о  и нуж но  све
сти до минимума.

Значит, в некоторы х подразделениях 
к организации соревнования подходят 
ф орм ально, гонятся за разм ахом , сто пр о 
центны м  охватом, забывая о самой сути 
соревнования, его  конкретны х результа
тах. Есть еще, к  сожалению , случаи на р у 
ш ения дисциплины. Не все летчики и 
техники обладаю т долж ны м  чувством лич
ной ответственности за порученное дело. 
О дним  приказом , голым адм инистрирова
нием этот серьезны й недостаток не ис
правиш ь. Н уж на повседневная работа 
авиационных ком андиров, начальников, 
политработников, партийных и ко м с о 
мольских организаций. Нельзя терпеть в 
своих рядах наруш ителей дисциплины, н е 
радивых, разгильдяев. Они ом рачаю т на
ши успехи, их поступки отню дь не  способ 
ствуют укреплению  боеготовности. С 
этим мы не м о ж е м  мириться.

Патриотический долг ка ж д о го  воина- 
авиатора встретить всенародный праздник 
Великого О ктября новыми успехами ■ 
ратном труде, быть в наивысш ей готов
ности к защите р о дн ого  Отечества.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПАНОРАМА 
РАССКАЗЫВАЕТ

На фото ф рагменты  панорамы лунной поверхности,, 
переданные автоматической станцией «Луна-13». О  
чем  рассказала она ученым?

П реж де всего эти сним ки подтвердили вывод, сде
ланный по материалам станции «Луна-9», об отсутст
вии на Л уне м ощ н ого  пылевого покрова. А ведь не
давно сущ ествовало мнение, что косм ический ко 
рабль просто утонет там в пыли.

Пыли не видно не только на неровностях грунта, 
н о  и на д е та л я х  станц ии . А  ведь по сл е  посадки на 
лунную  поверхность она наверняка бы покрыла узлы 
станции под влиянием электростатического  поля, при
обретенного  ею  во время полета и на самой Луне.

В округ станции наблюдается ряд образований кр а 
терного  типа, а такж е  значительное количество кам 
ней разм ерам и от нескольких сантиметров и более.

Что это за камни и как они там оказались?

По ряду признаков м о ж н о  судить о том, что кам 
ни упали на поверхность с малой скоростью . Их 
источником  м огло  быть либо вулканическое извер
ж ение, либо образование кратера в результате м е
теоритного  удара. Траектория их падения была д о 
вольно крутой, ибо в противном  случае на поверхно
сти остались бы следы в виде борозд-царапин.

А  не м огут ли они быть метеоритами? О казы вает
ся, не могут, ибо метеорит падает на поверхность 
Луны  со скоростью  никак не меньш ей чем 2,4 ки л о 
метра в секунду. При этом неизбежен взрыв с обра
зованием кратеропод об ного  углубления.

Ученые обратили внимание на то, что лунные кам 
ни как бы приподняты  над позерхност^ю  и стоят на 
своеобразны х «пьедесталах». П роф ессор А. И. Л е б е 
динский, в частности, считает, что это явление выз
вано воздействием солнечного  ветра и метеоритных 
дож дей. Более подробное  изучение снимков, пере
данных «Луной-13», пом ож ет уточнить этот вывод.

Лунная поверхность в течение миллиардов лет на
ходилась в условиях вакуума, под воздействием по
токов косм ических лучей, метеоритов, рентгено
вых и ультраф иолетовых лучей, исходящ их от Солн
ца, резких перем ен температуры  —  от 100 —  150 
градусов холода лунной ночью  до 100— 150 градусов 
тепла лунны м днем. Науке ранее не были известны 
ф изические и механические характеристики веществ, 
сущ ествовавш их в столь необычных с зем ной точки 
зрения условиях. П отом у каж ды й сним ок поверхно
сти Луны  представляет для науки огром ны й интерес. 
Не удивительно, что за расш иф ровку панорамы, пе
реданной «Луной-13», взялись специалисты самых 
различных отраслей знаний.
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#  НАШИ ПУБЛИКАЦИИ

КРЫЛАТЫЕ 
КОМИССАРЫ

(Из политдонесения начальника политотдела 6-го авиакорпуса 24.12.41 г.)

Скупы и лаконичны строки фронтовых 
документов. Но за ними —  волнующий 
рассказ о героизме и отваге воздушных 
бойцов, о беспредельной любви к Роди
не и ненависти к врагу.

В эти дни, когда советский народ отме
чает 25-летие разгрома немецко-фашист
ских войск под Москвой, мы публикуем  
один из таких документов, хранящихся в 
Архиве Министерства обороны СССР.

С ПЕРВЫХ ДНЕЙ воздуш ны х боев за 
М оскву больш инство политработни

ков —  летчиков частей 6 -го  авиакорпуса—  
показали образцы  м уж ества и отваги. Лич
ным прим ером  они вдохновляли р я д о 
вых летчиков на истребление фашист
ских самолетов, пытавшихся б о м б а р д и 
ровать М оскву  и военные объекты . За 
период боевых действий политработники 
участвовали в 132 воздуш ны х боях, в 92 
штурмовках «аземны х войск противни
ка. В воздуш ных поединках они сбили 
22 фашистских самолета и 9 уничтожили 
в групповых боях.

В ожесточенных воздуш ны х схватках 
военкомы продем онстрировали м уж ество  
и отвагу, доказав тем  самым, что они 
достойно носят свое вы сокое звание.

24 октября военком  436-го авиационно
го полка батальонный ком иссар А. Горш 
ков встретился в районе М ож айска  с тр е 
мя истребителями МЕ-109 и, несмотря на 
численное превосходство, вступил с ни
ми в бой. После второй пулем етной оче
реди один фашистский самолет горящ им  
факелом рухнул вниз. Вслед за этим Гор
шков подбил второго  истребителя врага, 
который тож е  врезался в землю . Но в 
этот момент третий гитлеровец атаковал 

советский самолет. Тов. Горш ков от ос

кол ков  снаряда получил 21 рану, но не 
вышел из боя и пытался таранным уда
ром  уничтожить врага. О днако  м отор 
его  самолета сдал. Горш ков посадил пов
р е ж д е н н ую  маш ину в д. М арьино, где 
был вы нуж ден сжечь ее. М естные ж и 
тели пом огли  летчику перевязать раны, 
и он ушел в лес. По пути к линии ф рон
та Горш ков собрал попавш их в о кр у ж е 
ние пятьдесят красноарм ейцев, которы е  
под его  ком андованием  уничтожили вра
ж еский  пулемет, несколько  фашистов и 
благополучно переш ли линию  фронта.

Батальонный ком иссар Горш ков ум е 
ло ор ганизует политработу, пользуется 
больш им  авторитетом. За проявленный 
героизм  и отвагу он  представлен к  пра
вительственной награде.

В борьбе  с ф аш истской авиацией отли
чился и военком  эскадрильи 445-го авиа
ционного  полка старш ий политрук Бас
ков. Во главе звена, в которое  входили 
летчики лейтенант Благодаренко и млад
ший лейтенант Найденов, Басков на под
ступах к М оскве  уничтожил три МЕ-109 и 
два ХЕ-111. В воздуш ны х боях тов. Басков 
показал не только  образцы  мужества, но 
и м н о го  прим еров находчивости и воен
ной хитрости.

15 ноября, патрулируя в районе С ерпу
хова, Басков заметил 9 враж еских ист
ребителей. Его звено, м аскируясь в об 
лаках, внезапно атаковало противника. 
Басков с одной  пулеметной очереди сбил 
задний ведомый самолет врага и стал на 
его  место. Ф аш исты  при
няли е го  самолет за свой 
и стали разворачиваться 

для атаки.
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Выбрав наиболее удобны й м омент, Ба
сков атаковал второй фашистский сам о
лет, которы й был добит лейтенантом 
Благодаренко. После боя звено благо 
получно вернулось на свой аэродром .

Х рабро дрался с ненавистным врагом  
военком  эскадрильи старший политрук 
Ф илим онов (16 ап), которы й в воздуш 
ных боях «а подступах к  М оскве  сбил три 
фашистских самолета МЕ-109. Тов. Ф или
монов хорош о организовал в эскадрилье 
партийно-политическую  и воспитательную 
работу, пользовался больш им авторите
том. М ного  раз участвовал в групповы х 
воздуш ных боях. Личный прим ер  во е н ко 
ма в бою  не раз обеспечивал отличное 
реш ение боевых задач. Только за 
один день, 29 октября, летчики эскад
рильи тов. Ф илим онова сбили одиннад
цать МЕ-109, один Ю -88 и один Ю -87. За 
хорош о поставленную партийно-полити
ческую  работу в эскадрилье, за личную  
отвагу в бою  тов. Ф илим онов предстаз- 
лен к правительственной награде.

Х орош им  политработником  и бес
страш ным в боях летчиком  показал себя 
военком  эскадрильи старший политрук 
Ф . Казаков. На подступах к  М оскве  тов. 
Казаков лично сбил в поединках два са
молета ХЕ-111, «Ф окке-В ульф », а такж е 
два МЕ-109 >в паре с д р у ги м  летчиком. 
Кром е  воздуш ных боев, военком  Каза
ков сделал 11 боевых вылетов на ш тур
м овку  врага. 13 ноября при возвращ ении 
со ш турм овки группа наших истребите
лей была атакована в 4 раза превосхо
дящ им по численности противником .

Тов. Казаков первы м принял бой и по
гиб см ертью  храбрых.

М ного  прим еров отваги проявил в б о 
ях военком  эскадрильи старш ий полит
р у к  Герасимов. На подступах к  М оскве  
он сбил два ф ашистских самолета (Ю -88, 
МЕ-109). За отличную  организацию  пар
тийно-политической работы, за м уж ест
во и отвагу, проявленны е в боях с ге р 
манским  ф аш измом, тов. Герасимов на
гражден орденом  Красного  Знамени.

На ш турм овках враж еских войск осо 
бенно отличался военком  эскадрильи 
старший политрук Колесников {120 ап). 
Он сделал 17 боевых вылетов и харак
терно то, что его самолет был всегда 
там, где больш е всего угрож ала  опас
ность. Во время ш турм овки врага 9 но 
ября Колесников был ранен и на п овреж 

денном  самолете перетянул линию ф р о н 
та. После вы здоровления Колесников 
продолжал, летая ведущ им, истреблять 
врага, пока  враж еский снаряд не о б о р 
вал ж изнь  п р е красно го  больш евика.

Воспитывая у летчиков то варищ ескую  
взаим опом ощ ь и вы ручку  в бою , воен
ком ы  сами показы ваю т прим ер. Вот ряд  
фактов. В октябре  ком андир  495 ап м ай
ор  Раков на учебном  самолете вывозил 
молоды х летчиков. Во время тренировоч
ного  полета по больш ом у кр у гу  его  са
молет был атакован трем я истребителя
ми МЕ-109. Критическое  полож ение за
метил старший политрук Волков. Он п о 
спешил на пом ощ ь, отразил удар.

Немало в боевой работе прим еров, 
ко гда  наиболее трудны е и опасные зада
ния брали на себя политработники и с 
честью выполняли их. Так, 28 о ктября  
надо было произвести развед ку  в тылу 
ф ашистских войск. Н еблагоприятные м е 
теоусловия, больш ое насыщение разве
ды ваем ого  района зенитным огнем  и 
авиацией затрудняли реш ение задачи. 
Решить ее взялись военком  28-го авиа
полка батальонный ^комиссар Д. Авелев 
и военком  эскадрильи старш ий политрук 
М. Д есятниченко. Во время разведки а 
районе М о ско в ско го  м оря  они были ата
кованы  пятью  ф аш истскими истребителя
ми. Приняв бой, наши летчики сбили 
один МЕ-109 и подбили ещ е один истре
битель, которы й отвалил в сторону.

В этом неравном б о ю  тов. Авелев погиб 
за Родину см ертью  храбрых.

П рим ер  политработников в бою  вооду
шевляет лю дей на ратные подвиги, уп р о 
чивает боеспособность частей. В 171 
авиаполку было несколько  случаев, к о 
гда встреча с самолетами противника 
оканчивалась безрезультатно. Тогда во
ен ко м  полка батальонный ком иссар Ви
нокуров  собрал летный состав и объяс
нил причину неудач: некоторы е летчики 
при встрече с противником  стремятся ве
сти огонь с больш их дистанций, а такой 
о гонь  малоэф ф ективен.

На второй день в районе аэродром а 
появился ф ашистский бом бардировщ ик. 
В инокуров поднялся в воздух и на виду 
у всех атаковал врага. После второй оче 
реди, ко то р ую  выпустил тов. Винокуров 
с близкой дистанции, фашистский б о м 
б ардировщ ик загорелся и упал на гр а 
нице аэродром а. Наблюдавш ие за воз-
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душным боем летчики были восхищ ены 
мастерством и смелостью  военкома. А  
сержант А ртем ов прям о заявил: «Нам
теперь будет совестно возвращ аться из 
боя ни с чем». И летчики сдерж али свое 
слово — они р едко  упускали врага.

Приведенные эпизоды  м уж ества кэ -  
миссаров-летчиков в бою  не исчерпы 
вают всей боевой деятельности полит
работников. Военком  445 ап батальон
ный комиссар Тележ ко, военком ы  эскад
рилий старший политрук Черных (736 ап), 
Крайнов (11 ап), Королев (34 ап) и д р у 
гие сбили по о д н о м у  ф аш истском у б ом 
бардировщ ику.

С начала боевых действий погибли ба
тальонный ком иссар Авелев, старш ие по 
литруку тт. Казаков, М урзин , Герасимов 
и Колесников. Ранено 4 человека: стар
шие политруки Пасечник (120 ап), К узн е 
цов (27 ап), Черных (736 ап) и батальон
ный комиссар Горш ков (436 ап).

Выполняя наказ партии, политработни
ки частей 6-го  авиакорпуса были и б у
дут в первых рядах воздуш ных бойцов. 
Личным прим ером  мужества и отваги 
они вдохновляют летчиков на р азгром  
немецких фашистов на земле и в воз
духе.

* * *

Четверть века м инуло с тех пор, к о г 
да было написано это политдонесение. 
По-разному сложились ф ронтовые судь
бы крылатых ком иссаров. О дни из них 
сражались с ненавистным врагом  до  ко н 
ца войны, д ругие  погибли в неравных 
воздушных схватках.

Батальонный ком иссар А лексей Ф е д о 
рович Горш ков День Победы встретил 
подполковником , заместителем ком анди
ра полка. Его ратный труд  был отмечен 
двумя орденам и Красного  Знамени, о р 
деном Отечественной войны 1 степени и 
многими медалями. В м ирны е дни он 
служил в рядах С оветской А рм ии, о б у 
чая и воспитывая молоды х защ итников 
Страны Советов. Славного ком иссара не 
стало в 1951 году.

А  вот ка к сложилась судьба летчиков 
звена, которы м  командовал старший по
литрук Николай Павлович Басков. Быв
ший военком  стал затем ком ан диром  эс
кадрильи, ш турм аном  полка и ещ е не 
одну победу одерж ал  в воздуш ных

схватках. 26 января 1943 года Николай 
Басков погиб в неравном воздуш ном  
бою .

За смерть л ю б им ого  комиссара лет
чики полка отомстили врагу. О собенно 
отличился ведомы й старш его политрука. 
Николай М оисеевич Благодаренко вско
ре после гибели Баскова таранным уда
ром  сразил фаш истский б ом бардиров
щ ик в районе г. М ихайлова Рязанской 
области и благополучно приземлил свою  
машину. За боевые подвиги отважный 
сокол  был удостоен орденов Ленина, 
Красного  Знамени и других правитель
ственных наград. Ныне тов. Благодаренко 
полковник запаса.

М ладш ий лейтенант Николай А лексе
евич Найденов, воспитанник Сталинград
ско го  училищ а летчиков, был на ф ронте 
все 1418 дней. Войну он закончил ш тур
м аном  гвард ейско го  истребительного 
авиационного полка, Героем  С оветского  
С ою за. В м ирны е дни обучал летные кад 
ры. Но сдало здоровье  и приш лось рас
статься с небом. Сейчас тов. Найдено» 
оф ицер запаса.

Батальонный ком иссар А лексей Михай
лович В инокуров войну закончил замес
тителем ком андира авиационной диви
зии. Ныне полковник в отставке А. Ви
но кур о в  находится на заслуженном  от
дыхе. М н о го  марш рутов в небе проло
ж ил старш ий политрук Л еонид  Иванович 
Крайнов. Воевал под М осквой  и Ленин
градом . Был ранен. Выздоровев, сражал
ся над волж ской  твердыней и на Ю ж н о м  
ф ронте. Д ош ел до  Берлина. После вой
ны ком м унист Крайнов освоил реактив
ную  технику, стал военным летчиком  
первого  класса. Семь лет том у назад он 
ушел в запас. Расстались с родны м и пол
ками и бывш ие военные ком иссары  пол
ковн ик Г. П. Пасечник и м айор  В. И. Те
л еж ко . Их ратный труд  был такж е  отме
чен м ногим и правительственными на
градам и. Старшие политруки  М . Т. Д еся- 
тниченко  и И. М . Черных не дожили д о  
Д ня Победы. О ни погибли см ертью  храб- 
оых.

Судьбы  ж е  остальных военком ов, наз
ванных в политдонесении, установить, к  
сожалению , не удалось. М ож е т быть, чи
татели ж урнала пом огут  сделать это.

Л. Ш УЛЕЙКО , старший научный 
сотрудник Архива М О  СССР.
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Т А К  К Р Й Л А М  
К Р Ы Л Ь Я  О Т Е Ч Е С Т В А

ЧТО СООБЩАЛ НАШ ЖУРНАЛ В 1918— 1922 гг.

В огне граж данской войны , в  боях с полчищ ам и  ино
странных интервентов создавались и к р еп ли  к р ы л ь я  на
ш его Отечества. К ом м унист ическая партия и ее вождь 
В ладим ир И льи ч  Л енин  у д е л я л и  неослабное вним ание  
Рабоче-Крестьянской К расной  А р м и и , созданной д л я  за
щиты молодой Советской респ уб ли к и , заботились о раз
витии отечественной авиации .

П ридавая больш ое значение боевой ави а ц и и  д л я  обо
роны  и дальнейш ей  ж изни Советской респ уб ли к и , партия 
и правительство принимают конкретные меры по снаб
ж ению К расной А р м и и  средствами воздуш ного  боя, соз
данию  материально-технической базы советской авиации , 
подготовке летных кадров, развитию авиацион ной  н а ук и  
и постановке научно-исследоват ельской работы.

ПЕРЕЛЕТ
ПЕТРОГРАД-МОСКВА

1 апреля военный летчин  
Петров совершил рекордный  
перелет с пассажиром вез 
спусна П етроград — Москва 
на аппарате «Сопвич».

Расстояние в 560 верст  
пролетел в 4 часа 10 мин., 
на высоте 2500 метров...

Совершенный летч. Петро
вым перелет П етроград— Мо
сква без сп уска является  
первым рекордным переле
том.

Л етчик Петров уч ен и к Мо
сковской авиационной ш ко 
лы.

«Вестник Воздушного Ф ло
та» №  1, ию нь 1918 г.

П Р И КА З

по Военному Воздушному  
♦ л о г у  Российской Ф едера
тивной Советской Республи
ки

Приказом Народного Коми
ссариата по военным делан'' 
от 24 мая с. г. за № 385 
предписано:

В отмену приказа от 20 де- 
набря 1917 г. за № 4 объяв
ляется:

1) Управление Военного  
Воздушного Ф лота переим е
новать в Главное Управле
ние Р абоче-Крестьянского  
Красного Военного Воздуш
ного Флота.

2) Во главе Главного У п р а 
вления Р абоче-Крестьянско
го Красного Военного Возду
ш ного Ф лота ставится Совет.

3) Совет состоит из трех
лиц: Н ачальника Главного
Управления Военного Возду
ш ного Ф лота и двух Комис
саров.

СОВЕЩ АНИЕ  
ПО ЗАВОДСКИМ ДЕЛАМ

В мае месяце с. г . в Глав
ном Управлении Военного 
Воздушного Флота было соз
вано совещ ание для выясне
ния состояния наш ей авиа
ционной промы ш ленности...

Целью совещ ания было — 
рассмотрение возможности  
мобилизации авиационны х, 
моторных и подсобных заво
дов, выяснение ны неш него  
их состояния, а тан ж е спосо
бов для поднятия продуктив
ности и производительности  
наш ей авиационной промы
ш ленности.

«В естник Воздушного 
Флота» № 2, ию ль 1918 г.

ОБЯЗАТЕЛЬНОЕ
ПРО ХО Ж ДЕНИЕ В Ш КО ЛЕ  

КУР С А
«ВЫ СШ ЕГО ПИ ЛО ТАЖ А »

В М осковской авиацион
ной шноле отдел обучения  
на самолетах системы «Мо
ран» дополнен прохож дени
ем на этом самолете прог-

Каммы «вы сшего пилотаж а», 
рохождение этой п рогр ам 

мы обязательно для всех 
учеников, окончивш их курс  
летного обучения на бипла
нах. Мера эта проведена 
временно в виде опыта.

Для ведения обучения по
летам и «высшему пилота
ж у »  на «М оране» — назна
чен на служ бу в М осковскую  
ш ко л у бывш ий инструктор  
Севастопольской ш колы , во
енны й летчик Братолюбов.

«В естник Воздуш ного Ф ло
та» № 3, ию ль 1918 г.

КРАС НА Я АВ ИАЦИЯ  
НА Ф РОНТЕ

Деятельность красны х л ет
чиков, сбросивш их разно
временно в Казань боле* 
150 пудов бомб, причинила  
п роти в ни ку  довольно значи
тельный материальный
ущ ерб и внесла п ан и ку . Не
взирая на неблагоприятны е  
атмосф ерные условия, наш и  
летчики  почти ежедневно со
верш али боевые полеты над 
районом Казани и своей са 
моотверженной работой спо
собствовали успеху Красной  
А рм ии.

Среди летчиков особенно 
отличились: летчики Сату-
нин, Павлов, И нгаунис, Са
п ож ников  и другие.

Кроме разведок и бомбо
м етаний, наш и красны е лет
чики  поддерживали во вре
мя боев связь меж ду своей и 
и соседними армиями.

«В естник В оздуш ного 
Ф лота» X? 4, октяб рь  1918 г.

РУСС КА Я ТЯ Ж ЕЛАЯ  
А ВИАЦ ИЯ

Центром русской тяжелев  
авиации надо считать диви
зион воздуш ны х кораблей  
«Илья М уром ец». До самого  
последнего времени это бы
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ла единственная организа
ция в Российской Республи
ке, где концентрировалось  
все, касающ ееся тяжелой  
авиации, и только в этом го
ду сорганизовалась при Бю
ро Изобретений В. С. Н. X. 
комиссия, заним аю щ аяся  
проектированием большого  
самолета, и намечается от* 
крытие отделения тяж елы х  
кораблей при Летном Отделе 
Главвоздухфлота...

В настоящее время Диви
зион выполняет целый ряд  
разнообразных ф ункций: 
формирует боевые отряды  
Муромцев, организует воз
душное сообщение на линии  
Казань — Е катеринбург и т .п .

Кроме этих основных сво
их функций, Д. В. К. заним а
ется подготовкой личного со
става для русской тяжелой  
авиации ка к  для те кущ и х  
потребностей, т а к  и для бу
дущего мирного применения.

МЕДИЦИНСКАЯ КОМИССИЯ
Под председательством  

проф. Лазарева работает ме
дицинская комиссия по изу
чению вопроса питания лет
чиков, необходимого отдыха 
и т. п. Впредь до детального  
изучения этого вопроса при
знано желательным летчи
ков, несущих летную  сл уж 
бу, приравнять в продоволь
ственном отнош ении к  кате 
гории академ ического пай
ка.

«Вестник Воздушного 
Флота» JMs 2. 1920 г.

КОМИССИЯ  
ПО ДЕСЯТИЛЕТНЕЙ  

ПРОГРАМ М Е
АВИАВОЗДУХСТРОИТЕЛЬ-

СТВА
Совет Труда и Обороны со

здал Комиссию по разработ
ке десятилетней программы  
авиастроительства. Основной 
задачей Комиссии является: 
во-первых, определение нор
мальной потребности стр а
ны в Воздушном Флоте; во- 
вторых, точное определение 
производственного плана и 
средств, потребных для его  
осуществления, и, в-третьих, 
проведение законодательст
ва, обеспечивающего в той  
или иной мере выполнение 
задачи создания столь необ
ходимого для страны  Воз
душного Флота, отвечаю щ е
го современным требовани
ям как военного, т а к  и мир
ного времени.

НАШИ ВОЗДУШ НЫ Е  
СООБЩЕНИЯ

Первого мая, в день все
мирного праздника труд а, со
стоялось откры тие линии во
здушных сообщений по мар
шруту Москва — Харьков.

Обслуживать линию  будет 
дивизион воздушных кораб
лей «Илья Муромец».

С конца прош лого года в 
Республике принят ряд мер 
для того, чтобы поднять по
летные качества материаль
ной части тяжелой авиации  
на должную высоту, для че
го привлечены научны е си
лы Республики.

опытньт а э р о д р о м

Опытный аэродром ф орми
руется на основании п р и ка
за Р. В. С. Р. от 21 сентября  
1920 г. за № 1903. (Впо
следствии крупны й научно
испытательный институт — 
Ред.).

По сущ еству своему опы т
ный аэродром имеет назна
чение производить научно- 
техн ические исследования в 
полете над самолетами но
вых систем, их частями, над 
аэронавигационны ми при
борами, предметами воо
р уж ен ия  и снаряж ения  само
летов и для проверки на 
п р акти ке  различны х предло
ж ен ий  по авиации.
« В естник Воздуш ного Ф ло

та», №  8 —9. 1921 г.

ВОЕНКОМЫ  ВОЗДУШ НОГО  
ФЛОТА

В статье приводятся ста
тистические данные о воен
ком ах Воздуш ного Флота  
Р К К А . На основании этих  
данны х автор делает следую
щ ие выводы. Общее количе
ство комиссаров действую 
щ его Воздуш ного Ф лота ис
числяется многими сотня
ми...

Среди больш инства ком ис
саров замечается большая  
тя га  к  уч ен и ю — пополнению  
своих знаний в специальном  
деле.

Большинство Военкомов  
Воэдухофлота великороссы — 
уроженцы  центральны х гу 
берний и по проф ессии ме
таллисты . Самый крупны й  
процент (60%) Военкомов в 
возрасте от 24 до 30 лет.

Более 70% всех Военко
мов с образованием началь
ных ш кол, но с прочной т р у 
довой вы учкой по дисципли
не «тисков и молота».

По партийном у с та ж у  отме
чается несколько групп: до 
октября 1917 г. не более 15% 
и около половины всего ко
личества поступило в 1918 г., 
т. е. приобщ ение к  своей ком 
мунистической партии отно
сится к  первому полному го
ду Пролетарской Революции. 
Среди наш их Военкомов мы 
находим работников и из 
старой партийно-револю ци
онной гвардии. Но ещ е с 
большей гордостью мы отве
чаем, что крупное закал ен 
ное ядро наш ей группы  Во
енкомов состоит из испы тан
ных питер ских и москов
ски х  пролетариев.

КУР С А Н ТЫ -Л ЕТЧ И КИ  НА  
М АН ЕВРАХ

25 декабря под Москвой  
состоялись организованны е  
Гувузом двусторонние ма
невры для курсантов с уч а 
стием М осковской школы  
авиации, авиакурсов ком анд
ного состава и аэро-съемоч* 
но - ф отограмметрической  
ш колы . А ктивн ая  роль в ма
неврах была предоставлена 
курсантам  — будущ им лет
чикам , наблюдателям и аэ
росъ емщ икам.
«В естник Воздуш ного Ф ло

та» Jsfe 6 —7, 1921 г.

ОТКРЫ ТИ Е ПЕРВОЙ  
М ЕЖ ДУНАРО ДНОЙ  

ВОЗДУШ НОЙ ЛИ НИИ  
1 мая состоялось откры 

тие воздушной линии М оск
ва— Кенигсберг. Линия орга
низована Русско-Германским  
обществом воздушных сооб
щ ений («Дерулуфт»). На
чальные станции М осква — 
Кенигсберг, пром ежуточны е  
— Смоленск и Ковно. Рей
сы производятся на самоле
тах  Ф о кке р  I I I  с мотором 
Ролльс-Ройс в 360 л. с., спе
циально заказанны х и при
способленных для данной  
цели.

ОПЫТЫ  
КР. В. Л . ПОРОХОВЩ ИКОВА  

С НОЧНЫ М И ПОЛЕТАМИ  
Прошлой зимой на москов

ском аэродроме проводились 
опыты ночных полетов, тех 
ническое проведение кото
ры х было возложено на лет- 
чика -ко нструкто ра  А . А . По- 
роховщ икова. Среди этих  
опытов особый интерес пред
ставляет перелет, произве
денный А . А . Пороховщ ико- 
вым из Зарайска в М оскву в 
полной темноте, при силь
ном снеге, без всяких си гн а
лов и приборов для освеще
ния.
«Вестник Воздуш ного Фло

та» № 12, 1922 г.
ПА РА Д Н-СКОй  

ИСТРЕБИТЕЛЬНОЙ  
Э СКА ДРИЛЬИ *

В сентябре на Ходынс- 
ком аэродроме состоялся 
смотр отдельной истреби
тельной эскадрильи, приня
тый Главкомом Каменевым  
в присутствии высшего воз
душ ного командования и 
представителей РВС и нар
коматов. Эскадрилья приле
тела на парад прямо из Пет
рограда, покры в 600 верст 
лётом; тем ж е  путем они  
вернулись к  себе после па
рада. При проливном дожде 
и ветре в 14 метров на зем
ле, эскадрильей в составе 14 
маш ин во главе с команди
ром красвоенлетом Кожев
никовым были продемонст
рированы интересны е гр уп 
повые полеты и проделан  
ряд перестроений в разные 
боевые порядки в воздухе.

Отличное выполнение за
дания и стройность всех пе
рестроений и групповы х по
летов обнаружили прекр ас
ную слетанность эскадрильи  
и хорош ую  подготовку лет
ного состава.
А КА Д ЕМ И Я  ВОЗДУШ НОГО  

ФЛОТА
По сообщению Учебного  

Отдела Главного Управления  
Воздушного Флота, институт  
инженеров имени Ж уковско
го приказом  РВСР за N* 1405 
передан в ведение Народно
го Комиссариата по Воен
ным делам и переформиро
вывается л А кадемию  с 4-х  
годичным курсом , с наимено
ванием ее «Академия инж е
неров Воздушного Флота 
имени профессора Николая  
Егоровича Ж уковского». 
«В естник Воздушного Фло«
_________  та» М  14, 1922 г.

* Р ечь  идет о 1-й истреби
тельной авиационной эск ад 
р и л ье .— Ред.
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•  РАССКАЗЫВАЕТ ЗАСЛУЖЕННЫЙ 

ВОЕННЫЙ ЛЕТЧИК СССР

НА ИСТРЕБИТЕЛЕ 
В НОЧНОМ НЕБЕ

L - I ОЧЬ. ТИ Ш И Н А . Лишь периоди- 
* " чески слышен раскатистый гул 

авиационных двигателей — идут ноч
ные полеты.

Не искушенному в современной авиа
ции человеку, попавшему на аэродром, 
когда там идут ночные полеты, пока
залось бы невероятным, как могут лет
чики почти в полной темноте ориенти
роваться в  обстановке, с высокой точ
ностью направлять самолет ло лабирин
ту рулежных дорожек, едва обозначен
ных пунктирными линиями специаль
ных фонарей, а особенно, как летчики 
в непроглядной темноте выполняют 
сложные задания, подчиняя самолет 
своей воле, перехватывают и атакуют 
воздушные дели и после успешного вы 
полнения задания точно выходят на 
свой аэродром и, ориентируясь по по
казаниям многих специальных прибо
ров, а затем по огням ВПП, приземля
ются в  заданной точке.

На все эти вопросы летчик мог бы 
ответить примерно так: конечно, слож
но, но опыт, тренировка...

Еще в первых боях с фашистами 
в небе Испании наши летчики-добро
вольцы начали использовать ночь как 
своего союзника. .Первым ночью сбил 
фашистский самолет М. Якушин.

Полковник Н. ЗОТОВ

Особенный разм ах ночные действия 
авиации приобрели во время Великой 
Отечественной войны. При обороне Мо
сквы наши летчики в ночных боях н а
несли врагу большие потери. Под Мо
сквой ж е впервые применил ночной та
ран Виктор Талалихин. В тот период 
наши летчики в боях с врагом действо
вали чащ е всего, что называется, по- 
зрячему. К этому .их вынуждало, с од
ной стороны, отсутствие соответствую
щего наземного радиотехнического обо
рудования, а с другой, — вооружение и 
прицельные устройства самолета.

С развитием авиации и совершенст
вованием оборудования самолетов лет
чики еще более подружились с ночью, 
со сложными метеорологическими усло
виями, успешно использовали их для 
победы в воздушном бою, при нанесе
нии бомбовых ударов по наземным це
лям. При этом обеспечивалось тактиче
ское преимущ ество — скрытность под
хода и внезапность удара.

В наши дни трудно найти летчика, 
который бы не летал  ночью или в обла
ках. Такие .полеты стали обычными.

Еще в авиационном училищ е курсант 
приобретает навыки .пилотирования са
молета по приборам и ночью, а в части 
совершенствует эти навыки, становится
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классным специалистом, способным не 
только пилотировать ночью, но и ре
шать боевые задачи, успешно приме
нять современное грозное оружие само
лета.

Но как бы хорошо летчик ни был 
обучен пилотированию по приборам и 
боевому применению самолета, к каж 
дому ночному полету он долж ен все
сторонне готовиться. В ночном полете 
летчик испытывает большую напряжен
ность, быстрее утомляется. Самолет ни
когда не прощ ает грубых ошибок, а 
ночью тем более. Вот почему успех 
ночного полета в большей степени, чем 
дневного, зависит от качества подго
товки на земле, от психологического на
строя, уверенности в успешном завер
шении полета.

Мне много приходилось летать 
ночью с различными летчиками, и с 
каждым разом я все больш е убеж дал
ся. что ничто так не влияет на качество 
полета, как перерыв в этом виде под
готовки. Д аж е опытные летчики после 
перерыва иногда допускают грубые 
ошибки.

Как-то мне довелось выполнять кон
трольный полет ночью в сложных ме
теоусловиях с офицером, который в 
прошлом имел достаточный опыт в та
ких полетах, но к моменту проверки у 
него образовался некоторый перерыв.

Метеорологические условия не бла
гоприятствовали полету: над аэродро
мом низко висели тучи, ш ел дождь. Как 
только самолет вошел в облака, я  по
нял, что проверяемый чувствует себя 
неуверенно. Он был крайне напряжен, 
допускал значительные, а порой и 
опасные отклонения в выдерживании 
скорости, курса, высоты полета, поздно 
замечал крены. Чувствовался недоста
ток объема внимания, нервозность лет
чика.

Беседуя со мной уже на земле, лет
чик сказал, что он переоценил свои си
лы, недостаточно подготовился к поле
ту, не думал, что перерыв так отрица
тельно скаж ется на качестве техники 
пилотирования.

Полет ночью — в основном прибор
ный полет. Лишь в светлые ночи при 
хорошей видимости летчик может по
зволить себе пилотировать визуально. 
Однако и тогда он должен постоянно

Военный летчи к  первого класса  ком м у
нист Владимир К арпуш ин известен  в И- 
ской авиационной  части  к ак  один и з луч
ш их воздуш ны х бойцов. Обладая вы сокой 
боевой вы учкой, он способен перехвати ть 
и уни чтож ить цель в воздухе на заданном 
рубеж е при лю бы х м етеоусловиях  как  
днем, т ак  и ночью . К арпуш ин продолж ает 
настойчиво соверш енствовать свое летное 
м астерство. Н а  с н и м к е :  старш ий  л ет 
чик-перехватчи к  кап итан  Владимир К арпу

шин.
Фото К. Ф е д у л о в а .  
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контролировать положение самолета по 
приборам.

Одна ночь не бывает похожа на дру
гую. Условия полета такж е никогда не 
бывают одинаковыми — они зависят 
от метеообстановки, района полета, вре
мени года, высоты полета и т. д. Если 
полет выполняется в  темную, но звезд
ную ночь, а район не имеет характер
ных световых ориентиров, неопытный 
летчик во время пилотаж а рассыпан
ные по зем ле точечные огни может при
нять за звезды, если не будет постоян
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но контролировать свое положение в 
пространстве по приборам.

Мне пришлось быть свидетелем об
суждения и споров молодых летчиков, 
как лучше распределять внимание в 
полете на приборы. Каждый отстаивал 
свою точку зрения. Кстати, на эту те
му выступала и печать. Обсуждались 
различные схемы последовательности 
переключения внимания на приборы на 
различных этапах полета. По-моему, 
трудно дать какую-то единую схему, 
пригодную не только для всех условий, 
но и для конкретного этапа полета, по
скольку каждый со временем сам  вы
рабатывает наиболее удобную для себя 
схему.

Ночной полет требует умения в нуж 
ный момент быстро переклю читься от 
визуального полета к полету по при
борам и, наоборот, систематической тре
нировки в выполнении этих элементов 
вначале в наиболее простых, а затем и 
в усложненных условиях, наконец, 
умения быстро и безошибочно по пока
заниям приборов определять положение 
самолета в пространстве, преодолевать 
иногда возникающие ложные представ
ления, соответствующим образом дей
ствовать рулями управления и рычагом 
управления двигателем.

При полетах ночью летчик обычно 
видит большое количество огней. Одни 
из них не оказывают заметного влияния 
на полет, другие непосредственно влия
ют на него, так как создают ложное 
представление о дальности до них. Так, 
при заходе на посадку ночью летчики 
о*:гнь редко допускают ошибки по на
правлению, ибо линии посадочных ог
ней хорошо и далеко видны. Зато очень 
сильным при заходе на посадку оказы 
вается ложное представление о дально
сти до них.

Поэтому не случайно ночью чаще 
всего допускаются такие ошибки, как 
преждевременная потеря высоты, недо
лет при посадке, резкое торможение 
при пробеге. Все они очень опасны.

Яркие огни подхода и приближения 
к аэродрому ночью создают неправиль
ное представление о дальности до них. 
Летчику каж ется, что аэродром совсем 
близко и он не успеет потерять высо
ту, а посадка будет с перелетом. По
этому он стремится быстрее снизиться.

Чтобы не допустить такой ошибки, 
летчику на этом этапе полета надо ве
сти постоянный контроль за  высотой 
полета по приборам, ориентируясь по 
удалению радио- и светотехнических 
средств, расположенных в полосе захо
да на посадку.

По этой же причине некоторые лет
чики резко тормозят самолет на пробе
ге даж е при нормально выполненном 
расчете на посадку. Косвенный «винов
ник» такого явления — яркие красные 
огни заграж дения, установленные в 
конце ВПП.

Видимо, у  каждого летчика сохра
нился в  памяти наиболее трудный по
лет, который многому научил, заставил 
как-то по-новому взглянуть и на усло
вия ночных полетов, и на свою подго
товку к  ним. Есть такой полет и у меня.

Однажды мне было поручено выпол
нить разведку погоды в сложных ме
теоусловиях ночью. К  моменту моего 
взлета на аэродроме полеты не велись. 
М етеоспециалисты неуверенно предска
зывали улучшение погоды. Необходимо
го наземного оборудования для опреде
ления высоты облаков на аэродроме в 
то время не имелось.

Б ы ла по-настоящему темная ночь. 
После взлета мой самолет вош ел в об
лачность. Вы сота ее составляла 100 — 
150 м. В наборе высоты я  на несколь
ко мгновений включил посадочную ф а
ру и убедился в том, что идет сильный 
дождь. Передал об этом руководителю 
полетов и, получив от него команду по 
возможности выйти за  облака и бы ст
рее произвести посадку, я  увеличил 
вертикальную скорость набора до мак
симальной и одновременно сделал р аз
ворот на приводную радиостанцию. 
Вскоре я  увидел необычное явление: по 
внешней поверхности лобового броне
стекла беспорядочно неслись навстречу 
друг другу зеленоватые искры электри
ческих разрядов. Они образовывались 
на металлическом ободе лобового стек
ла, освещ ая все вокруг.

М ысль работала четко. Все внимание 
приборам. Отчетливо сознаю, что через 
несколько минут непогода придет на 
аэродром, посадка и заход будут не из 
легких.

Вдрчт на высоте 35 0 0  м в наушниках 
послыш ался сильный грохот, на не
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сколько (.мгновений я был лишен воз
можности управлять самолетом. По при
борам определяю, что самолет находит
ся в глубоком левом крене, вертикаль
ная скорость снижения более 60 м/сек, 
высота полета — 1200 м. Точные и со
размерные движения рулями, вначале 
по крену, потом по тангаж у, и самолет 
вновь послушен моей воле. Пробиваю 
толщу облаков. Передаю по радио о 
случившемся, но никого не слыш у и 
не уверен, слышат ли меня. Благо «зо
лотая стрелка» автоматического ра
диокомпаса устойчиво показы вает на
правление на приводную радиостанцию, 
стремлюсь быстрее выйти на нее, а за
тем на курс, обратный посадочному с 
учетом угла отворота, потом на посад
ку. Запасные аэродромы для меня отре
заны — нет связи, но в надеж де, что 
меня, может быть, слышат, передаю 
все, что в этих случаях полагается.

Для сокращения времени выполняю 
все маневры с большими кренами и 
углами тангажа.

Дальний привод с посадочным кур
сом прошел в облаках. Начавш ийся 
дождь сильно затруднял посадку, но 
опыт полетов в сложных .метеоусловиях 
особенно ночью позволил справиться с 
задачей и благополучно посадить само
лет.

Уже много времени прошло после 
этого полета, но он остался в моей 
цамяти, как трудный экзамен. Он все
гда мне напоминает, что летчик-истре
битель долж ен в совершенстве владеть 
приборным полетом, ум еть быстро 
ориентироваться в обстановке и выве
сти самолет из любого сложного поло
жения. Р азум еется, дл я  этого ему нуж
но постоянно соверш енствоваться в тех
нике пилотирования и заходе на посад
ку с помощью радиотехнических 
средств, уметь выполнять ночью не 
только простой, но и все элементы 
сложного пилотаж а, которому надо бы 
уделить больше внимания, чем это 
делается в настоящ ее время.

Легчику-истребителю далеко не дос
таточно умения взлетать, садиться и 
выполнять плавные эволюции в воздухе 
ночью. Ему нужно научиться вести 
воздушный бой, а без всесторонней под
готовки эту задачу не решишь.

Особенно сложен полет ночью на 
истребителе-перехватчике. Пилотирова
ние самолета в этих условиях имеет 
весьма специфические особенности, 
учесть которые сумеет лиш ь тот лет
чик, который имеет твердые и устойчи
вые навыки приборного полета, в со
вершенстве овладел радиолокационным 
прицелом, научился точно выполнять 
команды наведения. Подготовка летчи- 
ка-перехватчика включает ряд новых 
элементов, которым другие летчики не 
обучаются. Поэтому здесь особенно 
важно соблюсти методическую последо
вательность обучения, установленную 
соответствующими документами. Вся
кое пренебрежение указаниями, по
спешность и переоценка готовности лет
чика к выполнению столь сложного за
дания могут привести к летному проис
шествию.

Однажды летчик М. Кравцов должен 
был перехватить цель ночью на боль
шой высоте. Пытаясь облегчить себе 
поиск, он отвлекся от приборов и стал 
вести его визуально по факелу форсаж а 
самолета-цели, а  затем снова остановил 
взгляд на приборах. И з-за неумения 
быстро переключиться с визуального на 
приборный полет летчик не смог сразу 
определить положение своего само
лета, который к этому моменту вошел 
в сложный режим, и сумел вывести его 
из этого реж има лишь на высоте 
1500 м.

Высокое мастерство летного состава 
немыслимо без правильной методики в 
строгого соблюдения последовательно
сти обучения. Всякое их нарушение 
неизбежно приводит к  снижению каче
ства боевой подготовки летчика, к лет
ным происшествиям. Об этом красно
речиво .говорит пример с летчиком Его
ровым, который был допущен к пере
хвату воздушной цели ночью в слож
ных метеоусловиях без соответствую
щ ей подготовки.

Егоров не был подготовлен к пере
хвату. Ночью летал не систематически, 
с перерывами до двух с половиной ме
сяцев. Прежде чем выполнять пере
хват, он должен бы л отработать техни
ку пилотирования в зоне и пройти про
верку на учебно-боевом самолете; вы 
полнить в закрытой кабине, а потом в
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Ф ото Г. О - м е л ь ч у к а .  
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Ночью на аэродром е

облаках маневрирование с большими 
углами крена и тангажа. Однако этого 
не сделали. Не мудрено, что летчик с 
заданием не справился.

Умело строит методическую работу 
и обучение летчиков полетам ночью и 
в сложных .метеоусловиях офицер 
Г. Фед'еряков. Он высоко подготовлен
ный летчик, хорошо знает выучку сво
их подчиненных, правильно и очень до
ходчиво анализирует их ошибки и 
вскрывает причины появления этих 
ошибок. Не случайно разборы полетов, 
которые он проводит, превращ аю тся в 
настоящую ш колу обучения.

Заслуживает похвалы его стремление 
сделать так, чтобы каждый летчик рав
номерно в течение всего года получал

положенный налет именно в тех усло
виях, в которых запланировано.

Заботясь о постоянной натрениро
ванности летчиков и умело направляя 
процесс их обучения, он добился того, 
что летчики-перехватчики основную до
лю выделенного налета на год исполь
зуют для полетов в сложных метеоро
логических условиях и ночью. Когда 
ж е нет для этого условий, летчики тре
нируются в полетах по приборам под 
шторкой на учебно-боевых самолетах.

Опыт показы вает, что четкая органи
зация ночных полетов и подготовки к 
ним, неослабная требовательность и 
строгая дисциплина могут обеспечить 
высокую боевую выучку без летных 
происшествий.
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о молодых,
ПЕРВОМ КЛАССЕ 

И ШЛАГБАУМЕ

К  и т о га м  го д а  в о д н о м  п о д р а з д е л е н и и

НА НОЧНОМ аэродроме среди мно
жества стартовых огней ярко про

биваются вспышки неонового маяка. 
Его сигналы, составленные из корот
ких и длинных вспышек — точек и ти
ре, — словно зовут летчиков из ночно
го неба на бетонную гладь взлетно-по
садочной полосы. Идут ночные полеты.

Разные задания выполняли летчики: 
одни отрабатывали технику пилотиро
вания в зоне, другие перехватывали 
воздушные цели. Но не всем в эту ночь 
подавал свои сигналы неоновый маяк: 
некоторые наблюдали за ним с земли. 
Почему же они не поднимались в небо? 
С ходу, одним словом на этот вопрос 
не ответишь. Что ж, попытаемся разо
браться.

В подразделении, которым руководит 
офицер В. Корнеев, много опытных лет
чиков, но есть и молодые летчики-ин- 
женеры, которые успешно окончили 
Высшее военное авиационное училище. 
Приняли их в коллективе хорошо. 
Ждать полетов долго не заставили. 
Летчики переучились на новый сверх
звуковой самолет-перехватчик и уже 
крепко «оседлали» его. Они летают 
днем в простых и сложных метеоусло
виях, выполняют перехваты воздуш 
ных целей. Это большой успех в бое
вой выучке. И надо отдать должное 
тем, кто помог молодым летчикам 
быстрее войти в строй. Их наставники 
многое сделали, чтобы вооружить обу
чаемых прочными навыками.

Инструкторы подмечали даж е малей

шие погрешности в технике пилотиро
вания, добивались чистоты полета, точ
ного выдерж ивания крена, скорости, 
высоты, курса. При заходе на посадку 
по системе, например, отклонение само
лета по направлению до пяти градусов 
уклады вается в норматив отличной 
оценки. Однако офицер Л. Длугач, 
вспоминает летчик В. А заров, даже 
при отклонении на три градуса требо
вал исправления курса. И так на всех 
этапах полета, при выдерживании всех 
его параметров.

Эта высокая требовательность коман
диров дала хорошие результаты . Л ет
чики с самого начала привыкали к точ
ности в большом и малом, к самодис
циплине. Они стали более взы скатель
но относиться к себе как при полетах 
в простых, так и особенно в сложных 
метеоусловиях.

А с какой тщ ательностью готовился 
летчик Азаров к своему первому пере
хвату! Каж ется, все изучил, что сказа
но в учебных пособиях, много беседо
вал со старшими, более опытными то
варищами, стараясь выяснить детали и 
тонкости предстоящего полета.

Много часов провел с летчиком 
командир звена, отрабатывая приемы 
перехвата на тренаж ере. Все это, не
сомненно, помогло молодому авиатору 
уверенно действовать в воздухе. Пер
вый перехват был выполнен успешно.

Сейчас А заров часто вспоминает, как 
долго и тщ ательно готовился он тогда 
к полету. Теперь же, когда за спиной
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многие удачные перехваты, когда при
обретен опыт, такой длительной подго
товки к полету летчику, может быть, и 
не требуется. Но он, как и прежде, с 
неменьшей старательностью готовится 
к каждому вылету, стремится лучше 
изучить задание, характер цели и прие
мы атак, тренируется в кабине само
лета и на тренажере.

Надолго запомнилась молодому лет
чику первая неудача. В одном из поле
тов после атаки цели ему дали вторую. 
Командный пункт сообщил ее удале
ние. Летчик вел активный поиск цели. 
Вскоре на экране прицела справа под 
углом 20° появилась ее отметка. А за
ров сделал доворот, добился нулевого 
азимута и появления метки «Верх»

Летчику показалось, что скорость 
сближения слишком велика, и он убрал 
форсаж. Это была ошибка. Наблюдая 
в дальнейшем за целью, понял, что 
сближение прекратилось. Тогда он сно
ва включил форсаж , чтобы разогнать 
самолет. Хотя атака состоялась и «про
тивник» не ушел, но время было поте
ряно, и рубеж перехвата сместился.

Из этого полета А заров извлек для 
себя хороший урок: чтобы по переме
щению метки цели точнее определять 
скорость сближения, надо систематиче
ски тренироваться в работе с прице
лом.

Со времени окончания А заровым и 
его товарищами училища прошло три 
года. Теперь их и молодыми-то назвать 
уже нельзя. Но многого ли они достиг
ли? Успехи, прямо скаж ем , значитель
ны. И все ж е они могли быть выше. Но 
если В. А заров, И. Павлов и другие 
стали военными летчиками второго 
класса, то офицеры Е. М андрак и
А. Харитонов не поднялись и до этой 
ступеньки.

Этот факт говорит сам за себя: по
вышению боевого мастерства летчиков 
не уделялось должного внимания. Ес
ли бы для них были созданы более бла
гоприятные условия и более твердо вы
полнялись намеченные планы, их мож
но было бы уже подготовить до уровня 
первого класса. Разум еется, объясняет
ся это разными причинами: и объек
тивными, и субъективными.

Что касается объективных причин, 
мешающих подготовке летчиков, то от

них, видимо, никуда не уйдешь. С ни
ми надо считаться. Этому в какой-то 
мере меш ает отвлечение руководящ его 
состава на освоение новых видов боевой 
подготовки; 'учения, т а  которые моло
дые не всегда привлекаю тся и в ходе 
которых полеты с ними, как правило, 
свертываются.

Но нельзя забывать и о субъектив
ных причинах, которые все же являю т
ся главными в отставании летчиков и 
кроются порой в недостатках организа
ции летной работы и летного дня, в ме
тодике летной подготовки, а такж е в 
нерациональном использовании погоды 
в различны е периоды года и т. д.

Есть разны е суждения и о сроках 
подготовки молодых летчиков до пер
вого класса. Однако вряд ли можно со
гласиться с мнением некоторых товари
щей, например офицера И. Д удорова, 
считающего, что молодой летчик-инже
нер, окончивший высшее военное авиа
ционное училище, может стать перво
классным летчиком-перехватчиком лиш ь 
спустя семь-восемь лет. Опыт передо
вых частей, да и опыт подразделения 
офицера Корнеева опровергает это 
мнение. Д аж е при теперешних не очень- 
то высоких темпах подготовки его под
чиненные молодые летчики уже в этом 
году могут стать первоклассными.

В обучении не могут допускаться 
крайности. Н ельзя форсировать подго
товку летчиков в ущ ерб качеству и бе
зопасности полетов. С этой мыслью  
офицера К. М ачавариани, конечно, со
гласится каждый. Командир долж ен 
быть уверен, что его подчиненный спра
вится с заданием. Только при этом ус
ловии он может выпустить летчика в 
полет, а затем уж е готовить к очеред
ному, более сложному упражнению. Од
нако названный принцип обучения не 
может сдерж ивать роста летного ма
стерства.

В жизни нередко бывает и так, что 
одно и то же задание летчик второго 
класса выполняет лучше, чем перво
классный. Примером может служ ить 
полет и посадка на грунтовый аэро
дром в трудных погодных условиях мо
лодых летчиков из подразделения офи
цера Корнеева, которые справились 
с заданием лучш е некоторых перво
классных летчиков. Это говорит о их.
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хорошей подготовке и способности вы
полнять более сложные задания. В том, 
что они до сих пор не выполняли за
даний ночью в сложных метеоусловиях, 
не их вина, а страдает от такой поста
новки дела боеготовность подразделе
ния.

Приведенный пример убедительно 
подтверждает такж е, что первый класс 
для летчика не предел. Совершенство
вание своего летного мастерства без
гранично. Первый класс не является 
каким-то шлагбаумом, за которым нет 
движения вперед. Напротив, первый 
класс обязывает летчика быть постоян
но в «летной форме», оттачивать свою 
выучку, искать и находить новые, бо
лее совершенные тактические приемы 
и способы использования самолета, его 
оборудования и вооружения.

В подразделении, к сожалению, не 
все благополучно не только с подготов
кой молодых, но и с дальнейшим со
вершенствованием более опытных лет
чиков. Так, не полностью выполнен 
план по налету ночью в сложных ме
теоусловиях, мало сделано полетов на 
перехват в облаках и на потолке, что 
не может не сниж ать боеготовности 
подразделения.

Важнейшим критерием боевой выуч
ки летчиков-перехватчиков всегда счи
талась их способность реш ать боевые 
задачи днем и ночью в простых и слож
ных метеоусловиях, на всех высотах. 
Задача трудная, многогранная. Чтобы 
успешно реш ить ее, требуется большое 
напряжение сил всего летного и инже
нерно-технического состава, всего кол
лектива, умение правильно спланиро
вать учебно-боевую работу, своевремен
но предвидеть возможные осложнения, 
правильно расставить силы, мобилизо
вать людей.

Нет слов, для повышения боевой вы 
учки летчиков в подразделении сдела
но многое, но далеко не все, что плани
ровалось. Всем ли летчикам, например, 
командир может поручить перехват це
ли ночью в сложных метеоусловиях и 
на боевом потолке? К сожалению, да
леко не всем.

Чем можно объяснить, что по нале
ту и подготовке летчиков днем в про

стых и сложных метеоусловиях план 
перевыполнен, а по самым трудным, 
но более важным элементам боевой 
подготовки ночью выполнен не полно
стью? Только ли объективными причи
нами? Нет. Может быть, излишней 
перестраховкой? Трудно поверить и в 
это.

Д умается, что основная причина от
ставания летчиков по наиболее слож
ным видам подготовки — в длительной 
раскачке в начале года, откладывании 
их на более поздний период. Но жизнь 
вносит в планы и намерения свои по
правки, которые потом усложняют их 
решение. К концу года получается на
слоение задач. А в сочетании с некото
рыми элементами перестраховки, или, 
мягче говоря, с излишней осторожно
стью, это приводит на «финишной пря
мой» к невыполнению плана учебно
боевой подготовки.

Однако положительный и обнадежи
вающий фактор состоит в том, что в 
подразделении видят свои недостатки и 
упущ ения, стараю тся быстрее устра
нить их.

Успех в боевой подготовке летчиков 
не в малой степени зависит от слажен
ной работы инженерно-технического 
состава. Он обеспечивает высокую и 
своевременную подготовку самолетов к 
полетам. По вине технического состава 
почти нет случаев невыполнения плано
вой таблицы полетов. Среди техников, 
механиков, специалистов различных 
служб налаж ена товарищ еская взаимо
помощь, и пример показывают комму
нисты.

Н елегкая задача стоит перед личным 
составом подразделения. Но опыт 
командиров, решимость коммунистов, 
комсомольцев, всех воинов — залог 
того, что она будет успешно решена.

...На аэродроме идут ночные полеты. 
По-прежнему подает летчикам свои сиг
налы неоновый маяк. И нет сомнения 
в том, что к знаменательному празд
нику советского народа — 50-летию 
Великой Октябрьской социалистической 
революции — многие летчики-инже
неры станут первоклассными, а подраз
деление передовым. Д ля этого есть все 
основания.

Подполковник В. КОВАЛЕВ.
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#  БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ —  
ПОСТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ

В ОСОБЫХ СЛУЧАЯХ

Во з н и к н о в е н и е  аварийной си
туации в полете отнюдь не пред

определяет неизбежность летного про
исшествия. Статистика показывает, что 
в подавляющем большинстве случаев 
существуют реальные возможности вы
хода из трудной ситуации, спасения са
молета, жизни летчика (экипажа). И, 
как правило, летчики разумными и свое
временными действиями устраняют по
явившуюся угрозу безопасности полета.

Наши инструкции предусматривают 
характер и последовательность опера
ций при особых случаях в полете, опре
деляют правила поведения летчика 
(экипажа). Однако в жизни иногда не 
только молодые, но даже опытные лет
чики в сложной обстановке как бы за 
бывают ранее изученные приемы и спо
собы действий. Вследствие этого боль
ш ая часть летных происшествий и пред
посылок к ним прямо или косвенно свя
зана с ошибочными действиями летчи
ка (экипажа).

Такое положение может быть следст
вием недостаточно твердых навыков 
или же временного нервно-психологиче
ского расстройства из-за неблагоприят
ного влияния внешних факторов. То и 
другое ведет к  ошибкам.

Сошлемся на некоторые факты , вы
явленные в ходе учебно-боевой подго
товки. В полете на спарке при заходе

на посадку имитировался отказ техни
ки: инструктор ставил кран выпуска» 
шасси или посадочных щитков в поло
жение «убрано», что лишало возмож
ности летчика выпустить шасси (поса
дочные щитки).

В подавляющем большинстве случа
ев летчики реагировали правильно »  
действовали, как положено по инструк
ции при возникновении особых случае» 
в полете. Например, военный летчик 
первого класса А. проверил давление- 
в основной гидросистеме и дваж ды пы 
тался выпустить шасси н орм альны » 
способом. Затем  он доложил руководи
телю полетов и инструктору. Послед
ний поставил кран шасси в положение- 
«нейтрально». Летчик в третий раз по
пытался выпустить шасси. Когда шасси< 
было выпущено, он посадил машину 
без каких-либо отклонений.

Вместе с тем некоторые летчики, ока
завшись в той ж е ситуации, ошибались, 
действовали поспешно. Так, военный' 
летчик первого класса Б ., не разобрав
шись в причинах происшедшего, не по
вторил нормальный выпуск шасси и не- 
доложил о случившемся руководителю- 
полетов, а сразу решил выпускать ш ас
си аварийно. Вмеш ательство инструк
тора, конечно, внесло поправки, и  В. 
стал действовать так, как предусмот
рено инструкцией.
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Между тем летчик В. летает уже 
более 25 лет, имеет налет свыше 
2500 часов. Когда он переучивался на 
самолет нового типа, то испытывал зна
чительные трудности, допускал предпо
сылки к летным происшествиям. И те
перь на освоенном самолете чувствует 
себя напряженно, что, собственно, и 
привело к нарушению последователь
ности действий в данном полете.

С военным летчиком первого класса
В. произошел такой случай: поставив 
кран закрылков на выпуск, он доло
жил, что закры лки вышли, хотя в дей
ствительности этого не случилось. И 
летчик продолжал заходить на посадку. 
После подсказки инструктора он понял, 
что закрылки не выпущены. Тут же ре
шил уводить на второй круг, хотя до
статочных оснований для такого реш е
ния не было. Руководитель полетов дал 
команду «Садиться с невыпущенными 
закрылками». И летчик грамотно и 
уверенно совершил посадку, лишь во 
второй половине пробега он несколько 
излишне энергично пользовался тормо
зами.

Летчик В. — опытный перехватчик, 
хорошо владеет боевым и учебно-бое
вым самолетом, ранее летал без каких- 
либо нарушений. В последнее время 
имел две предпосылки к летным про
исшествиям из-за грубых ошибок при 
посадке (попытка захода с обратным 
курсом, заход не тем методом, который 
был предусмотрен в полетном задании). 
Это свидетельствует о напряженности 
летчика, которая стала проявляться в 
сужении объема внимания.

Сходный характер имели действия 
военного летчика второго класса Г., ко
торый такж е не заметил невыхода за 
крылков. Д аж е неоднократные подсказ
ки инструктора не отразились на его 
действиях. Он продолжал выполнять 
обычную посадку, хотя скорость пре
вышала нормальную на 1 0 0 —
120 км,'час. Летчик Г. не убрал оборо
ты. Инструктору пришлось взять управ
ление на себя и с разреш ения руково
дителя полетов уйти на второй круг. 
При повторном заходе Г. ошибся в рас
чете и приземлился с перелетом
в 500 м.

Летчик Г. подготовлен до уровня вто
рого класса, но опыт у него небольшой

(летный стаж около 5 лет, включая 
училище). С аналогичными отказами 
ранее не встречался. Хотя он твердо 
усвоил инструкции, но одних теорети
ческих знаний оказалось недостаточно, 
чтобы в сложной обстановке действо
вать правильно и быстро.

А нализируя эти и подобные им слу
чаи, мы попытались найти причину 
ошибочных действий .летчиков при 
усложнении обстановки ш полете, и в 
частности при внезапных отказах авиа
ционной техники. По нашему мнению, 
главная причина состоит в том, что тео
ретическое изучение инструкций и тре
наж в кабине на земле оказываю тся 
недостаточным средством для выработ
ки твердых навыкав действий при вне
запном возникновении особых случаев 
в полете. Эти методы обучения не по
зволяют проверить прочность таких на
выков в ходе контроля готовности к по
летам  и техники пилотирования.

Навык — результат многократного 
повторения каких-либо действий. В про
цессе уйраж нения складывается, как 
установил И. П. Павлов, система услов
ных и безусловных рефлексов, так на
зываемый динамический стереотип. Ха
рактерная особенность последнего за
клю чается в том, что достаточно одного 
первоначального раздраж ителя для раз
вертывания всей сложной цепи входя
щих в него реакций. При этом выпол
нение каждого предшествующего дей
ствия является сигналом для начала по
следующего. Знание правил выполнения 
и многократное повторение в уме тех 
или иных действий не приводит к ста
новлению двигательного динамического 
стереотипа — навыка их исполнения.

Все это указы вает на необходимость 
дальнейш его совершенствования мето
дики подготовки летчиков к действиям 
в особых случаях в полете. Видимо, 
следует усилить акцент на отработке 
навыков в условиях, максимально при
ближенных к реальным.

В качестве первого этапа можно ре
комендовать внезапное отключение не
которых приборов или сигнализаторов 
и введение различны х отказов техники 
на тренаж ерах «ТЛ». Исследования
A. М. Пиковского, А. В. Чапека,
B. П. Ерохина и других показали, что 
такие тренировки весьма благоприятно
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Фото Г. О м е л ь ч у к а .
Идет подготовка к полетам .

сказываются на точности и быстроте 
действий летчика. Кроме того, они зна
чительно уменьшают возникающее в 
таких случаях эмоциональное напряже
ние.

Опыт позволяет такж е предложить 
методику обучения летчика действиям 
при имитации некоторых отказов авиа
ционной техники. Так, для отработки 
действий по проверке арматуры в ка
бине перед вылетом инструктор заранее 
устанавливает один из тумблеров или 
переключателей в неправильное поло
жение. Например, переклю чатель 
«дальняя— ближ няя» в положение 
«ближняя»; диапазонов БП РМ  на дру
гой поддиапазон; топливомера в задней 
кабине в положение «2-я кабина». Н а
блюдая за действиями обучаемого, ин
структор определяет своевременность 
обнаружения введенной «неисправно
сти» и, если летчик не заметит ее до 
взлета, обращ ает >го внимание на не
правильные показания приборов или 
положения тумблеров.

При положительных результатах та
ких наземных тренировок следует при
ступать к следующему этапу — имита
ции особых случаев в полете на учеб
но-боевом самолете, соблюдая все ме
ры безопасности. Д ля этого в неослож
ненной воздушной и метеорологической 
обстановке инструктор вводит невыпуок 
шасси или закрылков.

Все «неисправности» и «отказы » на
до вводить внезапно, и обучаемые не 
должны знать заранее о том, что будет 
сделано инструктором. После полетов 
необходимо детально разобрать дейст
вия летчиков, обратив особое внимание 
на допущенные ошибки, даже если ко
нечный результат был вполне благо
приятным. В процессе выполнения уп
ражнений инструктору надо проверить 
не только умение летчика действовать 
при тех или иных неисправностях и от
казах, но и способность своевременно 
обнаруживать их.

Такие тренировки, как показал опыт, 
полезно проводить как с молодыми, так
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и с опытными летчиками, особенно по
сле длительных перерывов в полетах, 
при переучивании на самолеты новых 
типов, при появлении напряженности в 
полете и в других случаях, когда мож
но ожидать ослабления или утраты  при
обретенных навыков.

Предложенные методические приемы 
позволяют имитировать только неболь
шую часть возможных отказов авиаци
онной техники. Но приобретенный лет
чиком опыт по закону положительного 
переноса навыков значительно повыша
ет готовность к своевременному и пра

вильному реагированию и при других 
особых случаях в воздухе.

Опыт показывает, что проведение та
ких тренировок сокращ ает количество 
ошибок летчиков в реальных аварийных 
ситуациях и тем самым способствует 
повышению безопасности полетов.

Подполковник Р. ВОЛОДАРСКИЙ, 
военный летчик первого класса; 
полковник медицинской службы

А. ВОРОНА; 
подполковник медицинской службы 

Н. ПАВЛЕНКО; 
подполковник медицинской службы 

Л. ФЕЛЬДМ АН, 
кандидат медицинских наук.

ДЕЛО НЕ В ОДНОЙ КАНАВЕ
Заметки инспектора

К ВОПРОСАМ безопасности полетов 
постоянно привлечено внимание 

всего личного состава авиационных ча
стей и подразделений. Партийные и 
комсомольские организации обсуждают 
их на своих бюро, активах, собраниях, 
принимают решения, мобилизуя лич
ный состав на борьбу с предпосылка
ми к летным происшествиям. Б езус
ловно, это приносит огромную пользу. 
Но некоторые стороны организации 
полетов иногда выпадают из поля зре
ния командиров, штабов, общественно
сти. Опыт инспектора подсказывает, 
что чаще всего забытыми оказываю тся 
отдельные моменты обеспечения поле
тов. Сошлюсь на два примера.

Однажды по долгу службы я при
был в авиационную часть. Это было 
накануне дня полетов. Техники рабо
тали на машинах, летчики изучали по
летные задания, тренировались в ка
бинах самолетов и на специальной тре- 
нажной аппаратуре. В общем, все шло 
по плану.

Вместе с заместителем командира 
полка мы выехали на аэродром. Меня 
интересовали состояние и подготовка 
к полетам взлетно-посадочной полосы.

— Аэродром у нас отличный, — 
ещ е в штабе уверял офицер.

Осмотр начали с концевой полосы 
безопасности. Н е проехав и ста мет
ров, машина остановилась у довольно 
глубокой канавы.

— Откуда она взялась? — недоуме
вал мой попутчик. — Неделю назад 
осматривал, все было гладко. Видимо, 
вчерашние ливни размыли...

От этого, с позволения сказать, объ
яснения легче, конечно, не стало. Не
трудно представить себе, что может 
случиться, если летчику по какой-ли
бо причине не удастся закончить про
бег до конца бетонированной полосы и 
на большой скорости его самолет выс
кочит сюда. В лучшем случае — по
ломка, а то и более серьезное проис
шествие.

К сожалению, дело было не только 
в канаве. Д еф екты  «бетонки» букваль
но резали глаза. Как потом выясни
лось, два месяца назад, зимой, тепло
выми машинами грели полосу, осво
бождая ее от ледяного покрова, и би
тум, заполняющий углубления швов 
между плитами, расплавился, сгорел 
или был выдут. Вместо битума швы те
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перь заполняли мелкие камешки. Ма
шины, подметающие полосу после по
летов, почти не добираются до них. 
От удара газовы х струй взлетающих 
самолетов эти камешки несутся по по
лосе, попадают во всасывающие кана
лы реактивных двигателей. Вот поче
му появляются забоины и другие пов
реждения на лопатках компрессоров.

Я поднял один из камешков, твер
дый и острый, как гвоздь. Что если та
кой попадет под колесо? Прокол по
крышки неминуем. А это уж е очень 
опасно.

Мой попутчик смущен. Каждый раз 
перед полетами он, сидя в полковой 
автомашине, наскоро осматривал поло
су. Так делал он, так делали и другие, 
кому по службе положено контроли
ровать состояние ВПП. Но что можно 
заметить, сидя рядом с шофером в м а
шине, когда несешься по бетонке? Р а з 
ве только крупные посторонние пред
меты, видимые издалека.

Пришлось объявлять аврал. Рабо
тали при свете ф ар и прожекторов. 
Полеты удалось начать вовремя. Но 
какой ценой!

...И вот идут полеты. Летчики лета
ют по маршрутам, на высоту, пилоти
руют в зонах.

— Сейчас один из экипажей даст 
вводную расчету системы посадки, — 
предупреждает меня руководитель по
летов.

Из динамика доносится:
— Третий, я  сто пятый, отказали 

компас и А РК , заводите на посадку.
Одна за другой быстро следуют 

команды, и спустя несколько минут са
молет уже подходит к аэродрому. Но 
вот что странно: при снижении само
лет прошел дальний привод на высо
те, значительно большей установлен
ной. В чем дело? Отправляюсь к тому 
месту, где располагается посадочный 
локатор. Внутри машины зеленоватым 
светом мерцает экран локатора. У эк
рана молодой офицер. Самолетами уп
равляет свободно, привычно, чувст
вуется опыт. Но почему-то не видно 
некоторых таблиц, схем, графиков. 
Прошу показать мне график для заво
да самолета на посадку. Его, оказы 
вается, нет.

— Как же вы управляете самоле

тами? — спрашиваю офицера. — На 
глазок?

— По памяти, — отвечает, — у ме
ня большой опыт.

Пришлось объяснить, что опыт под
крепляется точными расчетами и что 
самолет, управляемый таким кустар
ным способом, при внезапном услож 
нении воздушной обстановки имеет ма
ло шансов благополучно закончить 
полет.

Такое нарушение правил руковод
ства полетами не часто встретиш ь. Не
вольно возникает вопрос: почему здесь 
не увидели этих явных предпосылок к 
летным происшествиям? Ведь коман
дир части и его заместители — опыт
ные летчики и методисты. Вывод один: 
все их внимание поглощено подготов
кой непосредственно летчиков, а обес
печение полетов выпало из поля 
зрения.

Конечно, такое положение нетерпи
мо, и в части были приняты меры для 
устранения недостатков. Они обсужда
лись на специальном совещании, что 
послужило серьезным уроком для тех 
офицеров, которые, снизив требова
тельность к подчиненным, перестали 
уделять должное внимание текущей 
работе, неукоснительно выполнять 
свои прямые обязанности.

Понятно, что деятельность инспек
тора далеко не исчерпывается про
стым фиксированием упущений, спо
собных породить летные происшест
вия. Он призван не только стоять на 
страж е всех авиационных законов, но 
и быть высококвалифицированным ме
тодистом. К сожалению, не всегда бы
вает так.

В одну из авиационных частей при
ехала группа инспекторов для провер
ки организации и руководства поле
тами. После дневных полетов ин
спекторы отправились на отдых, а 
ночью в части случилось летное про
исшествие. При расследовании вскры 
ли грубые наруш ения в организации 
полетов и руководстве ими, причем 
возникли они не случайно и не в одну 
летную ночь, а имели хронический ха
рактер. Почему же приехавшие пред
ставители высшего штаба, частые го
сти в этой части, не видели наруш е
ний, не приняли мер для их устране
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ния? Да потому, что они поверхност
но знакомились с делами, занимались 
в основном собственной летной подго
товкой. Совершенно очевидно, такие 
инспекторы не имеют настоящ его ав
торитета в части и не могут влиять на 
методику обучения, организацию и 
проведение полетов, не в состоянии 
потребовать соблюдения правил безо
пасности полетов.

В связи с этим необходимо под
черкнуть значение тщ ательного под
бора инспекторов. Мне каж ется, на 
должности инспекторов следует выде
лять только способных, любящих свое 
дело летчиков, грамотных и перспек
тивных, дисциплинированных и прин
ципиальных людей, которые в состо
янии научить и потребовать. Тех, кто 
себя хорошо зарекомендует на постах 
инспекторов, есть смысл, по-моему, за
тем назначать на командные должно
сти.

Долгое время одной из лучших на
ших частей командовал полковник
В. Синюкаев. Главный секрет его успе
ха состоял в том, что, преж де чем 
стать командиром части, он несколько 
лет был инспектором авиационного со

единения. Будучи командиром части, 
он с успехом внедрял то новое и цен
ное, что усвоил и перенял в свое вре
мя у лучших командиров и начальни
ков. Это положительно сказалось на 
стиле его работы и позволило вывести 
часть в передовые.

По-видимому, назрела необходи
мость назначать на должность инспек
тора соединения на 2 — 3 года перс
пективных заместителей командиров 
частей с последующим выдвижением 
их на командирские должности.

Работая под руководством крупных 
военачальников и опытных летчиков, 
присматриваясь, сравнивая, анализи
руя работу частей, они будут впиты
вать в себя все лучш ее, что накапли
вается многолетним опытом авиаци
онных командиров и штабов, в резуль
тате чего выработают и усвоят наи
более целесообразный стиль работы. 
Это не только благотворно скаж ется 
на их методическом мастерстве, но и 
позволит в дальнейшем обеспечивать 
безаварийность летной работы.

Полковник С. КРАМАРЕНКО.
Герой Советского Союза, 

военный летчик первого класса.

КОРОТКО О РА ЗН О М  +  КОРОТКО О РАЗНО М  +  КОРОТКО О РАЗНО М

РИСКОВАННЫ Й п р ы ж о к

Житель австрийского го
родка 8елсу доктор Фель
бермейр, по профессии зуб
ной врач. Нас, однако, инте
ресует не его профессия, а 
увлечение параш ю тизм ом . 
В этой области Фельбермейр  
имеет немалый опы т. Он 
сделал 730 пры ж ков с само
летов. Однако новый пры
жок, соверш енный врачом- 
парашю тистом, весьма не
обычен. Смельчак отваж ил
ся пры гнуть с... горы. Та
ким «рекордом» ещ е никто  
не может похвастаться.

Местом действия были из
браны итальянские Доломи
товые Альпы. Там он взоб
рался на верш ину извест
ных Трех башен и после ко 
роткой подготовки бросился 
в 280-метровую ^пропасть.

Полет длился 18 секунд. 
Параш ют откры лся через  
4 секунды (см. фото). Рис
кованная затея на сей раз 
окончилась благополучно. 
Фельбермейр опустился в 
долине. Следует, однако, от
метить, что хотя он на вея
ний случай взял с собой два 
параш ю та, но ничто не 
предохраняло ег« от порыва 
ветра, который мог приж ать  
смельчака и отвесной стене  
горы.

Прымск

■ I приземление

КОСМ ИЧЕСКИЕ
ВЕРТОЛЕТЫ

Ж урнал «Эр э космос» со
общ ает об испы таниях м аке
тов роторов, предназначен
ных для управления сни
жением  в атмосф ере и по
садки косм ических кораб
лей.

Лопасти ротора, сложен
ные во время орбитального  
полета, раскры ваю тся и 
устанавливаю тся под углом  
45°. Вращ ение начинается  
автом атически, и корабль  
тормозится со скоростью  
27 ООО км ,час на высоте 
120 км до 18 000 км час на 
высоте 50 км , после чего 
ш аг лопастей увеличивается  
и корабль сниж ается по 
классической системе авто
ротации.

Ж урнал  считает, что до 
установки та ки х  роторов на 
реальные косм ические ко
рабли еще очень далеко. 
Прежде необходимо реш ить  
ещ е проблему устойчивости  
работы ротора при гипер- 
звуковы х скоростях полета, 
обеспечить его защ иту от 
вы соких тем ператур, вызы
ваемых аэродинамическим  
нагревом, не говоря уж е о 
многих д ругих очень слож
ны х техн ических  вопросах.
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ф ЧИТАТЕЛИ ПРЕДЛАГАЮТ

ПЛАНШЕТ
g O P T O B A fl КАРТА зв езд н о 

го неба не обеспечивает 
надеж ного вы бора зв езд  в д л и 
тельном марш рутном полете д л я  
использования в звездно-солнеч
ном ориентаторе. Мы изготови
ли планш ет д л я  вы бора пары 
светил или минимального коли
чества пар светил в полете по 
заданном у м арш руту н д л я  оп ре
деления точек перестройки ЗС О  
с одной пары  светил на другую .

С помощ ью п ланш ета можно 
установить момент вы лета и мо
менты восхода и зах о д а  солнца, 
планет, зв езд  и луны  в любой 
точке заданн ого  м арш рута, оп
ределить азим уты  светил со 
средней квадратической  ош иб
кой не более 3°.

П лан ш ет (см. рисунок) состо
ит из основания, на котором 
крепится диск с нанесенной на 
него картой используемы х звезд . 
П окрупнее ■ почетче на карту 
Ванесены ввеады до второй ф о 
тоэлектрической звездн ой  вели 
чины, а остальн ы е—п о м е л ь ч е - 
только д л я  сохранения конф игу
рации созвездий. Звезды , при
меняемы е д л я  звездно-солнечно
го ориентатора, обозначены  
ввездочкам и и пронумерованы. 
Н а основании планш ета д ан а  
характери сти ка звезд , вклю чаю 
щ ая  прям ое восхож дение, скло 
нение и фотоэлектрическую  
ввездную  величину. Д и ск  можно 
вращ ать, охваты вая  его п ал ь 
цам и через вы резы  на обратной 
стороне планш ета.

П одви ж н ая  часть планш ета 
вы полнена из прозрачного м ате 
ри ала . Н а ней нанесены  две 
экруж ности горизонта, огран и 
чиваю щ ие в данны й мом ент и 
ха данной ш ироте звездн ое небо. 
Н а подвижной части  имею тся 
две ш калы  для  установки  ш и
роты контрольного ориентира.

П о координатам  наносится на 
карту полож ение солнца, луны , 
планет, соответствую щ ее дате 
вы лета. У стан авливаю тся мест
ное врем я прохода контрольного 
ориентира и его ш ирота, вы би
рается пара светил.

Капитан В. ЛИПСКИИ.

ВЫБОРА ПАР СВЕТИЛ
*

Наименование
з в е з д d ' , Г fi %

at
Наименование

звезд сГ < г р
Сириус № 5 4 ’ -16W "I* 7 Альтаир П Т Я '

у 77$'56' •38*45 8 Ьрктцр П У Л ' +19*22* Г17
* спика

-84*'
-Ю'59'

Q11
077

3 гегцл Я П В ' + 1V9T 1,25
J Проциен №*72‘ *5*1$' 0,78 11 Алиот W O T ♦5*73 176Капелла 78*3?' 0,83 12 Алшрерац Г 13' *18*54 1,31

Планшет для выбора пар светил  
ш рабочем положении.
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•  ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА ПОЛЕТА

Д И Н А М И К А  
ПРЕДПОСАДОЧНЫХ ЭВОЛЮЦИЙ 
С А М О Л Е Т А

Генерал-лейтенант ИТС В. ПЫШНОв, 
заслуженный деятель науки и техники, 
профессор, доктор технических наук

'ЗА Х О Д  на посадку и приземление — 
^  трудные элементы полета. Рассмот
рим некоторые особенности предпосадоч
ных эволюций самолетов с довольно низ
ким аэродинамическим качеством, которое 
при посадке свойственно самолетам сверх
звуковой схемы с малым удлинением 
крыла, значительной стреловидностью по 
передней кромке и тонким профилем.

Практика самолетостроения показала, 
что посадка наиболее проста, когда не 
очень малое, но и не очень большое аэро
динамическое качество. Если оно мало, 
планирование происходит по крутой тра
ектории и, чтобы получить пологую глис
саду, требуется значительная тяга двига
теля. Разворот при планировании вызы
вает большую потерю высоты, и высота 
начала выравнивания увеличивается.

Если аэродинамическое качество вели
ко, планирование полого, и при заданной 
высоте подхода к аэродрому самолет 
должен быть дальше от начала взлетно- 
посадочной полосы. После выравнивания 
он медленно теряет скорость. В итоге 
расчет положения точки касания земли 
менее точен.

Практика показала, что наиболее бла
гоприятное аэродинамическое качество 
при посадке 6—7. В период 1920— 1935 гг. 
в авиации применялись самолеты, аэро
динамическое качество которых было 7— 
9 как в нормальном полете, так и при по
садке. При снижении на режиме планиро
вания для увеличения угла снижения 
прибегали к скольжению, которое приво
дило к существенному уменьшению аэро
динамического качества. Впоследствии 
аэродинамическое качество в нормальном 
полете повысилось до 12—15, но при вы
пуске плохо обтекаемых шасси и щитков

оно снижалось до 7—8. Если учесть соп
ротивление вращающегося винта, аэроди
намическое качество оказывалось 5—6, и 
условия посадки были удовлетворитель
ными.

С переходом на турбореактивные двига
тели аэродинамическое качество еще бо
лее увеличилось, а при посадке был ут
рачен эффект торможения от винтов. У 
пассажирских самолетов с ТРД качество 
оказывалось излишне велико, что услож
няло посадку, особенно при плохой види
мости. Тогда на некоторых пассажирских 
самолетах с ТРД были поставлены спе
циальные воздушные тормоза, или интер
цепторы на крыльях.

С переходом на сверхзвуковые аэроди
намические схемы с очень большой стре
ловидностью, треугольным крылом или 
крылом малой стреловидности, но очень 
тонкого профиля аэродинамическое каче
ство при полете на дозвуковой скорости 
упало до 7,5—6,5, а при посадке до 4—5. 
Еще более низким оказалось аэродинами
ческое качество планирующих космиче" 
ских аппаратов. Их заход на посадку и 
выравнивание требуют повышенного вни
мания и являются источником трудности. 
Вопросы динамики посадки очень много
сторонни, и мы рассмотрим только некото
рые из них.

Д В И Ж Е Н И Е  ИНЕРТНОЕ  
И Б Е З Ы Н Е Р Т Н О Е

Говоря о полете с очень большими ско
ростями, иногда указывают на необхо
димость чрезвычайно быстрых действий 
летчика. Наоборот, можно утверждать, 
что при большой скорости полета все из
менения движения самолета происходят
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медленнее и потому начинать их надо 
заблаговременно. Именно в этом специ
фика полета с большой скоростью и в 
этом его трудность.

При полете с относительно малой ско
ростью летчик начинает поворот, когда 
увидит, что пора это делать. В случае 
ошибки он может прекратить поворот и 
затем выполнить его сначала. При очень 
большой скорости полета поворот следу
ет начинать не тогда, когда очевидна его 
своевременность, а когда пора это делать 
на основании расчета. Если расчет ока
зался ошибочным, поправить дело будет 
трудно или даже невозможно. При отно
сительно малой скорости летчик может 
много раз поворачивать самолет, умень
шать и увеличивать скорость и высоту 
полета. При сверхзвуковой скорости воз
можности маневрирования ограничены, а 
при гиперзвуковой тем более. Это не зна
чит, что летчик лишен всякой свободы 
действий. Нет, свобода действий всегда 
будет, но важно в любой момент оцени
вать, какие возможности остаются.

Отвечать на этот вопрос, исходя просто 
из оставшегося времени полета, уже не
возможно. Экипажу самолета поможет 
это сделать бортовая вычислительная 
машина или информация, переданная с 
земли.

Оценивая движение тела, часто приме
няют термины — движение инертное и 
безынертное. Второй термин условен, так 
как инертность есть свойство движения 
всех материальных тел. Под инертностью 
понимают характер изменения скорости 
движения или вращения. Если тело дли
тельное время разгоняется и длительное 
время тормозится, мы говорим, что оно 
инертно. Если разгон и торможение про
исходят очень быстро и время процессов 
разгона и торможения малозаметно, дви
жение оценивается как безынертное. Вре
мя разгона тем меньше, чем меньше ж е
лаемое изменение скорости, больше ус
корение, вызываемое разгоняющей силой, 
и чем меньше мешающие эффекты, пре
пятствующие увеличению скорости. Уско
ренное движение можно оценивать по ве
личине ускорения движения или по време
ни, потребному для изменения скорости 
на определенную относительную величину, 
например, времени удвоения или увеличе
ния скорости на некоторую долю от ис
ходной. Аналогичным образом оценивает
ся и замедление движения.

В практике полетов нам приходится 
иметь дело с ускорениями в немногие 
единицы м/сек2, т. е. меньшими, чем уско
рение силы тяжести (9,8 м/сек2). Ускоре
ния в десятые доли м /сек2 мы восприни
маем как очень малые, почти незаметные, 
хотя их действие в течение длительного 
времени может дать очень значительное 
увеличение скорости.

Будем оценивать время, в течение кото
рого происходит изменение скорости на 
10%; тогда его можно выразить как отно

шение скорости к ускорению, умноженное 
на 0,1:

V
Г = 0,1 ----- сек.

J
При величине ускорений / от 1 до 

5 м/сек2 время Т будет в пределах 0,02 V 
до 0,1 V. При малом значении Г мы будем 
оценивать движение как безынертное, при 
большом — как инертное. Из выражения 
для Т можно сделать вывод, что чем 
больше исходная скорость, тем сильнее 
впечатление об инерционности. При зна
чениях Т менее 0,1 сек. движение можно 
оценить как безынерционное; при 
Т =  1 сек. — как со слабо выраженной 
инерционностью; при Т более 5—10 сек. 
инерционность ясно выражена и при Т 
более 100 изменение скорости почти не
заметно.

Тихоходные самолеты периода 1910—- 
1915 гг. летали со скоростью 20—30 м/сек. 
их ускорение при переходе с планирова
ния на моторный полет или обратно со
ставляло около 2—3; изменение ско
рости на 10% тогда занимало около
1 сек. При взлете самолет набирал ско
рость отрыва за 4—£  сек. и переходил на 
подъем без выдерживания. При останов
ке двигателя самолет столь же быстро 
терял скорость, если летчик не переводил 
его энергично на достаточно крутой угол 
планирования. В итоге при пилотировании 
складывалось впечатление, что самолет 
без всякой инерции следует за изменением 
тяги двигателя и изменением угла тан
гажа.

С ростом скорости полета и повышени
ем аэродинамического качества самолета 
инерционность стала все более и более 
заметной. Прежде всего она проявлялась 
при взлете и посадке. После отрыва нуж
но было выжидать, пока самолет наберет 
скорость и можно будет перейти на подъ
ем. После выравнивания при посадке 
нужно было подождать, пока самолет не 
снизит скорость до посадочной, и учиты
вать, какое расстояние при этом самолет 
пролетит. Мы определили инертность дви
жения по времени изменения скорости. 
Поскольку ускорения, которыми можно 
располагать в полете, мало зависят от ти
па самолета и его быстроходности, основ
ным фактором является скорость. Инерт
ность можно оценивать расстоянием, ко
торое самолет пролетит за время умень
шения или увеличения скорости на опре
деленную величину. Выразим ускорение 
через произведение ускорения силы тя
жести на коэффициент продольной пере
грузки пх и тогда получим:

j = g - n x = \ 0 nx .
Пусть самолет летит со скоростью 

200 м/сек, или 720 км/час, и располагает 
величиной пх = 0,1, тогда время измене
ния скорости на 10% будет около 20 сек., 
а пройденный путь 4000 м. Это уже силь
ное проявление инерционности, требую
щее количественного учета при маневри
ровании.

38

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Если взять сверхзвуковую скорость, 
например 500 м/сек, но более высокое 
значение п х =  0,25, мы получим время из
менения скорости тоже 20 сек., но путь 
увеличится до 10 км. Таким образом, по 
мере роста скорости полета усиливается 
проявление инерционности движения, 
увеличивается время маневров примерно 
прямо пропорционально скорости полета, 
а проходимые при этом расстояния про
порционально квадрату скорости. То, что 
при малых скоростях было доступно для 
глазомерного расчета, стало требовать 
вычислений, справочных материалов на 
борту или получения информации с земли.

РАСЧЕТ ТР АЕКТОРИИ ПОЛЕТА  
ПРИ ОТСУТСТВИИ ТЯГИ

Полет с работающим двигателем рас
считывают, исходя из запаса топлива и 
его расходования на преодоление сил 
сопротивления и сообщение энергии кине
тической и потенциальной, т. е. высоты. 
Мы не будем рассчитывать расход топли
ва на весь полет, а рассмотрим предпоса
дочное движение, когда используются за 
пасы кинетической энергии и высоты.

Начальное состояние самолета характе
ризуется высотой, скоростью полета и 
его направлением. В начальный момент 
мы будем располагать кинетической энер-

V 2гией самолета ек =  G _нач_ и потенци-
2 g

альной G/гиач; эти энергии могут быть 
сложены, и тогда получим полную энер
гию:

8 = 0  ( “ 1 Г  + Л » а ч ) = 0 А * н а Ч:

^ э на ч ~t~ ^ к на ч •

В процессе полета без тяги вес самоле
та не изменяется, если не считать неболь
шого расходования топлива для поддер
жания вращения двигателя на минималь
ных оборотах. Тогда вместо изменения 
энергии удобнее рассматривать изменение 
уровня энергии h3 =  h + h K. Энергия рас
ходуется только на преодоление сопротив
ления воздуха, что соответствует ее пере
даче от самолета воздушной среде. В ре
зультате изменение уровня энергии само
лета будет выражено:

Q У
Дh3 = n x \ S \  п х =  -  —  ; Q =  —  ;

G К

Упу — q  ; Д/гэ----- —j-. AS.

Здесь ДАЭ — изменение уровня энергии в 
метрах за время At сек. За то же время 
самолет лролегит участок пути AS =  VAt. 
Величина пу называется коэффициентом 
перегрузки или просто перегрузкой; она 
дает отношение подъемной силы к весу

0 0,25 0,5 I 15 I  25  \Су/Сун
Рис. 1. Д иаграм м а зависим ости  аэродина.

С Ум ического кач ества  от  соотнош ения —i— .
с у „

самолета G. Q — сила сопротивления воз
духа, действующая на самолет; соотноше
ние пх •— коэффициент продольной пере
грузки, действующей вдоль линии полета, 
в то время как пу направлено -перпенди
кулярно линии полета, т. е. по подъемной 
силе. К  — аэродинамическое качество са
молета, соответствующее величине угла 
атаки или величине Су. Максимальное 
аэродинамическое качество самолета Км 
будет при полете на наивыгоднейшем 
угле атаки а„ и ему соответствующем 
Су н .

Зная /Си и соотношение у , мы мо-
Ун

жем получить аэродинамическое качество 
в любом случае маневрирования.

к  =  2К* =  2 * н
^ У  ^ У н  а а »
Сун Су аи а

На рис. 1 приведен график, полученный 
по этой формуле. Как видно, существен
ное ухудшение аэродинамического ка
чества происходит при значительном от
клонении от наивыгоднейшего угла ата
ки. Графиком можно пользоваться при 
выполнении расчетов. Значение Км необ
ходимо знать, и оно бывает достаточно 
точно известно для интересующего нас 
самолета. Если самолет сверхзвуковой, 
Д'м надо знать как для дозвуковой ско
рости, так и для сверхзвуковой. При до
звуковой СУя = от 0,03 Ки до 0,04 К м. 
При сверхзвуковой формула несколько 
сложнее:

г  — -------- - -------
К и ^ ' м п 1

Значение К м нужно подставлять соот
ветственно скорости. Например, при до
звуковой скорости Км — 8 и С„п =0,28. 
При сверхзвуковой М =  2, К = 4,5, Су =  
0,26, а при М =  3, СУн= 0,16. В проме
жутке от М  =  0,9 до Mi =  1,5 формулой 
пользоваться нельзя, а нужно считать, 
что происходит постепенный переход от

39
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



значения Су при дозвуковой скорости к 
величине, соответствующей М =  1,5.

Введем еще такой удобный для поль
зования при расчетах параметр:

. V2 G Ро
Ч - . - ? -  = 0 .8 2  — ; • —  •

2g  s c y,i Р
Эта величина характеризует кинетиче
скую энергию самолета при горизонталь
ном полете с наивыгоднейшим углом ата
ки. Зная йкн для данной высоты полета, 

р
определяемой величиной —  , легко можно 

Ро
найти СУн и аэродинамическое качество 
на любом режиме полета и при маневре: 

hi?
С — С -п ■ н 
<- У _ и Ун п У

максимальное значение п у> определяемое 
условием управляемости

л Ум ак с
С У м ак с

С Ун

hK
Для определения аэродинамических 

сил, действующих на самолет, нужно 
знать следующие исходные данные: мак
симальное аэродинамическое качество 
Л’„; соответствующее ему значение СУя ; 
величину СУмакс при наибольшем крити
ческом угле атаки; удельную нагрузку на 

G
крыло — ; высоту полета h и соответ-

Имея я у, можем затем найти пх, для 
чего предварительно нужно найти Су и К.

Как пользоваться формулами, поясним 
на примере.

Пусть самолет летит ка дозвуковой ско
рости и имеет К,х =  10, тогда СУд 0,35;

G 300
при —  =  300 кг/м2 Л„н =  0,82 •

• = 7 0 0 - ^ -  м. Условимся, что полет
Р Р

происходит при скорости 800 км/час, или
р

222 м/сек, на высоте 8 км, когда— =0,43.
Ро

Теперь мы можем найти Лкн=
700

0,43
=  1630; hK =  2520 и ha =  2520 +  8000 
=  10 520. Если пу— 1, то получим значение

Ак 1630
CV =  C V —̂ 5- = 0 ,3 5 -------

у Ун Лк 2520
Cv

0,226;

г  =0,645. Су оказался меньше наи-
СУн

выгоднейшего, и по формуле и по рис. 1 

мы получим - — =  0,91 и Л =  9,1. Расхо-
А М

дование энергии будет определяться
«V

Д h3 =  —
К

As =  — 0,1 lAs. Пролетев

1000 м, самолет понизит уровень энергии 
на 110 м.

ствующую ей величину — ; скорость по- 
Ро

лета V, по которой можно найти характе
ристику кинетической энергии Л„. Затем 
можем найти /гк „ и высоту уровня энер
гии h3 = h + hK.

Величину подъемной силы У или коэф
фициент перегрузки летчик может созда
вать по своему усмотрению, действуя 
рулем высоты. Однако нельзя превышать

i i i i i i i i i i i i i i i i i l i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i u i i i i i i i i i M i i i i i m i i i i i i i i i ' M i H i m i i i i i M i i i i

ДЛЯ ПРОВЕРКИ АВТОПИЛОТОВ
КПА-155 предназначен  для проверки  и 

регулировки автопилота АП-155 и его 
агрегатов в стационарны х условиях. Кро
ме того, ап п ар ату р а  позволяет проверять 
автопилот КАП-2.

Состоит она из пульта проверки  изде
лий ППИ-155, пульта проверки агрегатов 
ППА-155 и двух чем оданов с кабелям и.
Пульт ППИ-155 (рис. 1) мож но использо
вать для проверки  АП-155, регулировочно- 
коммутационного блока и блока со гл асо ва
ния из ком плекта автопилота. При подсое
динении агрегатов автопилота, ави аго р и 
зонта, курсовой системы , датчика  угла  
атаки  и м еханизм а трим м ерного эф ф ек та  
схем а пульта позволяет воспроизводить 
внеш ние соединения.

Пульт ППА-155 (рис. 2) служ ит для п р о 
верки и регулировки агрегатов  АП-155 и 
КАП-2. Оба пульта см онтированы  в чем ода
нах со съем ны м и кры ш кам и, которы е 
креп ятся  к  ним при  помощ и зам ков и пе
тель. На пульте имею тся ручки  для их  п е 
реноса в откры том  и закры том  состоянии.
При необходимости они могут кр еп и ться  к 
столу специальны м и кронш тейнам и. На бо
ковы х стенках  пультов располож ены  ш теп 
сельны е р азъ ем ы  для подклю чения п и та
ния и агрегатов.
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Рис. 1. П анель пульта проверки 
изделий ППИ-155.
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Если летчик увеличит Су до С„н . полу
чим п у = 1 ,55  и маневр будет происхо
дить с максимальным аэродинамическим 
качеством. При дальнейшем увеличении 
перегрузки качество будет уменьшаться. 
Пусть Сумакс=  1,1, тогда максимальная

перегрузка лУмакс=
1,1 

0,226
= 4  ,9 . Чтобы

не рисковать потерей управляемости, да
дим перегрузку rty =  4, когда Су =  0,9,

£ у_ =2,6; = 0 ,6 7  и К = 6 ,7
'У н Лм

Расходование энергии при таком маневре 
составит:

ДЛЭ=  — ■
6,7

&s= —0,6-^s.

На пути 1000 м это даст потерю энер- 
гии 600 м, или в 5,5 раз выше, чем при 
пу =  1.

Тому, кто интересуется свойствами са
молетов, мы рекомендуем выполнять по
добные расчеты. При известном навыке 
это делается легко. Уменьшение уровня 
энергии может сказаться на скорости или 
высоте полета; если стремиться сохранить 
высоту — снизится скорость. Если в на
чале или в процессе маневра сделать вер
тикальную составляющую подъемной си
лы меньше веса, самолет будет снижать
ся и потеряет не скорость, а высоту.

Используя эти основные теоретические 
соображения, рассмотрим некоторые осо
бенности динамики предпосадочных дви
жений самолета.

С Н И Ж Е Н И Е  С П ОСТОЯННЫМ  
КУРСОМ

Снижение с постоянным курсом еще не- 
означает полета по прямой. При больших 
скоростях для получения максимальной 
дальности необходимо менять наклон тра
ектории в . Изыскание оптимального ре
жима снижения — задача довольно про
стая. Такое утверждение будет справед
ливо, конечно, при условии некоторых 
упрощений, которые оказываются вполне- 
приемлемыми. Основные допущения будут 
такие: кривизна траектории мала и пото
му равнодействующая аэродинамических 
сил постоянна по величине; изменение- 
угла атаки происходит медленно. Это по
зволяет нам считать, что подъемная сила 
равна составляющей веса по нормали, 
т. е. Y =  G cos 0  и пу =  cos 9 . Изменение 
уровня энергии по горизонтальному пути 
будет выражено:

ДЛЭ

Отсюда следует вывод, что наибольшая» 
дальность планирования будет соответ
ствовать полету с максимальным качест
вом. Таким образом, изменение угла ата
ки в процессе спуска будет вызываться1 
только переходом со сверхзвуковых ско
ростей на дозвуковые, когда изменится- 
само качество и значение С„н.

Теперь найдем угол снижения 0. При 
планировании на малой скорости мы име

ли известное выражение tg 0 =  — —  ;

иными словами, преодоление сопротивле
ния воздуха происходило благодаря рас
ходованию потенциальной энергии, т. е. 
высоты. При снижении на большой ско
рости одновременно с уменьшением высо-

1 1 1 Ш Ш 1 Ш 1 Ш 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 Ш 1 1 Ш 1 1 1 Ш 1 1 1 1 1 Ш 1 1 1 1 1 Ш 1 Ш 1 Ш 1 Ш 1 1 1 1 М 1 1 Ш 1 Ш М 1 | | | | | | | | 1 1 1 Ш 1 1 |

Рис. 2. Панель пульта проверки 
агрегатов ППА-155.

Комплект КПА-155 позволяет проверять 
а гр егаты  непосредственно на сам олете (без 
дем онтаж а). Для такой  проверки  необходи
мо р ассты к о вы вать  ш тепсельны е р а зъ е 
мы. К пультам  в этом случае агрегаты  
присоединяю тся кабелям и  с индексом «А». 
А грегаты  автопилотов, имею щ ие собствен
ны е кабели, при п р о вер к ах  не на  самолете- 
присоединяю тся к  установкам  непосредст
венно, без переходны х кабелей.

Кроме ап п ар ату р ы  КПА-155, при п р о вер 
к ах  автопилотов АП-155 и его а гр егато в  
реком ендуется  использовать м алогабари т
ную  поворотную  установку  МПУ-1, пово
ротны е установки  КПА-5 и ЦГВ, кронш тейн 
для задания  углов ДПЛ-7, нагрузочныГг 
стенд № 11-1125, осциллограф  К12-21. к в а 
дрант ОК-1 и некоторы е другие приборы  и 
а гр егаты  общ его назначени я, не входящ ие 
rt ком плект аппаратуры . У казанны е у с та 
новки и приборы  могут бы ть зам енены  
другими, обеспечиваю щ им и заданную  точ
ность изм ерения и условия испы тания.

Для работы  пультов нуж ны  следую щ ие 
источники питания: постоянного тока н а 
пряж ен ием  27±2,7 в; перем енного тока  н а 
пряж ением  36±1.8 в и частотой 400±8 гц: 
перем енного тока  напряж ен ием  220±44 в 
пром ы ш ленной частоты . Вес каж дого п у л ь
та не превы ш ает  15 кг.

Инженер-подполковник А. КА ЛА Ш Н И КО В .
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Приведем пример расчета. В нача
ле снижения высота h = 10 км и ско
рость 900 км/час, что соответствует 
hK =  6,4 км и тогда ha нач =  16,4 км. 
Если в конце прямолинейного сниже
ния h — 1 км и скорость 360 км/час, 
это даст hK =  1,02 км и /гЭкон= 
=  2,02 км. В итоге получим измене
ние высоты 9 км и уровня энергии 
Aha — 14,38 км. При величине аэроди
намического качества самолета /(= 12  
пройденный по горизонтали путь бу
дет:

X =  14,38-12 =  172,5 км.

Рис. 2. Исходные аэродинам ические х а р ак т ер и 
стики

ты будет уменьшаться и скорость, и, зна
чит, на преодоление сопротивления будет 
расходоваться как потенциальная, так и 
кинетическая энергия. Влияние изменения 
скорости на угол снижения было полу
чено профессором В. П. Ветчинкиным 
около 40 лет тому назад, однако практи
ческая необходимость учета этого факто
ра возникла относительно недавно в свя
зи с ростом высот и скоростей полета.

Принцип расчета угла снижения с уче
том изменения скорости довольно прост. 
Поскольку полет должен происходить на 
наивыгоднейшем угле атаки, Су нам из
вестен, подъемная сила тоже—она должна 
быть близка к весу самолета. Тогда для 
любой высоты h мы можем найти ско
рость полета и соответственно величину 
/г„. Предположим, мы спустились с высо
ты h\ до /г2, изменение высоты Дh =  
Л ,— h2. Высоте hx соответствовало Лкь  
а высоте h2 — ftK2> тогда получим измене
ние характеристики кинетической энергии 
Ah,: и уровня энергии ДЛ» =  ДЛ +  ДА*.

Пройденный при снижении путь будет

« - а * ( > + - Х г ) к -

Тангенс угла снижения получим:

Д h 1
1g 0  =

АХ
К

Х = К  (Лэ

Здесь h3Ha4= h l 
уровня энергии

-йэ ).экон'

Если спуск был начат при сверхзву
ковой скорости, на некоторой высоте 
скорость станет дозвуковой, а /^м и 
Су изменятся. Тогда спуск нужно 
разбить на несколько участков, в 
каждом из которых значения К  и Су 

считать постоянными. Путь снижения 
удобно рассчитывать в такой последова
тельности. Имеем зависимость Км и Су н 
от числа М; примерный ее вид показан на 
рис. 2. Используя выражение для подъем
ной силы через число М и давление ат
мосферы на высоте полета Р, определим 
его, считая подъемную силу равной весу:

Y = ^ G = C y H0,7PSW; Р =  о,7оУн̂ М 2 '

Этот расчет повторяем для разных зна
чений М и им соответствующих СУн\ по 
величине Р в таблице стандартной атмос
феры находим высоту h и ей соответ
ствующую скорость звука а. Умножая М 
на а, получим скорость V и величины

Лк=  ----- и h3. По полученным значениям
2£

строим график аэродинамического каче
ства Км по уровню энергии Аэ (рис. 3). 
Теперь остается найти путь снижения, для 
чего график разбиваем на ряд полос с ос
нованием АЬЯ и высотой Км; после пере
множения получим участки пути АХ =

Если бы при спуске аэродинамическое 
качество К и Су оставались постоянными, 
путь снижения был бы равен изменению 
уровня энергии, умноженному на аэроди
намическое качество

-  высота 
в начале снижения и

соответственно в конце.
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=  Л'м • Дh„. Складывая последовательно 
АХ. получим путь, проходимый соответ
ственно уменьшению уровня энергии Л8, и 
построим график As по X  (рис. 4). Такой 
расчет называется приближенным числен
ным интегрированием. Для каждого зна
чения ha нам была известна высота Л, и 
теперь мы можем построить график высо
ты по пути, т. е. траекторию спуска. 
Этот график нанесен тоже на рис. 4. На 
нем сделаны отметки значений М и углов 
снижения 0. Как видно, первая половина 
снижения оказалась пологой, несмотря на 
низкое качество, а вторая более крутой, 
хотя качество более высокое, — сказалось 
влияние изменения скорости.

Если аэродинамическое качество лета
тельного аппарата очень низкое, расчет 
усложняется, ибо нужно учитывать, что 
коэффициент перегрузки равен не едини
це, a cos 0 . Тогда, выполнив расчет, как 
было изложено выше, и получив углы 
снижения 0, там, где эти углы превышают 
20—25°, можно сделать второе прибли
жение, вводя в расчет давление Р, умно
женное на cos 0, и опять определяя А, а, 
V и Л„. Если после второго приближения 
углы 0  изменились, можно проделать 
третье приближение, т. е. повторить рас
чет еще раз, учитывая новые значения 0.

Аналогично можно вносить поправки на 
влияние кривизны земной поверхности. 
При малых углах наклона траектории 
можно считать, что кривизна траектории 
равна кривизне земной поверхности. Тог
да потребная подъемная сила становится 
меньше веса и в такой же мере умень
шается сила сопротивления. Для учета 
эффекта кривизны траектории необходимо 
уточнить давление атмосферы на высоте 
полета и расчет пройденного пути

Y /  V
Vкр

Рис. 4. Зависим ость вы соты  и 
уровня энергии от пути при сниж ении.

-^э  Г' х
АЛ' cos в

О-
а

Q Y
Y-G

К
1 -

V
V ' k P

где УКр — первая космическая скорость. 
Например, если скорость полета 3 км/сек.

/ 3 \ 2
1 — = 0,856; такое уменьшение

подъемной силы приведет к увеличению 
расчетной высоты примерно на 1 км, а 
элемента пути примерно на 16,5%. Если 
скорость полета близка к первой косми
ческой, эффект кривизны траектории бу
дет очень велик.

ОНИ ТРУДЯТСЯ ДЛЯ ПОЛЕТОВ ................................................... шиши

1  Двадцать два года В ла ди м и р  Б елогородцев отдал а виации . С начала  он —
* * м ехан ик  самолета, затея т ехник, т ехник звена , инж енер эскадрильи  и , н а ко 

нец, н а ч а ль н и к  ТЭЧ. За  эти годы  не  бы ло ни  одной по ло м ки , ни  одной аварии  по 
его вине.

И. Вибе недавно с от личием о к о н ч и л  уч и л и щ е . В  части примет или стара
тельного м олодого оф ицера и вы д ви н у ли  на должность старшего т ехника самолета. 
К этому можно добавить, что И ван Вибе от личный спортсмен.

Объектив фотоаппарата запечат лел В. Белогородцева  и И. Вибе за и х  буд н ич
ны м и делам и.
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ПЛАВАЮЩЕЕ ОПЕРЕНИЕ

С. СКРИПНИЧЕНКО,. 
кандидат технических наук

В ПОСЛЕДНИЕ годы внимание ученых 
и авиаконструкторов ряда стран при

влекает возможность -применить да сверх
звуковых самолетах так называемое пла
вающее переднее оперение.

Как известно, характерной особенностью 
сверхзвуковых самолетов является силь
ное увеличение запаса .продольной стати
ческой устойчивости при переходе от до
звуковых к сверхзвуковым скоростям. 
При этом центр приложения подъемной 
силы намного смещается назад, что при
водит к увеличению пикирующего момен
та, для уравновешивания которого тре
буется значительное отклонение органов 
продольного управления. Отклонение ор
ганов управления в свою очередь приво
дит к увеличению лобового сопротивления, 
уменьшению аэродинамического качества 
и располагаемых перегрузок.

Плавающее оперение, по мнению зару
бежных авиационных специалистов, по

зволит добиться уменьшения чрезмерно- 
больших запасов продольн-ой статической 
устойчивости на сверхзвуковых режимах. 
Считают, что при изменении углов атаки 
самолета величина подъемной силы 
на плавающем оперении остается посто
янной. Плавающее оперение не влия
ет на положение аэродинамического фоку
са самолета — центра приложения прира
щения подъемной силы. При переходе же
на сверхзвуковые режимы полета плаваю
щее оперение фиксируется и при (измене
нии углов атаки самолета начинается при
ращение .подъемной силы, то есть .плаваю
щее оперение, расположенное в передней- 
части фюзеляжа в фиксированном поло
жении, сдвигает аэродинамический фокус 
вперед и тем самым уменьшает чрезмерно 
большой запас продольной статической ус
тойчивости (рис. 1).

Различают два .вида плавающего опере
ния: принудительно плавающее (или авто

матически плавающее) и 
свободно плавающее 
оперение.

Принудительно пла
вающее оперение жестко 
закреплено на оси вра
щения, но при изменении- 
углов атаки самолета с 
помощью автоматическо
го устройства сохраняет 
постоянным требуемы» 
угол атаки относительно 
местного набегающего- 
потока.

Свободно плавающее 
оперение закрепляется

Рис. 1. И зменение зап аса  продольной стати ческой  устойчи
вости сверхзвукового  сам олета по числам  М полета:

I — д л я  сам олета без переднего оперения или с передним  опе
рением в реж им е п лаван ия; 2 — д л я  сам олета  после ф иксации

п лаваю щ его оперения.
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«а оси вращения, которая про
ходит впереди аэродинамиче
ского фокуса оперения, благо
даря чему при изменении на
правления воздушного потока 
в районе оперения оно либо 
самоорментируется по натрав- 
лению потока при неотклонен- 
ном сервокомпенсаторе (рис.
2, а), либо сохраняет заданным 
с помощью отклонения серво
компенсатора угол атаки по 
отношению к местному набе
гающему потоку. Благодаря 
свойству сохранения заданно
го местного угла атаки такое 
плавающее оперение в идеаль
ном случае не сдвигает аэроди
намического фокуса (даже без 
применения автоматики). Вот 
почему это оперение считают 
практически абсолютно надеж
ным устройством.

Для самолета с плавающим 
•оперением принципиально возможны не- 
•сколько вариантов продольного управле
ния. Управляют самолетом во всем диа
пазоне режимов полета с помощью элеро
нов, расположенных на задней кромке 
крыла (рис. 3, а). Переднее оперение 
при этом свободно плавает на дозвуковых 
скоростях и фиксируется на сверхзвуко
вых. Для управления во всем диапазоне 
скоростей используется стабилизатор 
(рис. 3, б). В этом случае задняя кромка 
крыла действует как закрылок, переднее 
оперение здесь несет свои функции в той 
же последовательности. И наконец, для 
продольного управления применяется 
только переднее оперение: на дозвуковых 
режимах с помощью серворуля, на сверх
звуковых — как цельноповоротное (рис.
3, в ). Очевидно, что в третьем случае при 
переходе от дозвуковых к сверхзвуковым 
скоростям нужно переключать управление 
плавающего оперения. А это крайне неже
лательно, так как уменьшается надеж
ность системы управления самолета. По
этому первое и второе решения представ
ляются более привлекательными.

Рассмотрим, какие же преимущества 
дает установка на сверхзвуковом самоле
те плавающего оперения. Как известно, в 
полете для балансировки требуется откло
нять органы продольного управления, что 
приводит к неизбежному увеличению ло-

О'по=0 = const

'окус оперения
ОсьвращёюЬг~ - — .

Рис. 2. К артина изм енения полож ения плаваю щ его 
оперен ия при  изм енении н аправлени я  набегаю щ его 

потока:
а — п лаваю щ ее оперение без сервоком пенсатора с сим
метричны м проф илем  ориентируется по направлению  н аб е
гаю щ его потока, сохран яя  угол атаки  плаваю щ его опере
ния; б — п лаваю щ ее оперение с отклоненны м сервоком 
пенсатором , установленны м  на зад н ей  кромке, сохраняет 

постоянный угол атаки .

Р и с .  3 . В о з м о ж н ы е  в а р и а н т ы  п р о д о л ь н о г о  
у п р а в л е н и я  н а  с а м о л е т е  с  п л а в а ю щ и м  

о п е р е н и е м :  
а — элероны , разм ещ енн ы е на зад н ей  кромке 
кры ла; б — стаби лизатор ; в  — переднее опе

рение.
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бового сопротивления. И чем больше за
пас продольной статической устойчивости, 
тем больше возрастает коэффициент ло
бового сопротивления Сх при одинаковом 
коэффициенте подъемной силы Су. Сокра
щение запасов продольной статической ус
тойчивости на сверхзвуковых скоростях 
дает возможность уменьшить отклонения 
органов продольного управления и соот
ветственно снизить прирост коэффициента 
лобового сопротивления Сх за счет балан
сировки. Это существенно увеличивает 
аэродинамическое качество с учетом ба
лансировки, особенно при больших С„, в 
том числе и максимального аэродинами
ческого качества. В свою очередь увели
чение аэродинамического качества позво
ляет улучшить такие важные летные дан
ные, как дальность, продолжительность, 
потолок и прочее.

ОНИ ТРУДЯТСЯ 
р я  ПОЛЕТОВ

111111111111111111111111 >-

3  Есть у старшего техника самоле- 
™ * та Николая Сивого мечта — 
летать, стать бортовым техником само
лета. И он упорно готовится, проходит 
специальную подготовку. Учебу он 
совмещает с хорошей службой — его 
самолет в отличном состоянии. А  меч
та — надеемся, она воплотится в 

жизнь.

Уменьшая на сверхзвуковых режимах 
запас продольной статической устойчи
вости с помощью плавающего на дозвуко
вых скоростях оперения, можно добиться 
существенного улучшения и маневренных 
возможностей самолета на больших высо
тах, на сверхзвуковых режимах. Исполь
зуя плавающее оперение для балансиров
ки на дозвуковых скоростях, можно до
биться и улучшения взлетно-посадочных 
режимов.

Совершенно очевидно, что, как и вся
кому новому техническому решению, пла
вающему оперению свойственны свои 
технические трудности. Для внедрения 
принудительно плавающего оперения тре
буется стопроцентная надежность автома
тического регулятора угла атаки в усло
виях массовой эксплуатации. Это при су
ществующем уровне автоматики представ
ляет довольно сложную задачу. Свободно 
плавающее оперение практически может 
быть абсолютно надежным устройством. 
Однако для его отладки необходимо про
вести широкий эксперимент, выбрать 
форму и положение оси вращения. Важно 
также правильно разместить его на фюзе
ляже. Так как плавающее оперение нахо
дится в возмущенном потоке от носовой 
части фюзеляжа, то даже незначительное 
изменение скоростей вдоль его размаха 
может привести к изменению шарнирных 
моментов и, следовательно, балансиро
вочного положения. Причем чем больше 
стреловидность плавающего оперения, тем 
больше влияет изменение поля скоростей 
вдоль размаха на величины шарнирных 
моментов. Поэтому, очевидно, целесооб
разнее применять свободно плавающее 
оперение с малой стреловидностью.

Надо следить и за тем, чтобы при от
клонениях переднего оперения не образо
вывались щели между фюзеляжем и пла
вающим оперением, для чего последнее 
следует устанавливать на плоскую стен
ку фюзеляжа или использовать перего
родки. Для обеспечения динамической и 
противофляттерной весовой балансиров
ки конструкция плавающего оперения и 
его форма в .плане должны быть подобра
ны таким образом, чтобы обеспечить ми
нимальное увеличение веса плоскостей за 
счет весовых балансиров. По-видимому, 
здесь возможны самые различные техни
ческие решения.
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Если плавающее оперение правильно 
спроектировано на самолете, то при ис
пользовании простейшей автоматики пило
тирование не должно усложняться.

При взлете и посадке выпуск и уборка 
закрылков и шасси могут быть связаны с 
отклонением сервокомпенсатора так, что
бы прирост пикирующего момента от за
крылков компенсировался приростом каб- 
рирующего момента от -плавающего опе
рения. Следует отметить, что полет в 
околозвуковом диапазоне скоростей целе
сообразно проводить с неотклоненным 
сервокомпенсатором плавающего опере
ния, так как, с одной стороны, вследствие 
уменьшения эффективности сервокомпен
сатора потребуются очень большие его 
отклонения, а с другой стороны, в этом 
диапазоне режимов полета отклонение 
сервокомпенсатора может существенно 
осложнить пилотирование.

Вследствие малой инерции плавающего 
оперения такие характеристики, как хож
дение за ручкой, затухание свободных ко
лебаний и другие, практически не изме
нятся.

Специфическими режимами пилотирова
ния самолета с плавающим оперением яв
ляются режимы фиксации и расфиксации, 
то есть перевода переднего оперения из 
■плавающего режима в зажатое и наобо
рот. При фиксации оперения сначала из
меняются динамические характеристики 
самолета, то есть период колебаний и де

кремент затухания без нарушения равно
весия продольных моментов. Начало 
фиксации должно соответствовать числу 
М. Потом приводят оперение в установоч
ное положение. Очевидно, для того чтобы 
автопилот или летчик успевали париро
вать возрастающий момент от отклонения 
переднего оперения, требуется это делать 
с ограниченной скоростью. Расфиксация 
протекает в обратном порядке, то есть 
сначала оперение приводят во флюгер
ное положение, потом рассоединяют. Из- 
за ограниченной скорости приведения на
чинать его в процессе расфиксации нужно 
при больших числах М, чем фиксацию.

Для уменьшения прироста нормальной 
перегрузки на режимах фиксации и рас
фиксации их целесообразно проводить в 
горизонтальном полете.

Таким образом, применение плавающего 
оперения существенно не усложняет пило
тирования. В то же время оно позволяет 
добиваться уменьшения запасов продоль
ной статической устойчивости на сверх
звуковых скоростях, а следовательно, уве
личения дальности, продолжительности 
полета, потолков, располагаемых перегру
зок и улучшения критериев управляе
мости. Плавающее оперение рассматри
вается зарубежными специалистами как 
наиболее эффективное средство улучше
ния балансировочных характеристик 
сверхзвуковых самолетов в широком диа
пазоне режимов полета.

ОНИ ТРУДЯТСЯ ДЛЯ ПОЛЕТОВ ■"■•"|'Ш1М1Ш111ШШ1МШ1111ШШ1Ш111ШН11

3 Капитан технической службы В. К о лбин руководит двигательной группой
* регламентных работ. Четыре года группа носит звание отличной. Все работы 

по замене двигателей и агрегатов выполняются отлично. В этом заслуга и механи
ков группы Н. Иванова, В. Ш урпенкова и других.
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СОВРЕМЕННАЯ ТЕХНИКА 
ДЛЯ СОДЕРЖАНИЯ АЭРОДРОМОВ

С РАЗВИТИЕМ авиационной техники 
непрерывно совершенствуются ма- 

,шины для содержания и текущего ремонта 
аэродромов. Делается это с целью повы
шения безопасности полетов и сокращения 
сроков подготовки взлетно-посадочных по
лос, рулежных дорожек, мест стоянки са
молетов и других сооружений. Современ
ные аэродромные машины должны быть 
также приспособлены для подготовки 
грунтовых аэродромов и перебазирования 
своим ходом на большие расстояния в ус- 

.ловиях бездорожья. Поэтому такие ма
шины должны создаваться на базе шасси 
высокой проходимости.

Для содержания и текущего ремонта 
аэродромов по возможности техника заим
ствуется из народного хозяйства (экскава
торы, бульдозеры, автогрейдеры и др.). 
Однако эксплуатационное содержание аэ
родромов и в первую очередь тех, где ба
зируются самолеты с высоким внутренним 

.давлением в пневматиках, с большими 
взлетными и посадочными скоростями и 
низко расположенными мощными двигате- 

.лями, имеет свои специфические особен
ности.

Именно поэтому нашей промышлен
ностью было создано несколько новых аэ- 
родромно-эксплуатационных машин. Неко
торые из них и конструктивно и по техни- 

■ко-эксплуатационным данным оказались 
не только на уровне лучших зарубежных 
образцов, но даже превзошли их. Особен
но заметен прогресс в области создания 
.шнекороторных и фрезернороторных снего- 
■очистителей.

Для очистки от снега аэродромов и до
рог у нас имеются снегоочистители всех 
классов, от малогабаритного фрезерноро
торного снегоочистителя МС-59 производи
тельностью 100 т/час до сверхмощного 
фрезернороторного снегоочистителя Д-558 
производительностью более 3000 т/час.

Малогабаритным снегоочистителем
МС-59 очищают от снега места стоянок са
молетов (без вывода с них авиационной 
техники), приангарные площадки, площад
ки ТЭЧ и т. д.

Больше распространены снегоочистители 
среднего класса, к которым относятся 
Д-166, Д-262 и Д-470 на шасси автомоби
ля повышенной проходимости З И Л -157.

Снегоочиститель Д-470 используется во 
всех климатических зонах при очистке от 
снега аэродромов и дорог.

У машины три ведущих моста, что по
зволяет перебазировать ее в условиях без
дорожья и использовать при подготовке 
грунтовых аэродромов.

Двигатель У2Д-6 мощностью 150 л. с. 
обеспечивает привод на ходовую часть и 
рабочий орган, давая производительность 
625 т/час. На снегоочистителе же Д-166 
стояло два двигателя общей мощностью 
260 л. с. При этом производительность ма
шины не превышала 650 т/час.

Как известно, один из основных показа
телей машины — ее производительность в 
сопоставлении с весом (так называемая 
металлоемкость). Так, первый шнекоро
торный снегоочиститель имел вес 18,7 т. 
Таким образом, на одну тонну перераба
тываемого снега приходилось 29 кг ме
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талла. На Д-262 расход металла сокра
тился до 21 кг, а у Д-470 он составляет 
всего 13 кг.

Новый мощный шнекороторный снего
очиститель Д-450 (рис. 1) производитель
ностью 1500 т/час заменяет на очистке аэ
родромов от снега в среднем две машины 
Д-470. Он может брать снег толщиной 
до 1,7 м и отбрасывать его основную мас
су на 35 м.

У снегоочистителя шасси МАЗ-502 повы
шенной проходимости, как и у Д-470. По
этому его с успехом применяют для очист
ки от снега аэродромов с искусственными 
покрытиями, грунтовых летных полей и ав
томобильных дорог в районах с большим 
снегонакоплением. Два двигателя общей 
мощностью 400 л. с. дают возможность ис
пользовать машину на работах по очистке 
дорог в высокогорных условиях при боль
ших снежных заносах.

В смысле расхода металла этот снего
очиститель еще более экономичен: на одну 
тонну снега у него приходится всего 9 кг 
веса.

Качественным скачком вперед было соз
дание сверхмощного фрезернороторного 
снегоочистителя Д-558 (рис. 2). Его про
изводительность более 3000 т/час даль
ность бросания снега более 60 м (даль
ность бросания основной массы снега око
ло 45 м).

По своим техническим данным это один 
из самых мощных снегоочистителей в мире.

При высоких основных показателях 
(дальность бросания и производитель
ность) расход металла на одну тонну пере
рабатываемого снега всего 9 кг, такой же, 
как и у Д-450, производительность кото
рого в два раза ниже по сравнению с 
Д-558.

Снегоочиститель Д-558 смонтирован на 
базе двухосного колесного тягача 
МОАЗ-542, имеет двигатель для привода 
ходовой части ЯМЭ-238НБ с номинальной 
мощностью 212 л. с. и второй двигатель 
М-616В мощностью 1000 л. с. для привода 
рабочей части.

Рабочий орган снегоочистителя фрезер
нороторный с вентилятором поддува струи 
выбрасываемого из улитки ротора снега. 
Вентилятор придает струе снега компакт
ность и увеличивает дальность его отбра
сывания. От вентилятора воздух подается 
В улитку, имеющую двойные стенки. Про
ходя между наружной и внутренней стен-

4 А виация и К осм онавтика Nb 1

Рис. 1. Ш некороторны й снегоочиститель 
Д-450.

ками улитки, воздух как бы «поддержи
вает» струю снега, выбрасываемую из ро
тора машины (рис. 3).

Ротор снегоочистителя сделан в виде ди
ска с шестью лопастями криволинейной 
формы, наклоненными под углом в 6° к ра
диусу ротора.

Отличительная особенность Д-558 — пи
татель ротора в виде четырехзазорной 
фрезы диаметром 1,7 м, состоящей из че
тырех стальных лент, приваренных спира
лями к спицам ступицы. Питатель подоб
ной конструкции на мощных отечествен
ных снегоочистителях применен впервые и, 
как показали испытания, оказался чрезвы
чайно эффективным.

Поднимают и опускают рабочий орган и 
поворачивают улитку ротора гидроприво
дом. Рабочий орган оборудован регулируе
мыми по высоте опорными катками.

Удачно сконструирована кабина маши
ны, оборудованная подогревателем и си
стемой обдува стекол с внутренней сторо
ны, имеющая хороший обзор.

Первый опыт эксплуатации подтвердил 
высокие качества новой машины. Так, 
имея захват рабочего органа 3,65 м при 
плотности снега 0,6 -f 0,8 т/м3, машина

Рис. 2. Общий вид ф резернороторн ого  сне
гоочистителя Д-558.
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Рис. 3. Ф резернороторны й снегоочиститель Д-558 очищ ает 
от снега грунтовую  летную  полосу.

обеспечивает уборку снежного покрова 
толщиной до 3 м за два прохода, а до 
2,2 м — за один проход. При этом снего
очиститель работал без поломок и види
мых перегрузок двигателя и основных уз
лов конструкции.

Это чрезвычайно ценное качество Д-558 
позволит использовать снегоочиститель на 
очистке от целинного снега летных полей, 
в том числе и в таких районах, где снего
очистители другого типа обычно работают 
только после предварительного рыхления 
снега бульдозером.

Фреза Д-558 с успехом перерабатывает 
мерзлый снег в трехметровых сугробах, 
когда оказываются бессильными даже 
мощные бульдозеры на тракторе С-100.

Фрезернороторный снегоочиститель Д-558 
свободно развивает рабочую скорость 
10 км/час, что позволяет ему двигаться в 
одной колонне за машинами КПМ, обвало
вывающими для него снег, который тут же 
перебрасывается машиной. При очистке 
летной полосы шириной 100 м не требует
ся повторной переработки снега, уже отсы
панного предыдущим проходом машины. 
Это качество в сочетании с высокой рабо
чей скоростью существенно сокращает

сроки ввода аэродрома в 
строй после самых боль
ших снегопадов. Следует 
отметить высокую проч
ность и надежность в 
работе всех основных 
узлов и агрегатов маши
ны.

Новая комбинирован
ная поливомоечная и 
снегоочистительная ма
шина КПМ-3 (КПМ-64) 
заменила ранее выпус
кавшуюся КПМ-2 на 
шасси а в т о м о б и л я  
ЗИЛ-164.

Специальное оборудо
вание КПМ-3 смонтиро
вано на шасси ЭИЛ-130 
и автомобильного прице
па ИАПЗ-754В. Новая 

машина предназначена для содержания 
аэродромов и автомобильных дорог в зим
нее и летнее время. Она может использо
ваться для дегазации, дезинфекции, дезак
тивации техники и искусственных покры
тий аэродромов и дорог, а также для ту
шения ложа ров.

Для работы в летнее время (поливка и 
мойка) машина имеет прицепную цистер
ну, а в зимний период — оборудуется 
стальным отвалом с резиновыми наклад
ками.

Новая машина более удобна в эксплуа
тации и обслуживании, чем КПМ-2: у нее 
улучшен обзор из кабины, удобно располо
жены органы управления. Емкость основ
ной цистерны увеличена на 1000 л по срав
нению с КПМ-2; увеличены рабочая и 
транспортная скорости, а вес снижен на 
800 кг.

Интересы дальнейшего улучшения со
держания аэродромов и повышения безо
пасности полетов требуют непрерывного 
совершенствования техники, создания на
дежных в эксплуатации и высокопроизво
дительных машин.

Инженер -полковник 
Л. КАРТАШЕВ.
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САМОСТОЯТЕЛЬНАЯ УЧЕБА ПЛЮС 
КУРСЫ УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ

Обзор писем читателей

СТАТЬЯ «Четыре соображения одного 
инженера» (Авиация и Космонавти

ка Л! 6 за 1966  г.) привлекла внимание 
читателей. И это не случайно.

«Вопросы о роли инж енерно-техниче
ского состава, об организации работы ин
женерно-авиационной службы, —  пишет 
в своем письме инженер-майор Д. Че- 
чик, —  глубоко волнуют читателей ж ур
нала. Очень хорошо, что журнал поместил 
эту статью».

Инженер-майор В. Сливкин считает, что 
«в каждом из соображений инженера есть 
определенная доля того, что заслуж ивает 
внимания, обсуждения, полемики, деловой 
и доказательной».

«Необходимость в разговоре, безуслов
но, есть», —  замечают офицеры Ф. Каме
нев и Б. Косолапов.

Многие офицеры, откликнувш иеся на 
выступление ж урнала, делятся своими со
ображениями, вносят конкретные предло
ж ения. Некоторые из этих предложений 
могут показаться спорными, но, думает
ся, все они заслуживают внимательного 
рассмотрения.

Разговор становится все более широ
ким. Поэтому целесообразно наш первый 
обзор сосредоточить на одном из вопро
сов, а именно: на самостоятельной учебе 
инженеров, совершенствовании их прак
тических навыков. Очень хорошо сказал 
об этом офицер И. Бондарь:

«Инженер должен... повышать свои 
знания, показывать пример в отыскании 
сложных неисправностей, учить летный и 
технический состав».

Большие и сложные задачи будут ре
шать авиаторы в наступившем году. Мно
го предстоит потрудиться инженерам. 
Естественно, им придется более четко 
организовывать занятия, строже регла

4*

ментировать свою служебную деятель
ность. Безусловно, офицер должен уметь 
рационально планировать свое рабочее 
время, иначе он не в состоянии будет 
правильно построить свой день, опреде
лить главное и второстепенное в работе, 
не поддаваться текучке. В свободное от 
службы время он мог бы повыш ать свои 
знания, следить за новинками политиче
ской, военно-технической и художествен
ной литературы.

Нередко сама жизнь ставит перед ин
женером вопросы, которые требуют глу
боких теоретических знаний, творческого 
подхода к их решению.

Обладая разносторонними знаниями, 
инженер сумеет наладить контроль за ра
ботой подчиненных, правильно анализи
ровать предпосылки к летным происше
ствиям, квалифицированно обучать авиа
торов эксплуатации самолетов в воздухе 
и на земле.

Разумеется, всему этому инженер смо
жет научить других при условии, что он 
сам хорошо разбирается в авиационной 
технике, имеет прочные методические на
выки проведения занятий, умеет доходчи
во разъяснить любой теоретический во
прос, увязать его с очередными зада
чами.

Читатели справедливо замечают, что 
нельзя упускать из поля зрения учебу са
мих инженеров. Кое-где бытует представ
ление, будто организовывать учебу этой 
категории офицеров ввиду их высокой 
подготовки нет нужды. Подобное представ
ление по меньшей мере неправильно. Со
временная авиационная техника разви
вается очень быстро, и стоит инженеру 
перестать пополнять свои знания, как он 
неизбежно начнет отставать. Ведь не 
секрет, что даже того широкого инженер
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ного кругозора, который открывается 
перед офицером за годы пребывания в 
академии, достаточно лишь для начала 
службы. Достаточно лишь до тех пор, по
ка в авиационной технике не появятся но
винки. Но ведь новое рождается постоян
но. Вот и выходит, что овладение знания
ми —  процесс непрерывный. Остановил
ся —  значит отстал.

Спору нет, добиться того, чтобы офицер 
с дипломом инженера продолжал повы
шать теоретические знания, шел, как 
говорят, в ногу с жизнью, —  задача да
леко не такая простая, как каж ется на 
первый взгляд. Приходилось наблюдать, 
что иного инженера заедает текучка и 
он забывает даже то, что дала академия.

«Отстаю, да, но что поделаешь: не
когда, текучка заедает», —  говорят не
которые инженеры. Получается, что даль
нейшее пополнение своих знаний, это в 
конце концов личное дело инженера: хо
чу —  совершенствуюсь, хочу —  опу
скаюсь. Личное ли это дело? Нет. Инте
ресы общего дела, боеготовность части, 
безопасность полетов не позволяют так 
поступить инженеру.

«День прошел, а чему научился?» —  
по-видимому, так следует ставить вопрос. 
Было бы очень хорошо, если бы инженер 
после каждого дня предварительной под
готовки, паркового или дня полетов, вся
кий раз спрашивал себя, чему он научил
ся, что узнал нового. А то ведь некоторые 
офицеры даже в необычных, весьма по
учительных случаях не пытаю тся до кон

ца разобраться в том или ином явлении, в 
причинах сложной неисправности.

Серьезный стимул расш ирения своего 
кругозора для инженера —  участие в 
военно-технической пропаганде. Готовясь 
к лекции, реферату, информации, прихо
дится обстоятельно знакомиться с мате
риалом, пополнять свои знания, система
тизировать их.

Вот строки из письма инженер-майора 
Б . Чечика:

«Инженер может прочитать лекции на 
общественно-политическую тему, прове
сти увлекательную  беседу о новинках на
уки и техники, вести занятия в техниче
ских круж ках. Так и поступают офицеры 
Е. Ромашов, А. Соловьев и И. Белагур».

И далее:
«Уважающий себя инженер найдет вре

мя для работы с книгой. Например, ин
женер-майор Н. Романов подготовился в 
части и успешно сдал конкурсные вступи
тельные экзамены в адъю нктуру».

Но как организовать самостоятельную 
учебу? Как помочь офицеру сделать ее 
регулярной и плодотворной?

Письма свидетельствуют, что инж е
нер старается следить за развитием тех
ники по специальной литературе, за пе
риодической печатью. До сих пор он сам 
«охотился» за этой литературой. Но было 
бы лучш е, если бы он находил в библио
теке и в штабе части систематизирован
ные списки, краткие обзоры свежих ж ур
налов, подборки литературы по специаль
ностям.

ОКИ ТРУДЯТСЯ ДЛЯ ПОЛЕТОВ «Ши шин in пиши in in   I

Л  Старший бортовой техник самолета В. Щ ипунов за большой налет часов 
без аварий и предпосылок к летным происшествиям награжден ценным по

дарком. Состояние боевой техники, за которую отвечает В. Щ ипунов, — отличное, 
а потому и полетные задания выполняются с высшей оценкой.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Теперь о времени. Большинство инж е
неров в своих письмах ж алуется, что его 
никак не хватает для нормальной учебы. 
Что -ж, надо активнее бороться против 
разбазаривания минут, часов и дней. Но 
как? Редакция ждет писем от инженеров 
с конкретными предложениями.

Быстрое развитие как теоретических, 
так и прикладных наук, глубокое проник
новение математических методов в техни
ку заставляю т инженеров изучать теорию 
вероятностей, теорию массового обслужи
вания, разбираться в сетевых методах 
планирования и управления и многом дру
гом.

В наши дни наука и техника развива
ются столь стремительно, что у инженера 
уже через несколько лет после окончания 
академии возникает настоятельная необ
ходимость основательно углубить свои 
теоретические знания.

Но как это сделать? Самостоятельное 
изучение специальной литературы хотя и 
приносит пользу, но не может заменить 
систематизированного курса, дающего пол
ное представление о последних достиже
ниях, например, радиоэлектроники. И не 
только радиоэлектроники. Основой инж е
нерно-технической подготовки инженеров 
частей всех специальностей теперь стали 
не только физика и математика, но элек
троника и кибернетика. Возьмем такие 
специфические проблемы в области ра
диолокации, как общая теория оптималь
ного приема, квантовая и молекулярная 
электроника, последние достижения тех
нической электроники. Физические осно
вы этих проблем сегодня интересуют каж 
дого инженера. А теория вероятностей, 
математическая статистика, теория игр, 
линейное программирование, теория мас
сового обслуживания, теория исследова
ния операций и боевой эффективности, ос
новы вычислительной техники, теория на
дежности авиационной техники, физика 
твердого тела? Все это властно вторгается 
в ж изнь инженера, в его повседневную 
деятельность.

«Занимаемся много, —  говорит инже- 
нер-майор А. Плавский, —  готовимся к 
занятиям, тренажам, читаем специальную 
литературу. Но все это не то, что нам 
могли бы дать хотя бы шестимесячные 
курсы с циклом лекций, прочитанных 
квалифицированными специалистами. Кро-

Ценны ми подаркам и и рядом  благодарнос
тей от ком андира отм ечена безупречная 
служ ба старш его  м ехани ка  по радиотехн и
ческом у оборудованию  сер ж ан та  свер х 
срочной служ бы  ком м униста И вана Ю рчен
ко. Его грудь у к р аш ает  зн ак  специалиста 

первого класса.
Фото К. Ф е д у л о в а .  
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ме того, при чтении литературы возника
ют вопросы, на которые в части ответа 
не получишь. Новинки узнаешь из инфор
мации, которая поступает нерегулярно. 
Подчас и времени не хватает, чтобы глуб
же разобраться в предмете. Поэтому кур
сы дадут инженеру зарядку на многие 
годы».

Безусловно, тов. Плавский прав. Под
черкивая значение самостоятельной уче
бы, редакция в то же время отчетливо 
представляет, что есть вещи, которые ин
женеру трудно изучить в части. Само
стоятельная учеба плюс курсы  усовершен
ствования —  на этом, пожалуй, сходятся 
все авторы писем, поступивших в редак
цию после опубликования статьи «Четыре 
соображения одного инженера».

Этим обзором мы не подводим черту 
под развернувш ейся полемикой, считая 
его началом большого разговора. Ждем 
ваш их писем, товарищи.
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УПРАВЛЕНИЕ ИСКУССТВЕННЫМИ 

СПУТНИКАМИ ЗЕМЛИ В ПОЛЕТЕ

Инженер А. АЛЕКСАНДРОВ

Управление ИСЗ в полете вклю чает в 
себя весь ком плекс работ, обеспечиваю 
щих выполнение програм м ы  полета спут
ника. Характер управления пилотируем ы 
ми кораблями и автоматическими беспи
лотными аппаратами различен. Естествен
но, что управление ИСЗ сущ ественно раз
личается в зависимости о т  их назначе
ния, задач, програм м ы  полета и его  пла
нируем ой продолжительности, ко н струк
ции т  приборного  оснащ ения спутников, а 
такж е целей запуска (научные исследова
ния, отработка систем, эксплуатация 
и т. д.).

И все ж е  управление даже самыми 
различными ИСЗ имеет м н ого  общ его , 
м етодологически  единого.

В этой статье мы рассм отрим  лишь не
которы е основные задачи, реш аемы е в 
процессе управления искусственными 
спутниками Земли без человека на борту.

ПОДГОТОВКА К УПРАВЛЕНИЮ

Работа всех подразделений управления 
начинается ещ е до вывода спутника на 
орбиту с подготовки програм м ы  полета.

П ом имо целей и задач запуска, в про 
грам м е указываю тся виды и количество 
ожидаемой инф ормации, периодичность 
контроля состояния спутника и его  си

стем, интенсивность работы, т. е. о п р е 
деляется количество витков, на которы х 
будет осущ ествляться связь спутника с 
Землей. Здесь ж е  предусматривается ис
пользование наземных средств управле
ния, контроля и слежения, по р яд о к при
ема ч  обработки  всех видов инф ормации. 
Для спутников связи планирую тся виды 
связи через ИСЗ —  телевидение, теле
ф онно-телеграф ная связь и др. Цель и за
дачи запуска, как правило, предопреде 
ляю т и параметры  номинальной (расчет
ной) орбиты.

К ороче  говоря, програм м а полета 
обусловливает весь процесс управления 
спутником  ;и обработки  инф орм ации. Она 
предопределяет параметры  орбиты , по
ря д о к использования наземных средств, 
длительность полета м время возвращ е
ния спутника на Землю.

Х арактер предстоящ его  управления по 
летом  определяет средства, с пом ощ ью  
которы х оно будет вестись. При этом про 
исходит отбор ком андно-изм ерительны х 
средств на основе их разм ещ ения, уста
навливаются зоны  уверенного  и предель
ного  действия. Назначаются та кж е  вспо
могательны е резервны е и д ублирую щ ие 
средства управления, изм ерения и сл еж е 
ния, определяю тся средства, которы е 
м огли  бы быть использованы  в особых, 
аварийных случаях.
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В плане указывается, какие пункты  и в 
какой последовательности входят в связь 
со спутником , какие виды работ п р о в о 
дят: траекторны е изм ерения, телеизм е
рения, радиоуправление и др.

Искусственные спутники Земли —  это 
автоматические аппараты, системы, при
боры  и агрегаты которы х вклю чаю тся в 
заданной последовательности от установ
ленных на борту програм м но-врем енны х 
устройств и по ком андам  с Земли.

Поэтому при подготовке  програм м ы  уп 
равления спутником  приходится предус
матривать, в зонах каких ком ан дн о-изм е 
рительных пунктов будут включаться и 
выключаться различные бортовы е прибо 
ры и передавать на Зем лю  инф орм ацию . 
Следует предусматривать такж е  подачу 
необходим ы х ком анд  для ко р р е кти р о вки  
работы  програм м но-врем енны х устройств, 
чтобы зоны  их вклю чения на всех рабо
чих витках совмещ ались с зонами уверен
но го  действия наземных ком ан дн о-изм е - 
рительных средств.

Когда план управления разработан, на
чинается проверка  и настройка ком ан дн о 
изм ерительны х радиотехнических стан
ций, средств связи и электронно-вы числи
тельных устройств. С ектор  управления 
сообщ ает ком андно-изм ерительны м  пунк
там реж им ы  и по р яд о к работы станций 
со спутником .

Но этого ещ е недостаточно. Чтобы 
средства изм ерений, слежения и выдачи 
ком анд  м огли войти в связь со спутни
ком , им необходим о знать, в ка ко е  вре
мя, на каком  расстоянии, с какой  сторо
ны и под каким и углами к горизонту 
спутник войдет в зону  действия станций, 
ка к  будет двигаться дальше —  иначе 
говоря , на измерительные пункты  дол
ж ны  поступать предварительные, исход
ные целеуказания.

Учитывая, что орбита спутника после 
вывода м о ж е т отличаться от расчетной, 
изм ерительны м средствам долж ны  быть 
выданы соответствую щ ие данные для его 
поиска. Но и этих сведений недостаточно. 
С начала подготовки спутника и до м о 
мента старта сектор  управления спутни
ком  в полете поддерживает связь со стар
товой ком андой косм одром а, которая со
общает самые последние сведения о со
стоянии систем объекта, градуи ровке  те
лем етрических датчиков, о частотах б о р 
товых передатчиков и м ногое  д ругое .

Наконец, что очень важно для после
д ую щ е го  управления спутником , с ко см о 
д ром а  сообщ аю тся особенности «поведе
ния» различных бортовы х приборов в 
п редпусковой  период.

УПРАВЛЕНИЕ В ПОЛЕТЕ

Первая задача управляю щ их подразде
лений —  подтверждение факта выхода 
спутника на орбиту. На основании сов
м естного  анализа ряда данных —  сведе
ний о работе двигательных установок всех 
ступеней ракеты-носителя, экспресс-обра
ботки  результатов орбитальных изм ере
ний, приема сигналов бортовы х радиопе
редатчиков, обработки данных наблю де
ний служб радиотехнического  и оптиче
ско го  слежения и наблю дения в течение 
нескольких м инут с момента вывода на 
орбиту —  устанавливается, что спутник 
находится на орбите.

Теперь управляю щ ие подразделения с 
максим ально возм ож н ой  бы стротой ре 
ш аю т две задачи. Первая —  каковы  па
рам етры  орбиты , насколько  она отлича
ется от расчетной?

За ракетой-носителем , начиная с м о 
мента ее отрыва от Земли, а после вы
хода спутника на орбиту —  за самим 
спутником  следят м ногочисленны е радио
технические  и оптические средства изм е
рения траектории движ ения ракеты -носи
теля и орбиты  спутника. Результаты из
м ерений по  специальным линиям связи 
«с ходу», т. е. непосредственно в процес
се изм ерений, передаю тся на электронно- 
вычислительные маш ины. О ператоры  не
медленно приступаю т к  обработке  данных 
орбитальных изм ерений для определения 
начальных парам етров орбиты .

В озм ож н о  более бы строе получение 
этих парам етров очень важно. Это позво 
ляет ком андно-изм ерительны м  пунктам  
сразу ж е  войти в связь со спутником . Ес
ли ж е  оказывается, что параметры  орби 
ты сущ ественно отличаются от расчетных, 
н уж но  бы стро перестроить работу и вы
дать пунктам  слежения и изм ерения уточ
ненные данные.

Вторая, не менее важная, задача управ
ляю щ их подразделений —  выяснение со 
стояния агрегатов, устройств и систем 
спутника после его выхода на орбиту.

Каким  вышел спутник на орбиту? М о ж 
но ли сразу приступить к  вы полнению  за
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дач, предусм отренны х про грам м ой  по
лета? Раскрылись ли антенные системы и 
солнечные батареи, вклю чились ли б о р 
товые передатчики и прием ны е устрой
ства? Каковы  температура и давление на 
бо;«ту спутника, в норм е ли источники 
электроэнергии, как реагирует спутник на 
первые команды? Эти и м ногие  д ругие  
данные, поступившие на Зем лю  по  теле
метрии, обрабатываются и анализируются. 
6 результате делается первое заклю чение 
о том, что на борту все в порядке  или 
что отмечены невыясненные явления или 
ненормальности, требую щ ие немедлен
ных действий.

Итак, нуж но  знать ф актическую  орбиту 
спутника, состояние бортовы х систем, а 
также возм ожности норм ального  управле
ния спутником  в дальнейш ем. Затем, не 
прекращ ая контроля за системами, обес
печивающ ими «жизнеспособность» спутни
ка, всесторонне проверяется аппаратура: 
научная —  для научных ИСЗ, м е те о р о 
логическая —  для метеоспутников, связи 
и телевидения —  для спутников связи 
и т. д.

Получив по телеметрии все эти дан
ные, управляю щ ие подразделения при 
ступают к  выполнению  основной п р о гра м 
мы полета.

Как ж е  теперь протекает работа уп
равляющих подразделений?

П реж де всего вводится строгий, м о ж 
но сказать, «персональный» учет работы 
каж дого  прибора, находящ егося на б о р 
ту ИСЗ. Устанавливается контроль за от
работанным количеством  часов, ре ж и м а 
ми работы и стабильностью заданных ха
рактеристик, потреблением электроэнер
гии. Учитывается потребление электро
энергии от всех бортовы х хим ических ба
тарей и пополнение ее от солнечных ис
точников электроэнергии. При пассивном 
энергобалансе принимается реш ение об 
уменьшении расхода энергии, повыш ает
ся интенсивность заряда батарей от сол
нечных энергоустановок.

Далее в соответствии с общ ей про 
граммой полета разрабатываются суточ
ные (или м ногосуточные) програм м ы  ра
бот бортовой аппаратуры. С пом ощ ью  
наземных электронных устройств они пе
реводятся в вид, удобный для передачи 
по радиолинии на борт ИСЗ. Затем с од 
ного из запланированных для этой цели 
командно-измерительных пунктов п р о 

грам м ы  по радиолинии передаю тся на 
спутник и записываются там в пр о гра м м 
ном  счетно-реш аю щ ем  устройстве.

Научная, связная, м етеорологическая  
и другая аппаратура включается в назна
ченное время и в установленном п р о 
грам м ой реж им е. П олученные данные с 
пом ощ ью  бортовы х радиопередатчиков 
передаю тся на Землю .

На м ногих спутниках устанавливаются 
запом инаю щ ие (записываю щ ие) устройст
ва. Их прим енение позволяет проводить 
необходим ы е изм ерения, ко гд а  спутник 
находится вне зон ком андно-изм еритель
ных пунктов, наприм ер  на противополож 
ной стороне зе м н ого  шара.

Записанная в запом инаю щ их устройст
вах инф орм ация при прохож д ении  спут
ника через зону  ком андно-изм еритель- 
ных пунктов по ком анде  с Зем ли или 
б ортово го  счетно-реш аю щ его  устройства 
передается на Зем лю . Накопление ин ф ор
мации в запом инаю щ их устройствах, ее 
своевременная и полная передача на Зем 
лю  —  важная задача управляю щ их п о д 
разделений.

В соответствии с про грам м ой  полета на 
борт И С З  с Земли систематически пода
ются ком анды  на вклю чение и  вы клю че
ние бортовы х приборов, изм енение  р е ж и 
ма работы  бортовы х систем, о начале и 
окончании записи научной инф ормации, 
передаче на Зем лю  данных телеметрии, 
о проведении траекторны х изм ерений и 
м ногие  другие .

Время от врем ени проверяется точ
ность работы  бортовы х п р о гра м м н о -вр е 
менных и счетно-реш аю щ их устройств, а  

при необходим ости вносится ко р р е кц и я .

В зависимости от назначения спутника 
по ком андам  с Земли м о ж е т  изм енять
ся р е ж и м  и точность стабилизации е го  
полож ения, осущ ествляться ориентация 
его  бортовы х антенн и д р уги е  операции.

П рограм м а управления полетом  на по 
следую щ ие этапы составляется с учетом  
выполнения про грам м ы  пре д ы д ущ е го  
этапа и полученных при этом  результа
тов. И ногда необходим о восполнить дан
ные, полученны е не полностью  на пре 
ды дущ их витках, повторить н екоторы е  
сомнительные или очень важные резуль
таты, ком бинационно  вклю чить п р иб оры  
для выяснения точности и правильности 
ранее полученных результатов.
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В течение всего полета изм еряю тся 
параметры  орбиты , прогнозируется  дви
ж ение ИСЗ на ближайш ий и длительный 
периоды. О дноврем енно  с планомерной 
работой по вы полнению  основной про 
грам м ы  полета непреры вно контролирует
ся правильность и надежность ф ункцио
нирования так называемых служебны х 
систем, обеспечиваю щ их ж изнеспособ 
ность сам ого  спутника.

Важным м ом ентом  в процессе управ
ления спутниками, такими, например, как 
«Молния-1», является ко р р е кц и я  орбиты . 
Она требует преж д е  всего весьма тщ а
тельного определения парам етров о р б и 
ты до  кор р е кц и и . Затем рассчитываются 
данные ко р р е кц и и ; определяется, в ка
кой м ом ент времени, с какой  длительно
стью  и при какой  силе тяги долж на  вклю 
читься корр е кти р ую щ а я  двигательная ус
тановка (КД У ). Эти данные пересчитыва
ются в конкретны е параметры  работы 
КД У , кодирую тся  и затем в виде серии 
ком анд  передаю тся на борт ИСЗ.

Когда  это сделано, подается команда 
на вклю чение КД У . По данным телемет
рии контролируется правильность выпол
нения поданных ком анд  и работа ко р 
ректирую щ ей  двигательной установки. 
Затем устанавливаются результаты ко р 
рекции  и вычисляются парам етры  новой 
орбиты.

Следует иметь в виду, что даж е  при 
очень вы сокой надежности всех прибо 
ров, агрегатов и устройств, устанавливае
мых на борту спутника, вследствие новиз
ны их принципов и конструкции  и недос
таточной изученности условий работы воз
м ож ны  отклонения и даж е  отказы  в ра
боте. На сектор  управления возлагается 
задача на основе анализа данных телеиз
мерений вовремя заметить даж е неболь
шие изменения в работе агрегатов и 
устройств ИСЗ, выявить неисправные при
боры , установить характер неисправности 
и, своеврем енно вы клю чив неисправный 
прибор, уменьш ить возм ож ность распрост
ранения повреж дения на д р уги е  прибо
ры. В таких случаях приходится своевре
менно вводить в действие резервны е, 
дублирую щ ие приборы  или изыскивать 
дополнительные способы  получения не
обходим ой инф ормации.

При первых испытательных запусках 
новых спутников иногда м о ж е т  п р оизой 
ти отказ или возникнуть ненормальность

в работе какой-либо  важной системы 
спутника, ко гда  необходим о на том  ж е  
витке, на протяж ении  10— 20 м инут пр о 
лета через зоны  действия ком ан дн о-из
мерительны х пунктов, наметить м еры  по  
устранению  или локализации этой неис
правности, дать распоряж ения на соот
ветствующ ие ком андно-изм ерительны е 
пункты  и подать ком анды  на борт спут
ника.

ВОЗВРАЩЕНИЕ НА ЗЕМ ЛЮ

На некоторы х искусственных спутниках 
Земли (корабли-спутники для отработки  
аппаратуры жизнедеятельности косм онав
тов и системы м ягко й  посадки, спутники 
для изучения влияния м н огод нев ного  по
лета на растения и ж ивотны х) передача 
результатов на Зем лю  с пом ощ ью  теле
метрии недостаточна и не  м о ж е т  полн о 
стью обеспечить выполнение поставлен
ной задачи.

В ряде научны х исследований передача 
результатов изм ерений по  каналам теле
метрии не воспроизводит всех тонкостей 
эксперим ентов; запись полученны х р е 
зультатов с пом ощ ью  запоминаю щ их 
устройств и последую щ ая передача их на 
Зем лю  вследствие радиопом ех, недоста
точной разреш аю щ ей способности радио- 
телем етрических систем и д ругих  причин 
не обеспечиваю т перед ачу  результатов с  
требуем ой точностью  и полнотой.

В этих случаях перед  группам и управ
ления полетом  стоит дополнительная 
весьма ответственная задача —  возвра
щ ение спутника на Зем лю  и посадка е го  
в заданный район. П ериод, а иногда день 
и виток возвращ ения назначаются зара
нее, при составлении про грам м ы  полета. 
Впоследствии, исходя из ф актической о р 
биты и хода выполнения програм м ы  по
лета, день и виток возвращ ения уточня
ются. При этом устанавливается, в ка ко е  
время и каки м и  ком андно-изм еритель
ными пунктам и долж ны  быть поданы  
ком анды , подготавливаю щ ие спутник к  
спуску , и ко гда  подана ком анда на вклю 
чение торм озной  двигательной установ
ки (ТДУ).

Заранее устанавливаются районы, или, 
ка к говорят, полигоны  приземления. П о
м им о  основн ого  полигона определяю тся 
запасные. Последние нуж ны  при необхо
дим ости д осрочной  посадки спутника или
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при вынужденных задерж ках в спуске  с 
орбиты.

Группы поиска и эвакуации, находя
щиеся в районах приземления, извещ а
ются о расчетной точке приземления; 
готовятся необходимы е средства связи, 
слежения, приема и эвакуации спускае
м о го  аппарата.

На время спуска спутника с орбиты  
группа определения места приземления 
держ ит связь со службам и, которы е с п о 
м ощ ью  радиотехнических средств следят 
за спуском ИСЗ и ^передают данные траек
тории снижения и места приземления.

Сектор управления и наземная служба 
спуска, поиска и эвакуации долж ны  быть 
готовы к  обеспечению  спуска на лю бом  
витке, если этого потребует обстановка 
или изменивш иеся задачи полета.

Итак, ком плекс работ по управлению  
спутниками в полете вклю чает: установ
ление факта выхода спутника на орбиту, 
поддерж ание  постоянной двусторонней 
связи; систематический телеметрический 
контроль состояния спутника и правиль
ности ф ункционирования всех его  систем, 
агрегатов и приборов; периодические из
мерения и определение парам етров о р б и 
ты спутника; прогнозирование его д ви ж е 

ния и при необходим ости ко р р е кц и я  о р 
биты; обеспечение всех средств целеука
заниями; планирование работы наземных 
ком андно-изм ерительны х средств; опре 
деление последовательности и реж им ов 
их работы ; разработка  суточных про 
грам м  работы бортовы х систем; переда
ча их на борт ИСЗ, контроль выполнения 
и ко р р е кти р о вка  п р о гр а м м  в зависимо
сти от хода их выполнения и состояния 
систем ИСЗ; расчет и выдача на борт 
ИСЗ ком анд  управления бортовы м и си
стемами, контроль их прохож дения  и 
выполнения; контроль за правильным 
расходованием эн ергоресурсов ИСЗ и их 
пополнение; прием  'И начальная обработ
ка инф орм ации основного  назначения 
(научной инф орм ации для ИСЗ научного 
назначения, метеоинф орм ации для м е 
теоспутников и т. д.); своеврем енное вы
явление ненормальностей в работе ИСЗ, 
вы клю чение неисправных и отработавш их 
ресурсы  приборов, переклю чение на ре 
зервны е системы; всем ерное сохранение 
работоспособности аппаратуры и систем 
ИСЗ, обеспечение м аксим ального  срока  
его  активного  сущ ествования; возвращ е
ние спутника на Зем лю , посадка в задан
ный район и определение места призем -
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Q  АМАЯ молодая и самая  
популярная тема фила

телии — космос. Ею увлека
ю тся во всех странах мира. 
Особенно ш ирокое распрост- 
ранение она получила у нас 
е СССР, где почти кажды й  
второй филателист собирает  
м арки  на космическую  тему.

Интерес людей к  космона
втике огромен. И почто
вые ведомства большинства 
стран мира откликаю тся  
на все выдающиеся собы
тия в этой области. Во 
многих странах регуляр
но появляются марки и 
другие ф илателистические 
материалы, рассказы ваю щ ие  
о достижениях СССР и  СШ А  
в освоении космического  
пространства. И д аж е малые 
страны, очень далекие от 
осущ ествления косм ических  
проектов, проявляю т боль
ш ую  активность, нередко  
опережая своими марочны 
ми выпусками космические  
державы .

К о с м о с —п о п у л я р н а я  темя
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_ления (для возвращ аем ых на Зем лю  
ИСЗ).

Если телеметрия подтвердила, что все 
системы спуска ИСЗ в норм е и спутник 
к  посадке готов, на один из ком андно
измерительных пунктов, где условия уп
равления спутником  к  этом у времени 
наиболее благоприятны, дается распоря
ж ение  о выдаче ком анды  на спуск.

При необходимости выдача ком анд  на 
спуск повторяется или дублируется д р у 
гими ком андно-изм ерительны м и пун к
тами.

Но вот ком анды  выданы, получено под
тверж дение, что они прош ли, исполнены. 
С пуск начался! Аппарат приближается к 
району приземления.

На всем пути снижения за ним следят 
специальные радиотехнические станции, 
непреры вно передавая результаты своих 
наблюдений в группу  определения м е 
ста приземления и поиска. О ни «прово
жаю т» его  до  места приземления.

С путник ещ е в пути к  полигону посад
ки, а ож идаем ое  место его  призем ления 
у ж е  определено с больш ой точностью  и 
сообщ ено всем средствам  поиска и эва
куации. Туда устремляю тся самолеты, 
вертолеты.

* * *

Таковы основные работы, выполняемые 
в процессе управления искусственными 
спутникам и Земли в полете. Не трудно 
видеть, что управление ИСЗ требует бы
строго  анализа обстановки, незамедли
тельного принятия реш ений, больш ой чет
кости и точности в их выполнении. А  ес
ли учесть, что ком андно-изм ерительны е 
пункты , разм ещ енны е в различных точ
ках С оветского  С ою за, расположены  на 
значительном расстоянии от управляю 
щ его центра, а спутник, двигаясь со ско 
ростью  около  500 км /м ин , находится 
в зоне действия ка ж д о го  пункта лишь в 
течение нескольких минут, то становится 
очевидны м, что управление искусствен
ными спутникам и Земли в полете требует 
не только  разносторонних знаний, но и 
больш ой оперативности. От управляю 
щ их подразделений в значительной м ере 
зависит выполнение програм м ы  полета, 
сохранение работоспособности косм иче
ских аппаратов, достиж ение м аксим аль
ного  ср ока  их активного  (т. е. полезно
го ) сущ ествования, получение возм ож н о  
больш его  количества ценной научной 
инф ормации.

flllllllllllillUllllIlllllIIIIIIllllllllIIIIIIIllIIIIIIIIIIllllllinillllll

ф и л  а т елии

5 ноября 1957 года на Мо- 
сновский почтам т поступи
ла в обращ ение м арка, опо
вестившая о запуске перво
го советского искусственно
го сп утника Земли. А на сле
дую щ ий день в Румынии бы
ла издана серия из четы рех  
марок, посвящ енная перво
му и второму советским  
ИСЗ. 7 ноября, в день 40-ле- 
тия Великой О ктябрьской со
циалистической революции, 
подобная м арка была выпу
щ ена в ГДР.

Это были первые м арки, 
положивш ие начало косми
ческой филателии.

С не меньшим интересом  
почтовые ведомства отнес* 
лись и к  последующим кос
мическим событиям. Поле
там советских космонавтов, 
например, посвящены сотни 
марок, памятны х почтовых 
блоков, конвертов.

Советские марки наиболее 
глолно отображаю т все собы

тия космической эры и дос
ти ж ен ия  наш ей страны  в ос
воении косм ического прост
ранства. М инистерство связи  
СССР выпустило около 200 
м арок космической тем ати
ки . По ним можно просле
дить историю  наш его косм и
ческого века. Следует заме
тить, что советские косми
ческие м арки  кроме своей 
художественной ценности  
к а к  произведения м иниатю р
ной граф ики представляю т  
большой интерес к а к  иллю
стративны й справочный  
материал. На них можно  
найти и основные парам ет
ры спутников, и схемы трасс  
н аш их л унников, и кар ту  об* 
ратной стороны Луны , и мно
гое другое.

Коллекция косм ических  
марок — своеобразная ми
ниатю рная энциклопедия  
сведений об истории и дос
ти ж ен и я х  современной кос
монавтики.

В. ОРЛОВ.

MAGYAR POSTAL
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И З ИСТОРИИ известны м ногочислен
ные случаи огром ны х опустош ений, 

вызванных ураганами.

Опасны ураганы и для мореплавания. 
Попадая в зону их действия, корабли не
р едко  становятся ж ертвам и разбуш евав
шейся стихии. Еще более опасны они для 
полетов авиации, поскольку, кр о м е  силь
ного  порывистого ветра, достигаю щ его  
подчас 450 килом етров в час, они со п р о 
вождаются интенсивной грозовой  дея
тельностью и ливнями.

Для то го  чтобы стало ясно, что такое 
ураганы и как они образую тся, приведем 
небольш ую справку о воздуш ной обо 
лочке нашей планеты.

Воздушная оболочка  Земли —  атмос
фера —  делится на несколько  слоев. 
Нижний слой, граничащ ий с зем ной по
верхностью, —  тропосф ера —  простирает
ся в среднем до высоты 10— 12 км . И м ен
ие здесь происходят наиболее важные 
процессы, влияющ ие на изменения погоды . 
Выше тропосф еры лежит стратосф ера (до 
высоты 50— 60 км). Затем следую т м езо 
сфера (до 80 км ) и терм осф ера толщ и
ной около 700 км .

Содержание различных газов в атмос
фере с высотой практически не изм е
няется. Плотность ж е  воздуха уменьш ает
ся —  на высоте 100 км  она составляет 
лишь одну миллионную долю  плотности 
на уровне моря.

Вблизи экватора земная поверхность 
лолучает солнечную энергию  в избытке.

СПУТНИК 
Г УРАГАНЫ

А. СНИТКОВСКИЙ, М . СО РО ЧИНСКИИ, 
кандидаты географических наук;

Б. ПШЕНИЧНЕР

А в полярны х ш иротах потери тепла за> 
счет излучения превы ш аю т приход  сол
нечной энергии. Для поддерж ания равно
весия м е ж д у  приходом  солнечной ради
ации и потерей тепла зем ной поверхно
стью  сущ ествует атмосф ерная циркуля
ция, способствую щ ая об м ену воздуш ных 
масс м е ж д у  различны ми районами зем н о 
го  шара. Ветер, обладаю щ ий колоссаль
ной энергией, переносит воздух на о гр о м 
ные расстояния.

В общ ей циркуляции  атмосф еры м ож но , 
выделить крупном асш табны е м етеороло
гические  процессы  —  струйные течения^ 
охватываю щ ие больш ую  часть зем ного, 
шара, и мелкомасш табные —  р о ж д е н и е  
и эволю ция атмосф ерных вихрей —  ц и к 
лонов и антициклонов.

Струйные течения —  это зоны  очень, 
сильных ветров в верхней части тропо 
сф еры. С корость ветра в области струй
ных течений достигает 500 км /час. В них 
сосредоточен м акси м ум  кинетической  
энергии тропосф еры .

Был случай, ко гд а  ам ериканские б о м 
бардировщ ики , летевш ие бом бить Япо
нию во время Второй м ировой войны, 
на высоте 10— 12 км  попали в область 
струйных течений. О гр о м ны е  скорости  
ветра в этой зоне вынудили летчиков вер 
нуться, не дойдя до  цели, из-за недостат
ка го р ю че го .

О бы чно полоса наиболее сильных вет
ров сосредоточена в довольно узкой  зо
не, ш ириной до 500 км . П ротяженность, 
струйных течений м о ж е т достигать не
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«скольких десятков тысяч килом етров. Не 
менее важное звено в цепи общ ей ц и р ку 
ляции атмосф еры —  циклоны  и антицик
лоны. Ц иклоны  ум еренны х ш ирот д о 
вольно велики по площ ади, а диам етр 
их м ож ет составлять 2— 3 тыс. км . Наибо
лее сильные и глубокие  циклоны  в север
ном  полуш арии чащ е всего наблюдаются 
'У берегов Исландии, Кам чатки и Аляски.

О днако  ещ е более сильные циклоны  
рож д аю тся  в тропических районах, о гр а 
ниченных 20° с. ш. и 20° ю. ш. Большая 
•сила ветра в тропических циклонах объ
ясняется их сравнительно малыми раз
м ерам и и о гром ны м  перепадом  давления 
от центра циклона к е го  периф ерии.

В северном  полуш арии ураганам  чаще 
всего подверж ены  острова Кариб ско го  
м о р я , Большие Антильские острова, шта
ты Новой Англии в С Ш А , акватория А р а 
вийского  м оря и Б енгальского залива, 
Японские острова, ю го -западны е райсжы 
Китая и И ндо-Китайский полуостров. У 
б ерегов Японии и Китая циклоны  назы
вают тайф унами; у ю го -восточно го  побе
реж ья  Северной А м ер и ки  —  ураганами; 
близ Австралии —  Вилли-Вилли.

Тропический циклон не всегда перехо
д и т  в ураган. В 40% случаев тропические  
циклоны  остаются лишь ш торм овы м и, т. е. 
скорость  ветра в их области не превы ш а
е т 29 м /сек.

Первые исследователи тропических 
циклонов считали, что в вертикальном  на
правлении они простираю тся всего на 
'несколько  килом етров. Радиозондирова
ние и высотные полеты самолетов пока 
зали, что циклон охватывает всю  толщ у 
тропосф еры , достигая высот более 15 км . 
О д н а ко  барические  градиенты  в области 
тропическо го  циклона с высотой ум ень
ш аются. Д иам етр  его у поверхности Зем 
ли м ож ет составлять от нескольких д е 
сятков до 1000 км . С корость перем ещ ения 
в приэкваториальной зоне равна 10—  
20 км /час. При смещ ении в более высо
ки е  ш ироты  она м о ж е т возрастать до 
50 км /час и более. Тропические тайфуны 
сущ ествую т от нескольких суток до  не
скольких недель. Чаще всего возникаю т 
о н и  в период  с июля по октябрь.

В отдельных тайфунах были зарегист
рированы  ветры силой до 450 км /час. Та
ко й  ветер не в состоянии преодолеть 
д аж е  крупны й самолет. При этой с ко р о 
сти ветра давление превыш ает 10 000 к г /м г.

Известны случаи, когда  деревянны е дос
ки, приподняты е ветром , пробивали на
сквозь стволы деревьев.

Неотвратимость бедствий, вызываемых 
приходом  урагана, в значительной степе
ни объясняется неож иданностью  этого яв
ления. Д о  сих пор  труд но  было обнару
ж ить м есторож дени е  тро пи че ско го  цикло 
на. И тут на пом ощ ь пришли метеоспут
ники.

Исследования атмосф еры начались дав
но, но поступаю щ ая инф орм ация охваты
вала небольш ую  ее толщ у. Лиш ь отдель
ные радиозонды  достигали высот 40—  
50 км . Запуск м етеорологических ракет 
поднял потолок исследований атмосф еры 
в основн ом  до  100 км . О д нако  запуски 
их проводятся систематически лишь в 
отдельных районах зе м н ого  шара, и по
том у по данным ракетны х исследований 
м о ж н о  судить о распределении м етеоро 
логических элементов только  над пункто м  
зондирования.

Успехи нашей науки позволили Совет
ско м у  С о ю зу  впервые в истории вывести 
на орбиту  искусственный спутник Земли. 
Сейчас наряду с косм и ческим и корабля
ми, автоматическими станциями, навига
ционны ми, геодезическим и, связными и 
астроном ическим и запущ ены  и м етеоро 
логические спутники. Их орбиты  располо
ж ены  на высотах 600— 800 км . С борта 
м етеоспутника на Зем лю  поступаю т све
дения о местонахож дении зон облачных 
систем. Анализируя их, специалисты вы
являют районы  зарож дения циклонов и 
ураганов.

Ценность инф орм ации заклю чается еще 
и в том , что, пролетая над районами, где 
нет м етеорологических станций, спутники 
даю т возм ож ность  определить характер 
облачности и установить наличие тех или 
иных барических образований в призем 
ном  слое атмосф еры. Анализ развития 
облачных систем пом огает определить на
правление и скорость  движ ения воздуш 
ных масс, ф орм ирую щ ихся  вследствие не
равном ерн ого  притока  тепла к  земле.

Вот ф отограф ия вихревой структуры  
облачности в циклоне над ю ж н о й  частью 
А тлантического  океана (вблизи Ю ж ны х 
Сандвичевых островов). С ни м ок сделан в 
инф ракрасном  участке спектра 4 июля 
1966 года с борта спутника «Космос-122». 
Этот о гром ны й вихрь имеет радиус более 
1000 килом етров. Судя по распределе
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нию облачности, циклон существовал уж е 
несколько дней. С пиралеобразные поло
сы облаков, разделенные участками без
облачного неба, где на ф отограф ии вид
на поверхность океана (более темные 
участки), характерны для случаев, когда  
циклоническая циркуляция захватывает 
средние и верхние слои тропосф еры .

Во всем районе, изображ енном  на 
снимке, существует всего две м етеороло
гические станции —  на Ю ж ны х Сандвиче
вых и Ю ж ны х О ркнейских островах. По
этому с Земли очень труд но  определить 
точное положение циклона, вы зы ваю щ е
го ш тормовые ветры, и атмосф ерные 
фронты и нанести все это на синоптиче
скую  карту. Сравнив ж е  данные, получен
ные со спутника, с данными наземных 
метеорологических наблюдений, м ож но  
уверенно нанести центр циклона, ко то р о 
му на фотограф ии соответствует безоб 
лачное пятно («глаз бури») в центре вих
ря. А  ф ронтальным разделам соответст
вуют полосы облакоз.

Разработанные Гидром етеоцентром  
СССР методы анализа данных об облач
ности, которы е получают со спутника, по 
зволяют по сним ку достоверно о п ред е 
лять характер погоды  в этом районе зем 
ного шара. П рослеживание таких кр у п 
ных барических образований и их изм е
нений помогает уточнять п р о гн о з  и зара
нее предупреждать об опасных явлениях 
погоды.

Круг задач, которы е реш аются с пом о
щ ью искусственных спутников Земли при 
исследовании атмосф еры и око л о зе м н о го  
пространства, о гром ен . Данные с борта 
спутников позволяю т определять состав
ные части радиационного баланса си
стемы Земля— атмосфера, выявлять но
вые важные законом ерности в распреде
лении солнечной энергии на Земле, ко то 
рые необходимо учитывать при составле
нии долгосрочны х прогнозов погоды . Со 
спутников м ож но  получать инф орм ацию

о распределении энергии в ультраф иоле
товой части спектра  Солнца. Эти данные 
м о ж н о  использовать для определения 
содерж ания озона в атмосф ере и р еш е
ния ряда д р уги х  задач, связанных с изу
чением оптических свойств атмосф еры.

У ж е  первые полеты м етеорологических 
спутников показали, что атмосф ера рас
пространяется до высот в несколько  ты 
сяч килом етров. Удалось та кж е  о п р ед е 
лить тем пературу в ее вы соких слоях.

За состоянием погоды  на зем н ом  ш аре 
следят тысячи м етеорологических стан
ций. Но д аж е  если бы метеостанции бы 
ли располож ены  на расстоянии 100 км  
д р у г от д руга  (как в наиболее густонасе
ленных районах), то и тогда девять деся
тых облачного покрова  над зем ной по 
верхностью  выпадает из поля зрения на
блюдателя. В связи с этим передача м е 
теорологической  инф орм ации со спутни
ков приобретает весьма больш ое значе
ние.

Сейчас в косм осе  находится нескол ько  
м етеорологических спутников —  ам ери
канские спутники ЭССА и советский спут
ник, оснащ енный м етеорологической  ап
паратурой —  «Космос-122».

Цепь запуска спутников— получение ин
ф ормации об облачном  п о крове  планеты.

С оветский спутник «Космос-122» был 
запущ ен 25 ию ня 1966 г. Высота е го  
625 км , угол  наклона орбиты  —  65°. В 
отличие от ам ериканских спутников на 
нем, кр о м е  приборов для телевизионной 
съем ки облачного  покрова, установлены 
кам еры  для съем ки облаков в инф ракрас
ных лучах на дневной и ночной сторонах 
Земли и приборы  для изм ерения радиа
ции в системе Земля —  атмосф ера. Не
см отря на то что спутники ЭССА пере
дают значительную  инф орм ацию  об об 
лачном покрове , они не даю т сведений 
об облачности на ночной стороне 
Земли.
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Для того  чтобы определить располо
ж ение облачного покрова на ночной сто
роне планеты, нуж но  делать ф отограф ии 
не в видим ом свете, а в инф ракрасных 
лучах. На спутнике «Космос-122» для 
съемки используется участок инф ракрас
ного  спектра от 8 до 12 м икрон , в кото 
ром  излучение практически  не поглощ ает
ся водяны м паром . В озм ожность полу
чения сним ков в таком  диапазоне не 
только в дневное, но и в ночное время 
позволяет сравнивать изображ ения одной 
и той ж е  облачности, полученные в 
видимых и инф ракрасных лучах.

Н уж но  сказать и ещ е об одной важной 
части м етеорологических исследований на 
спутнике «Космос-122» —  изм ерении ин
тенсивности радиации, уходящ ей от Зем 
ли. Знать о такой радиации очень важно, 
так как тепло, получаемое Землей от 
Солнца, является источником  энергии ат
мосф еры и причиной ее движения.

Аппаратура, установленная на спутнике, 
позволяет получать данные об основных 
элементах радиационного баланса. Иссле
дование радиации, идущ ей снизу в диа
пазоне 8— 12 м икрон , помогает оценить 
тем пературу видимой со спутника поверх
ности Земли или облаков, а изм ерения 
радиации в диапазоне 3— 30 м и кр он  —  
общ ий поток теплового излучения Земли 
и атмосферы, уходящ ий в косм ос.

Со спутника поступает очень м н ого  све
дений о радиации. П оэтом у обработать 
их м о ж н о  только при пом ощ и бы стродей
ствую щ их электронно-вычислительных 
машин. Такие машины, сопоставляя изм е
рения радиации с данными о траектории 
спутника, выдают инф орм ацию  в виде 
карты распределения интенсивности ра
диации по зем ном у шару.

Отдельные опытные сним ки облачности 
в инф ракрасных лучах и изм ерения ради
ации делались и в С Ш А , однако  в опера 
тивных целях они пока не использую тся. 
И нф орм ацию  ж е  спутника «Косм ос-122* 
уж е  начали применять для оперативной 
службы прогнозов. Результаты наблю де
ний облачности и изм ерения радиации 
передаются в подразделения Гидром етео

рологи ческой  службы  СССР, а такж е  по  
прям ом у каналу связи в Вашингтон, м е
теослужбам  и научно-исследовательским 
организациям  заинтересованных стран.

Н есмотря на то что м етеорологиче
ские спутники стали применяться совсем 
недавно, с их пом ощ ью  уж е  зарегистри
ровано м н ого  случаев возникновения и 
п рохож дения  ураганов во всех частях на
шей планеты. Н априм ер, наблю дения за 
облачностью  с пом ощ ью  спутника позво 
лили в 1961 году весьма точно п р е д ска ' 
зать вторж ение в М ексиканский  залив 
урагана «Клара», что спасло от гибели 
м нож ество  человеческих ж изней.

П рименение спутников для синоптиче
с ко го  анализа в Ц ентральном институте 
про гнозов  показывает, что 84% облачных 
вихрей совпадает с центром  или периф е
рией циклонических областей на призем 
ных синоптических картах, 13% наблю 
дается на периф ерии антициклона и 3%  в 
б езградиентном  б арическом  поле. Раз
м еры  ж е  облачных вихрей зависят от 
стадии развития барическо го  образова
ния. В развитых циклонах они больш е 
чем в молодых, зарождаю щ ихся.

О чень перспективны  м етеорологиче
ские спутники, которы е  автоном но или ПО' 
ком анде с Земли см огут  менять высоту 
полета и направление своего движения. 
В озм ожность создания таких спутников 
погоды  подтверж дена запуском  в СССР 
м аневрирую щ их косм ических аппаратов 
«Полет-1» и «Полет-2».

С путники, обладаю щ ие возм ож ностью  
ш и ро ко го  маневрирования в полете, бу
дут прекрасны м  дополнением  к  системе 
обычных м етеоспутников. При необходи
мости их м о ж н о  направить в район урага
на для повторного  и более детального 
наблюдения.

У ж е  на первом  этапе использования м е
теорологических спутников сведения об 
облачности приобрели больш ое значение 
для обнаруж ения тропических циклонов 
и м етеорологического  обслуживания по
летов самолетов по межконтинентальны м, 
трассам.
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ЧЕЛОВЕК 
В ПОЛЕТЕ

#  КОСМОНАВТИКА 

НА МЕЖДУНАРОДНЫХ КОНГРЕССАХ

£  26 сентября по 1 октяб
ря в П раге работал 

XV конгресс по авиационной  
и космической медицине. В 
работе конгресса участвова
ли представители 32 с тр а н ,в  
том числе многочисленные  
делегации Советского Сою* 
за, СШ А, ЧССР и д ругих  
стран.

Программа работы преду
сматривала обсуждение та 
ки х  важны х проблем совре
менной авиационно-космиче
ской медицины» к а к  прост* 
ранственная ориентировка  
летчика и космонавта, во
просы больш их перегрузок  
и катапультирования, со* 
стояние человека при воз
действии особых ф акторов  
космического полета, вра
чебно-летная экспертиза и 
вопросы радиобиологии. Поч
ти по всем основным про
блемам, обсуждавш имся на 
конгрессе, советские ученые 
представили программны е  
принципиальны е доклады.

Из докладов по ф изиологи
ческим и психоф изиологиче
ским аспектам авиационной  
медицины в центре внима
ния оназался доклад Исако
ва П. К . «М еханизмы  адап
тации к  экстремальны м воз
действиям в эксперим ен
тальных условиях», в кото
ром характеризовались осо
бенности реакции организма  
на изменение баром етриче
ского давления, параш ю т
ные пры ж ки , ускорения, ки с
лородное голодание и дру
гие ф акторы , а та кж е  наме
чались методы повышения  
устойчивости к  ним . На 
торжественной церемонии  
откры тия конгресса автор 
доклада профессор Исаков  
П. К. и летчик-космонавт  
СССР Б. Егоров были на
граждены  почетными меда
лями.

При обсуждении проблем 
космического полета и влия
ния на организм та ки х  ф ак
торов, к а к  вибрация, деком
прессия и т . д., ам ерикан
ский учены й Ч. Берри на
чал свое выступление сло
вами о том, что до полета 
Юрия Гагарина ученые во
обще сомневались, сможет  
ли человек работать в усло
виях космического прост

ранства. В сообщ ении Берри 
были подведены итоги об
следований космонавтов ко 
раблей «Д ж ем ини».

Проблема врачебного кон 
троля за состоянием летчи
ков и некоторы е причины  
летны х происш ествий об
суждались в течение цело
го дня работы. Здесь особое 
вним ание привлекли доклад
А. Б абийчука, обобщ ивший  
ряд оригинальны х материа
лов по принципам  врачеб
но-летной экспертизы  и ин
дивидуального подхода к  
оценке здоровья летного со
става среднего и выше 
среднего возраста, и сооб
щ ения д руги х  советских  
учены х. А м ер и кан ски е  уче
ные в своих докладах вы
нуждены  были признать  
значительны й рост числа 
летчиков, снимаемы х с лет
ной работы по состоянию  
здоровья. Западногерм ан
ские учены е представили на 
это заседание доклад об 
экспертизе причин летны х  
происш ествий.

Специф ическим проблемам  
пространственной ориента
ции летчиков и космонав
тов, а т а к ж е  вопросам воз
действия на э ки п а ж  самоле
та т а ки х  необы чны х усло
вий, к а к  полеты на малой вы
соте, длительные полеты, ус
корения; кислородное обес
печение и т . д.» были посвя
щены два заседания. С ин
тересны ми докладами по 
этим проблемам выступили  
учены е Польской Народной  
Республики, А нглии, Ф ран
ции и д руги х  стран.

Следует отметить, что на 
этом конгрессе много инте
ресны х докладов представи
ли учены е социалистиче
ски х  стран. Польские уче
ные, наприм ер, огласили ре
зультаты изучения ф изиоло
ги ч ески х  изменений и путей  
повы шения переносимости  
ускорений и п ерегрузок у 
м ел ких ж ивотн ы х. Учены е  
Чехословакии исследовали 
переносимость радиальных  
ускорений у кры с, а в обла
сти авиационной медицины  
предложили лю бопы тную  ме
тод ику расследования лет
ных происш ествий.

Большое значение для 
дальнейш его развития кос
м ических полетов имеет про
блема радиационной безо
пасности.
Представитель Ш веции под

черкнул  в обзорном докла
де, что главную  опасность  
для космонавтов представля
ет солнечная радиация, ин
тенсивность которой меня
ется при вспы ш ках на Солн
це, в то время к а к  уровень  
косм ического излучения ос
тается постоянны м. Совет
ские учены е Ю. Григорьев и 
Е. Ковалев предложили уста
новить допустим ую  дозу об
лучения и разработать точ
ные методы дозим етрическо
го контроля. В их докладе 
давалось определение новым 
понятиям и намечались про
блемы для б л и ж ай ш их ис
следований. Ряд сообщ ений  
был посвящ ен результатам  
изучения ф арм акологиче
с ки х  средств радиационной  
защ иты .

X V  конгресс по авиацион
ной и космической медици
не явился значительны м со
бытием в развитии теории и 
п р акти ки  медицинского
обеспечения полетов в ат
мосфере и в космосе. С пе
циалисты с удовлетворением  
отмечаю т, что у ж е  выявил
ся ряд новых тенденций и 
интересны х теоретических  
положений. Т ак, например, 
приш ло время пересмотреть  
основные направления ис
следований пространствен
ной ориентировки летчиков  
и космонавтов, сосредоточив  
основное вним ание на изу
чении механизмов этой ори
ентировки к а к  целенаправ
ленной деятельности чело
века в любом полете.

Советские учены е помимо 
участия в дискуссиях на за
седаниях конгресса ознако
мились т а к ж е  с работой  
Чехословацкого И нститута  
авиационной медицины.

Конгресс показал н еук
лонный рост работ в обла
сти авиационной и космиче
ской медицины . В эти ис
следования активно вклю
чаю тся учены е все больше
го числа стран.

В. ПОПОВ, кандидат  
медицинских н аук.
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КОСМИЧЕСКИЕ ДОРОГИ 
ЧЕЛОВЕЧЕСТВА

С 9 по 15 октября 1966 г. 
в Мадриде состоялся оче
редной X V II  Конгресс Меж
дународной Астронавтиче- 
ской Федерации (МАФ), О 
работе конгресса расска
зывает его участник док
тор биологических наук, 
профессор А . М. Генин .

Г В Ы Ш Е  ТЫ СЯЧИ делега- 
тов из тридцати трех  

стран мира участвовали в 
обсуждении докладов по са
мым различным проблемам  
изучения и использования  
космического пространства.

Н ачну с вопросов, обсуж 
давш ихся на секции био
астронавтики и космической  
физиологии, руководителем  
которой был советский уче~ 
ный член-корреспондент АН  
СССР О. Г. Газенко. Особый 
интерес участников кон гр ес
са вызвало обсуждение ре
зультатов ф изиологических  
исследований, проведенных 
по программе «Джем ини»  
(доклад Ч. Берри), и резуль
татов биологических иссле
дований на искусственном  
спутнике Земли «Кос- 
мос-110» (доклад В. Парина, 
Б. Егорова и Р. Баевского). 
В ряде докладов большое 
внимание было обращ ено на 
методы предотвращ ения рас
стройств со стороны крово
обращ ения при длительном  
действии невесомости.

Специальное заседание бы
ло посвящено вопросам  
обеспечения ж изни  и эф ф ек
тивной работы космонавтов  
при выходе из корабля в 
космическое пространство и 
при аварийной разгерм ети
зации кабины . Представи
тель НАСА (СШ А) Р. Д ж он 
стон подвел итоги эксплуа
тации скафандров, прим е
няемых при выходе космо
навтов из кораблей «Д ж ем и
ни». Значительные трудно
сти вознинли в связи с тем, 
что ф актические энерготра
ты космонавтов при выходе 
оказались сущ ественно вы
ше, чем это ожидалось на 
основании результатов ла
бораторных и самолетных 
испы таний.

Это привело к  быстрому 
утомлению, накоплению  теп
ла в организм е и обильному 
потоотделению. Системы  
к о н д и ц и о  нирования не 
справлялись полностью с от
водом тепла и накапливаю 
щейся влаги.

Мне довелось доложить  
результаты исследований по 
длительному (до 7 суток) 
непрерывному пребыванию  
в скаф андре в условиях,

им итирую щ их полет в раз
герметизированной кабине. 
Были показаны  возможности  
и ограничения использова
ния скры той теплоты испа
рения пота непосредственно  
с поверхности тела к а к  един
ственного способа теплоот
дачи.

Н есколько докладов было 
посвящено проблемам пере
движ ения космонавта в кос
мическом пространстве при 
помощи индивидуальных 
двигательны х установок и 
анализу возможности вы
полнения человеком целого  
ряда рабочих операций вне 
корабля.

Развитие исследований 
космоса и увеличение коли
чества измерений в косм и
ческом пространстве приво
дит к  тому, что линии связи  
м еж ду наземны ми станция
ми и беспилотны ми н ауч
ными аппаратам и и пилоти
руемыми кораблями очень  
загр уж ен ы . Доклад совет
ского ученого И. А кул и ни ч е
ва был посвлщен принципам  
отбора наиболее важной ме
дико-биологической инф ор
мации для передачи из кос
моса на Землю. Такую  зада
чу будет реш ать специаль
ная бортовая вычислитель
ная м аш ина, которая станет  
своеобразным фильтром и 
освободит наземны е станции  
от необходимости обрабаты
вать огромное количество  
телеметрической инф орма
ции. Применение ЭВМ на 
борту косм ических кораблей  
позволит повысить эф ф ек
тивность научны х исследо
ваний. На Землю будут по
ступать лиш ь по-настоящ е
му интересны е данные, а не 
результаты всех измерений  
б космосе.

Все более актуальны ми  
становятся проблемы иссле
дования Луны . На одном из 
прош лы х конгрессов МАФ  
учены е обсуждали вопросы  
организации международ
ной научной станции на 
Л уне. На этом конгрессе  
«лунная тема» была пред
ставлена медико-биологиче
ским и докладами. Н аучная  
мысль обычно идет впереди 
технического  прогресса и ре
альны х событий. Но ни один 
из участников  дискуссии об 
исследованиях Луны не счи
тал далекими от насущ ны х  
задач косм онавтики стояв
ш ие на повестке дня вопро
сы организации труда и от
дыха исследователей Луны , 
способов и средств передви
ж ен ия  по лунной поверхно
сти. К а к  сохранить высокую  
работоспособность человека 
в необычных для него усло
виях? Над реш ением этой

проблемы многие десятиле
тия трудились представите
ли н ауки , предпринимавш ие  
долгие и опасные путеш ест
вия к  «белым пятнам» род
ной планеты . Такая  ж е  про
блема стоит и перед специа
листами космической меди
цины и биологии. Только  
теперь «белое пятно» — Л у
на. И реш ать эту  проблему 
надо быстро. Р акетная и 
косм ическая техн и ка  разви
вается поистине семимиль
ными ш агам и.

Свыше тридцати докладов, 
представленны х на кон . 
гресс, были посвящены во
просам использования кос
м ических аппаратов для 
п р акти чески х  нуж д  челове
чества. Читателям ж ур нала  
у ж е  известно из статей лет- 
чиков-космонавтов и уче
ных, что сп утни ки  и пило
тируемы е косм ические ко
рабли м огут значительно  
улучш ить  служ бу погоды, 
сделать прогнозы  более опе
ративны ми и точны ми, 
своевременно оповещать на
селение районов Земли о на
д вигаю щ ихся тайф унах, бу
рях и д ругих стихийны х  
бедствиях. Советский уче
ный К. Кондратьев вы сту
пил на конгрессе с обстоя
тельным докладом об ис
пользовании пилотируемы х  
косм ических кораблей для 
нуж д  метеорологии. Интерес
ные сообщ ения были посвя' 
щены другим спутникам - 
тр уж ен и ка м , в частности  
сп утникам  связи, которые 
обеспечивают сверхдальние 
радио- и телевизионны е пе
редачи, сближая народы  
м ногих стран мира.

Польский учены й Л у н к  
предложил заняться изуче
нием возможностей создания  
системы космической связи 
для нуж д всемирного обра
зования. С путн ики  такой  си
стемы должны сл уж ить  толь
ко для передачи общеобра
зовательных программ . Вы
ступая по радио- и телеви
зионны м каналам , ведущие 
учены е мира см огут нести 
знания молодежи всей пла
неты.

К а к  обычно на конгрессе  
проходили дискуссии по 
правовым вопросам косми
ческих исследований. А кту 
альность их значительно  
увеличилась в свете пред
стоящ его обсуждения в Ор
ганизации Объединенных 
Наций советского проекта  
договора «о принципах дея
тельности государств по ис
следованию космического  
пространства Луны  и дру
гих небесных тел».

Человечество вступило в 
десятый год космической  
эры. Ком итет ООН по кос
мосу принял реш ение про
вести в 1967 году в Вене 
всемирную конф еренцию , 
посвящ енную  десятой годов
щ ине со дня зап уска  перво
го в мире советского искус
ственного сп утн и ка  Земли. 
Это сообщ ение представи
теля ООН было с удовлетво
рением принято уч астн ика 
ми конгресса.
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•  ПОЛЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

СЛОВО ПЕРЕД СТАРТОМ

Полковник А. А Н О ХИ Н , 
Герой Советского Союза, 

доцент, кандидат военных наук, 
военный летчик второго класса

ТАТЬЮ эту я пишу под впечатлени
ем только что прочитанной книги.

Со стороны солнца появилась большая 
группа «мессеров». Распределившись по. 
парно, они на большой скорости устрем и
лись к  «илам». Наш и истребители пре
градили им путь. Завязался ожесточен* 
ный бой. Хотя ф ашистов было почти вдвое 
больше, чем нас, им т а к  и не удалось 
прорваться к  ш турмовикам. В короткой  
схватке четы рех «мессеров» мы сбили, а 
остальных вынудили покинуть поле боя. 
Разгромив враж ескую  колонну, ш турм о
вики взяли кур с на восток. Мы снова 
пристроились к  ним и довели их до са
мого аэродрома.

Вечером, за уж ином , только и говорили  
об этом бое. Ведь нам впервые пришлось  
прикры вать ш турмовиков в такой  слож- 
ной обстановке. Ж елая отметить наш ус
пех, начпрод выставил на стол дополни
тельную порцию вина. Но меня удивила 
не столько щедрость хозяйственника, 
сколько поведение Баты чко. Он пил боль
ше всех. «В чем дело? — раздумывал 
я. — Ведь Батычко никогда не был по
клонником «зеленого змия».

— Что случилось, Иван? — спросил я 
его, когда мы вышли из столовой. — За
чем та к  много пил? М ожет, с рассветом  
опять в бой...

Батычко ничего не ответил, но по его 
нахмуренному лицу я понял, что какая-то  
заковы ка у него есть. Спросил ещ е раз.

— Знаешь, друг, — задумчиво сказал  
он. — Из всех неприятны х вещей на све
те самая парш ивая — недоверие.

— Недоверие? Кто ж е  тебе не дове
ряет? — возмутили меня его несуразны е 
мысли,

— Нашелся тако й .м Помниш ь, мне дваж
ды приходилось возвращаться из-за того, 
что шасси не убиралось? Т ак  вот... Сегод
ня мне намекнули, что случаи эти доволь
но странные.

— Преувеличиваешь! Ведь все знаю т, 
что виноват был м еханик. Причем ж е  
здесь ты?

— Так-то оно та к . Но нам ек был у ж  
очень прозрачны м.

М не т а к  и не удалось переубедить впе
чатлительного и до скрупулезности  чест
ного Баты чко. Его всегда возмущ ала ма
лейш ая недоговоренность и фальшь. От 
возбуждения, подхлестнутого солидной до
зой вина, он, к а к  потом выяснилось, не 
спал почти всю ночь.

А рано утром нас вызвали на аэродром. 
Вид у Баты чко был усталы й. Подумав, что  
это после вчераш него уж и н а , я посове
товал ем у повременить с вылетом. Но он  
улыбнулся и сказал, что чувствует себя 
отлично. Его ответ меня немного успокоил, 
и я направился к  своей группе л етчиков. 
Нам предстояло вылетать во вторую  
очередь.

Когда Баты чко взлетел, я невольно 
стал наблюдать за ним. Из головы не шел 
вчераш ний разговор. И надо ж е  было т а к  
случиться: правая нога его самолета опять  
убралась не до конца. Я сразу представил  
себе состояние л етчика. Теперь Баты чко  
ни за что не вернется на аэродром. Хотя  
это обязательно н уж но сделать. Т ак  оно  
и вышло. На неисправной м аш ине ком ан
дир эскадрильи повел свою гр уп п у  к  ли
нии ф ронта.

К а к  потом рассказы вали очевидцы, на
шим летчикам  пришлось вести очень тя 
желы й бой. Баты чко удалось сбить «мес- 
серш м итта», но, когда он настигал второ- 
го, у его «яка» вывалилось ш асси. Само
лет отяжелел, потерял маневренность. На 
него сразу ж е  набросились три ф аш иста. 
Помощь боевых друзей приш ла слиш ком  
поздно...

Узнав  о гибели Баты чко, мы не нахо
дили себе места. Война унесла ещ е одно
го замечательного человека. Кто виноват  
в его гибели? Фаш исты ? Да. Но у каж дого  
из нас, хорош о знавш их Баты чко, появи
лись и д ругие мысли. Мы думали и о 
душ евной травме, нанесенной этому ры
царю муж ества, прямоты и честности. 
К чему, не разобравшись, бросать чело
веку нам еки , которы х он не заслужил?..
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Суровый и волнующий фронтовой 
эпизод. Я привел его полностью, к ак  он 
описан Героем Советского Союза пол
ковником А. Тищенко в книге «Ведо
мые «Дракона» *. Хорошая книга, прав
дивая. Немало в ней интересных, по- 
своему поучительных историй. Но меня 
особенно взволновало случившееся с лет
чиком Батычко.

В книге не сказано, кто бросил лет
чику упрек. Да, видно, и не в этом суть. 
Речь идет о такте. Об уважительном 
слове. Ведь подобное тому, что произо
шло с Батычко, могло произойти на 
фронте и со мной. Но не произошло.

И, наверное, потому, что в трудную 
минуту рядом с нами всегда шел наш 
командир, человек прямой и требова
тельный, рассудительный и справедли
вый. Он отлично понимал подчиненных, 
хорошо разбирался в психологии летно
го труда. Вполне понятно, что он хоро
шо знал большую силу ободряющего 
командирского слова перед боем. Таким 
командиром был подполковник Мунтян. 
Расскажу, однако, что случилось со 
мной.

Было это осенью 1942 года, под Л е
нинградом. К тому времени на моем 
счету значилось уже более пятидесяти 
боевых вылетов. Чаще всего летать при
ходилось на воздушную разведку. И 
вот очередное задание экипаж у — полет 
в глубокий тыл врага. Срочно нужны 
данные воздушной разведки — гласил 
приказ. Мы тщательно подготовились к  
вылету, предусмотрели несколько вари
антов тактического маневра.

Полет предстоял трудный. Командир 
полка лично провожал нас к самолету. 
Громких слов сказано не было. Однако 
доброе напутствие подполковника Мун- 
тяна заметно подняло настроение чле
нов экипажа. Мы взлетели, готовые во 
что бы то ни стало выполнить приказ.

Но случилось непредвиденное. На под
ходе к  линии фронта вдруг забарахлил 
правый мотор. Лететь на ПЕ-2 в глубо
кий тыл врага, когда один из моторов 
дает перебои, было безрассудством. По
этому я  принял решение вернуться до
мой. Настроение упало сразу. К ак я до
ложу командиру? Что он о нас подума
ет?

• А.  Т. Т и щ е н к о .  Ведомые «Д рако
на». М.. Воениздат, 1966 г., цена 47 коп.. 
200 стр.

После посадки первым к самолету по
дошел мой командир звена Василий 
Гуртов, опытнейший боевой летчик.

— Ну, что у тебя, Леша? — участли
во спросил он.

Я коротко рассказал, в чем дело. По
дошел командир полка. Спокойно вы
слушав доклад, он деловито приказал 
осмотреть самолет, устранить дефект и 
снова лететь на разведку.

На земле мотор работал отлично. 
Взлетели. Бомбардировщик лег на курс. 
Но через двадцать минут полета все по
вторилось точь в точь, как  в первом вы
лете. Неужели опять возвращаться? Но 
что поделаешь? Чувство ответственно
сти за исход полета, ответственность за 
судьбы других членов экипаж а взяли 
верх. Скрепя сердце, я снова вернулся 
на свой аэродром, не выполнив задания.

Подполковник Мунтян ж дал нас у ка
понира.

— Опять? — спросил он спокойно.
Я кивнул в ответ.
— Правильно поступили! Зря риско

вать ни к  чему, — проговорил он твердо. 
Позвав инженера, распорядился выяс
нить причину неисправности.

Но как  ни старались техники, усилия 
их оказались тщетными. Каких-либо не
поладок в работе мотора найти не уда
лось.

— Свечи, должно быть, замасли
лись, — высказал предположение инже
нер. — Заменили их новыми. Теперь все 
в порядке.

В третий раз мы стартовали в небо. Но 
на подходе к линии фронта — та же 
злополучная история. Мотор вновь на
чал работать с перебоями. Можете пред
ставить, что творилось у меня на душе!

Продолжать полет — об этом не мог
ло быть и речи. Самолет терял высоту. 
Пришлось садиться на ближайший при
фронтовой аэродром. Связался со своим 
штабом. Оттуда прислали ПО-2 с техни
ком. Он заменил свечи. Опробовал мо
тор. Все в норме. Что за оказия?! Реши
ли: техник полетит со мной, а штурмана 
отправить на ПО-2. Поднялись в воздух. 
Мотор работает, как  часы. У меня за
кралось в душу сомнение. Выходит, сам 
я во всем виноват? К ак посмотреть в 
глаза командиру, боевым товарищам? 
Кто же мне теперь будет доверять? 
Вскоре, однако, сомнения рассеялись.
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При подходе к своему аэродрому са
молет затрясло, как  в лихорадке. Мотор 
окончательно вышел из строя. Так и 
пришлось его заменять.

Нет, никто тогда не бросил незаслу
женного упрека. И вспоминая тот слу
чай, я всегда с благодарностью думаю о 
своем командире.

Командирский такт. Уважительное 
слово перед стартом. На фронте об этом 
не часто говорилось вслух. Однако вни
мательность командира, его душевное 
участие в судьбах подчиненных были 
той силой, которая помогала нам, рядо
вым летчикам, принимать решения в 
сложных ситуациях, не бояться за свои 
поступки, быть откровенными и честны
ми до конца. Эта сила помогала нам 
громить ненавистного врага.

То было на фронте. А разве сейчас, 
в дни мирной учебы, командирский 
такт, умение соизмерять строгую требо
вательность с душевностью утратили 
свое значение? Безусловно, нет. Конечно, 
учебно-боевой полет не всегда можно 
сравнить с вылетом на боевое задание 
в годы войны. Но это вовсе не значит, 
что можно пренебрегать психологиче
ской подготовкой летчика, не учитывать 
настроения подчиненных при организа
ции учебного процесса.

Овладение сложной боевой техникой— 
дело нелегкое, ему сопутствуют не толь
ко успехи и удачи; бывает, у человека 
что-то не ладится, он сталкивается с 
трудностями, которые вызывают те или 
иные огорчения и переживания. И вот 
тут-то очень важно вовремя заметить 
какую-то ошибку в пилотаже авиатора, 
определить методику ее устранения и 
ободряющим словом вселить уверен
ность, помочь человеку взять себя в ру
ки, преодолеть возникшую трудность. 
Сошлюсь на пример.

Группе летчиков предстояло освоить 
полеты на новой боевой машине. Но 
случилось так, что такого самолета с 
двойным управлением в части не ока
залось. Нужно было готовиться к  само
стоятельному вылету без провозных. И 
это в какой-то мере повлияло на наст
роение некоторых летчиков. Между тем 
командир, хорошо зная подготовку под
чиненных, был твердо уверен, что всем 
им вполне посильна поставленная зада

ча. Но как  рассеять напрасные опасе
ния?

Командир сам совершил показатель
ный полет. Потом из всей группы вы
брал летчика, у которого налет был 
меньше, чем у его товарищей, и сделал 
все, чтобы именно его первым подгото
вить к  самостоятельному вылету. И ус
пешный полет молодого летчика дал 
психологический эффект. Вскоре уже все 
авиаторы группы выполняли задания са
мостоятельно.

Чем руководствовался командир, при
нимая такое решение? Прежде всего от
личным знанием психологии летного 
труда. Доверие окрылило молодого лет
чика, он отлично выполнил полет. И 
тем самым как  бы преподал предметный 
урок сомневавшимся. Ведь они воочию 
убедились, что новая машина не так уж 
сложна в управлении, послушна даж е 
тому, кто в сравнении с ними имел 
меньший опыт. Так учет психологиче
ских особенностей обучаемых помог 
командиру в работе.

В авиации издавна бытует правило: 
полет считается оконченным лишь 
тогда, когда летчик, выполнив задание, 
зарулил на самолетную стоянку и вы
ключил двигатель. В этих словах свое
образное напоминание о необходимости 
психологической подготовки авиатора. 
Начинается же она с постановки зада
чи на летный день или ночь. И здесь 
опять-таки большую роль играет коман
дирский такт. Если руководитель учи
тывает индивидуальные особенности 
обучаемых, ему легче вдохновить и мо
билизовать их на всестороннее изуче
ние задания, создать тот настрой, кото
рый поможет потом в ходе полетов. Это 
хорошо понимает абсолютное большин
ство наших командиров.

Но бывают и такие случаи. В эскад
рилье, где служит офицер Б. Иванов, 
один из молодых летчиков пришел на 
полеты, будучи чем-то расстроен. Он 
был рассеян и невнимателен. Командир 
звена не обратил на это внимания, не 
на высоте оказался и комэск. Сам же 
летчик из-за чувства ложного стыда по
стеснялся доложить о своем плохом 
самочувствии. И вот результат. В поле
те он допустил грубый промах, который 
едва не закончился летным происшест
вием. Глубокий анализ этой предлосыл-
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ки многому научил и командира звена 
и летчика. Случившееся стало уроком 
и для командира эскадрильи.

Успех летного обучения во многом за
висит от правильной методики, знания 
индивидуальных особенностей обучае
мых. Ведь одному можно, скажем, не
многословно напомнить о важности 
предстоящего задания, и он уйдет в воз
дух окрыленным. Другому, может быть, 
следует дать доброе напутствие, похва
лить его, ободрить. Конечно, тут не мо
жет быть какого-то рецепта на все слу
чаи жизни. Но несомненно, что коман
дир должен учитывать и  психологиче
ский фактор.

В день полетов, на мой взгляд, очень 
важно знать настроение летчика, его 
отношение к  полученному заданию. 
Вдумчиво ли он готовится к  полету или 
проявляет излишнюю самонадеянность, 
полагая, что задание для него не пред
ставляет особой сложности. Но нередко 
вот в таких, казалось бы, простых поле
тах авиатор допускает непростительную 
ошибку.

Психика — это сложный внутренний 
мир человека. Поэтому командиру в аж 
но знать не только его поведение в воз
духе. Чтобы лучше понять те или иные

мотивы поступка, необходимо знать, 
как  живет человек, чем он занимается 
вне службы, каков круг его интересов. 
Только при этом условии можно найти 
именно то слово, которое поможет лет
чику в полете, окаж ет благотворное 
влияние я а  его деятельность в воздухе, 
поднимет жизненный тонус.

Воспитание бесстрашных, преданных 
делу партии воздушных бойцов — основ
ная цель многогранной деятельности 
авиационного командира. Подобающее 
место в этой деятельности должно уде
ляться воспитанию у авиаторов высо
ких морально-боевых качеств. И здесь 
уж е недостаточно разумения «по наи
тию* или солидного опыта. Необходи
мы еще и глубокие знания педагогики, 
психологии летного обучения. Без таких 
знаний трудно руководить я а  научной 
основе боевой и политической подготов
кой подчиненных.

Современный воздушный бой требует 
предельного напряжения моральных и 
физических сил. Поэтому слово перед 
стартом, звучащее как  заключительный 
аккорд в психологической подготовке 
летчика к  полету, всегда должно быть 
точным и верным, способствовать ус
пешному выполнению боевой задачи.
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ТРЕНИРУИТЕ ЛОГИЧЕСКОЕ МЫШЛЕНИЕ
1. Диапазон скоростей у 

самолета С очень большой 
по сравнению с самолетом
В, а у  самолета А он боль
ше, чем у самолета С.

Где больше диапазон ско
ростей: у  самолета А или  
у самолета В?

2. У какого самолета ско
роподъемность больше: у В 
или А, если скороподъем
ность самолета С несколько 
меньше самолета В, а скоро
подъемность самолета А 
значительно превышает ско
роподъемность самолета С?

3. Тяга на взлете у само

лета С несколько меньше, 
чем у самолета В. У самоле
та А эта тяга превосходит 
взлетную тягу самолета В.

На каком самолете взлет
ная тяга больше: на самоле
те А или на самолете С?

4. Маневренность самоле
та А существенно выше са
молета В, а маневренность 
самолета С немного уступа
ет самолету А.

Маневренность какого са
молета меньше: самолета В 
или самолета С?

5. Ускорение самолета с 
двигателем А значительно 
меньше ускорения самолета 
с двигателем В, а с двига
телем С меньше, чем с дви
гателем В.

Где мощность двигателя 
больше: у  самолета А или
само’лета С?

Задачи составили подполковники медицинской служ
бы Г. ЗАРАКОВСКИИ и А. КРИМШ ТЕЙН, кандидаты, 
медицинских наук.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



#  ПОД ОСТРЫМ УГЛОМ

НАЛЕТ ЧАСОВ И РОСТ 
БОЕВОЙ ВЫУЧКИ

ОВЛАДЕНИЕ тактикой всегда было и 
остается одним  из важнейш их усло

вий победы для летного состава ф ронто 
вой авиации. О днако  тактическую  вы учку  
воздушных бойцов нельзя рассматривать 
обособленно от техники пилотирования —  
подлинной основы тактического  м астерст
ва ка ж д о го  летчика и экипажа.

К сожалению , не везде ещ е изжиты  не
достатки, сдерж иваю щ ие рост боевой вы 
учки летного состава. У  некоторы х летчи
ков неоправданно мал налет на боевое 
применение, а большая часть летного вре
мени затрачена на вывозные и контроль
ные полеты. В о д н о м  из подразделений 
летчики рассказали, что их продвижение 
вперед заторм ож ено  «местной» инструк
цией, согласно которой  количество п р о 
возных и контрольны х полетов на учеб 
но-боевом  самолете значительно выше, 
чем это определено основным и д о кум е н 
тами, реглам ентирую щ им и летную  работу. 
Понятно, что м ноги м  летчикам  при таком  
подходе к  делу трудно закреплять и на 
ращивать навыки боевого  применения, по 
вышать классность.

М ы вовсе не говорим , что не нужны  
вывозные и контрольны е полеты. Без 
них не обойдеш ься. Но ком андир  долж ен 
так планировать летную подготовку, что
бы ничто не шло в ущ ерб отработке  бое 
вого применения, чтобы не создавать ис
кусственно перерывов в летной практике , 
чтобы каж ды й учебный полет был по воз
можности насыщен тактическим и элемен
тами. Только при этом условии работа по 
обучению  летного состава, проводим ая в 
частях, будет соответствовать букве  и д у 
ху основополагаю щ их докум ентов.

Генерал-лейтенант авиации А. СЕМЕНОВ, 
Герой Советского Союза

Слов нет, обучение летного состава 
тактике  —  дело достаточно сл о ж н ое  и 
к  нем у нуж но  привлекать все силы, сред 
ства и служ б ы , ибо необходим о создавать 
и систематически изменять тактическую  
обстановку, соответствую щ ую  тем услови
ям, которы е м огут  возникнуть в ракетно- 
ядерной войне; летчикам  н уж но  учиться 
преодолевать м ощ н ую  противовоздуш ную  
об орону , участки с  радиоактивны м  зара
ж ением ; вести с малых высот и на бол ь
ших скоростях поиск м алоразм ерны х по
движ ны х объектов и пораж ать их с пер 
вого  захода со  сл ож ны х видов маневра; 
перехватывать м аневрирую щ ие и прим е
няю щ ие помехи самолеты противника  на 
заданных рубеж ах. Стоит ли говорить о 
недопустимости при этом послаблений и 
упрощ енчества, перестраховки и излиш 
них условностей?

Во ф ронтовой  авиации летно-тактиче- 
ские упраж нения отрабатываются, ка к 
правило, на полигонах, чтобы обучаемы е 
получили тверды е навыки, необходим ы е 
для реш ения тактических задач в сложной 
воздуш ной и наземной обстановке. Впол
не естественно, что ком андиру, да и са 
м о м у  летчику, вы полняю щ ем у задания на 
полигоне, нуж ны  объективные данные об 
эф ф ективности поиска  целей, ударов по 
ним, целесообразности прим еняем ы х так
тических прием ов и т. д. А  на практике  
неред ко  ещ е руководителям и полетов на 
полигоне назначаются неопытные летчи
ки, которы е, не зная гл уб око  нормативов, 
инструкций, представляю т для разбора 
необъективные оценки . Случается и так, 
что отмечать, оценивать результаты дей
ствий по м иш еням  доверяю т неподготов
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ленны м членам полигонной команды . И 
вот возникаю т парадоксы : летчик сам ви
дел, что у него ни заход на цель, ни ата
ка не удались, а оценку  он неож иданно 
получает вы сокую . Вред таких парадоксов 
соверш енно очевиден.

Как-то  на летно-тактических учениях 
нам довелось беседовать с ком ан диром  
подразделения истребителей-бом барди
р овщ иков м айором  М изерны м , которы й 
не без самоуверенности заявил, что лет
ный состав эскадрильи тактически по д го 
товлен хорош о, участвовал в учениях сов
местно с наземными войсками, которы е 
вы со ко  оценивали работу летчиков.

Но развитие событий на учениях еще 
раз подтвердило известную  истину, что 
сам оуспокоенность м ож ет привести к 
серьезны м  просчетам . Сам М изерны й и 
его ведомый Суринов заданную  цель не 
обнаруж или и атаковали соверш енно слу
чайный объект. Более того, М изерны й 
сообщ ил по радио координаты  этой л ож 
ной цели следую щ им  за ним летчикам 
подразделения, в результате чего  его 
подчиненны е такж е  не выполнили зада
ния. И только ком андир звена Грудцын с 
ведомым Воронковы м  правильно построи
ли заход для поиска и, обнаруж ив задан
ную  цель, успеш но ее атаковали.

Казалось бы, такое  чрезвы чайное со б ы 
тие будет тщательно изучено, послуж ит 
поводом  для серьезно го  разговора, что
бы исключить повторение чего-либо п о 
д обного . О днако  начальник, проводи в
ший разбор учений, лишь указал, что эс
кадрилья задание выполнила неудовлет
ворительно, а больш ую  часть времени за
тратил на пересказ задания и порядка  его 
выполнения. У присутствовавш их на раз
б оре невольно сложилось мнение, что 
его руководитель ка к будто  стесняется 
говорить об этом во весь голос. Здесь, 
видимо, забыли о том , что качество раз
бора, его  глубина, убедительность, объ
ективность оказы ваю т самое непосредст
венное влияние на дальнейший рост 
уровня боевой готовности авиаторов.

А ведь каким  поучительным, запом и
нающ имся м о г стать подробны й анализ 
причин неудачи м айора М изерного , его  
упущ ений в подготовке  к поиску целей на 
подвиж ном  полигоне, ош иб ок в воздухе! 
Ком андир эскадрильи знал, что цель 
долж на  сменить позицию . Но р уко в о д и 
тель полетов на подвиж ном  полигоне ре 

шил миш ени не передвигать, к  том у ж е  
находивш ийся неподалеку от цели верто
лет он отослал на несколько  килом етров. 
И вместо то го  чтобы методически пра
вильно организовать поиск заданных объ 
ектов, м айор М изерны й, ориентируясь на 
этот вертолет, п р о кр уж и л  в о кр у г него все 
отведенное время, да ещ е дал лож н ую  
инф орм ацию  по радио своим  летчикам. 
И в результате был сведен на нет вылет 
всей эскадрильи.

Нет сомнения, что наибольш ую  п р а к
тику поиска и атак м алоразм ерны х по
движ ны х целей летчики получаю т на уче 
ниях, проводим ы х совместно с  сухопут
ными войсками. О днако , ка к ни странно, 
и при этом допускаю тся  иногда совер
ш енно нетерпим ы е условности: бывает,
наприм ер, что вместо точно го  целеуказа
ния летчики получаю т с земли ком анды  
вроде: «Атакуйте севернее реки , там на
ходится «противник». Получив такую  
ком анду, летчики стремятся выйти в за
данный район точно по времени (это на
земные ком андиры  всегда учиты ваю т при 
оценке  действий) и начинают м аневриро
вать над «полем боя», не производя точ
ных прицельных атак. Винить за это лет
чиков тр уд но  —  ведь ни при вылете с 
аэродром а, ни в воздухе конкретны х це
лей они не получали, а значит, и резуль
таты атак на ф отосним ках не отображ а
лись.

Не всегда ещ е учитывается такая важ 
ная сторона, ка к вид оруж и я , которы м  
летчик пораж ает ту или иную  цель. А  не
гативы п о то м  свидетельствую т о негра
м отном  реш ении задачи, т. е. о  том , что 
в реальных боевых условиях объект ата
ки не был бы уничтож ен или даже по 
вреж ден.

Когда спраш иваеш ь у авиационных 
ком андиров или летчиков, почем у ж е  д о 
пускаю тся такие  вредные условности, 
слышишь порой  в ответ: «Н екоторы е об
щ евойсковы е ком андиры  считают, что, 
ко гда  самолеты подолгу  находятся над 
войсками на малой высоте, это хорош о». 
О ткуда приш ло такое мнение, сказать
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трудно. Во всяком  случае, нам с подоб
ными требованиями наземных войск стал
киваться не приходилось. Д а  и вряд ли 
они вообщ е существуют в природе. Но 
как бы там ни было, нельзя использовать 
авиацию над полем боя в зависимости от 
того, ком у как нравится.

На любых по масштабу учениях летно
тактические упражнения, тактические  за
дачи следует отрабатывать с таким  рас
четом, чтобы обучаемые получили твер
дые навыки, необходимы е им для побе
ды над сильным, технически оснащ енным 
противником.

В настоящее время первая атака назем 
ных, а такж е и воздуш ных целей стала 
решающей для успеш ного  исхода боя, по 
этому на учениях выполнять ее летчик 
должен наверняка. И один из ф акторов, 
стимулирующ их повыш ение качества бое
вой подготовки, —  объективность оценки 
действий летчика, даже если это оценка 
«неудовлетворительно».

Бывает ведь иногда, что летчики, пре
небрегая требованиям и тактики, делают 
на цель несколько заходов, лишь бы при
везти хорош ий сни м ок. И подчас такой 
несложный маневр удается, и именно 
сним ок служит главным критерием  ма
стерства летчика. Понятно, что при таком  
подходе к  делу ни летчик, ни ком андир 
не см огут реально оценить действитель
ного уровня боевой выучки, потеряю т 
чувство реальности. Э того допустить, ко 
нечно, нельзя.

Наша авиация имеет неоценимый опыт 
боевых действий в Великой Отечественной 
войне, и каж ды й из нас помнит, ка к р о ж 
дались в массах летного состава ценные 
тактические приемы. Ком андиры , политра
ботники, партийные, ком сом ольские  ор га 
низации обобщ али и распространяли этот 
опыт, и он брался на вооруж ение  всеми 
воздуш ным и бойцами, помогал  п о б е ж 
дать.

Показатель боевого  мастерства летного 
состава ф ронтовой авиации —  его  такти
ческая выучка, летное мастерство. У нас 
имеются все возм ож ности творчески  р е 
шать задачи тактической подготовки, изы 
скивать новые приемы и способы  боевого  
применения состоящ ей на вооруж ении  со 
временной сверхзвуковой авиационной 
техники и тем самым повышать боевую  
готовность наших авиационных частей и 
подразделений.

ВЫСОТА И МУЗЫКА
Космонавты США Уолтер 

Ширра и Томас Стаффорд, 
которые во время полета, 
как сообщалось в печати, на
игрывали на губных гар
мошках, стали почетными 
членами «•Американской фе
дерации музыкантов». В 
принятом федерацией реше
нии отмечается, что сони 
вознесли музыку на неви
данную до сих пор высоту».

УКРАЛИ... 
СЕКРЕТНЫЙ КАБЕЛЬ

Командир американской 
военно-воздушной базы в 
Лейкенхите (Англия) вы
нужден был сообщить недав
но о пропаже 2,5 км <гсек
ретного кабеля», по которо
му в случае опасности пред
полагалось подавать на ба
зу электроэнергию. Англий
ская полиция и представи
тели американских ВВС сто
ят перед загадкой, так как о 
существовании секретного 
кабеля знали лишь немногие 
лица. Пропажу случайно 
обнаружили техники, полу
чившие задание проверить 
состояние кабеля.

НА БАЛЛОНЕ
Пять месяцев продолжал

ся полный приключений по
лет на баллоне 27-летнего 
американца Барнса, подняв
шегося над побережьем Ти
хого океана и приземливше
гося возле Нью-Джерси.

Пролетев 160 км, он по
пал в непогоду и ударился
о горную вершину. Волей- 
неволей некоторое время 
после этого пришлось прове
сти в больнице. Позже «бал- 
лоноплаватель» заблудился  
над лесным массивом Роки- 
Маунтин и потерял всякий 
контакт с наземным экипа
жем, следовавшим за балло
ном на джипе.

Возле Питтсбурга новое 
несчастье: лопнул баллон и 
пришлось сделать вынуж
денную посадку, чтобы за
делать швы. Затем Барнс 
снова поднялся в воздух и 
достиг намеченной цели. Те
перь он намеревается пере
сечь на баллоне Атлантиче
ский океан.
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•  НА ТЕМЫ МОРАЛИ

ТОЛЬКО ЛИ ПОЛЕТА ЧИСТОТА?

Капитан Д . ФОЛОМЕЕВ, 
командир звена, 

военный летник первого класса

ЗАПОМНИЛСЯ мне один давний 
разговор. Услышал его на аэро

дроме, когда впервые наблюдал, как 
взлетали МИГи. Не доводилось еще 
так близко видеть реактивные само
леты. Тогда они казались диковинны
ми и недоступными, на них нельзя бы
ло смотреть без восхищения. Словно 
снаряды, они вонзались в синеву неба.

Мощь и какая-то грозная красота 
была в их стремительном, свистящем 
полете. Точно не крылом — саблей 
рассеченный, стонал воздух. Просто не 
верилось, что когда-то и сам сможешь 
управлять такой машиной. А  вот те
перь в твоих руках уже новая, куда 
более сложная техника. Так время в 
наш быстролетный век обгоняет меч
ту.

Тогда же приходилось только с за
вистью посматривать на летчиков-ре- 
активщиков. Свободные от полетов, 
они стояли неподалеку от стартового 
командного пункта и тоже наблюдали 
за взлетами и посадками коллег, ком
ментируя меж собой их пилотаж. Но вот 
говор разом стих. На посадку заходил 
очередной истребитель. Все поверну
лись в его сторону. И уже по тому, как 
летчик безупречно выдержал глиссаду 
планирования, как затем плавно М ИГ  
коснулся колесами земли, угадыва
лось: в кабине самолета — мастер выс
шего класса.

Проводив взглядом истребитель, за
медлявший свой бег по бетонке, пер
вым заговорил майор.

— Капитан Гуров сел, — заметил 
он.

— Что «сел»?! — возразил, делая 
ударение на последнем слове, кто-то из 
летчиков.— Не сел, а «припечатал» 
машину! Вот так он всегда, Гуров! 
Сразу чувствуется летная культура.

— Летная культура, говорите? — 
усмехнулся майор. И, кивнув головой 
вверх, продолжал: — Нет, не только 
там она должна проявляться. А  во 
всем. В отношении к службе. В пове
дении. Здесь же репутация Гурова, са
ми знаете, какая.

— Характер у него такой, — вста
вил собеседник.

— Вот-вот, и я о том же, — согла
сился майор. — Только дело тут, по
жалуй, даже не в характере — в заз
найстве. Сколько раз его одергивали, 
кажется, должен бы понять человек. 
Ан нет, все ему нипочем, как с гуся 
вода! Чего стоит хотя бы его вот эта 
недавняя бестактная выходка,— го
ворил он возбужденно. —- По пути в 
штаб повстречался ему наш новый 
врач. Видели его, нет? Капитан мед- 
службы. Позавчера прибыл.

Но что Гурову до того? Он, видите 
ли, сам настолько сведущ даже в ме
дицине, что решил тут же врача про
экзаменовать. С такой фамильярно
стью повел себя, прямо стыдно. «Вряд 
ли, капитан, потянешь на новом ме
сте. Надо бы тебе в стационаре пора
ботать, опыта поднабраться.— Потом с 
этаким апломбом осведомился: Зна
ешь ли, как звали Парацельса? И 
скажи-ка, где он родился?» «Как зва
ли Парацельса?.. — смутился врач, 
но, быстро овладев собой, ответил:— 
Филипп Ауреол Теофраст Бомбаст 
фон Гогенгейм. А  родился он в Швей
царии, в 1493 году». Извинившись, 
врач повернулся и пошагал дальше 
один.

Ну, что вы на это скажете? — обра
тился майор к собеседнику.

Тот лишь пожал плечами. И трудно 
было понять: согласился ли он или же
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остался при своем мнении о «летной 
культуре» Гурова.

Летная культура. Не знаю, может, 
ошибаюсь, но, кажется мне, вспомина
ем мы о ней реже, чем следовало бы. 
А кое-кто по этому поводу даже рас
суждает: «К чему, мол, тут эти высо
кие слова, если столько теперь перво
классных летчиков! Неудобно вроде 
бы говорить о том, что и само собой 
разумеется».

Что ж, чистота полета, или умение 
безукоризненно пилотировать маши
ну, показатель профессионального ма
стерства летчика, но можно ли, как оп
понент того майора, отождествлять од
но лишь это умение с летной культу
рой? Ведь летная культура — поня
тие более широкое, применимое к спе
циалисту любой авиационной профес
сии; оно включает в себя наряду с вы
соким мастерством и эрудицию авиато
ра в летной теории, и его общий и во
енный кругозор, и, конечно же, такт, 
выдержанность, достойное поведение 
в коллективе.

Но вот то и дело слышишь ставшие 
столь ходкими выражения: «чистота
полета», «культура полета». Причем 
слова эти, бывает, употребляют как 
синонимы. Тут уж невольно задумыва
ешься: «А не проявляется ли в этом 
стремление как-то компенсировать упу
щения в воспитательной работе?»

Ведь что иногда бросается в глаза? 
Многое делается, чтобы помочь авиа
тору стать первоклассным специали
стом. Его заботливо учат летать. Если 
же он допускает какие-либо отклоне
ния в пилотаже, нет у него той самой 
«чистоты полета», ему попросту не 
разрешат подняться в воздух, пока он 
не устранит ошибки, шероховатости в 
пилотаже.

Ну, а «шероховатости» в поведе
нии? К ним нередко проявляется неоп
равданная снисходительность.

Служит у нас летчик. Старший лей
тенант. Он не новичок в авиации. И, 
судя по его способностям, мог бы быть 
летчиком высшего класса. Но пока что 
им не стал по своей вине, потому что 
за нарушения воинской дисциплины 
его то и дело приходилось отстранять 
от полетов.

А началось все вроде с мелких про
ступков. Сперва ему казалось в тя
гость соблюдать форму одежды. По
том дошел до того, что не считал уже 
зазорным в неряшливом виде появить
ся на службе, опаздывал. На это ему 
неоднократно указывали. Требовали 
обратить внимание на поведение. Он 
обещал исправиться. Только все его 
обещания оставались пустым звуком.

Потом офицер совершил неблаго
видный поступок: приписал себе налет 
в летной книжке. Факт, что и гово
рить, возмутительный. За такое ему 
пришлось понести суровое наказание.

Пример этот я привел к тому, что в 
данном случае отступление от устав
ных норм поведения вполне очевидно. 
Но есть ведь еще общеизвестные, хотя 
и неписаные нормы и правила культу
ры, летной этики. Всегда ли они соб
людаются?

На эту тему разговорился я как-то 
с бывшим своим сослуживцем. Послу
шал он меня, спросил:

— А  помнишь Антона Григорьеви
ча?.. — и назвал фамилию одного офи
цера, нашего общего знакомого.

— «Партизана»? — вырвалось У 
меня.

— Ага, не забыл, значит, — удов
летворенно произнес приятель. И по
яснил: — В наших краях он теперь. 
Уже не звеном командует, повыше 
пост занимает. А  все равно любит 
«крепкое словцо». Как думаешь, при
нял бы он всерьез твои поучения о 
вежливости?

Не нашелся я, что ответить. Офи
цер, о котором мы вспомнили, быва
лый летчик. Воевал. Немалые заслу
ги имеет. Но водится за ним одна «сла
бость». Настолько пристрастился к 
сквернословию, что уже не замечает 
за собой этой дурной привычки. Впро
чем, вряд ли не замечает. Когда берет 
микрофон, руководит полетами, тут 
все в норме. А  спустился с вышки, по
дальше от магнитофона, оснащает речь 
такими выражениями, от которых, как 
говорят, уши вянут.

Неужели некому поправить такого 
офицера? Ну, допустим, не подейство
вали на него внушения старших на
чальников. Но есть еще и партийная 
организация, почему бы там не пове
сти серьезный разговор об этике его 
поведения?

Да, мы немало говорим о воспита
нии. Но редко — о воспитанности. По
чему-то считается иногда, что внеш
ние нормы поведения — что-то второ
степенное, несущественное. А  пра
вильно ли это мнение? Нет, конечно. 
Ведь внешняя культура неотделима 
от внутреннего, духовного мира чело
века, в ней проявляется в конечном 
итоге и его политическая сознатель
ность.

Размышляешь над этим и вспоми
наются слова: «Истинный летчик дол
жен уметь держать себя в руках. Пусть 
в тысячный раз идешь на посадку, все 
равно считай: это первая посадка в 
твоей жизни». Наверное, каждый из 
нас, летчиков, слышал в свое время та
кое напутствие своего первого инст
руктора, но каждый ли сумел понять 
его смысл? Ведь то был еще и тактич
ный, по-дружески высказанный совет 
уважать дело, которому служишь.

Сейчас трудно удивить кого-либо 
мастерством пилотажа. Вон сколько 
рядом первоклассных летчиков! Они в 
каждом звене, эскадрилье. И было бы
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просто смешно уподобляться тому пн- 
лоту-лихачу, что когда-то бравировал, 
похваляясь своей бесшабашной 
удалью.

Не та техника. Своеволия не тер
пит. Иные и критерии летного мастер
ства. Хочешь доказать, что тебе под
властна современная машина? Пожа
луйста, сумей справиться с тем зада
нием, которое тебе поручено. И не так 
себе, а по высшему баллу. Кстати, удо
стовериться в этом поможет аппара
тура объективного контроля. Но что 
греха таить, встречаются иногда летчи
ки, успехам которых не сопутствует 
скромность.

В полк их прибыло трое. Все лей
тенанты. Летчики-инженеры. Встрети
ли их хорошо. Рассказали о славных 
боевых традициях части. Познакомили 
с людьми, вместе с которыми им пред
стояло осваивать боевую технику.

Молодым летчикам понравилось 
новое место службы, перспективы. И 
«ни с энтузиазмом приступили к по
летам.

Кажется, все было сделано, все ус
ловия были созданы, чтобы лейтенан
ты быстрее вошли в строй, стали на
стоящими воздушными бойцами. На 
каждом шагу они чувствовали заботу. 
В первый же год налетали даже боль
ше, чем другие, более опытные авиа
торы. К  концу года стали военными 
летчиками второго класса. А  вскоре 
начали осваивать современный сверх
звуковой истребитель.

Хороший старт в строевой части!
Весь коллектив радовался успеху 

молодых летчиков. Их отмечали, не 
скупились на доброе слово. И, может 
быть, больше, чем остальных, выделяли 
Анатолия Васильева. Бывает так, 
способный летчик, лучше у него что- 
то получается. А  именно так было у 
него, Анатолия. Легко ему давалось 
летное дело. «Уверенно летает, — от
зывался о нем командир. — Пилоти
рует чисто, без отклонений».

Да, некоторые задания в воздухе 
Васильев выполнял, может быть, луч
ше своих сверстников. Это отметил 
как-то и старший начальник. Вскоре 
офицеру разрешили более сложные 
полеты. Он стал выполнять их раньше 
других молодых летчиков. А  это уже 
было большое доверие. Задумайся че
ловек над этим, наверное, сумел бы 
понять, что еще строже, взыскатель- 
лее должен относиться к себе.

Но не понял этого Анатолий Ва

сильев. Возгордился, возомнил о себе. 
Первый успех вскружил ему голову. 
Он посчитал, что уже достиг чуть ли не 
вершин летного мастерства и что по
лучилось это у него, мол, даже быст
рее, чем у его старших товарищей. И 
вот уже с ними, с теми, у которых ему 
следовало еще многому учиться, он по
вел себя «на равной ноге», начал до
пускать фамильярность в обращении. 
Попробовали было ему указать на это. 
Не помогло. Замечания командира зве
на он уже воспринимал как придирки.

Вольности, которые позволял себе 
Васильев на земле, не замедлили ска
заться и на его полетах. Постепенно 
утрачивалась чистота пилотажа. Боль
ше того. Офицер встал на скользкий, 
опасный в летном деле путь наруше
ний летной дисциплины.

В одном из полетов, вопреки зада
нию, летчик снизился на недопустимо 
малую высоту. Забвение летных пра
вил едва не обернулось тяжкой бедой.

Нарушение было слишком очевид
ным, чтобы отрицать свою вину. А  как 
вел себя Васильев? Он пытался сва
лить свой промах на кого-то, кривил 
душой. И командир вынужден был вре
менно отстранить его от полетов. Ли
шиться неба — что может быть горше 
для летчика!

И что, пожалуй, самое плохое в по
ведении Васильева, как мне кажется, 
да и не только мне, что все случивше
еся не стало для него суровым уро
ком. Человек принял позу обиженно
го, полагает, что его, мол, незаслужен
но наказали. А  зря. Хочется верить, 
что Анатолий Васильев все же найдет 
в себе силы стряхнуть гордыню, возь
мется за ум.

Думаю, в том, что произошло с мо
лодым офицером, есть и наша вина, 
что-то проглядели и мы, его команди
ры. Должно быть, не в меру хвалили 
летчика за чистоту пилотажа, не всег
да замечали шероховатости в его по
ведении. А  это н привело к отступле
нию от норм летной этики.

Может, в чем-то я и не прав. Но, на 
мой взгляд, следует более активно вос
питывать у каждого авиатора уваже
ние к своей профессии. Истинную гор
дость высоким званием летчика. Та
кую гордость, чтобы она проявилась и 
в достойных делах, и в благородных 
поступках.

А как вы думаете, товарищи чита
тели? Хотелось бы услышать ваше 
слово.
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•  ВАШЕ ЗДОРОВЬЕ

ПЕРЕГРУЗКИ И УСТОЙЧИВОСТЬ 
ОРГАНИЗМА

Подполковник медицинской с л у ж б а  
П. СУВОРОВ, 

кандидат медицинских наук

ПРИ ЛЮБОМ изменении скорости 
или направления полета самолета 

(космического корабля) организм челове
ка подвергается воздействию перегру
зок. Во время фигур высшего пилотажа 
перегрузки могут достигать порядка 
6—8, а продолжительность воздействия 
их колебаться от нескольких секунд 
до нескольких минут. В этот период вес 
летчика равен земному, умноженному 
на величину перегрузки. Так, человек 
весом 70 кг при восьмикратной пере
грузке весит 560 кг.

Когда перегрузки действуют в направ
лении голова — таз, голова стремятся 
прижаться к грудной клетке, возникает 
ощущение сильного давления на плечи, 
затрудняется дыхание. При значитель
ном ускорении вначале сужается поле 
зрения, затем появляется сероватый ту
ман и, наконец, «черная пелена». Зрение 
в этот период полностью утрачивается. 
Даже красных сигнальных лампочек 
летчик не видит. Если в этот период он 
не уменьшит перегрузки, то через не
сколько секунд может потерять сознание 
кз-за временного расстройства крово
снабжения головного мозга.

При повторных воздействиях ускоре
ний часть защитных реакций организма 
(учащение пульса, дыхания, небольшое 
повышение артериального давления) раз

виваются заблаговременно, еще до воз
действия перегрузок, по механизму ус
ловного рефлекса.

Для развития приспособительных ре
акций организма к  воздействию ускоре
ний нужен определенный интервал вре
мени. Так, для учащения ритма сердца 
на сокращение мышц требуется около'
1 секунды, в то время как  для сокраще
ния просвета кровеносных сосудов, что 
препятствует появлению значительных 
изменений в организме, требуется не ме
нее 10 секунд.

Отсюда становится очевидным, что 
устойчивость организма человека к воз
действию перегрузок при скорости их на
растания 1,5—3,0 g/сек будет ниже, чем 
при их медленном нарастании со скоро
стью 0,2—0,5 g/сек, так как  в первом 
случае в действие успевает вступить 
лишь часть защитных механизмов.

Поэтому летчики, имеющие не особен
но высокую устойчивость к ускорениям, 
должны пилотировать самолет более 
плавно, насколько это возможно, избегая 
резкого нарастания перегрузок.

Устойчивость человека к  воздействию 
длительных перегрузок в направлении 
голова—таз колеблется в широком диапа
зоне от 5,0 до 9,0 g при скорости нара
стания ускорений в 0,5 g/сек, что зави
сит от индивидуальных особенностей ор-
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(ганизма и его натренированности. Р аз
личные заболевания, утомление, наруше
ние режима труда и отдыха, употребле
ние алкоголя, злоупотребление никоти
ном, половые излишества, перегревание 
или переохлаждение и ряд других небла
гоприятных моментов снижают устойчи
вость организма к воздействию перегру
зок.

Длительные перерывы в летной рабо
те такж е могут отрицательно сказывать
ся  на устойчивости организма к  воздей
ствию ускорений. Поэтому при планиро
вании полетов летчикам, имеющим дли
тельные перерывы, следует постепенно 
увеличивать нагрузки, учитывая при 
этом их индивидуальные особенности.

На одних перерывы в летной работе 
сказываются мало, для других летчи
ков, наоборот, требуется более длитель
ное время, чтобы войти в обычную нор
му. Недооценка индивидуальных осо
бенностей летчика может привести к 
потере сознания, зрительным нарушени
ям  или вестибулярным расстройствам, 
т. е. создаст предпосылки к летным про
исшествиям.

В постепенном увеличении летных н а
грузок нуждаются такж е летчики, пере
несшие инфекционные заболевания.

Сложились определенные приемы и 
методы повышения устойчивости орга
низма к воздействию перегрузок. Н аи
более высокая устойчивость отмечается 
через 1,5—2 часа после еды. Н апряж е
ние мышц брюшного пресса, ног и плече
вого пояса повышает устойчивость к  
ускорениям в среднем на 1,0—1,5 g. 
Эффективным оказывается такж е нак
лон головы и туловища вперед, что по
вышает устойчивость на 1,0— l,2g .

Американские исследователи указы 
вают такж е на целесообразность приема 
Вальсальвы: перед воздействием уско
рений делается глубокий вдох. В пери
о д  максимальной перегрузки летчик 
закрывает голосовую щель, пытается 
выдохнуть, напрягает мышцы брюшного 
пресса и тем самым искусственно по
вышает давление в легких. Прием Валь
сальвы повышает устойчивость к  уско
рениям на 1,5 g.

Однако использование приема Валь
сальвы более 10 секунд может понизить 
артериальное давление и вызвать пред
обморочное состояние.

Наиболее удобная защ ита летчика от 
воздействия ускорений — противопере- 
грузочная одежда (ППК). Нужно иметь 
в виду, что эффективность защитного 
действия костюма зависит от его под
гонки и режима работы автомата дав
ления.

ППК повышает устойчивость организ
ма к  воздействию ускорений в среднем 
на 1,5—2,0 g. Использование его умень
шает утомление летчика, возникающее 
после воздействия перегрузок.

В последние годы немецкий исследо
ватель X. Бэк предложил для борьбы с 
ускорениями специальную противопере- 
грузочную капсулу. В полете при уско
рениях капсула поворачивается таким 
образом, что летчик подвергается воз
действию перегрузок всегда в наиболее 
благоприятном для организма направле
нии. Капсула может быть использована 
летчиком при вынужденном покидании 
самолета для защиты от встречных по
токов воздуха, низкой температуры и 
пониженного парциального давления 
кислорода.

Однако практическое разрешение этой 
проблемы встречает ряд технических 
трудностей.

Повышают устойчивость организма к 
воздействию длительных перегрузок за 
нятия такими видами спорта, как  пар
терная гимнастика, акробатика, волей
бол, тяж елая атлетика, альпинизм, а 
бег, футбол, лыж и дают меньший эф
фект.

К специальным видам тренировок от
носятся вращение на центрифугах, уп
ражнения на батуте, рейнском колесе, 
полеты на самолетах при действии пе
регрузок.

Все тренировки 
следует проводить 
под непрерывным 
врачебным контро
лем. При первых при
знаках перетрениро- 
ванности, переуто
мления необходимо
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временно снизить нагрузку или даже 
предоставить организму отдых.

Нужно заметить, что при прекраще
нии физических тренировок эффект на
тренированности с течением времени ут
рачивается. Обычно это становится за
метным уже спустя 2—3 месяца. Через 
6 месяцев эффект тренировки полностью 
исчезает. Следовательно, тренировки 
должны быть систематическими.

Известно, что в обычных условиях по
лета космонавт может подвергаться 
воздействиям ускорений порядка 5— 
12,0 g. В аварийных ситуациях эта ве
личина может возрасти вдвое. Полеты 
советских и американских космонавтов 
показали, что легче всего человек пере
носит указанные ускорения при попе
речном расположении тела по отноше
нию к  вектору ускорений и что наибо
лее эффективной является поза, когда 
туловище и голова человека располага
ются под углом 78—80° к вектору уско

рений (10—12° от горизонтали), а ноги 
согнуты в коленях и тазобедренных су
ставах под прямым углом.

Специально профилированное по фи
гуре кресло, дыхание кислородом под 
избыточным давлением, разнообразные 
тренировки к  воздействию ускорений 
позволяют повысить устойчивость к  пе
регрузкам у отдельных лиц до 22— 
25 g.

В печати сообщалось, что один из аме
риканских исследователей при полном 
погружении в капсулу с водой (дыхание 
через специальную маску) смог выдер
жать воздействие ускорений поперечно
го направления величиной в 31,0 g в  
течение 5 секунд.

Таким образом, физиологические воз
можности человека в сочетании с опре
деленными мерами защиты и подготов
ки позволяют выдержать воздействие- 
значительных по величине ускорений.

КОРОТКО О  РАЗНОМ  ф  КОРОТКО о  РАЗНО М  ф  КОРОТКО О  РА ЗН О М

РЕАКТИВНЫ Й ПОЯС
ДЛЯ ПОЛЕТОВ 

В печати уж е  был описан  
пояс, который с помощью  
ремней закрепляется на че
ловеке и дает ему возмож
ность находиться в воздухе 
в течение 20 секунд и пре
одолеть расстояние пример
но в 280 метров. Главная 
часть «реактивного поя* 
са» — небольшой двигатель, 
работающий на сж иж енном  
газе (перекиси водорода). 
Печать сообщает, что соз
дан пояс новой ко н стр у к
ции, снабженны й м иниатю р
ным турбореактивны м дви
гателем. Человек с таким  
поясом может подниматься  
в воздух на высоту в не
сколько десятков метров и 
лететь по горизонтали со 
скоростью почти 100 кило
метров в час на расстояние  
16 километров.

ЧЕРЕЗ 20 ЛЕТ 
События, описываемые в 

ф антастических повестях, 
становятся действительно
стью XX века. Космические  
путеш ествия, орбитальные 
полеты, атомные подводные 
лодки уж е  входят в повсе
дневную ж изнь человека. В 
ближайш ем будущем долж
ны появиться и ракетны е  
двигатели для личного ис
пользования.

Новое транспортное сред
ство будет переносить чело
века из дому к  месту рабо
ты и обратно. Оно заменит

велосипед, мотоцикл или 
автомобиль.

К а к  утверж даю т иностран
ные специалисты , опытный  
аппарат (см. фото) через 20 
лет станет общ епризнанны м  
средством индивидуального  
сообщения людей.

РЕАКТИВ НЫ Е
М ИКРО ДВИГАТЕЛИ

Печать СШ А сообщает о  
разработке реактивны х м и к
родвигателей с небольшим  
тяговым усилием, предназ
наченны х для косм ических  
аппаратов.

Разработан м икродвига
тель ВСР-4 для перемещ е
ния космонавтов в косм иче
ском пространстве, манев
рирования корабля с целью  
изменения орбиты и регули
рования положения спут
ников. Двигатель, имею щ ий  
размер 1 2 ,7 x 1 2 ,7 x 3 ,2  мм 
развивает тя гу  в 1,8 к г , ве
сит 9,66 к г  и создает об
щ ий импульс в 0,045 к г  • сек. 
Он имеет деф орм ирую щ ийся  
корпус, запас топлива, фор
с у н ку  и магнето. М икродви
гатели закреплены  на пласт
массовой ленте, которая при  
помощи электромотора дви
ж ется по ш киву , каж ды й раз  
вытягивая новый микродви
гатель. Последние уклады ва
ются в специальны е угл уб
ления, расположенны е на  
ободе ш кива.

После запуска микродви
гателя его корпус под дав
лением газов расш иряется  
и точно прилегает к  стен
кам углубления, образуя до
вольно значительны е кам е
ры сгорания. Скорость вра
щ ения ш ки в а определяет  
частоту импульсов тя ги , ко
торые м огут составлять 5; 10 
или 20 импульсов в секунд у.
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ВЫДАЮЩИЙСЯ УЧЕНЫЙ

Q  БЩЕСТВЕННОСТЬ отм ети
ла  90-летие талантливо

го ученого Героя Социали
стического Труда действи
тельного члена АМН СССР, 
заслуж енного  деятеля науки 
РСФСР, проф ессора гене
рал-лейтенанта м едицинской 
служ бы  Владимира И гнатье
вича Воячека, которы й по 
праву  считается одним из 
основополож ников советской 
оториноларингологии. Окон
чив в 1899 г. Военно-меди
цинскую  академ ию , В. И. 
Воячек посвящ ает себя н а 
учной работе. Ч ерез 4 года 
он успеш но защ и щ ает  док
торскую  диссертацию .

Значительное место в н а 
учной деятельности  В. И. Во
ячек а  заним аю т вопросы  во
енной оториноларингологии, 
в том числе и авиационной. 
Уже среди первы х его и ссл е
дований бы ли такие, кото
ры е послуж или затем  осно
вой отечественной ави ац ион
ной оториноларингологии. 
Так, ещ е в 1906 г. Владимир 
И гнатьевич предлож ил м ето
дику исследования слуха  с 
помощ ью  специально подоб
ранны х слов (таблица Вояче
ка), которая и поныне о ста
ется в арсенале  ави ац ион
ны х врачей. В дальнейш ем  
он предлож ил свой видоиз
м ененны й уш ной м аном етр 
для исследования степени 
проходимости евстахиевой 
трубы , которы й с успехом  
используется при врачебны х 
освидетельствованиях  летно
го состава.

В октябре 1911 года бы ла 
организована п ервая  отече
ственная врачебно-летная ко
миссия, уком плектован ная 
вы сококвалиф ициров а  н н ы- 
ми специалистам и. Я вляясь 
врачом оториноларинголо
гом этой комиссии, приват- 
доцент Военно-медицинской 
академ ии В. И. Воячек р а з
рабаты вает  инструкцию  по 
исследованию  слуха и вес
тибулярного ап п ар ата  у  по
ступаю щ их в авиационны е и 
воздухоплавательны е части,

чи тает  в академ ии  первы й 
цикл лекций  <06 исследова
нии авиаторов».

Т алант ученого, расцвет 
его творческих  сверш ени й  и 
исклю чительны е педагогиче
ски е  способности ещ е более 
проявились после Великой 
О ктябрьской социалистичес
кой револю ции. В 1918 г. со
стоялось и збран ие В. И. Воя- 
чек а  начальником  каф едры  
уш ны х, носовы х и горловы х 
болезней Военно-медицин- 
ской академ ии , а  в 1919 г .— 
вице-президентом  этого уч 
реж дения. К р азр аб о тк е  а в и 
ационной м едицины  Влади
м ир И гнатьевич при влекает  
своих сотрудников, а  так ж е  
р яд  каф едо.

С 1925 по 1930 гг. В. И. Во
я ч е к  — начал ьн и к  Военно
медицинской академ ии . Под 
его руководством  всесторон
не исследуется  ф изиология 
вестибулярного ап п ар ата  
прим енительно к  летном у 
труду. А виационны х врачей  
тогда волновали проблемы  
проф ессионального  отбора в 
авиационны е ш колы . В 1927 
году В. И. В оячек предлож ил 
новы й способ исследования 
вестибулярного ап п ар ата  у 
летного состава. Метод был 
н азван  условно «отолитовой 
реакцией» (ОР) или «двой
ным опы том  с вращ ением », 
которы й до сих пор ш ироко 
при м еняется  в п р акти ке  в р а 
чебно-летной эксперти зы . 
В проц ессе его разработки  
учены й приблизил л аб орато
рию  к  практи ке , органи зо
вал  эксперим ен ты  в полете.

В клинике В. И. В оячека 
были созданы  оригинальны й 
прибор для исследования ба
роф ункции  уха; противош у- 
мы для защ и ты  от звуковой 
травм ы ; предлож ены  табли
цы для исследования слуха 
речью ; введен в практи ку  
опы т с силам и Кориолиса; 
опы т «отолитовая реакция» , 
опы т с лабораторны м  у к ач и 
ванием. Эти и другие рабо
ты  им ею т актуальное  зн ач е 
ние. в проф и лактике  профес-

А кадем ик В. Воячек, гене
рал-лейтенант м едицинской 

служ бы .

сиональны х болезней, в р а з
реш ении  проблемы  отбора 
кандидатов в летны е у чи ли
щ а. Многим лю дям помог В ла
дим ир И гнатьевич избави ть
ся от тяж елого недуга; среди 
его пациентов есть и ави а 
торы , которы е обращ аю тся с 
просьбой пом очь продлить 
срок  летной деятельности , и 
всегда находят у  этого обая
тельного, больш ой душ и че
ловека  поддерж ку, участие.

Ученым опубликовано бо
лее 300 н аучн ы х работ, под 
его руководством  подготов
лено около 70 диссертаций.

За вы даю щ иеся заслуги  в 
области м едицинской науки 
и здравоохранен ия Указом 
П резидиум а Верховного Со
вета СССР от 26 декабря 
1961 г. В. И. В оячеку п ри сво
ено зван и е Героя С оциалис
тического Труда. Крупный 
учены й с м ировы м  именем, 
он ведет обш ирную  научную  
работу, стрем ится  отдать 
свой опы т и зн ани я р азв и 
тию советской медицины  и 
военной оториноларинголо
гии.

Генерал-майор  
медицинской службы  

М. Ф ИЛИПП О В, 
заслуженны й врач РСФСР;

подполковник медицинской  
службы П. КОРОСТЕЛЕВ.
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Герой Советского Союза генерал-майор авиа
ции запаса Петр М ихайлович Стефановский — 
военный летчик-испытатель первого класса — 
более тридцати лет отдал служению советской 
авиации. Он испытал свыше трехсот самолетов 
самых различны х типов.

Сейчас П. М. Стефановский работает над кни
гой воспоминаний. Некоторые главы из нее мы 
и предлагаем вниманию читателей.

П. СТЕФАНОВСКИЙ, 
Герой Советского Союза

Н А Ч А Л О  ПУТИ

НАЗНАЧИТЬ на тяжелый бом бард и
ровщ ик ТБ-1...» Вновь и вновь пере

читываю эту ко р о те н ькую  с тр о ч ку  при 
каза. И все больш е недоум еваю : почему? 
Я ж е  истребитель! И в душ е, и по опы ту 
истребитель. Налета достаточно. Конт
рольные полеты на Р-1 и Р-5 и здесь, в 
институте, выполнил без единого  замеча
ния. И вот тебе —  на бом бардировщ ик... 
За что?

Нет, сейчас ж е  пойду к  начальнику, 
подписавш ему приказ. Д о лж е н  ж е  он по
считаться с проф ессиональным опытом , с 
наклонностями человека, наконец, с его  
желанием. Ведь ещ е в летной ш коле, бу
дучи инструктором -летчиком , я так м е ч 
тал о больших скоростях и высотах, о  пи 
лотаже на новом  истребителе. А  м ож ет 
быть, полеты «по-ш кольном у» и подста
вили «ножку»? Нет, не долж но  быть. Л е 
тал, кажется, неплохо.

Впрочем, к  начальнику я так и не по 
пал. Не было его  в тот день на месте. 
Зашел в летную комнату. Только по р о г 
переш агнул, как кто-то  из летчиков слов
но ушат холодной воды на меня о п р о ки 
нул:

—  Внимание, товарищ и, представляю 
нового  летчика-бом бардировщ ика, но по 
призванию  —  истребителя!

От неожиданности я, кажется, даж е  шаг 
назад, к  двери, сделал: откуда знает,
приказ ещ е не объявляли? Испытатель 
(ф амилию  его память не сохранила), слов
но угадав м елькнувш ую  у  меня мысль, 
расхохотался:

—  Да у  тебя, С теф ановский, ме лицо, 
а прям о  копия приказа. —  И тут ж е  п о 
серьезнел: —  Значит, в б ом бардировщ и
ки?

—  В бом бардировщ ики...
—  Вот и отлично! Н аконец-то  настоя

щ им  летчиком  станешь, летчиком -испы - 
тателем.

Товарищ и искренне радовались таком у 
об ороту  дела, а меня одолевали разные 
думы . Тяжелых воздуш ны х кораблей я не 
знал, вернее, не летал на них. Сжился, 
всем сердц ем  прикипел  к  маленьким , ю р 
ким , таким  послуш ны м  в воздухе, истре
бителям.

Вспомнилась «Авруш ка». Наша, качин- 
ская. Какие только  выкрутасы  на ней ни 
выделывали. Хотели взять от маш ины все, 
что она м огла дать. Правда, после таких 
полетов техники, ворча , подтягивали и пе
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ретягивали и без то го  вконец вытянутые 
тросы , но нас это не останавливало. Не 
останавливало до тех пор, пока «А вруш - 
ка» не преподала нам первый трагиче
ский ур о к.

Был среди нас м олодой ин структор- 
летчик, страстно мечтавш ий стать истре
бителем. Не посчитался он с в о зм о ж н о 
стями машины, создал больш ую  п е р е гр у з 
ку  при выполнении ф игур, и она не вы
держ ала, сдала. Как отрубленная, отва
лилась у  самого ф ю зеляжа левая полу- 
ко р о б ка  крыла, самолет рухнул на зем 
лю. Не стало «Авруш ки». Не стало и лет
чика.

Гибель товарищ а отрезвила м ногих. П е
чальный этот случай сильнее слов уб е ж 
дал: надо уважать технику, считаться с 
законам и неба. Что и говорить, суровы й 
ур о к  преподнесла нам ж изнь . Только рве
ния, страсти к  творчеству не убавила.

И вот рухнули все мечты. П рощ ай, ист
ребитель. Прощ ай, воздуш ны й бой. Те
перь ты, Стеф ановский, бом бовоз.

О днако приказ есть приказ. Приш лось 
засесть за книги, беседовать с инжене
ром , знаком иться с оборудованием  пилот
ской кабины ТБ-1. П остепенно увлекся. В 
принципе-то все было знаком ое, но и в 
то ж е  время совсем д р угое , чем на истре
бителях.

К ним ж е, истребителям, тянуло по- 
преж нем у. П орой подолгу  стоял на аэро
дром е, лю буясь, ка к кувы ркаю тся  они в 
зим нем голубом  просторе. Взлететь бы 
самому, хоть еще разочек. И судьба 
улыбнулась мне. Полеты были разреш е
ны сначала на истребителе И-3, а затем 
на цельнометаллическом  И-4 с м о то р о м  
М-22.

Я долго  думал: «П очем у приняли такое 
решение?» Но ответ на этот вопрос при
шел гораздо  позж е. Куда раньш е я по
нял, почем у «ни с то го  ни с сего» пере
вели меня, «прирож д енного  истребителя» 
в бом бардировщ ики.

Наша страна строила больш ой Воздуш 
ный Ф лот, создавала новый вид воору
женны х сил —  м ногоц елевую  военную  
авиацию. О собенно бурно  развивалось 
тяжелое самолетостроение. Ф о р м и ро в а 
лись специальные бом бардировочны е ча
сти. Советские авиаконструкторы  разраба
тывали все новые, более соверш енны е об 
разцы м ногом оторны х боевых самолетов. 
Кажды й из них, преж д е  чем поступить в 
серийное производство, всесторонне эк 
заменовался у нас в институте. Поэтому 
все летчики-испытатели долж ны  были пи
лотировать и тяжелы е машины.

Впоследствии мне, уж е  зрел ом у летчи- 
ку-испытателю , не раз приходилось в те
чение одного  дня поднимать в воздух по 
нескольку самолетов различных классов 
и назначений, познавать в небе их досто 
инства и пороки , выносить окончательные, 
не подлежавш ие обж алованию  пригово 
ры. П отом у-то тогда, в январе 1932 года, 
преж д е  чем отправиться в первый полет 
на тяж елом  бом бардировщ ике , мне и раз

реш или слетать на истребителе: чтобы 
сразу почувствовал и разницу в технике 
пилотирования, чтобы понял —  летчик- 
испытатель д олж ен быть универсалом.

С таким  типичным представителем ис
пытателей я познаком ился в первом  ж е  
полете на ТБ-1 (с двум я м оторам и М-17). 
Встретились мы с ним у  самолета, перед 
самым вылетом. Коренастый, как гово 
рят, ладно с кр о е н  и кр е п ко  сшит, с д об 
родуш ной улы бкой на кр уп н о м  обветрен
ном  лице, он нетерпеливо выслушал мой 
доклад  и махнул р уко й  в сторону самоле
та.

Это был Валерий Павлович Чкалов. 
Правда, тогда он ещ е не был прослав
ленным героем , а был просто  испытате
лем, известным в летных кругах своей 
бесш абаш ной удалью, да блестящ им м а
стерством пилотирования. У ж е  с первого  
знаком ства я как-то  сразу уверовал в 
него, в своего первого  инструктора по 
тяж елой авиации.

М ы  заняли свои места в пилотской ка
бине. Чкалов как бы невзначай спросил:

—  Истребитель?
—  Истребитель.
—  Тогда поехали.
На взлете Валерий Павлович плавно 

дал газ  обоим  м оторам  и без всяко го  на
пряж ения, л е гко  поднял в воздух тяж е
лый корабль. О н  сидел за ш турвалом, 
словно за столом с чаш кой чая. «Собст
венно, оно  и понятно, —  подумалось 
мне, —  бом б а р д и р о вщ и к не вильнет, не 
кувы ркнется  же...»  Набираем высоту. 
В друг самолет л е гко  накренился, вошел 
в глубокий  вираж . А  до  земли метров 
триста —  не больш е. Я глянул на Чка
лова —  «пьет чай». Выполнив несколько  
виражей, он р е зко  задрал вверх нос к о 
рабля, плавно убрал газ обоим  м оторам  
и ввел м аш ину в пикирование.

Земля катастроф ически летит на нас. 
«Что он  делает?!» С беспокойством  б р о 
саю взгляд на инструктора. Ни один м ус
кул не д рогн ул  на его  лице. А  ко р о б ки  
деревянны х д о м и ш е к м е ж д у  тем разра
стаются, лезут прям о  в глаза. Земля, ка
жется, вот она, рядом . Сейчас... Но само
лет, заревев двигателями, уж е  рванулся 
ввысь, л е гко  развернулся и вскоре  вошел 
в обычный горизонтальны й полет.

В голове полный сум бур. Б ом бардиров
щ ик —  и такая управляемость, такая ма
невренность?! С сам ы м  искренним  восхи
щ ением  см о тр ю  на Чкалова. О н ш ироко  
улыбнулся:

—  Понял?
Киваю : «Да, мол, понял».
—  Давай сам.
«Этак сразу?» М ой инструктор  полно

стью освободил штурвал:
—  Ну!
Высота —  триста метров. Закладываю 

не м енее глубокие  виражи, лотом  зади
раю  нос самолета, плавно сбрасываю  газ 
и по-чкаловски  б росаю  м аш ину в пикиро 
вание. Кажется, не самолет летит к  зем 
ле, а она беш ено мчится нам навстречу.
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Не ощ ущ аю  ни громадности, ни тяжести 
корабля. Д о  земли двести, сто пятьдесят 
метров. Пора. Тяну штурвал на себя. Са
молет пружинисто  ломает линию  полета, 
взмывает вверх.

—  Х орош о, —  по-волж ски нажимая на 
«о», произнес Валерий Павлович. —  По
нял? Иди на посадку.

После второго полета Чкалор освобо
дил кресло командира корабля:

—  Лети сам. М не тут делать нечего.
Так я стал летчиком  на тяжелы х воз

душных кораблях. Полет с Чкаловым от
крыл мне д о ро гу  к испытательной ра
боте.

Путь становления летчика-испытателя 
тернист и м ноготруден. Непрестанная 
учеба. Бессонные ночи над грудам и учеб
ников и научных трудов. Схемы, черте
жи, расчеты. И зучение новых самолетов—  
по инструкциям  и «на ощ упь» —  в конст
рукторском  б ю р о , при с б о р ке  на заводе, 
вместе с  техниками на аэродром е. И уче
ба в самом полете —  от взлета до посад
ки стараешься понять «душу» машины, ее 
нрав, молниеносно ф иксировать и анали
зировать свои ош ибки, тут ж е  выправ
лять их, стремиш ься «заглянуть» за рас
четные конструкторские  «от» и «до». И 
набираешься знаний, навы ков отовсю ду, 
и преж де  всего от более квалиф ициро

ванных товарищ ей, учиш ься на их опыте, 
на их отнош ении к  делу.

В м оем  ф орм ировании ка к летчика-ис
пытателя тяжелых м н огом оторн ы х само
летов о гр о м н ую , если не реш аю щ ую , 
роль сыграл А ндрей Борисович Ю маш ев. 
О б этом незаурядном  летчике я м н ого е  
слышал ещ е до  прихода в институт. О  
е го  полетах ходили прям о-таки легенды. 
Но познаком иться  с ним д олго  не удава
лось. Ю м аш ев спеш но заканчивал госу
дарственные испытания опы тного  экзе м 
пляра четы рехм оторного  бом бард иров
щ ика ТБ-3 конструкции  А . Н. Туполева. 
С рочность задания вызывалась тем, что 
самолет был принят на вооруж ен ие  до 
окончания испытаний и уж е  поступил в 
серийное производство.

Испытания проходили трудно. Во время 
полетов случались неполадки в м оторах. 
Нам, находивш имся на аэродром е, не раз 
приходилось видеть, ка к Ю м аш ев, не
ож иданно  прекратив задание, спеш но за
водил свою  о гр о м н ую  маш ину на посад
ку  с одним , а то и с двум я неработаю щ и
ми двигателями. Б езукоризненны е посад
ки А н дрея  Борисовича, прям о  скаж ем , 
приводили нас в трепет. М ы и восторга
лись им, и завидовали ему. И ка ж д о м у  
хотелось познаком иться с этим м уж ест
венным человеком , ю велиром  в технике 
пилотирования.
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С О Л Д А Т  П А Р Т И И
К 70-летию со дня рождения 

командарма второго ранга Я. И. Алксниса

В ЛИ ЧН О М  ДЕЛЕ члена КПСС с 1916 
года Якова Ивановича Алксниса хра

нится анкета, датированная 1924 годом . В 
ней имеется такая запись.

Вопрос. Какую  партийно-политическую  
работу Вы проводили в период  с ф евра
ля ло О ктябрьскую  революцию?

Ответ. Агитацией и  пропагандой разла
гал царскую  армию.

Вопрос. Какое приним али участие в О к 
тябрьском  перевороте?

Ответ. Участвовал в организации сол
датских комитетов и в смещ ении реакци
онных оф ицеров 7-й Туркестанской стрел
ковой дивизии на Западном ф ронте.

Да, м ол одого  солдата револю ции с 
партийной кличкой А стров знали и в учи
тельской с е м и н а р и и  г. Вальмиера, и в 
О десском  пехотном училище, и в войсках Я. И. А лкснис в кабине истреби теля И-4 пе

ред полетом.
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Пока шли испытания ТБ-3, в строевых 
частях произош ло несколько  летных пр о 
исшествий из-за  отказов в полете одного  
из двигателей на самолете ТБ-1. Вообщ е- 
то, при среднем  полетном весе ТБ-1 м о г 
свободно лететь без сниж ения и с од 
ним м отором . Но больш ие нагрузки  на 
органы  управления и, что самое глав
ное, отсутствие у ком андиров кораблей 
опыта пилотирования в усложненны х ус
ловиях приводили к неприятностям. Наш 
институт получил задание провести лет
ные испытания и разработать инструкцию  
по пилотированию  самолета ТБ-1 с одним 
работаю щ им  двигателем.

К о гд а  меня вызвали к А дам у И осиф о
вичу Залевскому, ком ан диру  бригады , я 
никак не предполагал, что это задание 
поручат именно мне. Заслуг-то особы х не 
было. Разве что больший по сравнению  с 
д руги м и  молодыми летчиками налет ча
сов да замеченное Залевским  пристра
стие к  детальному анализу поведения са
молета на всех этапах полета. И м енно на 
это и сослался ком б ри г, объясняя, поче 
м у  выбрал меня.

Беседа наша длилась недолго. О пр е 
делив про грам м у испытаний, Залевский 
заключил:

— П роект инструкции напиш ете сами.
Испытания ТБ-1 прош ли без особы х ос

ложнений. П одготовленную  м н ою  инст

р укц и ю  ко е -гд е  подправили и представи
ли начальнику Военно-Воздуш ны х Сил 
Я. И. Алкснису. О н решил лично прове
рить, насколько приемлемы  для летчиков 
строевых частей разработанны е ре ко м е н 
дации.

Якова Ивановича Алксниса я видел 
впервые еще в 1926 году, в Ленинграде, 
ко гда  учился в В оенно-теоретической 
ш коле летчиков, а потом  несколько  раз 
встречал в Каче, где он, бывш ий пехоти
нец, осваивал проф ессию  летчика. Теперь 
ж е  А лкснис был признанным  мастером  
техники пилотирования. И вот он, чело
век удивительной судьбы, больш евик, р у 
ководитель Военно-Воздуш ны х Сил стра
ны, подходит вместе с  главным инж ене
ром  ВВС Павлом Ивановичем Хрустале- 
вым к наш ем у самолету. Быстро выстраи
ваю экипаж , ком ан дую  «Смирно» и д о 
кладываю  о готовности корабля к  вы
лету.

—  Вольно! —  властно произносит А л кс
нис и тут ж е  переходит соверш енно на 
д ругой , ка кой -то  по-отечески  шутливый 
тон: —  П осм отрим , ка к  будете выписы
вать свою  ин струкцию  в воздухе.

Начальник ВВС занял правое кресло; 
Хрусталев, предварительно осм отрев са
молет, разместился рядом  с бортм ехани
ком . Я на се кун д у  д аж е  удивился своем у 
состоянию : на б орту  такое  начальство, а
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царской армии на Западном ф ронте. Где 
бы ни находился больш евик Яков А л кс 
нис, он везде нес в массы партийное сло
во, свет ленинских идей.

После победы  Великого О ктября м оло
дой латыш ский больш евик занимается у к 
реплением С оветской власти на местах, 
ведет больш ую  пропагандистскую  работу. 
Сначала он —  член исполком а Вальмиер- 
ско го  уездного  Совета, п этом входит в 
состав Брянского  уезд ного  комитета пар 
тии, а с 10 мая 1919 года служит в рядах 
Красной Арм ии, исполняя обязанности 
военного комиссара О рловской губернии.

Трудное это было время. В июле бело
гвардейские армии генерала Д еникина  
развернули наступление через Харьков, 
В оронеж  и О рел на М оскву. Чтобы задер
жать врага, по приказу  РВСР был создан 
О рловский укрепленны й район во главе с 
Военным советом. В его  состав входил и 
Яков Алкснис. Он особенно м н ого  сделал 
для укрепления боеспобности латыш
ской стрелковой дивизии.

14 октября, несмотря на героическое

сопротивление бойцов Красной Арм ии, 
деникинцы  все ж е  захватили Орел. Но 
недолго им приш лось праздновать свою  
победу. В ночь с  19 «а 20 октября город  
был освобож ден  от белогвардейской не
чисти. Д остиж ению  этого успеха способ
ствовали такж е  смелые действия латыш
ских стрелков.

После разгром а  деникинцев Яков Ива
нович —  ком иссар Д о н ско й  области, а с 
января по апрель 1920 года —  Ком анд ую 
щий О рловским  военным о кр у го м . За за
слуги в граж д анской  войне С оветское 

правительство (наградило военком а А л кс 
ниса орден ом  Красного  Знамени.

Наступила мирная переды ш ка. К ом м у
нистическая партия и Советское прави
тельство использовали ее для по д го то в ки  
военных кадров, укрепления Красной А р 
мии. О сенью  1921 года Яков Алкснис вм е
сте с д руги м и  участниками граж данской 
войны был принят в Военную  академию , 
которой  впоследствии было присвоено 
имя М . В. Ф рун зе . У чебу в академии бое 
вой ком иссар сочетает с больш ой орга -
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волнения никакого . Значит, правы были 
мои друзья, видавшие виды пилоты, когда  
говорили: «С А лкснисом  всегда так, од
ним своим присутствием он лучш е лю бо 
го лекарства успокаивает».

Вырулил на старт. Получено разреш е
ние на взлет. Д аю  полный газ. Взлетаем. 
Набрав высоту, поперем енно вы клю чаю  
то один, то д ругой  двигатель. Летим  по 
идеальной прямой, без снижения. На ли
це Алксниса одобряю щ ая улыбка, дает 
сигнал —  на посадку.

На кратком разборе полета начальник 
ВВС одобрил инструкцию . Товарищ и от 
души поздравляли с успехом.

Вскоре меня назначили ком ан диром  го 
ловного серийного самолета ТБ-3 для сня
тия с него летных характеристик. Рабо
тать пришлось с полным напряжением  
сил. Очень хотелось ка к  м о ж н о  лучш е вы
полнить важное задание. Успеш ная сда
ча «зачетов» начальнику ВВС по собст
венной инструкции и сравнительно быст
рое снятие летных характеристик самоле
та ТБ-3 обратили на меня внимание А н д 
рея Борисовича Ю маш ева. С тех по р  он 
стал м оим  лучш им д р у го м  и заботливым 
наставником. П озже, ко гда  наш институт 
получил задание переучить ком андиров 
строевых авиачастей на самолеты ТБ-3,
А. Б. Ю маш ев в числе четырех инструк- 
торов взял и меня. Под его  началом я
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низаторской работой. На последнем курсе  
он исполняет обязанности п о м ощ ника  на
чальника организационного  управления 
главного штаба Красной Арм ии, часто бы
вает в войсках.

После окончания учебы Алкснис с го 
ловой уходит в работу. Будучи ком исса
ром  и начальником организационного  уп
равления, он вносит существенный вклад в 
реорганизацию  родов войск, м н о го  зани
мается подб ором  и расстановкой кадров.
В частности, по его инициативе в авиацию 
из наземных войск приходят видные 
впоследствии авиационные ком андиры  и 
политработники Г. А . В орож ейкин, Ф . Я. 
Фалалеев, И. С. Безуглый, Б. У. Троян- 
квр, М . Я. Апсе .и другие . А  с августа 1926 
года и до последних дней вся ж изнь  Я ко
ва Ивановича Алксниса неразры вно связа
на с организацией и укреплением  м олодо 
го Красного Воздуш ного  Флота.

Всех, кто знал Якова Ивановича, всегда 
поражала его удивительная работоспособ
ность, целеустремленность. Он бы стро 
освоил специальность авиамеханика, а по
том и сложную  летную  проф ессию . И 
все это, так сказать, без отрыва от про -

прош ел превосходную  ш кол у ком андира 
тяжелы х воздуш ны х кораблей.

Ж изнь шла своим чередом . О дни ис
пытательные полеты сменялись д ругим и . 
Н ередко  нам приходилось выполнять и 
не совсем  обы чны е задания.

Как-то  в ласм урны й зим ний день, когда  
полетам дали «отбой», летчики коротали 
время, занимаясь каж ды й  своим делом : 
кто  развернул газету, кто  углубился в 
книгу , кто  вычерчивал что-то в блокноте. 
Настроение не из лучших. Листаю  бю лле
тень д ора б о то к по своем у самолету, а 
сосредоточиться не м огу . П росто  обидно: 
ещ е бы один летный день —  и програм м а 
испытаний бы ло бы  завершена.

Хлопнула дверь. Все обернулись: по
сыльный из штаба. О н нашел меня гла
зами, кивнул —  вас, мол, вызывают. «Ка
кое -нибудь побочное  порученьице п о д ки 
нут, не иначе, —  подум алось мне, —  в 
такую  п о году  всегда что-нибудь не отно 
сящ ееся к  полетам поручаю т».

И ду в штаб. П риказ: срочно  готовить 
ТБ-3 к  полету. Вот тебе и раз.

—  На б р е ю щ е м  летать, что ли?
—  И на б рею щ ем  тож е, —  спокойно  

ответил ко м б р и г А дам  Залевский, —  б у
деш ь нашу технику иностранной делега
ции дем онстрировать.

—  Иностранной?

и пиппнп ill шпини! шш ill ill illinium

изводства, пополняя обязанности замести
теля начальника Управления Военно-В оз
душ ны х Сил Красной А рм ии. Ш ирота  его 
интересов была помстине поразительной: 
он гл уб о ко  и всесторонне изучал летное 
дело, вел больш ую  ор ганизаторскую  дея
тельность в войсках, часто выступал в пе
чати по актуальным вопросам  строитель
ства Военно-В оздуш ны х Сил, укрепления 

обороноспособности  страны, боевой под

готовки  авиационных частей.

28 июня 1931 года Я. И. Алкснис назна
чается начальником ВВС и членом Рев
военсовета Республики. Трудно найти о б 
ласть ж и зни  Военно-В оздуш ны х Сил, в ко 
то р ую  бы он не вникал. По его инициа
тиве были созданы  авиационные бригады , 
получили развитие м н оги е  службы, без 
которы х ныне немыслима деятельность 
авиации. В частности, в В оенно-воздуш ной 
инж енерной  академии имени проф ессора 
Н. Е. Ж уко в ско го  был откры т ком андны й 
факультет, и на нем созданы  каф едры 
тактики ВВС и оперативного  искусства, 
авиационной связи, огневой подготовки , 
противовоздуш ной обороны , аэронавига
ционной, штабной служб и другие . Я. И.
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—  Н-да, иностранной. И принесло ее 
как раз сейчас, когда...

—  Да, облачка низковаты.
—  Какие, к  черту, облачка! —  неож и

данно вспылил ко м б ри г, —  облачка... Ко 
го я на И -седьм ой посажу?

—  Чкалова, —  говорю .
—  Что, не знаешь, где твой Чкалов? —  

Залевский снова размаш исто зашагал по 
комнате.

—  А  Анисимов? —  пытаюсь ещ е раз 
подсказать.

—  В ком андировке  Анисимов.
Александр  Ф ролы ч А нисим ов —  самый

б лизкий  д руг Чкалова —  возглавлял 
истребительную  группу  института. Это 
был исключительно одаренный летчик и 
замечательной душ и человек. Его летным 
искусством  восхищались все, в том  числе 
и Валерий Павлович. А нисим ов был 
непревзойденным мастером  техники пи
лотирования. Летал он л егко , непринуж 
денно. Ф и гуры  высш его пилотажа выпол
нял исключительно чисто, без малейших 
погреш ностей. Он это знал и гордился 
этим. Чкалов во всем старался подражать 
Анисимову, настойчиво стремился пере
нять его приемы. Но сперва не давалась 
ему анисимовская плавность, я бы даже 
сказал, нежность полета. Х арактер был, 
■идать, круче.
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Алкснис был инициатором создания отд е 

ла авиационной медицины.
Начало тридцатых годов характеризо

валось бурны м  развитием советской авиа
ции. Создавались новые самолеты, один 
за другим  наши летчики завоевывали м е ж -

Не раз самые близкие  д рузья  Аниси
м ова допытывались:

—  Ну вот имм ельман на «И-пятом». Как 
ты его  начинаешь?

—  Вот чудак-человек. Как-как? О б ы к
новенно. —  Саша вытягивал горизонталь
но правую  р у ку  и, воспроизводя голосом 
р о ко т  набираю щ его  обороты  мотора, 
«пояснял»: —  Разгоняем столько, сколько  
м о ж е т дать самолет в горизонтальном  по
лете. Голос его  крепчал, рокотание 
р е зко  учащ алось, как у двигателя на ре
ж им е  максимальных оборотов. —  За
тем —  дзы нь! —  Рука быстро и круто  
загибалась вверх, и ладонь поворачива
лась в обратную  сторону, —  иммельман 
готов.

Больш его от него  нельзя бы ло добить
ся. Н екоторы е из тех, кто не был по-на
стоящ ем у б лизок с А нисим овы м , даже 
утверж дали: боится, мол, конкурентов,
потом у и таит свои секреты . Чепуха все 
это, конечно. П росто не м ог, не умел 
А лександр  Ф р о л ы ч объяснить д ругим  
неуловим ые тонкости  своего летного ма
стерства. Он, очевидно, и сам не заме
чал этих тонкостей , они были в нем са
м ом , присущ и только  ему. Ведь сколько  
м ир  знал и знает скрипачей-виртуозов, но 
великий Паганини только  один!

Александр  А нисим ов был пр и р о ж д е н 
ным летчиком . Валерий Чкалов тож е. Но

I I I I I I I I I I I I I I I H I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I l l l l l l l l

дународны е рекорды . Страна переживала 
невиданный подъем. П ризыв партии: 
«Ком сом олец —  на самолет!»  нашел са
мый ш ирокий  отклик у нашей м олодеж и. 
По инициативе начальника ВВС были о р 
ганизованы десятки военных авиационных

На аэродром е. Н арком обороны  СССР К. Е. В орош илов приним ает рапорт от ком андарм а
второго ранга  Я. И. А лксниса (справа)
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они имели разные почерки, разные сти
ли. Каждый обладал только ем у прису
щими способностями, способностями 
блестящ ими, неповторимыми.

О днако ком б ри гу  Адам у Залевском у в 
тот день от этого было не легче. Д е м о н 
стрировать высший пилотаж перед ино
странной делегацией на новом истреби
теле И-7 с м отором  М -17 действитель
но было некому. Вот «батя» и  бушевал:

— Делегация, ишь ты! В граж данское  
вырядились. А  сразу видать —  летчики... 
Вот и воспитывай тут, крепи дисципли
ну. —  И соверш енно неожиданно накри
чал на меня: —  Чего торчишь? Я буду 
самолет готовить к  вылету, или кто? А 
ну, ш агом марш  на стоянку!

Наш ТБ-3 находился в полной готовно
сти. На «приколе» его держала облач
ность. Если бы она поднялась, мы тут ж е  
вылетели бы и закончили прерванную  
про грам м у высотных испытаний.

С боры  экипажа заняли всего несколько 
минут. В меховых ком бинезонах, унтах, с 
параш ютами, закинуты ми за спины, идем 
к самолету. Идем не спеша. Рассказываю 
товарищам, что слышал от ком б ри га  про 
иностранцев.

Стоп! Кто это там о гром ны м и пр ы ж ка 
ми прям о по снеж ной целине несется 
нам наперерез? Ком бинезон распахнут, 
шлем на затылке, параш ют в охапку. Ко 
нечно ж е, Чкалов! Кто ещ е так может? 
Догоняет. На лице ну прям о-таки  мальчи
шеская радость:

—  Д осрочная амнистия вышла!
Это он о Залевском . Л ю бит Адам 

Иосифович Чкалова, ценит. П оэтом у-то и 
в строгих рамках держ ит, не дает спу
ску.

шшпшшппшшмшнпшшшпмшш

училищ, сотни аэроклубов, параш ю тны х и 
планерных кр у ж ко в . Военно-Воздуш ны е  

Силы постепенно превращ ались в м о гу 
чую силу.

М ногие  выдающ иеся перелеты совет
ских летчиков, например полеты экипажа
В. П. Чкалова, Г. Ф . Байдукова и А. В. Бе
лякова по м арш руту М осква— остров Удд, 
а затем через Северный полю с в С Ш А , 
и другие, проходили под непосредствен
ным руководством  Я. И. Алксниса.

Накануне 15-й годовщ ины  Великого О к 
тября он входит с ходатайством в Рев
военсовет Республики об установлении 
Дня Воздуш ного Флота. Партия и прави
тельство поддержали это предложение. 
Первый авиационный праздник состоялся 
18 августа 1933 года. В этот день м ногие  
советские авиаторы были удостоены  вы
соких правительственных наград. Заслуги 
Я. И. Алксниса были такж е  отмечены.

Валерий кивнул вверх:
—  С тысячу будет? —  это он о границе 

нижней кр о м ки  облачности.
—  Не больше.
—  Х орош о, —  проокал  врастяж ку. —  

Ох, и хорош о ! Ну, чего тянетесь? Ш ире 
шаг, бом бовозы ! П окаж ем  иностранцам, 
на что способна советская авиация.

Весь он —  порыв, неуд ерж им ое  стрем 
ление. Кажется, имел бы он кры лья —  
так и ринулся бы в небо. Пожалуй, в тот 
день, на пути к  самолетам, я и понял д у 
ш у Чкалова, е го  б е зуд е р ж н ую  лю бовь к 
полетам, его  ш ироченную  русскую  душ у, 
ж а ж д ущ ую  бескрайних просторов , удали 
м олодецкой .

В назначенное время мы  запустили м о 
торы , прям о со стоянок пошли на взлет. 
Внизу, на ф оне девственно-белого  снега, 
чернела группа лю дей. Им мы долж ны  
были показать наши маш ины в воздухе, 
все, на что они только  способны .

Чтобы не мешать Чкалову выполнять 
пилотаж на вертикалях, м не предлож или 
работать «а высоте ста метров. Что де 
лал Валерий, какие  ф игуры  выписывал, я 
не видел. Не до  того  было. П од сам о 
летом  всего сотня метров. О собенно тут 
не порезвиш ься на тяж елом  четы рехм о
торном  корабле.

Так что ж е  предпринять, что показать 
делегации? Решаю начать пилотаж с глу
боких виражей в о кр у г сбившихся в куч 
ку  иностранных наблюдателей и со пр о 
вож даю щ их их представителей. Н акреняю  
самолет на шестьдесят —  семьдесят гра
дусов, описываю  одну за д р угой  зам кну
тые кривы е в горизонтальной плоскости.

Ровно, без малейш ей натуги гудят м о 
торы , сдается, что не машина кр уж и т  над

шшшмшшишпмшншшпишшшш

Говоря об одиннадцатилетнем труде  
Алксниса в Военно-В оздуш ны х Силах, 
нельзя не вспомнить е го  больш ую  роль 
в подготовке  инженерно-технических кад
ров, развитии авиационной науки. Часто 
бывая в войсках, в научно-исследователь
ских институтах и организациях, он глубо
ко  вникал в суть дела, подсказывал, по
правлял. М н о го  делал Алкснис и для 
бы стрейш его освоения поступавш ей на 
вооруж ен ие  новой техники, обучения лет
ных кадров.

Сейчас, за далью времени, особенно от
четливо видна большая роль Я. И. А л кс 
ниса в становлении С оветского  Воздуш но
го Ф лота, укреплении обороноспособ но 
сти наш его государства в годы  первых 
пятилеток.

Н. Ш ИМ АНО В, 
генерал-полковник авиации запаса.
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заснеж енны м  аэродром ом , а летное поле 
превратилось в о гр о м н ую  белую  чаш у с 
черны м узо р чи ко м  в центре и вращается. 
Вспомнилось чкаловское «чаепитие». 
«Кстати, ка к-то  он там? Жаль, не видно». 
Что ж , пилотаж продолжается. После ви
раж ей следую т горки , пике... Пора на 
посадку. «И все? Так и садиться? А  если?» 
Возникш ая мысль почти автоматически 
передалась на штурвал, на рычаги пода
чи горю чего . Два двигателя смолкли, за
м ерли их винты. П ронош усь над голова
ми наблюдающ их за полетом  и, не вклю 
чая м оторов, делаю крутой разворот, за
хо ж у  на посадку.

Почти тут ж е  садится и Чкалов. Нас 
представляют руководителю  делегации.

Это был один из первых м оих дем онст
рационных полетов. А  вскоре  советские 
летчики еще нагляднее продем он стри ро 
вали бурно растущ ую  м ощ ь тяжелой б ом 
бардировочной авиации на первом айском  
воздуш ном  параде над Красной пло
щадью М осквы.

Летную группу  испытателей, готовив
ш уюся к параду, возглавлял ко м б р и г За- 
левский. Н езаурядный летчик, волевой 
командир, он пользовался всеобщ им ува
ж ением  и непререкаем ы м  авторитетом. 
Его любили и побаивались. Безжалостно 
требовательный к  себе, он был стро г и 
к подчиненным. И тем не м енее за сове
том и пом ощ ью  все мы шли к  нему, к 
нашему «Адаму», и никогда  ни в чем не 
получали отказа. Так ж е , впрочем , ка к и 
спуска за проступки.

Благодаря А. И. Залевском у мне 
приш лось неож иданно «прославиться» 
еще до  парада. О днажды  к  нам прилетел 
начальник ВВС Я. И. Алкснис. И почем у- 
то преж де  всего поинтересовался, хоро 
шо ли нас корм ят.

—  Х орош о, товарищ  начальник, —  от
ветил ко м б р и г и ни с то го  ни с се го  по 
шутил, заметив с полной серьезностью :—  
Только вот С теф ановском у не хватает.

—  Выдавать ему по две порции, —  от
ветил Алкснис.

И стал я «двухпаечником». Ох, и зло
словили по этом у поводу м ои д рузья ! 
О днако я был не в накладе. Но даль
ше —  больше. Вскоре снова прилетел 
Алкснис. И первый вопрос:

—  Хватает ли питания ком ан диру ко 
рабля Стефановскому?

—  Не совсем! —  улыбнулся Залевский.
—  Выдавать ем у по три порции!
Такое уж  было невм оготу. Приш лось

отказаться, сославшись на ш утку.
На параде эскадрилью  тяжелых б ом 

бардировщ иков вел А. Б. Ю маш ев. С амо

леты с ярким и красны ми звездами шли 
волна за волной, словно раскаты гром а 
прокатывались над м ноголю дной  Красной 
площ адью . Как потом  писали газеты, ино
странные представители были потрясены, 
они недоумевали: откуда у русских взя
лась такая воздуш ная мощь?

С ко р о  нас, участников воздуш ного  па
рада, пригласили в Крем ль на празднич
ный прием. На следую щ ий день началь
ник ВВС сделал разбор. Отметил, что 
правительство вы соко оценило мастерство 
летчиков. Поздравил с успехом, но так
ж е  указал и на некоторы е недостатки, 
особенно при подготовке  к параду. А  за
тем... назвал м о ю  ф амилию, помянув две 
порции. Все обернулись в м о ю  сторону. 
Я покраснел, ка к вареный рак. Когда 
А лкснис уехал, по д хо ж у  к Залевском у:

—  Мне... нам всем хватало, а вы...
—  Не надо кипятиться. Это ж е  все шут

ки. Не приним ай во внимание.
Ему «не приним ай во внимание», а мне 

долго  ещ е приш лось оставаться козлом  
отпущ ения у  институтских острословов.

О снащ ение строевых частей новой авиа
ционной техникой —  самолетами цельно
металлической конструкции  —  шло пол
ны м ходом .

Д авно исчезли с аэродром ов разведчи
ки Р-1 и Р-2. Н едолго полетал выпущ ен
ный малой серией цельнометаллический 
самолет конструкции  А. Н. Туполева Р-3. 
Кстати, на этой маш ине известный лет
чик-испытатель (впоследствии Герой Со
ветского  С ою за) Михаил М ихайлович Гро
мов ещ е в 1926 году соверш ил р е ко р д 
ное турне по столицам ряда европейских 
стран, а в 1927 год у  —  перелет М осква—  
Токио —  М осква . Н есколько  более про 
долж ительной оказалась летная ж изнь 
л е гко го  б ом бардировщ ика  Р-5. Но и ему 
уж е  готовилась замена.

Коллектив ко нструкторов  Ц ентрального 
аэро гидроди нам ического  института (ЦАГИ) 
под руководством  А ндрея Николаевича 
Туполева разработал и построил трех
местный скоростной  самолет-разведчик 
Р-6 с двум я м оторам и М-17. Машина 
сразу привлекла к себе внимание р уко в о 
дителей ВВС. Располагая теми ж е  двига
телями, что и б ом бард ировщ и к ТБ-1, она 
при значительно м еньш ем  весе и габари
тах обладала вы соким и по том у времени 
летными качествами. Новый разведчик 
имел почти кр у го в ую  о гневую  оборону  
и к  том у ж е  л е гко  летал на одном  м ото
ре. В числе первых м не довелось осваи
вать пилотирование Р-6 из обеих кабин.

(П родолж ение  следует)

ОТВЕТЫ (к стр. 69)

/. Диапазон скоростей у самолета А больше, чем у самолета В.
2. Скороподъемность у самолета А больше, чем скороподъемность у самолета В.
3. Взлетная тяга на самолете А больше, чем на самолете С.
4. Маневренность самолета С выше, чем маневренность самолета В.
5. Мощность двигателя больше у самолета С, чем у самолета А.
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КОГДА ПАМЯТЬ НЕ В ЛАДУ С ИСТОРИЕЙ

По поводу одних записок 
летчикашытателя

В ПОСЛЕДНИЕ ГОДЫ создано значи
тельное количество произведений, 

посвященных событиям Великой Отечест
венной войны. В них убедительно раскры 
ты истоки наших побед, показаны люди, 
беспредельно преданные своей социали
стической Родине, защитившие ее от к о 
ричневой чумы.

О днако встречаются отдельные п р о и з
ведения, искажаю щ ие историческую  
правду. В них авторы в у го д у  сенсации 
превратно истолковывают условия, в ко 
торых происходило то или иное событие, 
явно тенденциозно подбираю т факты.

На наш взгляд, такие недостатки харак
терны для записок летчика-испытателя 
М. Галлая — «Первый бой мы выиграли», 
опубликованных в ж урнале «Новый мир» 
(сентябрь 1966 г.).

В своих записках М . Галлай, ка к это 
представляется поначалу, задался хо р о 
шей целью: показать, каким  образом  был 
отражен первый налет фаш истской авиа
ции на М оскву  в ночь с 21 на 22 июля 
1941 года. О днако он меньш е всего пи
шет о героических действиях наших лет
чиков, а в погоне за «интересностью» 
стремится оживить повествование различ
ными анекдотами, приводит кем -то  ска
занные неудачные слова и делает весь
ма сомнительные обобщ ения.

Так, на стр. 29 он пишет: «Во времена,

о которы х идет речь, еще не была раз
работана сущ ествую щ ая ныне классиф ика
ция правды по различны м видам: «м оби
лизую щ ая» и «дем обилизую щ ая» «окоп 
ная» и, видимо, «стратегическая», «малая» 
и большая» и том у подобное». Где о тко 
пал М . Галлай такую  «сущ ествую щ ую  хы - 
не» классиф икацию  .правды?

Представляется, что именно такое  по
нимание правды является принципиаль
ной позицией сам ого  Галлая. В своих 
записках он все подвергает сом нению , а 
себя стремится показать «первооткры 
вателем правды», но ка к  увидим  дальше, 
«правды галлаевской», а не действитель
ной, исторической.

О братимся к  фактам.

На стр. 7 автор пишет: « ...последую щ ие 
события показали, что самолетный парк, 
с ко то р ы м  мы встретили войну (как, на
верное, и боевая техника д ругих  родов 
войск), имел и д ругие  недостатки —  уж е  
не столь частные, вызванные не каки м и- 
то просчетами конструкторов , а сам им и 
требованиям и, вытекавш ими из то гдаш 
них представлений о характере будущ ей 
войны в воздухе. К он структорские  б ю р о  
создавали новые машины не по собст
венном у наитию, а по четко сф орм ул иро 
ванному заданию. Что им заказывал 4, то 
они и делали».

Вот читаешь это в записках летчика-ис-
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пытателя, ставшего писателем, и пора
жаеш ься, насколько  он, бывший летчик- 
испытатель, имеет ограниченное представ
ление о том, что является базой для 
определения такти ко -технического  зада
ния на новый военный самолет. К ром е  
требований чисто боевы х, безусловно, не 
м огут не учитываться достигнутый у р о 
вень научно-технического  прогресса  и эко 
ном ические возм ож ности  страны.

Возьмем, к  прим еру, вопрос о произ
водстве четы рехм оторны х бом бард иров
щ иков ПЕ-8. М. Галлай пишет о «палках», 
которы е якобы  ставили в колеса этому 
самолету, о годах, которы е ушли на спо
ры о том : «А нужны  ли вообщ е тяжелые 
бомбардировщ ики?».

Давайте разберемся, как обстояло дело 
в действительности с бом бард ировщ и ком  
ПЕ-8. В свое время этот самолет был за
пущен в малую серию. Но надвигалась 
война и нуж но  было решать, куда целесо
образнее направить главные усилия, а со
ответственно и больше выделить средств: 
на производство тяжелых б ом бард иров
щиков или ш турм овиков, истребителей, 
фронтовых бом бардировщ иков. П одсчи
тали, сколько  м о ж н о  построить, в период  
массового производства, ш турм овиков 
или истребителей за счет ресурсов, по
требных для постройки трех бом бард и
ровщ иков ПЕ-8. О казалось —  почти полк 
ш турм овиков или •истребителей. П ри этом 
учитывалось такж е , что ф ронтовая авиа
ция будет играть важ ную  роль. Нельзя 
было оставить наши сухопутные войска 
без (надежного прикры тия  и м о щ 
ной авиационной п о д д е р ж ки  на поле 
боя.

Так было принято правильное реш е
ние —  в первую  очередь создать м ощ 
ную ф ронтовую  авиацию, что в значи
тельной степени определило успех Крас
ной А рм ии во всех операциях, начиная с 
М осковской битвы, ко гд а  наши ВВС впер
вые завоевали господство в воздухе.

Автор явно путает факты, связанные с 
организацией ПВО М осквы . «...Мысль о 
том, — пишет М . Галлай, —  что в слу
чае войны гитлеровцы, конечн о  ж е , по
пытаются бомбить М оскву, приш ла в 
головы людей, коим  об этом думать пря 
мо по службе надлежало, нельзя сказать, 
чтобы очень своевременно. Во всяком  
случае единое, объединенное общ им  
командованием соединение истребитель
ной авиации, предназначенное для 
воздуш ной обороны  М осквы  —  6-й авиа- 
корпус ПВО, —  было создано буквально 
за считанные дни, вернее часы, до нача
ла войны...»

Но так ли это? Ведь ещ е в м ирное  вре
мя на подм осковны х аэродром ах базиро 
вались авиационные части, которы е пред
назначались для прикры тия М осквы . С 
этими частями систематически проводились 
учения во взаимодействии со средствами 
ПВО. Более того , штаб 24-й истребитель
ной дивизии специально готовился для 
управления авиацией в системе ПВО М о 

сквы, а ком андование и штаб этой диви
зии с первых часов войны уж е  находи
лись на ком ан дн ом  пункте  совместно с 
ком андованием  зенитной артиллерией. 
Именно из этого  штаба дивизии развер
нули штаб 6-го  авиакорпуса, ка к и бы ло 
предусм отрено  планом.

Известно такж е , что еще задолго д о  
начала войны ЦК ВКП(б) и М осковский  
Ком итет партии принимали энергичны е 
меры для укрепления ПВО М осквы . П о 
их указанию  был подобран личный состав, 
в том  числе и для истребительной авиа
ции, постоянно контролировалось состоя
ние и подготовка  соединений ПВО. Д о  на
чала войны бы ло заверш ено создание по 
последнему слову техники Ц ентрального 
ком ан дн ого  пункта для управления все
ми средствами ПВО, надежно у кр ы то го  
и хорош о оборудованного , подготовлена 
сеть аэродром ов.

Авиация и войска ПВО М осквы  в пер
вую  очередь получали новую  технику, а 
боевая вы учка летчиков находилась на 
вы соком  уровне. В частности, в 24-й истре
бительной дивизии все летчики летали 
ночью , отлично стреляли, м астерски вла
дели высш им пилотажем  и м огли успеш 
но вести воздуш ны й бой.

В 1940 год у  на специальных учениях 
проверялась готовность системы ПВО 
М осквы  к отраж ению  налетов авиации ве
роятного  противника. Следует заметить, 
что противовоздуш ная оборона столицы 
уж е  тогда располагала надежным и, луч
шими, чем где бы то ни было, средства
ми связи.

6-й авиакорпус на 10 ию ля 1941 года  
насчитывал ib своем составе более 600 са
молетов, авиаполки были уком плектова
ны кадровы м и летчиками. Ф актически  это 
была воздуш ная армия. 12 июля 1941 го 
да т о  приказу  Ставки район боевы х дей
ствий 6 -го  авиакорпуса был разделен на> 
четы ре сектора обороны , назначены  на
чальники этих секторов. Начальники с е к 
торов одноврем енно  являлись заместите
лями ком андира 6-го  эвиакоргоуса и р у к о 
водили боевы ми действиями подчиненны х 
им авиачастей.

А  что об этом говорит автор записок? 
На стр. 41 он пишет: «П оложение ко м а н 
дования секторов было, ка к я узнал впо
следствии, непростое: сектора  эти были, 
так сказать, незаконнорож денны м и, 6-й 
авиакорпус образовал их по собственной 
инициативе. П оэтом у ни по штатам, ни по 
техническом у оснащ ению , ни даже по чет
ко очерченном у кр у гу  прав и обязанно
стей они не имели всего, что нужно».

Авиация ПВО М ооквы  имела разветвлен
ную , далеко выступавш ую  на запад сеть 
основных и запасных аэродром ов, поса
дочных площ адок. На эти аэродром ы  и 
площ адки выбрасывались звенья, эскад
рильи, а при необходим ости и авиапол
ки для встречи воздуш ного  врага на 
дальних подступах к  столице. Так, в райо
нах гг. С пас-Д ем енска, Калуги, Ряжска*
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Вязьмы, Сычевки, Ржева, Калинина, Бело
го и даже ст. Бологое 'периодически дей
ствовали авиаполки М оско вско й  зоны 
ПВО.

Свыше 1300 фашистских самолетов бы 
ло уничтожено в боях за М оскву . Во 
многом  этому способствовало и то, что 
две трети авиаполков ПВО М осквы  были 
вооружены новой техникой. Западный сек
тор обороны  (руководил  им в ту пору 
летчик-испытатель полковник П. Стефа
новский) имел на вооруж ении, например, 
Я К - f  (11 иап, 12 иап, 35 иап, 24 иап, 
262 иап), МИГ-3 (34 иап, 223 иап), ЛАГГ-3 
(564 иап).

Чак ни странно, автор записок почем у- 
то упорно не хочет считаться с этими 
фактами. На стр. 14 он пишет: «И тут 
выяснилась ещ е одна из серии неож идан
ностей, — что части 6-го  авиационного 
корпуса вооруж ены  преимущ ественно 
устаревшими самолетами»...

Где ж е  тут элементарная историческая 
объективность?

К сожалению, этой объективности не 
видно в записках М . Галлая.

Зато в них более чем достаточно дву
смысленных намеков и необоснованных 
предположений. Так, об отборе летчиков- 
добровольцев в Испанию М. Галлай зам е
чает: «...сейчас я думаю , что в отборе 
.добровольцев, как и во м н ого м  д р у го м  в 
те времена, немалую роль играли сооб 
ражения так называемого «анкетного» 
порядка».

Нет, не так это было, как сказано у 
автора записок.

В 1937 году одном у из нас довелось от
бирать больш ую  группу  летчиков-доб ро- 
вольцев из 100-й авиабригады Л енинград 
ского военного округа . Как ж е  проходил 
отбор? Всем объяснили, что м о ж е м  по
слать всего 60 летчиков. Ж елаю щ их было 
слишком м ного . Что тут поделаешь? Всех 
не пошлешь, хотя все они были хорош ие, 
подготовленные летчики. В число д о б р о 
вольцев не попали м ногосем ейны е, а 
также имевшие длительный перерыв в 
полетах. При отборе  добровольцев учи
тывалось и то обстоятельство, что после 
их убытия необходимо сохранить боеспо
собность летных подразделений авиа
бригады.

Таковы факты. Они, ка к видим, отнюдь 
не согласуются с  «соображениям и так 
-называемого «анкетного» порядка.

На стр. 10 М . Галлай приписывает на
шим солдатам придум анное им самим 
«мудрое» правило: «Кое-кто  из коллег,
исповедовавших м удрое солдатское пра
вило —  ни отчего не отказываться и .ни 
на что не напрашиваться...» Законно за
дать автору вопрос: разве Талалихину
приказывал кто-либо таранить вражеский 
самолет? Разве Гастелло пошел на подвиг 
не по зову своего сердца? Разве самопо
жертвование М атросова во имя жизни 
своих боевых товарищей является «на- 
прашиванием»?

На стр. 17, кокетничая, автор говорит 
о себе: «Читатель видит, ка ки м  глубоко  
невоенны м человеком  был я тогда: даже 
вопросы  начальству задавал». Но ведь все 
знают, что наш солдат и м ож ет, и задает 
вопросы  начальнику, ко гд а  этого требует 
обстановка.

Н есколько  слов о создании эскадрилий 
из летчиков-испытателей. По утве р ж д е 
нию М. Галлая получается, что инициати
ва в создании двух эскадрилий из летчи
ков-испытателей Н аркомата авиационной 
промыш ленности исходила сверху.

О днако  истина состоит в том, что са
ми летчики-испытатели во главе с Н. В. 
Гавриловым, опытным боевы м  заслуж ен
ным летчиком -истребителем , обратились 
с предлож ением  сф ормировать такие 
эскадрильи, чтобы принять участие в 
защите М осквы . Вот в то самое время, 
ко гда  М . Галлай по телеф онам наводил 
справки, или, ка к он пиш ет в своих 
записках, «явно не перестроивш ись еще 
на р е ж и м  военной оперативности, пытал
ся дозвониться Супруну», в то самое 
время Н. В. Гаврилов и другие  летчик 1 
уж е  активно готовились к  боевы м  дейст
виям не на словах, а .на деле.

Трудно поверить М . Галлаю, что лет
чик-испытатель был несведущ  в тактике 
боя: «...мы, в сущ ности, не умели делать 
им енно то го , —  утверж дает автор, —  
что преж де  всего потребовалось бы в 
воздуш ном  бою ». Но ведь работа летчи- 
ка-испытателя немыслима без соответст
вую щ их военных знаний и навыков. И зве
стно, что, ка к правило, все летчики-ис
пытатели кончали в свое время военные 
авиационные ш колы , подавляю щ ее их 
больш инство приш ли из авиачастей и о т
лично воевали.

Кощ унственно звучат слова М . Галлая: 
«...не от хорош ей ж изни  шли наши лет
чики на таран». А в то р  имеет в виду как 
причину таранов слабость нашей техни
ки. Тут так и хочется спросить его, а 
м ож ет ли он привести хотя бы один слу
чай, ко гда  враж еские  летчики шли на та
ран (ведь боевые качества наших сам о
летов уравнялись, а в ряде случаев пре
взош ли фаш истские самолеты)? Интерес
но, «от какой  ж изни» ф аш истские летчи
ки не шли на таран? Они не шли на это 
потому, что таран — высшее проявление 
ратного подвига, присущ ее именно совет
ским  авиаторам, беспредельно верны м 
партии и народу. Только в боях за М о 
скву наши летчики таранными ударам и 
сбили 23 самолета противника, а за всю  
войну соверш или более 200 воздуш ных 
таранов.

В записках проводится мысль, будто в 
недостатках и промахах эскадрильи лет
чиков-испытателей отразились неудачи не 
только истребителей, прикры вавш их М о 
скву, .но и всех летчиков ВВС. М е ж д у  тем 
ограниченный боевой опыт этой специф и
ческой эскадрильи не дает н и ка ко го  пра
ва М. Галлаю распространять его  на все
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ВВС и огульно приписывать наш им летчч- ;  
•кам все то, что переж ил  главным обра- ;  
зом  он сам. ;

Безусловно, в организации ПВО М оек- Z 

■вы, как и во всяком  больш ом  деле, были “  

свои шросчеты и недостатки. О днако  не ;  
они определили характер  борьбы  в небе ■ 
столицы. Победа была достигнута благо- ;  
даря своеврем енно приняты м  м ерам  по Z 

отраж ению  воздуш ны х налетов врага, бла- Z 

годаря вы соком у мастерству и ге р о и зм у  Z 

наших летчиков, артиллеристов, связистов Z 

и т. д. С оветским  воинам помогали п о б е ж - ;  
дать -врага в воздухе  <и бить его  на зем ле ;  
безграничная вера в дело Ком м унистиче- 2 
ской  партии, в дело строительства ко м м у - Z 

низма. И в первых рядах бойцов шли ко м - Z 

мунисты и ком сом ольцы . Но ни слова Z

об  этом нет в произведении М. Галлая. S 
XXIII съезд КПСС указал на то, что ;  

наша литература и искусство, соверш енст- г  
вуя ф ормы и методы  худож ественного  £ 
творчества, долж ны  правдиво, во всей Z 

полноте и богатстве показывать м н ого о б - 5 
разие нашей ж изни , вдохновлять совет- Z 

ский народ в его  труде и борьбе за до - ■■ 
стижение высоких благородны х целей ;  
строительства ком м унизм а. ;

Вместе с  этим съезд партии по дче р кн ул  Z 

•необходимость вы сокой взыскательности, Z 

принципиальности и граж данской  ответит- Z 

венности худ ож ника  пе р ед  народом . 5
Нам представляется, что редакция ж у р -  fj 

нала «Новый мир» не проявила взыска- ;  
тельности, предоставив страницы своего Z 

журнала произведению , искаж аю щ ем у Z 

историческую  правду и далеком у от за- £ 
дач, реш аемых советской литературой. »

Генерал-лейтенант авиации jj
А. КАТРИЧ, =

Герой Советского Союза, ;
заслуженный военный летчик СССР; Z

генерал-лейтенант авиации Z
Н. СБЫТОВ, =

т

бывший командующий ВВС jj 
Московского военного округа; jj 

гвардии генерал-лейтенант авиации ;
Н. КОБЯШОВ, :

бывший заместитель начальника Z

штаба 6-го авиакорпуса; £
генерал-майор авиации 2

П. СТЕФАНОВСКИЙ, =
Герой Советского Союза, ~

бывший заместитель командира z
6-го авиакорпуса, I

летчик-испытатель первого класса. S

О  ЗАМЕТКИ НА ПОЛЯХ

СО СВЕРХЗВУКОВОЙ 
СКОРОСТЬЮ

Ц И Т А Т Е Л Ь  в недоумении. Кто ж е  прав?
^  Но не будем забегать вперед. Ра

скроем одну из центральны х газет за 
7.09.1966 г . Вот что пиш ет П. Бараш ев в 
репо ртаж е «Гром среди ясного неба»: 
«...С парка усиливала рев турбины и все 
быстрее неслась к  синею щ ем у на горизон
те лесу...

— Высота двенадцать,— услышал я Оно
п р и ен ко .— Сейчас пойдем на разгон...

На разгон — это значит за звук... Стрел
ка  прибора скорости была около единицы. 
Я увидел, к а к  р учка  газа тронулась чуть  
вперед. Турбина будто осатанела вовсе... 
Тысячи невидимых тонн встали на нашем  
пути тем невидимым звуковым барьером, 
которы й...

П ерегрузки  вдруг отпустили меня, будто 
ослабли ремни, стали невесомыми руки , и 
в кабину вползла ти ш и н а . Звук остался по* 
зади...»

И дальше:
«С той ж е  сатанинской силой, с какой  

земля не пускал а перехватчик за звуковой  
барьер, она не хотела его возвращения к 
земным нормальным скоростям. Только те
перь все было наоборот... Стрелка скоро
сти отрабаты вала «полный назад», потом 
будто что-то прорвалось, грохот турбины  
догнал нас и занял всю кабину, весь гер 
мошлем — все вокруг».

— Все ясно,— сказал читатель и спокой
но отложил газету. Но его покой был н ару
шен почтальоном, который принес вось
мой номер «Н ауки  и ж и зн и » .

Откроем ж ур нал  на стр. 160. Вот что 
там  написано:

«Самолет летит со сверхзвуковой ско 
ростью... М о ж ет ли л етчик слышать звук  
двигателей своего самолета7»

И дальш е следует ответ:
«Звук м ож ет распространяться не толь

ко по воздуху, но и по корпусу самолета... 
Звук, распространяю щ ийся в воздухе, уно
сится вместе с воздухом назад, не дости
гая л етчика; звук, распространяю щ ийся в 
корпусе летящ его самолета, идет по кор
пусу точно т а к  ж е , к а к  он шел бы в кор
пусе неподвижного самолета. Таким  обра
зом, зв ук  достигнет л етчика по корпусу  
при любой скорости самолета».

А  теперь предоставим слово наш ем у чи
тателю  А. Гусеву:

«Уваж аем ая редакция! Прочитал в двух 
и сточниках об одном и том ж е  явлении  
разны е сведения и решил обратиться в 
ваш ж ур нал . Хотя я и не летал на сверх
звуковы х самолетах, но, на мой взгляд, 
прав тов. П. М аковецкий , автор задачи в 
ж ур нале «Н аука  и ж изнь». Очень прош у  
вас внести ясность в этот вопрос».

Редакция попросила прокомментировать  
письмо заслуж енного военного летчика  
СССР полковника Н. Зотова.

— Во всем диапазоне скоростей ,— с ка 
зал Николай Васильевич,— летчик слы ш ит  
зв ук  двигателя, ощ ущ ает его. В этом от
нош ении прав тов. М аковецкий.

А вот что сказал профессор Владимир 
Сергеевич Пышнов:

— Где в данном случае формируется  
звук? Если в кам ере сгорания двигателя, 
то он должен распространяться по конст
рукции  всего самолета. Основной источ
н и к  зв ука  — это ш ум турбулентного пото
ка см еш ения газов. Струя гудит снаруж и. 
Конечно, этот зв ук  остается позади само
лета, летящ его со сверхзвуковой скорое* 
тью. Слышны те ш умы , которы е идут по 
ф ю зеляжу (хотя они и слабее ш ум а турб у
лентного смеш ения). Л етч и к слы ш ит виб
рации кабины .
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СПОСОБЫ ДЕЙСТВИЙ 
И ТАКТИЧЕСКИЕ ПРИЕМЫ 
РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОЙ АВИАЦИИ США

С)03ДУШ НАЯ разведка в ракетно
-ядерн ой  войне, по взглядам военного 

командования США, приобретает все боль
шее значение как средство поиска и выяв
ления координат объектов для ракет и 
авиации, а также контроля результатов 
их действий. Не менее важную роль она 
имеет в войне, которая ведется без приме
нения ядерного оружия, и в «ограниченных 
войнах».

Основными способами воздушной раз
ведки, как сообщается в американской пе
чати, являются воздушное фотографирова
ние и разведка с помощью радиотехниче
ских средств. Визуальному наблюдению 
отводится второстепенная роль. На амери
канских самолетах-разведчиках теперь 
имеется большое количество различной ап
паратуры.

На самолеты-разведчики устанавливают 
до 5—7 аэрофотоаппаратов различного на
значения. Так, самолет тактической развед
ки RF-101 «Вуду» имеет фотоаппараты для 
перспективной съемки назад, в сторону, 
вперед и спаренную установку для плано
вого фотографирования («Авиэйшн уик» 
№ 7, 1965 г.).

Разведывательное оборудование самоле- 
та-разведчика RF-4C включает РЛС перед
него и бокового обзора, инфракрасную 
разведывательную систему и фотоаппара
ты для перспективной, панорамной и кад
ровой съемок. Кроме того, на самолете 
размещено бортовое оборудование для 
обработки фотопленки в полете и для ее 
сбрасывания.

По мнению военных специалистов США, 
боевое применение разведывательной авиа
ции намного расширится и она сможет 
решать еще больший круг задач, когда по
ступят на вооружение новые самолеты-раз
ведчики, будет улучшена бортовая раз
ведывательная аппаратура и усовершенст
вованы средства передачи и обработки ин
формации. Так, самолеты-разведчики 
SR-71 и RF-111 предполагается использо
вать главным образом для контроля ре
зультатов ударов ракет по удаленным объ

ектам, для доразведки объектов, уцелев
ших после ядерных ударов, а также для> 
целеуказания и передачи информации не
посредственно на базы межконтиненталь
ных баллистических ракет и на подводные 
лодки, вооруженные ракетами «Поларис».

При решении этих задач, чтобы дезори
ентировать систему ПВО и рассредоточить, 
ее усилия, самолеты-разведчики, как видно- 
из высказываний печати США, будут ис
пользовать разнообразные тактические 
приемы. В отличие от самолетов других 
назначений они не связаны определенными- 
маршрутами и режимами полета, дейст
вуют одиночными экипажами и относи
тельно свободны в выборе маневра, профи
ля полета и направления выхода на раз
ведываемые объекты. Экипажи разведчи
ков могут шире применять маневр по кур
су и скорости во всем диапазоне высот — 
от предельно малых до больших — и сов
мещать свои полеты по месту и времени с 
действиями боевой авиации, чтобы исполь
зовать удары по средствам ПВО, помехи и 
прочее в своих интересах. Особо важные 
полеты самолетов-разведчиков могут обес
печиваться демонстративными действиями- 
других самолетов и применением различ
ного вида помех.

Однако военные специалисты США по
лагают, что применение маневра самоле
тами SR-71 будет все же ограничено, ибо- 
вследствие инертности их на скоростях, 
больших 2—2,5 М, даже небольшие откло
нения от заданного режима полета и ма
неврирование ведут к перерасходу топли
ва. Экипажам самолетов-разведчиков бу
дут заранее назначаться объекты развед
ки, но в полете возможно перенацелива
ние разведчиков на новые объекты.

При разведке объектов тыла маршруты- 
полета предполагается выбирать над райо
нами с недостаточно развитой радиолока
ционной системой и менее плотной группи
ровкой ПВО или там, где она подавлена: 
или ослаблена в результате предшество
вавших ударов.

Большое внимание уделяется также?
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тактике разведки поля боя, которая ведет
ся силами армейской авиации. Для этого 
используются пилотируемые самолеты и 
■беспилотные разведчики. Они организаци
онно входят в состав общевойсковых объ
единений и соединений, имеют невысокие 
тактико-технические данные (скорость по
лета 200—550 км/час, практический пото
лок 4000—7000 м, тактический радиус 60— 
■80 км). Однако, по мнению военных спе
циалистов США, они могут доставлять ин
формацию боевым группам и батальонам 
за более короткое время, чем скоростные 
разведчики ВВС США, базирующиеся в 
тыловых районах, поскольку постоянно 
находятся и действуют в непосредственной 
близости от своих войск и объектов раз
ведки.

Предполагается использовать самолеты 
«Мохаук» OV-1 для ведения преимущест
венно радиотехнической разведки на не
значительных удалениях от позиций своих 
войск (на глубину до 50 км от линии 
■фронта) или над своей территорией вбли
зи линии фронта.

Применение беспилотных разведчиков 
•считается возможным лишь для решения 
небольших частных задач. Они, как и са
молеты «Мохаук» OV-1, используются 
вблизи своих войск и действуют с широ
ким применением маневра. После выпол
нения задания разведчики выводятся в 
район посадки. Приземляются они на па
рашюте. Многие военные специалисты счи
тают, что, несмотря на продолжающееся 
совершенствование системы управления 
'беспилотными разведчиками, они понесут 
весьма большие потери с самого начала 
военных действий.

В настоящее время разведывательная 
.авиация широко используется ЦРУ США и 
Пентагоном для воздушного шпионажа. 
Американские самолеты-разведчики совер
шают систематически полеты вдоль на
ших морских и сухопутных границ, ведя 
разведку прибрежных и приграничных 
объектов.

Особые надежды агрессивные круги 
США возлагают на самолет SR-71. В аме
риканской печати прямо указывается, что 
этот разведчик способен осуществлять 
«глобальные разведывательные операции» 
наподобие тех, которые проводились вы
сотными разведчиками U-2.

Война во Вьетнаме, где американские 
интервенты широко используют свою раз
ведывательную авиацию, явилась испыта
нием для многих концепций воздушной 
разведки. И они не выдержали проверки 
жизнью.

Несмотря на столь обширные и разнооб
разные средства воздушной разведки, по 
признаниям самой американской печати, 
интервенты оказались не в состоянии до
стигнуть желаемых результатов.

Визуальная воздушная разведка ведется 
преимущественно упомянутыми выше на
блюдательными самолетами OV-1, которые 
после обнаружения целей наводят на них 
боевую авиацию. В состав экипажей само

летов входят офицеры-авианаводчики, на
значенные из числа опытных летчиков, 
имеющих большой налет на реактивных 
самолетах и прошедших курс специальной 
подготовки.

Для ведения разведки каждому экипа
жу самолета OV-1 назначается сектор, в 
котором он ведет поиск целей. Обнаружив 
цели, разведчики докладывают о них в 
центр непосредственной воздушной под
держки, затем устанавливают связь с са
молетами, выделенными для атаки целей. 
Наведение этих самолетов осуществляется 
либо путем обозначения цели разведчика
ми с помощью дымовых бомб, стрельбы 
70-мм неуправляемыми снарядами (на 
каждом самолете OV-1 имеется 7 дымовых 
бомб и 4 НУРС), а ночью освещением це
лей осветительными ракетами, либо пу
тем непосредственной встречи разведчи
ков с самолетами боевой авиации над ха
рактерными ориентирами и последующим 
выводом их на цель.

Так как вести визуальное наблюдение в 
горно-лесистой местности очень трудно, 
американцы вынуждены широко применять 
фотосъемку больших площадей в районах 
возможного местонахождения патриотов 
Южного Вьетнама (в деревнях, на обрабо
танных земельных участках и др.). Плано
вое фотографирование дополняется пер
спективной съемкой с малых высот.

С усилением ПВО объектов ДРВ само- 
леты-разведчики, как и самолеты боевой 
авиации, стали нести ощутимые потери. 
Это вынудило американских агрессоров 
направить свои усилия на разведку средств 
ПВО и в первую очередь РЛС, обеспечи
вающих действия зенитной артиллерии, ра
кет и их стартовых позиций; противодейст
вие ПВО повлекло за собой также и ис
пользование соответствующих тактических 
приемов разведки.

Если раньше разведывательная авиация 
действовала на средних высотах, то теперь 
разведка ведется преимущественно с ма
лых высот одиночными самолетами и пара
ми истребителей, а также с больших — 
высотными самолетами-разведчиками.

При подготовке ударов по позициям зе
нитных ракет в район предполагаемого их 
местонахождения вначале вылетают само
леты U-2 или беспилотные разведчики, ко
торые фотографируют этот район с боль
ших высот. Для выявления стартовых по
зиций одновременно ведется разведка и t 
помощью радиотехнических средств. Аме
риканцы используют для этого самолеты, 
представляющие собой модифицирован
ные ночные истребители. Самолеты в райо
ны расположения объектов не выходят, а 
находятся длительное время обычно над 
Тонкинским заливом вблизи побережья.

После обнаружения РЛС разведчики ис
пользуются для наведения тактических ис
требителей и палубных штурмовиков. Кро
ме того, для доразведки объектов приме
няются самолеты RF-101. Имея ориенти
ровочные данные о местонахождении на
меченных целей, они выходят к объектам
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на малой высоте. Иногда разведчиков при
крывали истребители F-4C и F-104C. До- 
разведку иногда ведут и боевые истре
бители, которые следуют к объектам пара
ми впереди самолетов, наносящих удар 
(«Нью-Йорк тайме», 8 февраля 1966 г.).

Тактические приемы поиска и обна
ружения малоразмерных замаскированных 
объектов в условиях противодействия 
ПВО, по признаниям американской печа
ти, не достаточно эффективны. «Батареи 
ракет, находящиеся в Северном Вьетна
ме, — пишет журнал «Авиэйшн уик» (№ 4 
за 1966 г.), — так же трудно обнаружить и 
уничтожить, как и повстанцев Южного 
Вьетнама. Слишком часто позиции остава
лись на месте, но ракет и радиолокаторов 
там уже не было».

Американская разведывательная авиа
ция продолжает совершенствовать способы 
и тактические приемы разведки. Во Вьет
нам перебрасываются новейшие самолеты- 
разведчики. Создан специальный разведы
вательный центр в Бангкоке. Организована- 
единая радиосеть воздушной разведки. З а 
дачи на разведку теперь ставятся каждому 
экипажу при вылете на боевое задание. 
Тем не менее воздушная разведка не в со
стоянии вскрыть дислокацию и перегруп
пировки отрядов Национального фронта- 
освобождения. Об этом свидетельствуют 
многочисленные факты внезапных для аг
рессора ударов по его базам.

Полковник А. КРАСНОВ,, 
доцент, кандидат военных наук.

ф СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ ИХ ПРЕССА

ВОЙНА ВО ВЬЕТНАМЕ 
И КОСМИЧЕСКАЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ США

I /  ОГДА США приступили к  освоению  кос- 
** моса, в пром ы ш ленности р азр ази л ся  
настоящий бум: косм ические зак азы  сули
ли немалые прибыли, и все ведущ ие ком 
пании и ф ирмы  стрем ились во что бы то 
ни стало их заполучить.

Теперь в косм ической пром ы ш ленности 
наметился резкий  спад, количество п р а в и 
тельственных заказов  сократилось, что не
медленно сказалось на ин тересах  многих 
фирм. Причина этого спада довольно про
ста: увязш ее во вьетнам ской авантю ре п р а 
вительство США испы ты вает острую  нуж 
ду в деньгах, необходимых для продолж е
ния эскалации «грязной войны».

Забеспокоились те, кто непосредственно 
связан с космической пром ы ш ленностью . 
Это нашло свое отраж ение в ам ериканской  
печати, в частности, в ж урнале «Ю найтед 
Стейс ньюс энд Уорлд рипорт» — органе 
монополистических и деловы х кругов 
США.

«Из-за войны НАСА не мож ет пробудить 
интереса или получить деньги для боль
ших проектов, необходимых для поддерж а
ния космической промы ш ленности» — та 
кое вступление предпосы лает редакция 
ж урнала статье «П редстоящ ие трудности 
лунной промыш ленности», опубликован
ной в номере от 1 августа. Вот несколько 
выдержек из нее.

«После пяти лет процветания пром ы ш 
ленность в настоящ ий момент приближ а
ется к серьезны м  трудностям . Причина: 
никто не знает, что произойдет с лунной 
промышленностью после того, к ак  США 
высадят человека на Луну. Уже сейчас, за  
два года до планируем ой вы садки, некото
рые ведущие отрасли этой пром ы ш ленно
сти готовы прекратить свое сущ ествова
ние».

«Поразительной чертой косм ической про
граммы в целом явл яется  то, что нам н а 
чинает не хватать работы  ещ е до того, как  
мы отправили первы й корабль (имеется в 
виду на Луну — р е д  .)»,— считает д-р 
Мюллер, один из адм инистраторов НАСА.

«Ожидается, что 40—60 ты сяч  человек, 
работающих по програм м е «Аполлон-Са- 
турн», уйдут к  середине 1967 года. Через

несколько  м есяцев будет остановлено п р о 
изводство первы х у скори телей  для «С атур
на». Если какая-либо  новая програм м а не- 
будет одобрена и не поступят деньги , по- 
м еньш ей м ере  150 ты с. человек  будут уво
лены  даж е до первого полета к  Л уне в 
1968 году. П ервы ми пострадаю т стр о и тель
ны е рабочие и м елкие ф ирм ы -субподряд
чики, а  потом и основны е подрядчики».

«Отделение ф ирм ы  «Норт Америкэн- 
Спейс энд И нф орм ейш н системз», стр о я 
щ ее косм ический  корабль «Аполлон» в Да
уни (К алифорния), насчиты вает  в н асто я
щ ее врем я 15 ты сяч  человек. По м нению  
о ф иц иальны х  лиц, количество  рабочих в  
настоящ ее врем я у ж е  начало  у м ен ьш аться. 
К концу года их будет 12 ты сяч. Около 500- 
инж енеров уйдут и з програм м ы , к ак  то ль
ко будет закончен  период п роекти ровани я. 
Необходимы новы е зак азы  в течение года, 
иначе производственны е линии начнут ос
танавливаться» .

«О ф ициальны е лица «Дуглас Э йркраф т 
ком пани» сообщ аю т, что в начале  года по
требности  ком пании в рабочей  силе со ста
вляли  10 ты сяч человек. В настоящ ее вр е 
м я работаю т только 8600. Из 2800 ин ж е
неров к  концу  года останется  2 ты сячи  и 
представители  ком пании  долж ны  зн ать 
ещ е до конца года о новы х за к а за х  на 
третью  ступень «С атурна-V», которую  про
изводит ком пания, или придется  свер ты 
вать производство».

«В прош лом году ф и р м а  «Боинг» насчи
ты вал а  7 ты сяч  сотрудников. С ейчас рабо
тает  5400 и ож идается, что к  концу года их 
останется  4800».

В связи  с предстоящ им и сокращ ени ям и  
рабочей силы  на предпри яти ях  косм ичес
кой пром ы ш ленности неизбеж но в о зр астет  
и количество безработны х, что усугуби т и 
без того неблагоприятное полож ение в 
стране.

«Если вьетн ам ские расходы  не будут со 
кращ ены , оф иц иальны е л ица опасаю тся,, 
что перспективы  (косм ической пром ы ш лен
ности — р е д . )  будут очень слабы м и»,— 
закл ю чает  ж урнал . Этого ж е м нения пр и 
держ ивается  и газета  «Нью-Йорк Таймс».-
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ИНОСТРАННАЯ 
АВИАЦИОННАЯ И КОСМИЧЕСКАЯ 

ИНФОРМАЦИЯ
База воздушных пиратов. Английская 

газета «Дейли мейл» сообщает, что в об
становке строжайшей секретности Таи
ланд превратился в основную базу ВВС 
США в войне против Северного Вьетна
ма. В этой стране ВВС США уже имеют 
восемь авиабаз, которые замаскированы 
под собственные базы Таиланда. Они по
строены и модернизированы личным со
ставом 9-го американского командования 
тыла. В дальнейшем американцы плани
руют иметь в Таиланде 57 тыс. человек 
(сейчас там сосредоточено 27 тыс. чело
век).

На авиабазах расположены четыре 
эскадрильи тактических истребителей F- 
105Д, а также 5 эскадрилий самолетов 
других типов. Отсюда ведут регулярный 
воздушный разбой более 200 самолетов. 
В Таиланде расположены также подраз
деления транспортных самолетов С-123 и 
С-130 и летающие радиолокационные 
станции дальнего обнаружения на само
летах «Констеллейшн». С этих же баз 
взлетают или на них находятся в постоян
ной боевой готовности к вылету десятки 
вертолетов, предназначенных для спасе
ния американских воздушных пиратов, 
сбитых над Вьетнамом и Тонкинским за
ливом.

На территории Таиланда строятся 
крупные радиолокационные станции, глу
боководные порты, создаются склады 
авиационных боеприпасов.

□
Разведывательный вертолет ОН-6А. В 

США принят на вооружение и запускает
ся в серийное производство разведыва
тельный вертолет ОН-6А. Фирма «Хьюз» 
получила заказ на 714 вертолетов на 
сумму около 15 млн. долларов. Для за 
мены существующих легких разведыва
тельных самолетов и вертолетов Пента
гон намерен заказать в общей сложно
сти 3500—4000 вертолетов ОН-6А.

Взлетный вес вертолета 1225 кг, полез
ная нагрузка — 460 кг, крейсерская ско

рость 233 км/час, статический пото
лок — 1800 м, максимальная дальность 
полета — 550 км.

Вертолет имеет двухместную кабину 
(летчик — справа, наблюдатель — слева). 
Вооружается он двумя пулеметами ка
либра 7,62 м, расположенными по бор
там фюзеляжа, гранатометом калибра 
40 мм и 20-мм многоствольной пушкой.

□
Многоствольная авиационная пушка. В

США началось серийное производство 
многоствольных пушек «Вулкан» М-61. 
Несколько тысяч таких пушек поступили 
в ВВС США и устанавливаются главным 
образом на наружных подвесках самоле
тов различных типов. Калибр пушки — 
20-мм, скорострельность 6000 выстрелов 
в минуту. Пушка имеет шесть стволов. 
Все стволы используют одну общую си
стему питания боеприпасами. Разработан 
трехствольный вариант пушки, вес кото
рого на 27 кг меньше, чем М-61. Скоро
стрельность при этом уменьшается вдвое.

□
Еще одна попытка. Министерство обо

роны США изучает возможность созда
ния баллистических ракет, запуск которых 
планируется с самолетов. Известно, что 
до 1963 года такие работы велись по 
проекту «Скайболт».

Разработка ракеты «Скайболт» была 
прекращена, так как американская про
мышленность не справилась с созданием 
для нее системы наведения.

Новый проект баллистической ракеты 
класса («воздух — земля» получил наиме
нование «Медуза». Его судьба будет свя
зана, как полагают специалисты, с разра
боткой ракеты «Посейдон», предназнача
емой для вооружения атомных подвод
ных лодок.

Ракета «Медуза» предназначается по 
первоначальным планам для старта с 
борта самолета «С-5А». Дальность ее 
стрельбы по расчетным данным должна 
быть около 2400 км.
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Вертикально взлетающий самолет. В
Англии проходит испытание эксперимен
тальный самолет вертикального взлета 
и посадки «Шорт» SC.I. Это небольшой 
•одноместный самолет с треугольным кры
лом без горизонтального хвостового опе
рения. Его габариты: размах крыла 7,2 м, 
длина 9 м, высота 3,25. Взлетный вес 
■3650 кг, посадочный 3100 кг; максималь
ная скорость около 400 км/час, скоро
подъемность 3,5 м/сек.

На самолете установлено пять двига
телей RB-108 с тягой по 900 кг каждый. 
Четыре двигателя, сопла которых выве
дены под фюзеляж, установлены попарно 
в наклонном положении и создают верти
кальную тягу. Пятый двигатель, располо
женный горизонтально в задней части 
фюзеляжа, создает тягу при горизонталь
ном полете.

□
Система геодезических спутников. Идея 

глобальной военной разведки не дает 
покоя Пентагону. Для этой цели все ши
ре используются искусственные спутники 
Земли.

В печати широко рекламируется соз
дание системы спутников «Секор», пред
назначенных для геодезической съемки 
земной поверхности.

Первый спутник из этой новой серии — 
«Секор-7» — был запущен ракетой «Ат- 
лас-Аджена» на близкую к круговой ор
биту с Западного ракетного полигона 
США 19 августа 1966 года. Начальные па
раметры орбиты: высот.а 3700 км, наклоне
ние к плоскости экватора 90,11°; период 
обращения 167,6 минуты.

На борту спутников «Секор» установ
лены приемо-передатчик, телеметриче
ское оборудование, солнечные батареи и 
другие приборы. В сочетании с четырьмя

наземными станциями спутник позволит 
с большой точностью определять место
положение объектов. Наземные станции 
для системы «Секор» созданы на остро
вах в Тихом океане. Маневрируя назем
ными станциями, армия США надеется 
создать глобальную геодезическую сеть 
с использованием ИСЗ. В 1967 году пла
нируется продолжать запуски спутников 
«Секор».

Спутники «Секор» — еще один пример 
использования космического пространст
ва в агрессивных целях.

□
Австралийский спутник связи. В бли

жайшие годы Австралия надеется ис
пользовать спутники связи для нацио
нальных нужд. Выступая с докладом о 
спутниках связи, министр почт Австралии 
отметил, что в международной системе 
космической связи «Интелсат» Австралия 
занимает седьмое место по капиталовло
жениям. На территории страны планиру
ется строительство новых мощных назем
ных станций для системы космической 
связи. По мйению правительства Австра
лии, спутники должны стать дополнением 
к существующим системам связи.

□
Космическая торговля. В капиталисти

ческом мире любое достижение науки и 
техники становится источником прибы
лей и наживы монополий. Достижения 
авиации и космонавтики также поставле
ны на службу бизнесу. Недавно корпора
ция «Комсат» купила у компании «Аме- 
рикэн телефон энд телеграф» наземную 
станцию для систем космической связи, 
находящуюся в Андовере. Доход корпо
рации выражается «кругленькой» суммой 
в 4,9 млн. долларов.
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