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„ ...Б У Д Ь Т Е  НАЧЕКУ, БЕРЕГИТЕ ОБОРОНОСПО
СОБНОСТЬ НАШЕЙ СТРАНЫ И НАШЕЙ КРАСНОЙ 
АРМИИ, КАК ЗЕНИЦУ О КА ...“

В. И. Л Е Н И Н.

Повсеместно,
Где скрещены трассы свинца,
Где труда бескорыстного невпроворот, 
Сквозь века,

на века,
навсегда,

до конца:
— Коммунисты, вперед! Коммунисты,

вперед!

Коммунисты!.. В годы гражданской 
и Великой Отечественной войн, в мир
ные дни боевой учебы они— ведущая 
сила в каж дой  части, каж дом  под
разделении. Коммунисты цементи
рую т ряды воинов-авиаторов, з а к а 
ляют их дух, укрепляю т волю к побе
де. Их беззаветная преданность 
партии, своему народу, высокое  му
ж ество  и героизм в борьбе с врагами 
Родины, их ратный труд в мирное 
время—достойный пример для всех 
крылатых защ итников  родного  неба.

В числе героев граж д анской  войны 
значится имя коммуниста, талантли
вого авиационного командира И. Пав
лова (верхний снимок). За  личное 
геройство, воспитание отважных крас- 
военлетов, с достоинством и честью 
защищавших великие завоевания 
Октября, он был награжден тремя 
орденами Красн о го  Знамени.

На снимке в центре летчики -орде
ноносцы (слева направо): А. Светлов, 
Герой С оветско го  С ою за В. Зеленцов, 
В. Саватеев и Н. Кульман, отличив
шиеся в воздушных боях над Карель
ским перешейком в 1940 году.

Массовый героизм проявили авиа
торы в огненном небе Великой О те 
чественной войны. Внизу перед оче
редным боевым вылетом начальник 
политотдела 268-й истребительной 
авиадивизии подполковник Я. З убков  
поздравляет летчиков-истребителей 
В. Лавриненкова и П. Головачева, 
принятых в ряды партии. Авиаторы с 
честью оправдали высокое звание 
коммунистов—стали дважды Героями 
С о ветско го  С ою за

На снимке у Дворца съездов — 
прославленный ас трижды Герой 
С оветского  С ою за  И. К о ж е д уб  с 
молодыми военными летчиками (слева 
направо): А. Галимским, И. Иващенко, 
В. Скопцовым, В. Декиным.

Беря пример с коммунистов, нынеш
нее поколение авиаторов успехами в 
ратном труде д оказы вает свою вер
ность революционным и боевым тр а 
дициям, любимой Родине, великому 
делу коммунизма.
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П О Д  З Н А М Е Н Е М  Л Е Н И Н А ,  
ПОД ВОДИТЕЛЬСТВОМ ПАРТИИ

Генерал-лейтенант авиации И. М О РО З, 
Герой С оветского  Сою за

ДЕВЯТЫЙ ПЯТИЛЕТНИЙ ПЛАН БУ
ДЕТ ВАЖНЫМ ЭТАПОМ В ДАЛЬНЕЙ
ШЕМ ПРОДВИЖЕНИИ СОВЕТСКОГО 
ОБЩЕСТВА ПО ПУТИ К КОММУНИЗ
МУ, СТРОИТЕЛЬСТВЕ ЕГО МАТЕ
РИАЛЬНО-ТЕХНИЧЕСКОЙ БАЗЫ, УК
РЕПЛЕНИИ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ И 
ОБОРОННОЙ МОЩ И СТРАНЫ.

Из проекта ЦК КПСС 
* Директивы XXIV  съезда КПСС 

по пятилетнему плану 
развития народного хозяйства СССР 

на 1971— 1975 годы».

В еличественными свершениями в 
строительстве коммунизма в обста

новке могучего политического и трудо
вого подъема встречает наша Родина 
XXIV партийный съезд.

За годы восьмой пятилетки наша стра
на достигла новых рубежей в своем со
циально-политическом развитии, укреп
лении экономического и оборонного по
тенциала, в повышении материального и 
культурного уровня жизни народа. Как и 

! в предыдущ ие годы, неуклонно шла в го
ру наша социалистическая промышлен

ность, составляющая основу основ на
родного хозяйства. Особенно отрадно, 
что высокими темпами развивались та
кие отрасли, от которых зависит даль
нейший технический прогресс во всем 
народном хозяйстве.

Показателен прогресс электроэнерге
тики. Приступая к выполнению первой 
пятилетки, в 1928 году наша страна вы
рабатывала 5 миллиардов киловатт-ча
сов электроэнергии. Сейчас мы произво
дим электроэнергии почти столько же, 
сколько производят такие развитые ка
питалистические государства, как Анг
лия, Франция, Италия, ФРГ, вместе взя
тые. Таково практическое воплощение 
гениальной ленинской идеи электрифи
кации всей страны как необходимого ус
ловия победы коммунизма.

Жизнь полностью подтвердила пра
вильность научно обоснованной полити
ки партии и действенность практических 
мер Центрального Комитета КПСС по ее 
осуществлению. Могучая советская про
мышленность за последние пять лет не 
только увеличила в полтора раза выпуск 
продукции, но и выросла качественно, 
она способна теперь решать самые 
сложные технические задачи.

Под победным знаменем Ленина, под

водительством партии рабочий класс, 
колхозное крестьянство, интеллигенция 
сделали новый крупный шаг в развитии 
социалистической экономики, подъеме 
науки и культуры, укреплении оборон
ного могущества Советского государ
ства.

Особенно высоким политическим и 
трудовым подъемом ознаменовался Ле
нинский юбилейный год. Только за один 
этот год было произведено промышлен
ной продукции почти вдвое больше, чем 
за все предвоенные пятилетки. Замет
ные успехи достигнуты в области сель
скохозяйственного производства. В 1970 
году выращен самый высокий урожай 
зерновых и хлопка за всю историю зем 
леделия нашей страны.

Ярким свидетельством научно-техни
ческого прогресса Страны Советов яв
ляются замечательные полеты советских 
космонавтов на кораблях «Союз», авто
матических космических станций «Лу
на-16», «Луна-17» и «Венера-7».

Успешное заверш ение восьмой пяти
летки еще более укрепило позиции ми
ровой социалистической системы, повы
сило авторитет нашей страны, положи
тельно воздействует на усиление борьбы 
народов против империализма за мир,
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демократию , национальную независи
мость.

Советский народ с хорошим настрое
нием начал новый трудовой год — год 
XXIV съезда КПСС. О бращ аясь в ново
годнем поздравлении к советскому на
роду с сердечной благодарностью за 
самоотверженный труд, за  верность д е 
лу партии, делу коммунизма, Генераль
ный секретарь ЦК КПСС товарищ Л. И. 
Брежнев выразил твердую уверенность 
в том, что советские люди ознаменуют 
съ езд  партии дальнейшим подъемом 
всенародного, социалистического сорев
нования и приложат все силы, знания, 
опыт, чтобы претворить в жизнь его ре
шения. Эти вдохновляющие слова наш
ли самый горячий отклик у миллионов и 
миллионов тружеников, которые в вер
ности ленинским заветам, в руководстве 
Коммунистической партии видят надеж
ную гарантию новых великих побед. Бое
вой программой действий нашего наро
да стали решения декабрьского (1970 г.) 
Пленума ЦК КПСС и второй сессии Вер
ховного Совета СССР. О добренные Пле
нумом и принятые на сессии государст
венные план и бю джет нынешнего года 
ярко воплощают возросш ие масштабы 
коммунистического строительства, науч
ную обоснованность политики партии, ее  
глубокую веру в творческие силы масс.

Все советские люди, в том числе и во
оруженные защитники Родины, с глубо
ким удовлетворением воспринимают со
общ ения о первых успехах в выполне
нии плана развития народного хозяйст
ва страны на 1971 год. При разработке 
основных направлений нового плана 
партия исходит из своей програм
мной цели — обеспечить последователь
ное и неуклонное движение нашей Ро
дины по пути к коммунизму.

В новой пятилетке предусматриваются 
высокие темпы промышленного и сель
скохозяйственного производства. Осо
бое внимание намечается обратить на 
электроэнергию, продукцию химиче
ской промышленности, металлургию, м а
шиностроение и приборостроение. Зна
чительно возрастет добыча нефти и га
за. Войдут в строй сотни новых заводов 
и фабрик, вступят в действие новые 
крупные электростанции, завершится 
создание Единой энергосистемы евро
пейской части страны. В больших разм е
рах возрастет производство минераль
ных удобрений, пластмасс, синтетиче
ских волокон. Дальнейшее развитие по
лучит легкая и пищевая промышлен
ность. В широких масштабах будет про

должаться освоение природных богатств 
и наращивание экономического потен
циала восточных районов страны. С 
целью устойчивого роста сельскохозяй
ственного производства предусматрива
ются значительное укрепление матери
ально-технической базы сельского хо
зяйства, широкая химизация и механиза
ция. Существенно увеличится объем 
строительства автомобильных дорог и ли
ний связи в сельской местности, улуч
шатся жилищные, социально-культур
ные и бытовые условия тружеников 
села.

Коммунистическая партия и Советское 
правительство проявляют неослабную 
заботу о создании трудящимся самЬах 
благоприятных условий для работы, уче
бы и отдыха, возможностей развития и 
наиболее полного проявления дарова
ний и способностей. В новой пятилетке 
будут и дальше повышаться заработная 
плата рабочих и служащих, доходы кол
хозников, совершенствоваться пенсион
ное обеспечение, улучшаться условия 
труда и быта работниц-матерей, матери
ально-бытовое положение студентов. В 
соответствии с ростом доходов трудя
щихся увеличится производство товаров 
народного потребления, особенно пред
метов длительного пользования, повы
сятся качество товаров и уровень быто
вого и медицинского обслуживания на
селения. Намечается и впредь высоки
ми темпами развивать жилищное и 
культурно-бытовое строительство.

Хотя план девятой пятилетки ещ е об
суждается и уточняется, борьба за вы
полнение его заданий уже началась. Она 
находит свое отражение в широко раз
вернувшемся социалистическом сорев
новании за достойную встречу XXIV 
съезда КПСС.

Величественные предначертания пар
тии в развитии социалистической эконо
мики, новые задачи коммунистическо
го строительства неразрывно связаны с 
дальнейшим укреплением оборонного 
могущества нашей великой Родины. Сле
дуя ленинским заветам, Коммунистиче
ская партия и Советское правительство 
проявляют неослабную заботу о Воору
женных Силах, об оснащении их могу
чей техникой, о повышении боевой го
товности армии, авиации и флота, чтобы 
в случае необходимости вооруженные 
защитники Страны Советов могли дать 
сокрушающий отпор тем, кто вздумал бы 
посягнуть на священные рубежи социа
листического Отечества.

Отвечая на заботу партии и прави

тельства, советские авиаторы, как и все 
воины Вооруженных Сил, стремятся в 
совершенстве владеть вверенной техни
кой и оружием, настойчиво учатся с на
ибольшей эффективностью применять их 
в сложных условиях современного боя.

В новом учебном году летчики, инже
неры, штурманы, техники, младшие авиа
специалисты, воины обслуживающих под
разделений считают своей священной 
обязанностью сделать все от них зави
сящее, чтобы достичь новых успехов в 
совершенствовании боевого мастерства. 
Неуклонно растет летная выучка эки
пажей, число мастеров боевого приме
нения, первоклассных специалистов. На 
новую ступень поднимаются боевая го
товность, бдительность и организован
ность, крепнет дисциплина, что способ
ствует высококачественному решению 
задач боевой подготовки, обеспечению 
безопасности полетов.

8 решении всех задач боевой учебы 
воинов-авиаторов важная роль принад
лежит повседневной и целеустремлен
ной партийно-политической работе в 
войсках. Учитывая это, авиационные ко
мандиры, политорганы, партийные орга
низации творчески используют опыт, на
копленный при подготовке к 100-летию 
со дня рождения В. И. Ленина, направ
ляют возросшую политическую актив
ность личного состава на достойную 
встречу XXIV съезда КПСС. Активная 
партийно-политическая работа цементи
рует боевой строй, мобилизует воинов 
на дальнейшее совершенствование бое
вой и политической подготовки.

В повседневном ратном труде, в реш е
нии задач боевой учебы очень многие 
авиационные командиры и политработ
ники проявляют себя отличными масте
рами обучения и воспитания воздушных 
бойцов. Это наглядно было продемонст- . 
рировано на летно-тактических и авиаци
онных учениях. Боевым экзаменом для 
ВВС, как и для других видов Вооружен
ных Сил, явились войсковые маневры 
«Двина», проведенные накануне празд
нования 100-летия со дня рож дения В. И. 
Ленина. На этих маневрах авиаторы про
демонстрировали возросш ее мастерст
во, готовность успешно решать сложные 
боевые задачи как в тесном взаимодей
ствии с наземными войсками, так и са
мостоятельно.

Соревнование авиаторов в честь XXIV 
партийного съезда приобрело широкий 
размах. В ходе соревнования рож дает
ся ценный опыт, появляются новые от
ряды мастеров боевого применения,

За нашу Советскую Родину!
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у которых учатся, по которым равня
ются, примеру которых следуют сослу
живцы. Командиры, политработники, 
партийные и комсомольские организа
ции, умело используя социалистическое 
соревнование, заботятся о воспитании 
идейно убежденных, беспредельно пре
данных Коммунистической партии и со
ветскому народу воинов-авиаторов, 
в совершенстве владеющих техникой, 
аэродинамикой, тактикой. На улучшение 
боевой выучки и боеготовности направ
лена вся политическая и организатор
ская работа в авиационных частях и под
разделениях.

Взять к примеру Н-ский авиационный 
полк, которым до недавнего времени 
командовал военный летчик первого 
класса коммунист А. Емельянов. Эта 
часть добилась значительных успехов в 
предсъездовском соревновании. Осно
вой повышения боевого мастерства здесь 
стала воздушная выучка авиаторов. В 
ходе повседневных полетов и летно-так
тических учений каждый раз создается 
поучительная обстановка, максимально 
приближенная к боевой. Это развивает 
у экипажей боевую активность, стремле
ние лучше выполнять полетные задания, 
благотворно влияет на воспитание высо
ких морально-политических и боевых 
качеств, повышение психологической за 
калки. В полку много делается для улуч
шения политической и военно-техниче
ской подготовки летного и инженерно- 
технического состава.

Основные вопросы дальнейшего по
вышения боевой готовности, укрепления 
дисциплины и организованности нахо
дят всестороннее отражение в партийно- 
политической работе. Решение много
гранных задач летной учебы, обучение и 
воспитание авиаторов ведутся с  учетом 
сложной международной обстановки, не
обходимости глубокого осознания каж
дым воином своей личной ответствен
ности за  порученное дело.

Слаженная работа командиров и по
литработников, партийной и комсомоль
ской организаций дает отрадные резуль
таты. Полку присвоено звание отличного. 
Планы по боевой подготовке выполня
ются успешно. С высоким баллом осво
ены такие важные элементы боевого 
применения, как бомбометание, стрель
ба, воздушная разведка.

Хороший старт в боевой учебе взят в 
новом учебном году. Ш ироко развернув 
социалистическое соревнование за  до
стойную встречу партийного съезда, ави

аторы настойчиво ведут борьбу за высо
кую эффективность каждого летного дня 
(ночи), дальнейшее совершенствование 
летной выучки экипажей, навыков ис
пользования авиационной техники и 
вооружения в современном бою. Боевая 
учеба в полку проходит без упрощенче
ства и послаблений, на высоком методи
ческом уровне.

Не будет преувеличением сказать, что 
во всех авиационных частях и подразде
лениях личный состав напряженно тру
дится, стремясь выполнить взятые обя
зательства. Подводя итоги предсъездов
ского социалистического соревнования, 
командиры и политработники анализи
руют накопленный опыт, делают его д о 
стоянием всех. Они исходят при этом из 
основного принципа — учить войска то
му, что нужно на войне. Обучение лич
ного состава в условиях, максимально 
приближенных к боевым, без упрощен
чества и послаблений способствует ф ор
мированию у авиаторов прочных бое
вых навыков, закаляет морально и физи
чески, воспитывает готовность успешно 
решать сложные задачи в боевой обста
новке.

Примечательной особенностью подго
товки авиаторов к предстоящему пар
тийному съезду является продолжение 
боевой эстафеты Ленинского юбилейно
го года. Важнейшее направление в дея
тельности командиров, политорганов, 
партийных и комсомольских организа
ций Военно-Воздушных Сил занимает 
идеологическая работа. В центре внима
ния — глубокое и творческое изучение 
ленинского идейно-теоретического нас
ледия, грандиозных задач современно
го этапа коммунистического строитель
ства.

Идеологическая работа — могучее 
средство мобилизации личного состава 
частей и подразделений на дальнейшее 
совершенствование боевого мастерства 
и воздушной выучки экипажей, укрепле
ние воинской дисциплины, организован
ности и порядка, повышение бдительно
сти и боевой готовности. Правофланго
выми в боевой учебе, как всегда, идут 
коммунисты. Самокритично оценивая 
свою работу, они постоянно следуют д е 
визу, выраженному в ленинских словах: 
не останавливаться на достигнутом, а не
прерывно двигаться дальше, добиваться 
большего, переходить к решению более 
сложных задач.

Равняясь на коммунистов, все воины- 
авиаторы преисполнены стремления оз

наменовать новый учебный год — Год 
XXIV партийного съезда — высокими 
успехами в ратном труде, новыми дости
жениями в боевой и политической под
готовке, в дальнейшем укреплении бое
способности и боеготовности авиацион
ных частей и подразделений. Величест
венные перспективы развития народно
го хозяйства страны вдохновляют воинов 
на доблестный ратный труд.

Коммунистическая партия, советский 
народ делают все, чтобы обеспечить 
благоприятные внешнеполитические ус
ловия для мирного созидательного тру
да нашего государства, всех стран со
циалистического содружества. Однако 
нельзя не учитывать и того, что реакци
онные империалистические силы высту
пают на мировой арене все более нагло, 
развязывают острые международные 
конфликты в различных районах плане
ты. Ведется активная подрывная дея
тельность против стран социалистическо
го содружества и освободительного 
движения народов.

Партия учит нас быть бдительными, 
всемерно крепить могущество социали
стического Отечества. Укрепление обо
роны страны, мощи Советских Воору
женных Сил — священный долг совет
ского народа и его воинов. Советский 
Союз считает своей интернациональной 
обязанностью обеспечить вместе с дру
гими социалистическими странами на
дежную защиту и безопасность всего со
циалистического лагеря.

Советские авиаторы, как и асе наши 
воины, в период подготовки к съезду 
трудятся с особым подъемом. Долг ко
мандиров, политработников, партийных 
организаций направить их энергию, ини
циативу и энтузиазм на успешное реш е
ние задач нового учебного года, исполь
зовать все благоприятные возможности 
для их воспитания а духе советского пат
риотизма и пролетарского интернацио
нализма, готовности к защите завоеваний 
социализма.

До открытия XXIV съезда КПСС, кото
рый подведет итоги огромного труда 
партии и народа, определит очередные 
задачи коммунистического строительст
ва, утвердит Директивы по пятилетнему 
плану развития народного хозяйства 
СССР на 1971— 1975 годы, остались счи
танные дни. Дело чести каждого авиа
тора встретить это историческое собы
тие новыми успехами, новым достойным 
вкладом в дальнейш ее повышение бое
вой мощи наших доблестных Военно- 
Воздушных Сил.
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Н А В С Г Р Е Ч У  
X X I V  
С Ъ Е З Д У  
К П С С

В преддверии 
X X IV  партийного съезда 
в редакцию  пришло 
м ного  писем,
в которы х рассказывается 
о м огуче м  размахе 
социалистического 
соревнования 
в честь знаменательного 
события в ж изни  
партии и народа, 
о ратных делах 
воинов-авиаторов, 
об  успехах 
в решении задач, 
поставленных на новый 
учебный год.

Развевается над строем Знамя полка—символ славных боевых 
традиций авиаторов. В эти предсъездовские дни на земле и в 
воздухе они не раз демонстрировали высокое боевое мастерст- 
во, свое умение решать сложные задачи.

Фото Н. ЕРЖА.

ИЗ р е д а к ц и о н н о й  п о ч т ы

НАШИ УСПЕХИ-
ТЕБЕ, РОДИНА!

«В ЭТИ Д Н И , — пишет в редакцию 
военный летчик второго класса старший 
лейтенант В. Зубков, — наше внима
ние приковано к Москве, где скоро нач
нет свою работу XXIV съезд партии. Я, 
молодой коммунист, остро чувствую со
причастность с ее делами; как и все мои 
боевые товарищи, сознаю свою личную 
ответственность перед партией, народом, 
Родиной.

Нам есть о чем доложить партийно
му съезду; эскадрилья вновь подтверди
ла высокое звание отличной, многие лет
чики и штурманы стали мастерами бое
вого применения, повысили и подтверди
ли классность. По примеру коммунистов 
добились успеха и молодые авиаторы. 
Они по праву заняли место в строю».

Примечательная черта этих дней со
стоит в том, что на уровень передови
ков выходят как многие летчики и штур
маны, инженеры и техники, младшие 
авиаспециалисты, так и целые воинские 
коллективы. В частях и подразделениях 
тщательно обобщается и распространяет
ся ценный опыт.

«Готовилась, к примеру, эскадрилья, 
которой командует коммунист В. Кули- 
баба, к летно-тактическому учению, — 
сообщает подполковник В. Трушин. — 
На учении летчикам предстояло совер
шить перелет на максимальную даль
ность и нанести бомбовый и ракетно-пу
шечный удар по аэродрому «противни
ка». В ходе подготовки перед авиатора

ми выступили командир, другие мастера 
боевого применения, поделились своим 
опытом. Эскадрилья на летно-тактиче
ском учении действовала образцово».

Для жизни авиационных частей харак
терно заметное усиление идеологиче
ской работы, возросшая активность в 
изучении ленинского идейно-теоретиче
ского наследия. Проводятся теоретиче
ские конференции, тематические вечера; 
активизировалась агитационно-пропаган
дистская работа; систематически попол
няются новыми материалами комнаты 
боевой славы; организуются, выступле
ния заслуженных военных летчиков и 
штурманов СССР, наиболее опытных ин
женеров и техников. Об этом, в частно
сти, сообщают наши читатели тт. Н. Бур- 
ляй, И. Медведев и другие.

Вся организаторская и воспитатель
ная работа авиационных командиров и 
политработников сосредоточена на даль
нейшем повышении политической созна
тельности воинов-авиаторов, их бдитель
ности, боевой готовности, совершенство
вания мастерства летного и инженерно- 
технического состава, обеспечении безо
пасности полетов, укрепления воинской 
дисциплины.

«На прошедшем летно-тактическом 
учении мы, молодые летчики, участвова
ли впервые, — делится своими мыслями 
лейтенант А. Урываев. — Эскадрилья ра
ботала с грунтового аэродрома. Опыт
ные летчики — коммунисты В. Селез

нев, В. Боровиков, А. Чермашенцев и 
другие — взлетали первыми. Перехваты
вали воздушные цели, вели маневренные 
воздушные бои, совершали пооадки в 
сложных условиях. Благодаря примеру 
старших, их помощи лейтенанты А. Хи- 
самутдинов, Н. Смаш н и другие моло
дые летчики выдержали первый трудный 
экзамен.

В дни предсъездовского соревнования 
молодежь выполнила свои социалистиче
ские обязательства. Все стали классными 
авиаторами, заметно окрепла боевая вы
учка. И заслуга в этом принадлежит 
прежде всего нашим командирам-ком- 
му.нистам, которые настойчиво учат нас 
науке побеждать в современном бою».

Во многих письмах отмечается, что ус
пешно решаются задачи обучения и вос
питания авиаторов с учетом морально- 
психологичеокой закалки летного и ин
женерно-технического соста ва .

«Для повышения морально-психологи
ческой закалки летного состава, — пишет 
политработник майор Ю. Сулимов, — 
постоянно совершенствуется учебно-вос
питательный процеос, организуемый' в 
эскадрильях и звеньях; боевая подготов
ка проводится в условиях, максимально 
приближенных к боевым, что способст
вует выработал; у  летчиков необходимых 
морально-боевых качеств, физической 
закалки и выносливости».

В преддверии XXIV съезда КПСС мно
гогранная организаторская и партийно
политическая работа авиационных ко
мандиров, политработников, партийных и 
комсомольских организаций подчинена 
главной цели — образцовому решению 
задач летной подготовки, повышению 
идейной убежденности каждого воина- 
авиатора, дальнейшему укреплению во
инской дисциплины, бдительности и бое
вой готовности.
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К А  В Ы С О К О М
Э Ш Е Л О Н Е

Н а аэродром  прилетел Главнокоманду
ющий Военно-Воздушными Силами 

маршал авиации П. С. Кутахов. А вскоре 
летчикам эскадрильи, которой команду
ет майор В. Лободин, предстоял строгий 
экзамен. Задачу маршал поставил лич
но. Через несколько минут две пары 
сверхзвуковых ракетоносцев одновре
менно стартовали с аэродрома.

На заданной высоте истребители ра
зошлись в стороны. Дымка и неболь
шая облачность затрудняли обзор. О д
нако летчики активно вели поиск. Бой 
начался на встречных курсах. Стреми
тельные маневры следовали один за 
другим. Используя боевые возмож но
сти своих самолетов, максимальные р е 
жимы, «противники» стремились одер 
жать победу...

Маршал авиации высоко оценил бое
вую выучку мастеров воздушного боя. 
Майору В. Лободину, капитанам В. Ше
мякину, Л. Кологрееву и Л. Савченко 
объявил благодарность. Каждого награ
дил именными наручными часами.

Это только лишь один эпизод летной 
учебы. В дни, предшествующие XXIV 
съезду КПСС, авиаторы трудятся с пол
ной отдачей сил, с высоким боевым на
пряжением.

Социалистическое соревнование в 
честь знаменательного события в жизни 
партии и народа стало могучим источ
ником мобилизации личного состава на 
успешное реш ение задач, стоящих пе
ред  звеном, эскадрильей. В п одразделе
нии, о котором идет речь, его основное 
содерж ание составляет борьба за даль
нейшее повышение боевой готовности 
экипажей, за •поражение воздушных и 
наземных целей с первой атаки, за рост 
рядов отличников, классных специали
стов, мастеров воздушного боя, отлич
ных экипажей, звеньев, за выполнение 
регламентных работ с  гарантией, пре
дупреж дение летных происшествий. Бое
вая учеба идет под девизом: «За без
аварийные, первоклассные экипажи, 
звенья!»

Соревнованием руководит командир. 
Он утверждает социалистические обяза
тельства, подводит итоги, дает оценки. 
Контроль и проверка — одно из глав
ных .условий успеха. И это хорошо пони
мают командиры звеньев, начальники 
групп. Опираясь на партийные органи
зации, они регулярно подводят итоги, 
совершенствуют ф ормы  и методы со
ревнования, всячески поддерживают 
творческую инициативу воинов, всемер
но распространяют передовой опыт.

Многое в этом отношении делается и

в эскадрилье, которой до недавнего вре
мени командовал майор В. Селезнев 
(ныне он стал политработником). Боль
шинство летчиков здесь — недавние 
выпускники училища. Ж елание летать у 
них большое, хватает и творческого по
рыва. Но порой усидчивости при подго
товке к полетам, опыта недостаточно.

Как поступить в подобном случае ко
мандиру, партийной организации? Толь
ко беседами дело не всегда поправишь. 
Вот и было решено развернуть между 
молодыми летчиками социалистическое 
соревнование по задачам, за чистоту 
техники пилотирования по кругу и в зо 
не. Это пришлось им по душе, тем болзе 
что в ходе соревнования тщательно учи
тывалась подготовка летчиков, которые 
одновременно осваивали одни и те же 
полетные задания. Соревнование приоб
рело широкий размах.

На первом этапе особенно хорошо по
трудились летчики звена, которым ко
мандует капитан А. Белоусов. Лейтенан
ты Е. Волобуев и В. Чернов настойчиво 
занимались на тренажере, стали полу
чать только отличные оценки. Это в со
четании с регулярной тренировкой на 
учебно-боевых и боевых самолетах дало 
хорошие результаты. Когда В. Чернов,
А. Урываев и Н. Смагин попали в слож
ные метеорологические условия на по
садке, они отлично выдержали трудный 
экзамен.

Партийный комитет, партийные орга
низации подразделений повседневно по
могают командирам в обучении и вос
питании авиаторов, многое делают для 
развития у них творческой инициативы. 
Взять, к примеру, отработку упражне
ний, элементы которых нельзя показать 
на самолете с двойным управлением. 
Как тут поступить? Лучшие методисты 
подразделения предложили такие поле
ты выполнять не одиночно, а в составе 
пары. Причем ведущим летел молодой 
летчик, а ведомым — инструктор. Он за 
мечал все ошибки, помогал их исправ
лять в воздухе и на земле. Или другой 
случай. В ту пору увеличилась нагрузка 
на учебно-боевые самолеты. Выход из 
положения подсказали инженеры и тех
ники. По их инициативе решено было 
планировать полеты этих машин в две 
смены. В результате налет на учебно
боевых самолетах возрос. А это — про
движение вперед по сложным видам 
летной подготовки, рост воздушной вы
учки, дальнейшее повышение боеготов
ности экипажей.

Наше бесценное богатство — опыт, 
накопленный в ходе социалистического

П одполковник Ю . ВЛАДИМ ИРОВ, 
военный летчик первого  класса

соревнования в Ленинском юбилейном 
году, в дни подготовки к XXIV съезду 
КПСС. Хотелось бы выделить один из 
главных, так сказать, ключевых вопро
сов — целеустремленную идеологиче
скую работу. Чем лучше авиатор пони
мает сложность современной меж дуна
родной обстановки, задачи, стоящие пе
ред страной, армией, авиацией и фло
том, перспективы коммунистического 
строительства, тем выше его сознатель
ность, тем больше творческой энергии 
вкладывает он в исполнение своего слу
жебного долга, заметнее его успехи в 
учебе. И, очевидно, не будет преувели
чением сказать, что агитационно-пропа
гандистской работой занимаются все без 
исключения коммунисты. Организуя лек
ции, доклады, беседы и другие м ероп
риятия, партийные активисты В. С елез
нев, В. Безруков, И. М едведев, Н. Лукин 
глубоко раскрывают руководящую и на
правляющую роль КПСС, умело пропа
гандируют достижения советского наро
да. В подразделениях активно ведется 
пропаганда животворных идей марксиз
ма-ленинизма, решений пленумов ЦК 
КПСС, итогов выполнения 8-й пятилетки.

Идеологическая и партийно-политиче
ская работа способствует росту рядов 
партии. В предсъездовские дни кандида
тами в члены КПСС стали лучшие летчи
ки, техники, младшие авиаспециалисты — 
победители социалистического соревно
вания.

Три года назад пришел в п одразделе
ние старший лейтенант Василий Басма
нов. Здесь он освоил полеты в простых 
и сложных метеорологических условиях 
днем и ночью, получил первый класс. С 
помощью старших товарищей-коммуни- 
стов Басманов стал мастером воздуш
ного боя. Недавно партийная организа
ция эскадрильи приняла передового лет
чика кандидатом в члены КПСС.

В. И. Ленин учил, что основу социали
стического соревнования, его эффектив
ность, животворную силу обеспечивают 
гласность, сравнимость результатов, воз
можность практического повторения 
опыта, товарищеская взаимопомощь. Ру
ководствуясь этим, командиры и пар
тийные организации подразделений осо
бое значение придают пропаганде п ере
дового опыта лучших специалистов.

Наиболее действенная ф орма распро
странения достижений победителей со
ревнования — выступления перед со
служивцами самих творцов этого опыта, 
практический показ лучших приемов вы
полнения тех или иных полетных зада-
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с ш л с о ш ш8 т  ч
ний, подготовки самолетов к повторно
му вылету и т. д. До недавнего време-

л подобные занятия и беседы проводи- 
м  только первоклассные летчики, ма

стера своего дела. И в этом был опре
д е л е н и й  смысл. Однако по м ере на
копления опыта к этой работе стали 
привлекаться и недавние выпускники 
училищ. Так, с рассказом о перехвате 
воздушной цели на большой высоте вы
ступил лейтенант А. Урываев.

Достойный вклад в подготовку к 
XXIV съезду КПСС внесли боевые дру
зья летчиков — инженеры и техники, 
младшие авиаспециалисты, руководимые 
коммунистом И. Сергеенко. Это настоя
щие труженики аэродрома. Они посто
янно повышают свою техническую куль
туру, соревнуются за право каждого 
экипажа назвать свой самолет отлич
ным. В предсъездовском  соревновании 
наибольших успехов добились авиаспе
циалисты звена, где старшим техником 
оф ицер А. Калялин: здесь три боевые
машины объявлены отличными.

Хорошо работает и младший техник- 
лейтенант В. Кудрин. По количеству об
служенных полетов в новом, как и в ми
нувшем, году он не знает себе равных. 
Интересно сложилась служба этого оф и
цера. Он был механиком, потом остал
ся на сверхсрочную службу, подгото
вился и успешно сдал экстерном экза
мены за полный курс военного авиаци
онного технического училища.

Социалистическое соревнование дает 
положительные результаты только в том 
случае, когда командир, организующий 
его, умело опирается на партийный ак
тив. Пример тому — опыт организации 
соревнования в подразделении, которым 
командует майор А. Торбуков. Благо
даря повседневной работе коммунистов, 
настойчивому внедрению передового 
опыта и взаимопомощи этот коллектив 
сумел завоевать звание отличного, а ка
питаны Н. Храмов и 8. Сосновцев за ус
пешное освоение новой сложной боевой 
техники и высокие показатели в боевой 
и политической подготовке награждены 
орденом  Красной Звезды .

Действенную помощь командирам в 
организации социалистического сорев
нования оказывает партийный комитет. 
За последние полгода все командиры 
подразделений были заслушаны на засе
даниях парткома, а командиры звень
ев — на заседаниях партийных бюро. 
Партком обобщил и распространил опыт 
партийной работы группы отличного зве
на, которым командует капитан М. Ка
линин.

Для гласности и сравнимости резуль
татов соревнования широко использу
ются и такие испытанные формы пропа
ганды, как фотогазеты, «молнии», мест
ные радиопередачи. Сейчас принимают
ся меры к тому, чтобы оборудовать Д о
ску почета, на которой предполагается 
поместить портреты отличников и опи
сание опыта их работы на боевой техни
ке. Это будет ещ е одним моральным 
стимулом достижения высоких результа
тов в социалистическом соревновании.

День за днем воины-авиаторы про
должают настойчивую борьбу за безава
рийные, первоклассные экипажи, звенья. 
Они полны решимости приумножить ус
пехи, достигнутые в дни подготовки к 
XXIV съезду КПСС, взять новые рубежи 
в боевом совершенствовании.

у  нас есть все необходимое для защи- 
ты неба Родины: самые современные 

самолеты, скорость которых вдвое пре
вышает скорость звука, мощное авиаци
онное ракетное и пушечное вооружение, 
новейшая радиоэлектронная аппарату
ра. Авиация стала реактивной, сверхзву
ковой, ракетоносной и всепогодной.

Управлять этой грозной боевой техни
кой способны люди, в совершенстве ос
воившие ее, высокодисциплинированные, 
ни на йоту не отступающие от требова
ний летных правил и законов. Можно с 
уверенностью сказать, что высокой воз
душной выучки мастера боевого приме
нения достигли как благодаря большому 
труду, так и благодаря постоянной тре
бовательности к себе, самодисциплине. 
Опыт показывает, что только глубокой 
понимание личной ответственности за об
разцовое выполнение каждого полета по
зволяет авиатору совершенствовать свою 
летную квалификацию, боевое мастер
ство.

Как известно, большинство полетных 
заданий летчик выполняет самостоя
тельно. Проверить его, проконтролиро
вать действия экипажа в воздухе коман
диру зачастую бывает трудно. Летчик в 
этом случае остается как бы один на 
один с собственной совестью. И если у 
авиатора высоко развито чувство само
дисциплины, чувство личной ответст
венности за  порученное дело, он будет 
уверенно совершенствовать свое мастер
ство.

Основу дисциплины и самодисципли
ны составляют марксистско-ленинская 
идеология, беспредельная преданность 
авиаторов партии и народу, их готов
ность до конца выполнить свой служеб
ный и партийный долг.

Самодисциплина — глубоко политиче
ское явление, в котором, как в фокусе, 
отражаются моральные и психологиче
ские качества летчика, формирующиеся 
на основе идейной убежденности. Не 
страх наказания, не принуждение, а имен
но высокая идейность, глубокое понима
ние патриотического долга и интернацио
нальных задач, беззаветная преданность 
Родине, Коммунистической партии — вот 
что характеризует самодисциплину и со
ставляет основу ее прочности.

Итоги социалистического соревнования 
в честь XXIV съезда партии, практика 
повседневных полетов говорят о том, 
что преобладающее большинство летчи
ков и авиационных командиров строго 
придерживаются законов летной служ 
бы, ни на шаг не отступают от требова
ний инструкций и наставлений. Но есть 
еще отдельные офицеры, проявляющие 
элементы недисциплинированности на 
земле и в воздухе, что приводит к пред

посылкам, а иногда и к летным проис
шествиям. Так, командир экипажа вер
толета офицер Н. Плахотнюк в летном 
деле не новичок. Его выдвинули на са
мостоятельную работу вдали от основной 
базы. Казалось, доверие окрылило авиа
тора. Самые сложные задания экипаж 
выполнял успешно. И вдруг — поломка 
вертолета в сравнительно простых усло
виях.

Почему это произошло? Д аж е беглое 
знакомство с о бс то я тел ьств ами показа
ло, что командир экипаж а проявил без
ответственность, решив совершить по
садку на необозначениую и не отвечаю
щую элементарным условиям безопасно
сти приземления площадку.

Выяснилось также, что офицер Пла
хотнюк еще до назначения на новую 
должность не отличался вышкой дис
циплинированностью. Не было у него 
развито чувство самодисциплины. Одна
ко при выдвижении этого почему-то не 
учли. Его начальник, видимо, рассуждал 
так. Как летчик он вполне подготовлен 
и с предстоящей работой должен спра
виться. Подучилось ж е иначе. Стоило 
Плахотнюку оказаться вне поля зрения 
командира, партийной организации, как 
неорганизованность, недостаточная тре
бовательность к себе сразу же дали 
знать.

Случай этот лишний раз доказывает, 
что успеха в летной работе, в службе 
может добиться лишь тот, кто всегда 
строго соблюдает требования воинских 
уставов, у кого высоко развито чувство 
личной ответственности за порученное 
дело, чувство самодисциплины.

Положительный опыт в воспитании 
дисциплины и самодисциплины у летного 
состава накоплен в эскадрилье, которой 
командует офицер В. Трошин. Дружная, 
согласованная работа командира, полит
работника, партийной организации по
могает добиваться высоких устойчивых 
результатов в боевой учебе авиаторов, 
выполнении плана летной подготовки.

В эскадрилье много делается по воспи
танию летчиков в духе высокой созна
тельной дисциплины и самодисциплины, 
поддерживается твердый устав-ной поря
док, повседневная требовательность и ор- 
га н изованность.

В работе по укреплению воинской дис
циплины на первое место поставлено 
идейно-политическое воспитание авиато
ров. Партийно-политические мероприятия 
направлены на воспитание летного со
става в духе коммунистической убежден
ности, верности идеалам коммунизма, 
глубокой преданности воинскому долгу. 
Командир, его заместитель по политча
сти, партийная организация проявляют 
постоянную заботу о росте коммунисти-
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ческой сознательности воинов-авиаторов, 
добиваются личной примерности комму
нистов и комсомольцев в учебе и дисцип
лине.

В эскадрилье сравнительно молодой 
летный состав. Поэтому командир, пар
тийная организация проявляют постоян
ную заботу о воспитании у молодежи 
любви к своей военной профессии. Аги
тационно-пропагандистские мероприятия 
теоно увязываются с организацией лет
ной подготовки. Целеустремленная воспи
тательная работа способствует образцо
вому решению задач каждым экипажем. 
Все летчики, прибывшие в эскадрилью из 
училища, через год стали военными лет
чиками третьего класса, а в минувшем 
году многие из них уже достигли уров
ня подготовки второго класса.

Главное внимание командир и полит
работник уделяют индивидуальной рабо
те с подчиненными. Вот один характер
ный пример. Д ва года н азад  в эскад
рилью пришел старший лейтенант В. Ли- 
еанский. Командир эскадрильи знал, что 
у летчика в недавнем прошлом были про
махи в пилотировании самолета и не
сколько дисциплинарных проступков. 
Однако при более близком знакомстве с 
Лисанским выяснилось, что он очень лю
бит летное дело, а ошибки у него воз
никают из-за нехватки опыта и знаний.

Выяснилась и другая деталь: свои
неудачи летчик переживал болезненно. 
На справедливые замечания старших оби
ж ался, спорил, что, по-видимому, и при
водило к некоторой настороженности на
чальников при допуске летчика к само
стоятельным вылетам по новым упраж 
нениям.

Учитывая все это, офицер В. Трошин 
вместе с командиром звена особое вни
мание обратили на заблаговременную и 
предварительную подготовку Лисанского 
к полетам, тщательно контролировали 
его готовность к самостоятельным выле
там. Контроль и помощь дали свои ре
зультаты. Летчик заметно подтянулся. 
А когда Трошин убедился, что личная от
ветственность за порученное дело у офи
цера заметно повысилась, он предоста
вил ему большую самостоятельность. И 
не только в летном совершенствовании. 
Когда командир звена убыл в отпуск, 
Трошин доверил старшему лейтенанту 
временно исполнять его обязанности. З а 
бота командира эскадрильи и его дове
рие окрылили молодого офицера. Он стал 
больше проявлять интереса к занятиям 
по аэродинамике и технике, выступил 
перед летчиками с рассказом о тактике 
боевых действий авиации, сделал доклад 
для солдат эскадрильи о боевом пути 
подразделения и традициях Военно-Воз
душных Сил.

Прошло два года. Встал вопрос о выд
вижении старшего лейтенанта В. Л и 
санского по службе. Коммунист Трошин 
первым ходатайствовал о назначении 
летчика на должность командира звена. 
Ходатайство было удовлетворено. Рабо
тая сейчас на новой должности, стар
ший лейтенант Лисанскмй зарекомендо
вал себя как дисциплинированный и тре
бовательный командир.

Вдумчивый воспитатель офицер-ком
мунист В. Трошин заботится о станов
лении летчика как будущего командира. 
Прививая подчиненным дисциплину и 
самодисциплину, он воспитывает у них и 
командирские качества. В эскадрилье су
ществует хорошо продуманная система 
ввода в строй командиров звеньев. В ес 
основу положено ознакомление офицеров 
с новыми обязанностями, с опытом ра
боты лучших командиров-воспитателей и 
многое другое. Одна из особенностей 
воспитания командиров звеньев заклю 
чается в том, что им предоставляется 
большая самостоятельность в организа
ции самоподготовки летчиков. Как пока
зывает опыт, это очень важный стимул 
укрепления дисциплины и воспитания са 
модисциплины. Здесь требуется также 
умело использовать средства объектив

ного контроля. Его данные позволяют ко
мандиру правильно оценивать поведе
ние летчика в самостоятельном полете, 
получать необходимый материал для 
дальнейшей работы с ним.

В эскадрилье стало правилом — ошиб
ки, допущенные летчиком в полете, раз
бирать непосредственно в кабине само
лета. Такие же занятия практикуются и 
при анализе действий в особых случаях 
полета. Разбор проводит командир зве
на по специальным вводным, которые 
соответствуют той или иной ситуации, 
возникающей в воздухе.

Много внимания в эскадрилье уделя
ется повышению действенности партий
но-политических мероприятий по укреп
лению воинской дисциплины. Так, напри
мер, на партийном собрании с повесткой 
дня: «Высокая дисциплинированиость
летчика — основа успехов в летной под
готовке» с докладом выступил командир. 
Он глубоко проанализировал состояние 
дел в эскадрилье, отметив успехи, до
стигнутые в честь XXIV съезда КПСС, 
рассказал об имевшихся недостатках и 
мерах по их устранению. Выступая, ком
мунисты подвергли принципиальной кри
тике тех, кто допускает недисциплиниро
ванность; был поднят вопрос о необхо
димости улучшения индивидуальной ра
боты с летным составом в звене и эс
кадрилье. Развернутое решение, приня
тое собранием, заметно оживило дея
тельность коммунистов, способствовало 
подъему боевитости партийной органи
зации.

Постоянное, целеустремленное идей
но-политическое воапитание летного со
става, большая организаторская рабо
та, борьба с любыми случаями проявле
ния недисциплинированности помогли 
коммунистам эскадрильи добиться боль
ших успехов в предсъездовском социа
листическом соревновании. Эскадрилья 
вышла на первое место. Несмотря на 
возросшую интенсивность в боевой уче
бе, полеты в любое время года и суток 
здесь проходят четко и организованно. 
Высоко развитое чувство самодисципли
ны, личной ответственности за состояние 
дел в подразделении дает возможность 
авиаторам брать новые высоты боевого 
мастеоства.

V ///У /У /У //У /У //У ///УУ /У /////////////////////////////////////////////////////////////////////////^^^^

У тро начинается  
с полетов.

Фото Р. ЗВЯГЕЛЬСКОГО.
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Н А С Л Е Д И  И К И  
КРЫЛАТЫХ КОМИССАРОВ
Т р и  высокие награды  Родины на алом 

Знамени Военно-политической а к а 
демии имени В. И. Л енина: ордена Ле
нина, О ктябрьской Революции и К рас
ного Знамени. За  полвека сущ ествова
ния в ее стенах было подготовлено мно
го зам ечательны х политработников — 
активны х проводников политики пар
тии в наш их славны х В ооруженных Си
лах . Образцы м уж ества и героизма про
демонстрировали выпускники акаде
мии на полях сраж ений с врагами От
чизны. И в дни мирной учебы ее вос
питанники являю т собой пример для 
всего личного состава армии и флота.

Достойный вклад  в подготовку поли
тических кадров вносит военно-воздуш
ный ф акультет академ ии, образован
ный в марте 1931 года. Сейчас, пож а
луй, нет авиационного гарнизона, где 
бы не работали выпускники ф акуль
тета — верные бойцы партии, несущие 
в массы  воинов свет великих идей 
м арксизма-лени кизм  а.

С первы х дней на военно-воздушном 
ф акультете слож илась зам ечательная 
тради ц ия: зан им ать одно из ведущ их 
мест по успеваемости и  дисциплине, 
крепить связи  со строевыми частями,

войсковое товарищество и взаимную  
вы ручку. Вот и в дни предсъездовского 
социалистического соревнования, под
водя итоги, мы отмечаем: 97% слуш а
телей на последней сессии получили 
хорошие и отличные оценки, капитаны  
В. Дугуш ин, В. Пинчук, Е. Ж уков, В. 
С ильванович и В. Субботин уж е четвер
тый год учатся только на отлично, а 
капитану В. Войноловичу второй год 
подряд присуж дается стипендия имени 
В. И. Л енина.

П остоянная забота о высокой идей
но-политической закал ке будущих ави
ационных политработников, их  специ
альной подготовке — всегда в центре 
внимания. К ак  и прежде, в полки и эс
кадрильи направляю тся хорошо подго
товленные политработники, способные 
обучать и воспитывать авиаторов сло
вом и делом. Вот несколько примеров.

Летом 1939 года многие слуш атели 
ф акультета участвовали в боях с япон
скими империалистами в небе Мон
гольской Народной Республики. Среди 
них был и летчик А. Матвеев, ныне ге
нерал-лейтенант авиации. П ять само
летов, сбитых в группе, и два лич
но — таков был боевой счет слуш ате

л я  академ ии. Он вернулся в учебные 
аудитории с орденом Красного Знаме
ни. А получив диплом, уехал комисса
ром авиаполка драться с белофиннами.

С особой силой муж ество и мастер
ство авиаторов — вы пускников Воен
но-политической академ ии  имени
В. И. Ленина — проявились в годы Ве
ликой Отечественной войны. Они при
няли участие в первы х ж е боях, вдох
новляя товарищ ей по оруж ию  личным 
примером, верой в победу над врагом.

В сентябре 1941 года откры л боевой 
счет молодой комиссар истребительно
го авиационного полка Василий Мерку- 
шев. В октябре рухнули на землю еще 
два «мессера», сбитых им  лично. А  в 
мае 1943 года отваж ны й политработ
ник был удостоен звания Героя Совет
ского Союза. За  войну В асилий Мерку- 
шев сбил 29 самолетов врага, совер
ш ил 418 боевых вылетов.

В послевоенные годы около 70 слу- 
ш ателей-авиаторов закончили акаде
мию с золотой медалью , почти полови
на выпускников получила дипломы с 
отличием. В этом больш ая заслуга все
го профессорско-преподавательского со
става академии, среди которого немало 
и выпускников военно-воздушного ф а
культета. С луш атели с большой благо
дарностью отзы ваю тся о работе канди
датов наук офицеров В. М ихеева, И. 
Вуцкого, В. Демина, Л. Бублика, В. 
Б руза и других. К валифицированны е 
преподаватели вооружаю т слуш ателей 
глубокими и всесторонними знаниями 
марксистско-ленинской теории и воен
ны х дисциплин, учат партийно-полити
ческой работе.

Воспитанники академ ии, в том числе 
и авиационные политработники, успеш
но реш аю т в войсках возлож енны е на 
них задачи , с честью оправдываю т до
верие партии и правительства.

Генерал-майор авиации
А. АРТЕМЕНКО.

Только что занончены «полеты» на тре
нажере. Преподаватель доволен результа
тами тренировни. Н а  с н и м н е  (слева 
направо): офицеры М. Клоков, Н. Инозем
цев, В. Д угуш ин, В. Сильванович и 
А. Юдаков.

Ф ото В. ПАВЛОВА.
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ольшие и ответственные 
задачи стоят перед авиа

ционными командирами, под 
руководством которых в по
вседневных учебных поле
тах в зонах и на полигонах, 
на авиационных учениях в 
различной обстановке лет
ный состав отрабаты вает и 
совершенствует приемы и 
способы атак воздушных и 
наземных целей.

В ходе боевой учебы со
вершенствуются формы и методы обуче
ния личного состава, что способствует 
дальнейшему повышению воздушной вы
учки летчиков и штурманов, экипажей и 
подразделений. Н аряду с обычными учеб
ными полетами авиационные командиры 
широко иапользуют и так называемые 
целевые полеты для отработки отдель
ных, наиболее сложных элементов боево
го применения и маневрирования.

Основная задача целевых полетов — 
повышение качества и выработка еди
ной методики выполнения летным соста
вом тех или иных видов боевой подго
товки.

В день целевых полетов могут отра
батываться стрельбы или бомбометания 
на полигоне, сложный пилотаж и воз
душные бои, поиск и атака малоразмер-- 
ных подвижных наземных целей и т. д., 
причем не только одиночно или с прос
тых видав маневра, но в зависимости 
от уровня подготовки летного состава — 
с различных видов маневра и различным 
составом групп.

Такие полеты можно организовать на 
более высоком методическом уровне, чем 
повседневные: подготовить и провести
теоретические занятия, выделить наибо
лее опытного руководителя полетов на 
полигон, проанализировать ошибки лет
чиков, допускавшиеся ранее при стрель
бах на полигоне, провести целевые тре- 
нажи экипажей иа тренажной аппарату
ре и в кабинах самолетов. Можно так
же обменяться опытом выполнения наи
более сложных упражнений.

При целевых полетах летный состав, 
в том числе и руководящий, готовится и 
выполняет полетные задания по одному 
и тому же виду подготовки; теоретиче
ские занятия, тренажи на аппаратуре и 
в самолете проводятся по одним и тем 
ж е упражнениям.

Бели задача целевых полетов — обу
чение летного состава стрельбе по назем
ным целям, то им могут предшествовать 
командирские полеты, на которых совер
шенствуется подготовка инструкторов и 
вырабатывается единая методика обуче
ния.

Целевые полеты должны планиро
ваться и готовиться заблаговременно. 
При постановке задачи на месяц коман
дир определяет количество полетов, ори
ентировочное время их проведения, учеб
ную цель и одновременно ставит задачу 
руководящему составу на подготовку к 
ним. П лан целевых полетов разрабаты 
вается начальником штаба совместно с 
начальниками служб.

В зависимости от учебной цели, степе
ни подготовки летного состава теорети
ческие занятия могут проходить как в 
дни командирской учебы, так и в день 
предварительной подготовки. Однако, на 
наш взгляд, их более целесообразно про-

Е Л Е В Ы 

О Л Е Т
водить накануне дня предварительной 
подготовки к полетам.

На теоретических занятиях, предшест
вующих, скажем, полетам на отработку 
действий по наземным целям, обычно 
изучают такие вопросы, которые способ
ствуют углублению знаний летного со
става по боевому применению стрелково
го, ракетного вооружения и прицельной 
системы самолета, а такж е тактики и 
практической аэродинамики.

Примерный перечень вопросов для изу
чения при подготовке целевых полетов 
на стрельбу по наземным целям может 
выглядеть так: эксплуатация прицела,
ракетного и стрелкового вооружения; 
характеристики управляемости и устой
чивости самолета при выполнении 
стрельб с различных видов маневра в за 
висимости от вариантов внешних подве
сок; методика стрельб на полигоне оди
ночно и в ооставе группы с различных 
видов маневра; методика прицеливания 
по малоразмерным наземным целям в 
зависимости от применяемого оружия, 
скорости и направления ветра; ошибки, 
допускаемые летчиками при стрельбе на 
полигоне, и методика их исправления; де
маскирующие признаки, уязвимые места 
типовых наземных объектов, их ПВО и 
способы ее преодоления; тактические 
приемы нанесения ударов различными 
группами и потребный наряд сил для по
давления (уничтожения) объектов; бое
припасы, применяемые для поражения 
наземных целей; нормативы по оценке 
данного вида стрельб; характерные при
меры успешных ударов нашей авиации 
по наземным целям из опыта Великой 
Отечественной войны.

На теоретических занятиях могут изу
чаться и другие вопросы, от знания ко
торых будет зависеть успех решения кон
кретной задачи.

Тренажи летного состава на специаль
ной аппаратуре и в кабинах самолетов 
проводятся на предварительной и пред
полетной подготовках под руководством 
опытных командиров звеньев и эскадри
лий. Основное внимание при этом уделя
ется отработке действий летчиков по уп
равлению оружием и прицелам на раз
личных этапах полета.

В период подготовки к целевым поле
там проверяются инструкторские навы
ки командиров звеньев и эскадрилий, их 
готовность к вывозным и контрольным 
полетам на стрельбу по наземным це
лям с заднего сиденья.

Командиры звеньев перед предвари
тельной подготовкой изучают теорию 
стрельбы, возможные ошибки и их зави
симость от скорости полета, дальности 
открытия огня, от угла пикирования, 
скорости и направления ветра, методики 
прицеливания и делают необходимые 
расчеты. П од руководством опытного 
специалиста они изучают методику де

шифрирования данных, ко"-- 
торые получают с помощью' 
средств'объективного конт
роля.

Особое значение Имеет 
разбор целевых полетов. 
Подготовка к нему начина
ется еще с постановки за д а 
чи на полеты, когда коман
дир указывает, кто, по к а
ким вопросам, в какой фор>- 
ме и к какому сроку готовит 
материал для разбора.

При частном разборе итогов одного 
летного дня (необходимость в котором 
возникает при интенсивных целевых по
летах) надо подробно рассмотреть ошиб
ки летчиков, допущенные при выполне
нии полетов в этот день, проанализиро
вав материалы объективного контроля 
выполнения заданий екдвим-двумя летчи- ' 
ками, допустившими ошибки, особенно 
типовые, и летчиками, получившими от
личные оценки.

На основании строгого анализа дан
ных объективного контроля следует по
казать всему летному составу, в чем з а 
ключалась ошибка летчика, приведшая к 
снижению оценки или невыполнению по
летного задания, а на примере летчиков, 
отлично выполнивших стрельбу, разъ 
яснить, как лучше действовать в конк
ретной обстановке.

В результате частного разбора коман
дир определяет возможность отдельных 
летчиков самостоятельно устранить д о 
пущенные в предыдущих полетах ошиб
ки или принимает решение дать им д о 
полнительно провозные полеты на учеб
но-боевом самолете и лишь после этого 
разрешить тренировочные полеты на бое
вой машине.

Данные объективного контроля дейст
вий остального летного состава изуча
ются для определения возможных от
клонений и ошибок в технике пилотиро
вания и боевом применении, а такж е на
рушений мер безопасности полетов.

Общий разбор полетов, материалы к 
которому готовят начальник штаба и на
чальники служб, проводит командир ч а 
сти. Командиры звеньев анализируют 
данные объективного контроля полетов 
вместе с летчиками и на этом основании 
выставляют каждому из них оценку за 
выполненное упражнение.

На общем разборе по результатам оце
нок определяются лучшие экипажи, зве
нья и эскадрильи. Н аряду с оценкой дей
ствий летного состава по данному виду 
подготовки командир разбирает и оце
нивает работу инженерно-технического 
состава, расчета командного пункта и 
РСП, подразделений обслуживания и 
группы руководства полетами,

В заключение (разбора командир на
мечает пути и методы совершенствова
ния достигнутых результатов.

Целевые полеты — это важное сред
ство авиационного командира в обуче
нии личного состава. Надо лишь на
учиться правильно владеть им. При уме
лой организации и правильном проведе
нии целевые полеты позволяют улуч
шать технику пилотирования и огневое 
мастерство летного состава, повышать 
боевую выучку экипажей и подразделе
ний, еще выше поднять их боеготов
ность.

Полковник И. ЯНГАЕВ, 
военный летчик первого класса.
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ВОЗМУЖ АНИЕ
V  олодный ветер свободно гуляет над 
*» летным полем, собирает в стаи свин
цовые облака и гонит их куда-то к дале
кому горизонту. Порой они опускаются 
совсем низко. Небо становится хмурым, 
неприветливым... Но летчикам нужна 
именно такая погода — «устойчивый ми
нимум».

Воздух оглашается металлически зве
нящим запевом  двигателей, и истреби
тели-бомбардировщ ики один за другим 
выруливают на старт... Взлетает молодой 
летчик лейтенант Виктор Чеснов. Прохо
дят какие-то секунды, и самолет исчеза
ет а непроницаемой серой пелене.

Шагая в темень на земле, человек не
вольно сбавляет шаг, напряженно всма
тривается вперед, осторожнее идет по 
знакомой ему дороге. В воздухе же это
го не сделаешь. Чтобы вести скоростной 
самолет в сплошной облачности, надо от
лично знать технику и владеть ею в со
вершенстве.

Виктор Чеснов уверенно пилотирует в 
облаках. Но вот задание выполнено. Ког
да летчик приземлился, его инструктор, 
заместитель командира эскадрильи ка
питан Л. Гонтаренко, рассказал, как шло 
становление этого воздушного бойца.

— Случай этот, — начал он, — отно
сится к тому времени, когда вместе с 
другими молодыми летчиками Чеснов 
приступал к самостоятельным полетам в 
сложных условиях. Заходил он на посад
ку. И вдруг «завалил» самолет. Отвлекся 
от приборов и «завалил»... А когда взгля
нул на стрелки и увидел, как они разб е
жались в разные стороны, тут ж е усом
нился в правильности показаний прибо
ров.

Объяснил ему существо его ошибки. 
Но чувствую: не убедил. Что делать? 
«Пусть отдохнет, придет в себя, — ска
зал командир, — а потом надо снова 
дать ему тренировку в облаках, провез
ти на спарке».

Дня через три поднялись мы с Чесно- 
вым в облака. Сделали над аэродром ом  
«коробочку», начали снижаться. «Нач
нем», говорю, и преднамеренно «завали
ваю» самолет влево. Чувствую, насторо
жился Чеснов. Спрашиваю: «В таком по
ложении тогда была машина?» Молчит. Но 
раз волнуется .значит, в таком... «Смотри
те на приборы». А сам вывожу самолет. 
«Порядок? Ну, вот. Попробуем ещ е 
раз...» Командую: «Выводите». Чеснов
отклонил ручку в обратную сторону: хо
рошо, значит, по приборам работает. 
Вывел. Интересуюсь: «Ну, как? Можно 
верить авиагоризонту?»

«Можно», —— отвечает.
Сели. «Теперь понятно, что произошло 

в самостоятельном полете?» — «Понят

но... Левый крен был, а мне показалось, 
что правый». — «А когда кажется, куда 
надо смотреть?» — «На авиагори
зонт...» — «И не просто смотреть. Ве
рить ему надо, как самому себе».— 
—«Согласен», — улыбается. Вижу, обод
рился лейтенант. Даю ему вводную: «Ну, 
а если авиагоризонт откажет, тогда 
как?..» — «По дублирующим приборам 
пилотировать буду, таким-то и таким-то».

Взлетели. Отключили авиагоризонт, 
и Чеснов справился. Действовал уве
ренно... Наконец, убедившись, что устра
нил ошибку, доложил командиру эскад
рильи майору Л. Ивановскому. Прове
рил тот его основательно на земле, а за 
тем в воздухе. Остался доволен и раз
решил самостоятельный полет. И начал, 
как мы говорим, влетываться человек... 
Хороший истребитель-бомбардировщик 
«вырисовывается».

«Вырисовываются» из летной м олоде
жи и другие воздушные бойцы. Это лей
тенанты коммунисты Борис Булгаков и 
Владимир Макаров, комсомольцы Нико
лай Мищенко и Григорий Горбунов. Боль
шое желание летать, стремление стать 
вровень с мастерами летного дела, кото
рых немало в эскадрилье, упорная учеба 
под руководством опытных командиров 
помогли молодым в короткий срок осво
ить истребитель-бомбардировщ ик, на
учиться управлять собой.

...В небо стартовал лейтенант Мищен
ко. Взлетал — погода была сносной. А 
стал возвращ аться на аэродром  — подул 
ветер, принес облака. Самолет обложи
ло, словно ватой. Горизонт исчез. «Дей
ствуйте спокойно, заходите на посад
ку», — поступила на борт команда.

В таких сложных условиях лейтенанту 
ещ е не приходилось летать. Тревожно 
забилась на виске жилка... Но двигатель 
работает ровно, приборы чутко реаги
руют на малейш ее отклонение рулей уп
равления, и летчик успокоился, начал 
действовать, как учили... Самолет сни
жался. Облака быстро таяли, расступа
лись, но тут неожиданно для себя он уви
дел, что вышел в стороне от взлетно- 
посадочной полосы.

Как поступит летчик? Правда, руково
дитель полетов уже передал ему по ра
дио: «Заходите на полосу двумя разво
ротами...» Но для этого надо было уйти 
на второй круг, снова лететь в облаках: 
хватит ли на это у лейтенанта умения, 
выдержки?

Усилием воли, преодолев волнение, 
которое — чего кривить душой — на ка
кое-то мгновение опять охватило летчи
ка, Мищенко перевел самолет в набор 
высоты, уверенно выполнил в облаках 
необходимый маневр, вышел на дальний 
привод и начал снижаться.

Наконец в репродукторе раздался его 
спокойный голос, доклад руководителю 
полетов.

— Идете правильно! П еред вами — 
полоса, — так же спокойно ответил ру
ководитель полетов.

Когда истребитель-бомбардировщик, 
пилотируемый Мищенко, пробил облака 
и мягко коснулся бетонки, все с облег
чением вздохнули.

— Трудно было? — спросил его после 
посадки командир эскадрильи.

— Трудно, — чистосердечно признал
ся лейтенант.

— Знаю, потому и хвалю...
Он крепко пожал лейтенанту руку, 

затем приказал собрать эскадрилью. 
Не спеша, всматриваясь в ещ е возбуж
денные от переживаний за своего това
рища лица молодых летчиков, прошелся 
вдоль строя и сказал:

— Летчиком становится тот, кто умеет 
управлять собой. Сегодня лейтенант 
Мищенко продемонстрировал это. Но 
чтобы в любой момент хватило силы 
преодолеть в полете ту или иную труд
ность, летчику необходимо постоянно 
готовиться к этому на зем ле, нельзя 
пренебрегать тренировками, что зам е
чается, например, за лейтенантом Грум- 
бергом. И ещ е один совет: настоящий 
воздушный боец должен дружить со 
спортом. Вижу, догадывается кое-кто...

Майор Ивановский сделал небольшую 
паузу.

— Мы приступаем, — продолжал он,— 
к полетам на боевое применение. Они 
потребуют от каждого хорошей физиче
ской закалки и, конечно, прочных зна
ний техники, аэродинамики, тактики...

Все было именно так, как говорил ко
мандир. В первых ж е полетах на боевое 
применение лейтенантам, особенно тем 
из них, кто порой с холодком относился 
к теоретическим занятиям, к тренажем, 
физкультуре и спорту, пришлось убе
диться в справедливости командирского 
напутствия.

Многое пришлось пересмотреть тогда 
молодым летчикам в своей подготовке. 
Все они как-то сразу повзрослели, стали 
серьезнее относиться к летной учебе. 
Наступала пора боевого возмужания, по
ра зрелости, когда летчик начинает соз
навать себя воздушным бойцом, на ко
торого возложена великая честь об ере
гать рубежи Родины.

Пора боевого возмужания... По вре
мени она совпала для молодых летчи
ков с подготовкой к XXIV съезду пар
тии. И каждый из них дал слово добить
ся к его открытию высоких результатов 
в боевой и политической подготовке. В 
эскадрилье развернулось соревнование 
между экипажами, парами И звеньями.
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Высокими достижениями в совершенствовании боевого мастерства встречают X XIV  
съезд партии летчики отличного звена, которым командует военный летчик первого 
класса ком м унист капитан  Виктор Башков.
Н а  с н и м к е :  капитан  В. Башков (слева) и его ведомый лейтенант П. Ш аринов.

Фото м а й о р а  Ф. БОГДАНОВА.

Руководили им комэск майор Л. Ива
новский и его заместитель по политиче
ской части летчик оф ицер Г. Игонин. Вме
сте с другими коммунистами, опытными 
летчиками-инструкторами, они своим 
примером увлекли молодеж ь на дости
жение новых успехов в боевом совер
шенствовании.

Это была очень сложная, кропотливая 
работа. Командир, замполит, как и дру
гие летчики-инструкторы, буквально не 
вылезали из кабин учебно-тренировоч
ных самолетов. Одни из молодых быст
рее осваивали программу и допускались 
к самостоятельным полетам, другим 
нужно было давать гораздо больший на
лет, большую тренировку.

Никак не получалось с прицельной 
стрельбой по наземным целям у лейте
нантов Грумберга и Бэрчана. Что ни за
ход, то мимо.

— Как вы стооили маневр? — спросил 
на одном из разборов командир у лей
тенанта Барчана.

Летчик начал докладывать. Он был 
убежден в правильности своих расчетов 
и искренне удивлялся тому, что снаряды 
ложились с недолетом.

— Попробуем ещ е раз проверить ва
ши расчеты, — сказал командир. — Возь
мите мел и подойдите к доске.

Барчан начал уверенно вычерчивать 
схему атаки цели. Но вдруг заколебался, 
и левая рука его потянулась к тряпке.

— Кажется, не тот угол пикирования 
держ ал, да и огонь открывал слишком 
рано...

— Вот, видите... Придется сделать не
сколько «полетов» на тренажере. А за
тем посмотрим.

— Товарищ командир, мы ж е отста
нем, — взмолились лейтенанты.

Командир улыбнулся, но решения сво
его не отменил. А лейтенанты со сле
дую щ его дня поменяли кабины боевых 
самолетов на кабину тренажера.

Увидев их насупленные лица, Игонин 
ободрил:

— Не расстраивайтесь. Это для того, 
чтобы одолеть укрепившийся старый на

вык и выработать новый... Тогда и това
рищей быстро нагоните.

Итак — снова тренажер. Еще несколь
ко контрольных с инструктором на ф о
тострельбу, на боевую стрельбу. И толь
ко потом уже — самостоятельные по
леты...

А разве мало промашек допускали 
молодые летчики в свободных воздуш
ных боях! Правда, теперь уже не стоит 
называть фамилию летчика, участвовав
шего в первом поединке с капитаном 
Л. Гонтаренко. Главное в том, что каж
дую секунду этого боя лейтенант, да и 
не только он, а все, кто наблюдал тогда 
за ними с земли, запомнили надолго.

Гонтаренко с самого начала перешел 
к «обороне», и лейтенанту показалось, 
что он взял бога за бороду. Не поняв, 
что это была лишь уловка, хитрость опыт
ного «противника», лейтенант погнал
ся за ним. Но Гонтаренко вдруг стреми
тельно выполнил вертикальный маневр, 
а вскоре самолет его неожиданно для 
лейтенанта оказался у него в «хвосте». 
Правда, молодой летчик тоже не д р е
мал. И все же, чтобы выиграть бой, лей
тенанту, прямо скажем, не хватило так
тического мастерства.

Урок, преподанный капитаном Гонта
ренко, не пропал даром. Прошло какое- 
то время, и он к большому своему 
удовлетворению убедился, как выросли 
бойцовские качества у молодежи... Лей
тенант Диденко атаковал своего инструк
тора напористо и внезапно. Сначала 
Гонтаренко не придал этому серьезного 
значения: действуй, мол, лейтенант,
посмотрим, что будет дальше... Усили
вая темп маневренного боя, он был 
уверен, что Диденко отстанет, не выдер
жит перегрузки. Но тот «тянул» не м е
нее энергично. И вот его истребитель, 
сбросив с  крыла сноп солнечных лучей, 
устремился за самолетом инструктора. 
Ближе, ближе... Гонтаренко уже ничего 
не смог изменить. Он почувствовал, что 
теперь Диденко цель не упустит.

После полета к Гонтаренко подошел 
Игонин. Поинтересовался:

— Как, будет толк из Диденко?
— А я разве говорил, что не будет...
— Ну, не обижайся... Хорошо, коль 

так думаешь. Я тоже уверен в нем.
Они не ошиблись. Спустя некоторое 

время воздушную выучку лейтенанта 
Диденко высоко оценил и опытный лет
чик-инспектор. Лейтенант точно по вре
мени вышел на цель и атаковал ее с хо
ду. Маневр и удар по цели были выпол
нены мастерски.

Выдержку и самообладание проявил 
лейтенант, возвращ аясь с полигона, при 
заходе на посадку. На третьем разво
роте он заметил дым в кабине. Доло
жил.

И не успел руководитель полетов под
нести к губам микрофон, чтобы успо
коить летчика и напомнить ему, как 
надо действовать, как Диденко сообщил 
о принятых мерах. Открыл вентиляцию 
кабины, включил подачу кислорода.

Руководитель полетов обеспечил не
медленную посадку. На земле, отметив, 
что летчик действовал хладнокровно, 
правильно, без подсказки, командир 
поощрил его, поставил в пример моло
дым лейтенантам.

От полета к полету под руководством 
опытных наставников-коммунистов му
жает летная молодежь, набирается зна
ний и опыта, приобретает бойцовские 
качества. Как далеко ушли они за какой- 
нибудь год1 Вот коммунист лейтенант 
Борис Булгаков. Командует звеном. Д о
пущен к инструкторской работе. У ве
дущего и его ведомого комсомольца 
лейтенанта Григория Горбунова самый 
высокий балл по стрельбе и бом бом е
танию. Заметно шагнули в боевой выуч
ке Владимир Макаров, Николай Мищен
ко, Виктор Чеснов. Сейчас они закон
чили программу подготовки для летчи
ка второго класса — успешно выполнили 
свои социалистические обязательства к 
XXIV съезду партии.

Молодежная эскадрилья уверенно 
набирает высоту, все ощутимее ее успе
хи в боевой и политической подготовке. 
Несомненно, в этом большая заслуга и 
ее командира коммуниста Л. Ивановско
го, и его заместителя по политической 
части старшего лейтенанта Г. Игонина, и 
летчиков-инструкторов, и, конечно же, 
самих лейтенантов.

Недавно, в преддверии партийного 
съезда, эскадрилья держ ала экзамен 
на боевую зрелость.

...Сигнал тревоги прозвучал неожидан
но. Техники и авиаспециалисты в корот
кий срок подготовили боевые машины. 
Эскадрилья поднялась в воздух. Веду
щим шел комэск майор Ивановский, за 
ним — Гонтаренко, Чеснов, Булгаков, 
Горбунов, Макаров и другие. Летели 
на малой высоте. Внизу мелькали засне
женные озера  и перелески. Маршрут не 
из легких. Требовалось ещ е преодолеть 
противодействие «противника». Истреби
тели-бомбардировщ ики пробились к 
объекту. Последовал энергичный ма
невр. Затем доворот, ввод в пикирова
ние, сброс. Бомбы накрыли цель. Еще 
один заход. Прогремели пушечные зал
пы. На зем ле клубились разрывы, а ис
требители-бомбардировщ ики находились 
уже далеко от полигона.

Задание было выполнено отлично.

Полковник В. ВУКОЛОВ.
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К о н т р о л ь
Г О  Т О В Н О С Т И

П олковник В. АНДРИАНОВ, 
военный летчик первого  класса; 

полковник А. ДУБОВИЦКИЙ

К онтроль проводит командир, чтобы 
окончательно убедиться, можно ли 

того или иного летчика выпускать в по
лет, обеспечивают ли приобретенные 
им знания, умение и навыки уверенное 
выполнение всех элементов полетного 
задания. От обязательного контроля 
готовности к полетам не может и не 
должен уклоняться ни один летчик, не
зависимо от его служебного положения 
и прошлого опыта.

Многолетняя практика летной подго
товки позволила из большого многооб
разия видов и способов контроля готов
ности выделить наиболее важные, в ча
стности, индивидуальный контроль каж
дого летчика и групповую проверку лет
ного состава подразделения или части 
в целом.

В большинстве случаев и индивиду
альный контроль, и групповая проверка 
рассматриваются как некоторый одно
разовый акт, являющийся завершающим 
этапом предварительной подготовки.

Так ли это? Можно ли ограничиться 
при контроле готовности летчика к по
лету неким подобием короткого экза
мена? Мы считаем, что нельзя, и поста
раемся доказать правомерность такого 
утверждения.

На первый взгляд может показаться, 
что контроль готовности — это вообще не 
тема для рассуждений. Задавай летчи
кам вопросы, ставь перед ними вводные 
и по ответам или докладам суди о сте
пени их готовности к полетам. Какая ж е 
тут проблема? Однако бывают ещ е слу
чаи выпуска в полет недостаточно под
готовленных летчиков, хотя и прош ед
ших контроль и удачно отвечавших на 
поставленные вопросы. Уже одно это 
обстоятельство свидетельствует, что не 
все здесь благополучно, что, по-види
мому, в методике контроля есть какие- 
то слабые места, «зазоры», через кото
рые просачиваются незамеченными от
дельные недоработки в подготовке лет
чика. Пожалуй, наиболее узкое место в 
сложившейся системе контроля — эле
мент случайности в оценке знаний лет
чика. Одноактный, экзаменационный 
характер индивидуального контроля не
избежно создает для летчика «лотерей
ные» условия. При вынужденно ограни
ченном количестве контрольных вопро
сов, достающихся каждому летчику, су

ществует достаточно высокая вероят
ность того, что ему будут заданы во
просы, ответы на которые он хорошо 
знает, а слабые стороны его подготовки 
останутся вне контроля.

Конечно, и при экзаменационном м е
тоде вероятность «огрехов» можно све
сти до минимума, однако путь к этому 
лежит через большую затрату времени. 
Если командир станет на такой путь, он 
добьется успеха в решении задачи 
контроля, но в ущерб самой подготовке, 
так как будет вынужден уделять ей 
тем меньше времени, чем продолжи
тельнее будет контроль.

Понятно, что такая погрешность в 
методике контроля летной подготовки 
недопустима и преж де всего по сооб
ражениям безопасности полета.

Где же выход? Как достичь цели, ко
торую ставит перед собой командир в 
процессе контроля, не затрачивая на 
это чрезмерно много времени, а глав
ное, допустить к полету только подго
товленного летчика?

Очевидно, для этого необходимо 
критически осмыслить и пересмотреть 
привычный подход к контролю готов
ности летчика, как к специально орга
низуемому «экзамену по билетам». При
сущие методу индивидуального хонтро- 
ля недостатки могут быть практически 
устранены только при отказе от самого 
метода.

Это отнюдь не означает, что мы при
зываем полностью отказаться от инди
видуального контроля. Напротив, мы за 
контроль, за безусловно надежный 
контроль, за систему индивидуального 
контроля, исключающую случайности в 
оценке готовности летчика, за добросо
вестную подготовку летчика любого 
ранга к предстоящему полету.

Основная идея предлагаемого совер
шенствования системы контроля заклю 
чается в использовании мудрого житей
ского правила, согласно котором.у нуж
но съесть с человеком пуд соли, чтобы 
как следует его узнать. Иначе говоря, 
необходимо опираться на такую систе
му, которая исключает оценку знаний, 
навыков и возможностей человека на 
основании кратковременного и поверх
ностного знакомства с ним. Только про
должительное общ ение позволяет со
ставить правильное суждение о качест

вах обучаемого, и у командира имеют
ся все условия для такого общения с 
подчиненными летчиками. Их постоянно 
соединяют служба в одном подразделе
нии и жизнь в одном гарнизоне. Коман
дир видит своего подчиненного в тече
ние всего рабочего дня, начиная с ут
реннего построения. Они вместе при
сутствуют в классе, вместе летают на 
«спарке», взаимно наблюдают за взлета
ми и посадками, часто летают в составе 
одной группы, вместе обедают, ходят 
на один стадион, в один кинотеатр, 
знакомы семьями и т. п.

Что ещ е нужно командиру для того, 
чтобы составить полное представление 
о своем подчиненном? При достаточной 
наблюдательности и тем более богатом 
жизненном и командирском опыте офи
цер-руководитель просто не может не 
знать основных качеств подчиненного 
ему летчика — и профессиональных и 
свойственных ему как личности: его
воли, упорства в достижении цели, доб
росовестности, любви к летному делу, 
способности быстро (или, наоборот, 
медленно) схватывать новое.

Один летчик безотказен и «тянет» в 
полную силу своих возможностей, дру
гой — при случае старается создать для 
себя условия полегче, может допустить 
небрежность при подготовке к полету 
и в самом полете. Все это командир 
знает. И не случайно, скажем, при подъ
ем е подразделения в воздух по учебной 
тревоге командир, получив задачу, 
практически сразу ж е определяет, кому 
какое задание дать, кому лететь, а кому 
оставаться на зем ле, то есть, не проводя 
какого-то специального контрольного 
акта, извлекает из своих впечатлений 
как бы готовый аттестат на каждого из 
подчиненных летчиков и быстро выдает 
безош ибочное реш ение о возможности 
их участия в тех или иных действиях в 
воздухе.

Но свидетельствует ли это, что коман
дир вообще не воспользовался своим 
правом на контроль готовности летчика 
к полету? Напротив! Ведь он поставил 
задачу на вылет тем летчикам, во все
сторонней подготовке которых к ее  ус
пешному решению полностью уверен. 
И основанием к такой уверенности слу
жат повседневные наблюдения коман
дира за подготовкой летчиков, знание
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их индивидуальных качеств и способ
ностей, настроения и стремлений. На 
наш взгляд, именно целенаправленное, 
повседневное изучение подчиненных и 
является для командира лучшей ф ор
мой индивидуального контроля их го
товности к полету, если, конечно, он до
статочно искусен в этом деле и владеет 
методикой текущего, повседневного 
контроля, сочетания проверки готовно
сти к данному летному дню с глубоким 
анализом предшествующей деятельно
сти подчиненного. Такое сочетание с 
наибольшей вероятностью исключает 
выпуск в полет недостаточно подготов
ленных летчиков.

В чем же состоят основные черты 
методического искусства командира при 
индивидуальном контроле? Попытаемся 
ответить на этот вопрос.

Говоря об анализе летной работы 
летчика в период до дня предваритель
ной подготовки к полетам, мы имели в 
виду, конечно, не механическое накап
ливание командиром различных впечат
лений о летчике, а организованный, це
ленаправленный отбор фактических све
дений о процессе его профессионально
го роста от занятия к занятию, от поле
та к полету. Внимательное наблюдение 
за этим процессом дает командиру воз
можность вскрыть слабые места в под
готовке летчика, установить наиболее 
трудноусваиваемые им этапы или эле
менты полета, определить потребный 
налет на «спарке» или боевом са
молете сначала для освоения новых на
выков, а затем для их закрепления. О д
новременно командир выясняет, умеет 
пи летчик работать с литературой, пра
вильно ли он пользуется рабочей тет
радью  при подготовке к полетам, на
сколько быстро и надежно усваивает 
рассказ обучающ его и т. д.

Все эти данные, а вернее, выводы 
командира о многообразных особенно 
стях подготовки летчика фиксируются в 
специальной командирской тетради, 
б ез которой трудно представить себе 
любого командира или начальника. Раз
ница лишь в том, что записи непосредст
венного командира о каждом летчике 
ведутся более подробно, поскольку под
чиненных у него меньше, а возможности 
наблюдать их работу практически не ог
раничены. Чем выше ранг командира, 
тем м енее подробны записи, относя
щиеся к отдельным летчикам. Напри
м ер, записи командира части могут ка
саться лишь уровня их подготовки, одна
ко о подготовке руководящ его состава 
полка они должны вестись столь же под
робно, как и записи командира звена о 
своих подчиненных.

Понятно, что их ф орм а никем не уста
новлена, каждый делает их в соответст
вии со своими соображениями. Одни 
ведут нечто вроде дневника, другие 
предпочитают табличный вариант запи
сей, используя для них различные услов
ные обозначения, известные обычно 
только им самим. Сюда командир зано

сит оценки, полученные летчиками на си
стематически проводимых зачетных сес
сиях, а также результаты различных пе
риодических зачетов. При необходимо
сти командир, кроме полученных летчи
ком оценок, отмечает, какие стороны его 
подготовки нуждаются в дополнительном 
контроле и на что необходимо обратить 
внимание при его последующем обуче
нии.

В целом эти записи при умелом их ве
дении полностью отражают весь процесс 
обучения.

Таким образом, основной формой по
вседневного индивидуального контроля 
готовности летчика к полетам безотноси
тельно к конкретному полетному зада
нию, по существу, являются наблюдения 
командира, систематизированные им в 
записях.

Ну, е как же быть с привычным для 
нас контролем готовности к полетам, 
проводимым в день предварительной 
подготовки? Он нужен и должен остать
ся, но его цели, задачи и методы нуж
даются в уточнении.

Прежде всего хотелось бы заметить, 
что бесконтрольность создает почву для 
расслабления воли. Возникает соблазн 
освободить себя от тяжелого труда 
«перемалывания гранита науки», восполь
зоваться старым «багажом». Командир 
должен противопоставить этому соблаз
ну жесткую требовательность, которая 
не оставляла бы надежды на безнака
занность за нерадивость при подготовке 
к полетам. А готовиться к каждому по
лету все же йужно, независимо от прош
лого опыта. Цели даж е такой полет вы
полняется не впервые, все равно что-то 
стерлось в памяти, что-то и раньше было 
усвоено поверхностно и нуждается в до
полнительной проработке и т. д.

Значит, требуется разумное сочетание 
текущего повседневного анализа готов
ности летчика к полетам вообще с конт
ролем его готовности к данному частно

му полету. Как мы представляем себе это 
сочетание?

Вернемся снова к общей картине 
предварительной подготовки. Поставле
на задача на полеты, старший командир 
закончил свой рассказ, и летчики звена 
собрались за одним столом для само
стоятельной подготовки. Понятно, что 
командир звена работает здесь же, вме
сте с летчиками, наблюдает за ними. 
Каждый подчиненный имеет свои досто
инства и недостатки, сильные и слабые 
стороны, хорошо известные командиру. 
И командир звена в ходе самостоятель
ной работы летчиков имеет возмож 
ность, когда сочтет необходимым, обра
титься к каждому из них с требованием 
разъяснить вопросы теории полета или 
тактики действий, рассказать о порядке и 
технике выполнения того или иного эле
мента задания. При этом вопросы долж 
ны выбираться с таким расчетом, чтобы 
касались слабых сторон подготовки лет
чика. А что у него «болит», в чем имен
но имеется слабина, командир знает за

ранее из своих предшествующих наблю
дений.

Подобный метод контроля полезен, 
во-первых, тем, что летчик проверяется 
не наугад, а, во-вторых, соблюдается на
правляющее влияние командира, кото
рый не ждет, когда летчик «поплывет» на 
контроле в конце дня предварительной 
подготовки, а своими вопросами помо
гает сосредоточить его внимание на уяс
нении нужных вопросов, недоработка 
которых командиру звена зачастую бо
лее заметна, чем самому летчику.

Нам думается, что на этом индивиду
альный контроль летчика практически 
исчерпывается. Конечно, это вовсе не 
исключает контроля старшего команди
ра, но методика контроля должна быть 
примерно такой же, тем более, что 
старший командир время от времени 
обязан контролировать и направлять ра
боту командиров звеньев. А это наилуч
шим образом  достигается непосредст
венным наблюдением за их работой с 
летчиками в период самоподготовки и 
тренажа, а также уровнем подготовки к 
полетам летчиков звена.

Нуждаются ли в индивидуальном конт
роле командиры эскадрилий и летный 
состав управления полка? Помня о па
губном влиянии бесконтрольности, — да, 
нуждаются. Однако эта категория летно
го состава — наиболее квалифицирован
ная, которой доверено обучение летчи
ков. Командиры обычно имеют большой 
жизненный опыт и развитое чувство от
ветственности. Все это позволяет отка
заться от контроля их готовности к поле
там в каждый день предварительной под
готовки. Но периодический, выборочный 
и, главное, внезапный для них контроль 
должен проводиться по личному плану 
командира полка. Периодичность про
верки командир определяет на основа
нии выводов из повседневного изуче
ния личных качеств своих подчиненных 
и их опыта летной работы.

По отношению к руководящ ему летно
му составу важны не столько результа
ты периодического контроля, сколько 
сознание его неотвратимости. Каждый 
знеет, что будет подвергнут контролю, 
но только командиру полка известен 
срок этой проверки. Эффективность та
кой организации контроля личной готов
ности командиров и начальников к поле
там не вызывает сомнений. Помимо все
го прочего, такая система периодическо
го контроля высвобождает время 
командира полка, позволяет использо
вать его для решения других важных 
задач боевой подготовки личного соста
ва.

Что же касается групповой проверки 
готовности летного состава к полетам, то 
наиболее эффективная ее ф орм а — по
становка контрольных вопросов и ввод
ных на розыгрыше полета, в том числе 
при розыгрыше методом «пеший по-лет- 
ному», о чем будет сказано в продолж е
нии этой статьи.
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Т емнота уходила медленно. В ж елтом прямоугольнике 
света, падаю щ его из окна, холодно искрились снеж ин

ки. В «высотке* было тихо, тепло и уютно. К апитан В. Ко
ротков, заместитель командира эскадрильи по политчасти, 
задумчиво сидел за  столом, вы черчивая на листке бумаги 
замы словатую  схему предстоящ его полета. Закончив рабо 
ту, он облегченно откинулся на спинку стула и только те 
перь обратил внимание н а  березку, растущ ую  за  окном 
М окрая и тоненькая, она, согнувшись в три погибели, ж а 
лобно скребла ветвями по наличнику. Коротков покачал го 
ловой. «Трудно будет сегодня на полигоне. Ветер-то какой*.

В комнату вошел командир.
— Опять на посту, Д ем ьяны ч? — поздоровавш ись, про

говорил он. — Смотри, м ало отды хаеш ь в последнее время.
Коротков развел рукам и :
— Ничего не попишешь, командир, дела не отпускают.
Д а, у зам естителя командира эскадрильи по политиче

ской части дел и забот хватает. Его рабочий день не изме
риш ь стрелкой часов «от* и «до*. Тем более, что он — ле
таю щ ий политработник; тут, как  говорят, только успевай 
поворачиваться.

Х отя В алентин Коротков — мастер ударов по наземны м 
целям , на подготовку к  каж дом у полету он тратит много 
времени. В чера, например, «летал* на тренаж ере, повторял 
условия упраж нений, а  сейчас вот опять чертит схемы, ан а
лизирует погоду, просматривает марш рут на карте.

В коридоре послы ш ался ш ум : приш ли летчики. Корот
ков вышел навстречу. У двери курил молодой летчик, с ко
торым Короткову был запланирован  полет на спарке. К а
питан поздоровался, спросил о самочувствии и, как  бы ми
моходом, о предстоящ ем полете. Л ейтенант отвечал бойко. 
Чувствовалось, что командир звена хорошо его подготовил.

Подошел секретарь партийной организации.
— Д умаем  организовать выступление капитана Вытов- 

това. Он летит первым, ему будет что рассказать молодым.
Коротков одобрил решение коммунистов и в то ж е вре

м я посоветовал больше вним ания уделять техникам , м еха
никам.

— На прош лых полетах, — сказал  он, — многие иа 
них отличились, а эскадрилья узнала об этом только вчера.

После возвращ ения с полигона первого самолета Корот
ков поспешил на стоянку. Здесь плотный, ш ирокоплечий 
летчик уж е делился с техником своими впечатлениям и о ра
боте двигателя.

— К ак  ветер? — спросил капитан.
— К рутит вовсю. Просто не знаеш ь, какую  поправку 

брать...
Л етчик вы глядел удрученным, и, гляд я  на него, Корот

ков понял, что результаты  неваж ны е. А через несколько 
минут на полигон лететь ему, замполиту. И Валентин всем 
сердцем ощ утил свою ответственность. Многое теперь зави
сит от него: улож ит бомбу в цель — люди воспрянут ду
хом, у них появится уверенность, улучш атся результаты ; не 
попадет — трудно будет беседовать с летчикам и. Видимо, об 
этом ж е дум ал и  командир. Он подошел к  замполиту, пож ал  
руку.

— Ж елаю  успеха. Л ети, а  я  соберу людей, поговорю с 
ними, подскаж у кое-что.

Н ад землей клубилась серая пелена пы ли; ветер при
вольно разгуливал  по вспаханны м полям. Коротков точно 
вел самолет. Вот сп рава показалась  змейка дороги, потом не
большое озерцо, окруж енное частоколом сосен; немного 
дальш е — огромный квадрат леса. Коротков долож ил руко
водителю полетов о подходе к полигону, получил разреш е

ние действовать и почти тут ж е прямо 
по курсу увидел характерны й силуэт 
цели. Тело напруж инилось, к ак  перед 
броском.

— Н а боевом!
Сейчас самое главное — не про

м ахнуться. Ветер услож няет прицели
вание. Валентин чувствует, что много
тонная маш ина отклоняется от выбран
ной линии пути. Едва заметны м коор
динированны м движением он вносит 
поправку. Н аж и м ает кнопку сброса.

Вниз не смотрит, но уж е по тому, 
как идет самолет, как  прицелива
лся, п онял : бомбы попали, долж

ны попасть точно в цель. Это ж е подтвердили потом и 
с земли.

Весть об успехе К ороткова быстро дош ла до остальных 
летчиков. К ак  только капитан  зарулил  самолет на стоянку, 
они собрались у его маш ины.

— Ну, к ак  там  погодка?
— Не лучш е, чем здесь, — освобож даясь от параш ют

ных лям ок, отвечал Валентин. — Но работать мож но. Глав
ное, сразу ж е после ввода в пикирование начинать борьбу 
со сносом; если упустить момент, исправить будет трудно.

Потом Коротков детально объяснил, какой  держать 
крен, как  в таких  условиях наклады вать  м арку  прицела на 
цель, когда бросать бомбы или откры вать огонь.

А виаторы  разош лись по сам олетам . А  Коротков напра
вился к спарке, где ж дал  его молодой летчик...

Умелый воздуш ный боец, он неизменно сдерж ан, внешне 
даж е нетороплив, но всегда п оявляется там , где лю дям  осо
бенно требуется его помощь. К омандир эскадрильи  говорит: 
«Раз Коротков здесь, значит, я  спокоен».

...После полета сп арка зарули ла на стоянку. Валентин 
спустился по стремянке на землю  и неторопливо прошелся 
вдоль самолета, разм и н ая  затекш ие ноги. Н а бетонку спрыг
нул молодой л етч и к :

— Разреш ите получить зам ечан ия?
Коротков стал обстоятельно рассказы вать о его ошиб

ках. При посадке лейтенант призем лил маш ину с высокого 
выравнивания.

— Н адо подводить пониже, — зам етил капитан . — По
тренируйтесь еще на тренаж ере, в кабине самолета, особен
но в определении расстояния до земли.

Не забы л наставник отметить и полож ительны е стороны 
в технике пилотирования лейтенанта, похвалил за то, что 
тот избавился от преды дущ их ош ибок, стал действовать уве
реннее, энергичнее, более самостоятельно.

— Если и в дальнейш ем проявите такое ж е упорство в 
боевой учебе, — улы бнулся политработник, — мож ете до
биться хороших результатов.

Конечно, как  заместитель командира эскадрильи по по
литической части основное внимание он уделяет партийно
политической работе, воспитанию  людей — делу чрезвы чай
но емкому и ответственному. Совмещать его с летной рабо
той можно лиш ь при высокой организованности, умении ви
деть главное, оперативно реш ать многочисленные вопросы, 
которые ставит ж изнь.

Одному со всем этим не справиться. Да политработник и 
не одинок, иначе он просто не был бы политработником. 
Коротков прочно опирается на партийны й актив, на комму
нистов и комсомольцев, умело расставляет лю дей, исполь
зуя  их деловые и политические качества, хорошо известные 
ему способности подчиненных. И летает он не от сл учая  к 
случаю , а в полном объеме. Поэтому и в воздухе спокоен за 
состояние дел в подразделении.

Да, на инструкторские полеты уходит много времени. 
А надо еще и «на себя* летать, повы ш ать квалиф икацию . 
Но где лучш е узнаеш ь возможности и способности летчиков, 
их морально-психологические и летные качества, к ак  не в 
полете! Это ведь многое дает офицеру и для  воспитательной 
работы с летным составом, помогает определять главны е ее 
направления. Значит, если и  возникаю т при этом трудности, 
вроде дефицита времени, то окупаю тся они сторицей.

...По бетонке идет группа летчиков вместе с команди
ром эскадрильи. Увидев К ороткова, все разом, не сговари
ваясь, замедляю т шаг. П олитработник подходит, и вот уже 
они вместе, друж но и широко, ш агаю т к «летному» домику.

Майор А. БИРЮК.
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Молодые летчики выполняли очеред
ные упражнения — летали на разгон 

и на потолок самолета. Полеты шли точ
но по плановой таблице. Но руководи
тель полетов знал, что нельзя отвлекать
ся, расслабляться, пока последний само
лет не зарулит на стоянку.

На планшете воздушной обстановки 
планшетист пунктирной линией прокла
дывал маршрут полета самолета, пило
тируемого старшим лейтенантом Моск
вичом. Вот летчик закончил разворот и 
повел машину на приводную радиостан
цию аэродрома. Штурман наведения за
просил летчика об остатке топлива. Стар
ший лейтенант начал докладывать, но 
вдруг изменившимся голосом произнес: 
«Остановился двигатель, высота....»

На КДП повисла тревож 
ная тишина. Все понимали: 
теперь исход полета зави
сит только от действий лет
чика и от помощи руково
дителя полетов.

Помедлив секунду-дру- 
гую, оф ицер Д. Гандер, ко
торый в тот день руководил 
полетами, подал в эфир 
команду:

— Поставьте РУД в по
ложение «Стоп», выпустите 
воздушные тормозны е щит
ки и установите скорость... 
по прибору...

— Вас понял...
Планшетист сообщил уда

ление самолета от аэродрома.
Затем Гандер по селектору оповестил 

о случившемся штурмана КП, деж урно
го инженера, врача и руководителя 
средств спасения, дал указание привести 
все необходимые средства в готовность.

Все внимательно смотрели в ту сто
рону, откуда долж ен был появиться са
молет. Находившиеся в воздухе экипа
жи замолчали, сейчас радиообмен вели 
только руководитель полетов и летчик, 
попавший в трудную обстановку.

Сложность положения усугублялась 
тем, что в кабине самолета находился 
малоопытный молодой летчик, который 
не бывал в подобных ситуациях.

Руководитель полетов давал четкие, 
лаконичные команды, старший лейте
нант докладывал об их выполнении.

Через несколько минут руководитель 
запросил о работе двигателя и систем. В 
ответ услышал:

— Все в порядке, отлично!
Напряжение спало. Руководитель по

летов устало откинулся на спинку си
денья. Наконец самолет вошел в круг и 
через несколько минут побежал по по
лосе с выпущенным тормозным пара
шютом.

Все закончилось благополучно, но ру
ководитель полетов был недоволен со
бой — слишком волновался, только ог
ромным усилием воли заставлял себя 
говорить спокойно. В общ ем, не было 
должной уверенности.

О действиях руководителя полетов в 
подобной ситуации он, конечно, знал. 
Однако, подавая команды, не был убеж 
ден, что они доходят до летчика так, как 
этого требовала ситуация. Очевидно, в 
подготовке руководителей полетов и

группы руководства был какой-то про
бел.

Казалось, было сделано все: проведе
ны плановые занятия с группой руко
водства, семинары, сборы, групповое уп
ражнение по видам полетов, стажиров
ка. Но стоило приступить к руководству 
полетами, как сразу возник ощутимый 
разрыв между теоретической подготов
кой и практикой. Жизнь настоятельно 
требовала улучшить подготовку руково
дителя полетов и группы руководства. 
Необходимо было усилить морально
психологическую подготовку, научить ру
ководителя полетов владеть собой и уп
равлять летающими экипажами в любой 
воздушной обстановке.

Использовать для этой цели и трена
ж ер летчика? Но в таких тренировках не

принимали бы участия лица, привлекае
мые к руководству полетами, не отраба
тывались бы слаженность в действиях, 
последовательность, взаимопонимание. 
И тогда рационализаторы части обору
довали «класс подготовки группы руко
водства полетами». В нем можно обу
чать и проверять руководителей поле
тов, проводя с ними занятия и сборы, а 
также готовить группу руководства по
летами к очередному летному дню (но
чи).

Центральное место в классе занимает 
стол руководителя полетов — копия 
стола РП на КДП аэродрома. Чтобы соз
дать на занятиях обстановку, близкую к 
реальной, и необходимый эмоциональ
но-психологический настрой, на противо
положной от стола РП стене размещ ено 
панно с изображением части аэродрома 
и воздушного пространства над ним, пе
реходящ ее в действующий макет аэрод
рома с размещ енными на нем радио- и 
светотехническими средствами.

Перед столом РП оборудованы рабо
чие места штурмана КП и руководителя 
посадки самолетов системы РСП. Ря
дом  с макетом расположен стол помощ
ника РП.

В классе селекторной связью имитиро
ван канал управления полетами. Все 
соединены внутренним селектором, ко
торый можно подключать к классам 
предварительной подготовки летного со
става и курсантов. На стол руководителя 
полетов выведен динамик канала пере
летав.

На столе штурмана КП и экране «поса
дочного радиолокатора» у руководителя 
посадки с помощью двух временных 
реле световыми точками имитируется

индикация полета самолета по маршруту 
с заводом  его с рубеж а и заходом на 
посадку с прямой со снижением до  поло
сы приземления.

Данные от оператора РЛС по телеф о
ну передаю тся штурману КП и планше- 
тисту общей обстановки.

На канале управления полетами (ре
ально — по селектору, моделирую щ ему 
стартовый канал управления полетами) 
руководитель, находясь в классе, связан 
с летчиком, выполняющим «полет» на 
тренажере.

Для информации руководителя поле
тов по телефону выдаются на планшет 
зонная обстановка, азимуты и удаления 
целей.

Пользуясь оборудованием класса под
готовки группы руководства полетами, 

можно отрабатывать дейст
вия РП по управлению эки
пажами при полетах в зоны, 
по маршруту и на перехват; 
действия РП в особых случа
ях, а также штурмана КП по 
перехвату одиночных воз
душных целей и контролю 
за  общей воздушной обста
новкой; отрабатывать дейст
вия руководителя посадки 
системы РСП по заводу са
молетов на погадку и пода
че команд летчику; разы 
грывать реальную  плано
вую таблицу в период 
предварительной подготов
ки; обучать планшетистов 

проводке целей; проводить радиотрена- 
жи с летным и курсантским составом по 
запланированным на летный день уп
ражнениям; изучать радиосветотехничес- 
кие средства аэродрома.

В таком классе командир (руководи
тель полетов) в период предваритель
ной подготовки может поставить задачу 
по управлению полетами в конкретную 
летную смену; изучить характер заплани
рованных упражнений; отработать дейст
вия РП и группы руководства по реаль
ной плановой таблице и в особых слу
чаях. !

На это отводится не м енее полутора 
часов. В конце занятия командир (руко
водитель полетов), ставя контрольные 
вопросы, убеж дается в готовности РП и 
группы руководства к проведению  по
летов.

Такая методика позволила исключить 
предпосылки к летным происшествиям 
по вине РП и группы руководства.

Особенно полезен такой класс для 
становления руководителя полетов, ко
торый, преж де чем приступить к практи
ческим стажировкам в руководстве по
летами, обязательно проходит трени
ровку в классе.

Главное внимание при этом обращ а
ется на морально-психологическую под
готовку руководителя полетов, его уме
ние ориентироваться в воздушной обста
новке, уверенно использовать техничес
кие средства для обеспечения безопас
ности полетов.

Подполковник А. ТАЛАЛАЕВ, 
военный летчик-ннструктор 

первого класса.

ТРЕНАЖЕР
ДЛЯ РУКОВОДИТЕЛЯ 

ПОЛЕТОВ
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ДЕВИАЦИОННЫЕ РАБОТЫ 
НА КУРСОВЫХ СИСТЕМАХ
К урсовые системы типа КС или ТКС 

различных модификаций имеют по 
два гироагрегата. Основной режим ра
боты курсовой системы в полете — ре
жим гирополукомпаса (ГП К ). Он обес
печивает выполнение полета по ортодро
мии, а следовательно, и более точное 
счисление пути.

Устанавливается гироагрегат на орто- 
дромический курс взлета, а также кор
ректируется в полете от датчиков астро
номического или магнитного курса.

Списывание девиации с использовани
ем девиационного пеленгатора занимает 
много времени, причем в основном из-за 
определения магнитного курса самолета 
девиационным пеленгатором. Мы счита
ем, что при девиационных работах курс 
самолета лучше определять по датчикам 
астрономического или гироскопического 
курса. Методика определения курса с по
мощью астрономических курсовых при
боров затруднений не вызывает, поэтому 
остановимся на методике определения 
текущего значения курса самолета с при
менением гироскопических курсовых 
приборов.

Д ля выполнения девиационных работ 
в один из гироагрегатов вводится точный 
курс самолета, и в дальнейшем этот ги
роагрегат работает в режиме ГПК.

При списывании девиации фактический 
(эталонный) магнитный курс самолета 
определяется по данным этого гироагре
гата, а девиация списывается через дру
гой гироагрегат, работающий в режи
ме МК.

Если на самолете установлены ГПК-52 
и ДГМ К (ГИ К ), то начальный курс вво
дится в ГПК-52 и по нему определяется 
текущий магнитный курс самолета.

Начальный (эталонный) курс самоле
та можно определять по обычному де- 
виационному пеленгатору или по магнит
ному пеленгу (дирекционному углу) с 
девиационной площадки (ВПП) на ка
кой-либо ориентир, удаленный иа 5— 
6 км. Первый способ затруднений не вы
зывает, но недостаточно точен.

Д ля определения магнитного курса по 
магнитному пеленгу МП0 самолет уста
навливается в направлении на ориентир, 
магнитный пеленг которого известен. 
Ориентир отыскивается в поле зрения 
оптического прицела (визира), приве
денного к вертикали, и курсовая черта

совмещается с данным ориентиром. По 
шкале углов сноса определяется курсо
вой угол ориентира к0 :

а0 =  УС.

Магнитный курс самолета рассчиты
вается по формуле:

МК == МП0 — а0.
Когда девиация списывается на ВПП, 

ориентиром служит дальний или ближ 
ний привод, на мачтах которого включа
ются ограждающие огни. Самолет в 
этом случае устанавливается по оси 
ВПП. За  магнитный пеленг ориентира 
(ДП РМ ) принимается магнитный курс 
ВПП.

Этот же способ определения курса са 
молета на ВПП целесообразно исполь
зовать для уточнения гироскопического 
курса КС (ТКС) перед взлетом.

При списании девиации датчиков 
(основного и резервного) магнитного 
курса курсовой системы типа ТКС конт
рольный гироагрегат используется в ре
жиме ГПК, а основной — в режиме МК- 
При списывании девиации датчиков си
стемы КС-6 запасной гироагрегат при
меняется в режиме ГПК (установкой пе
реключателя МК — ГПК в режим ГПК), 
а основной — в режиме МК-

В таком варианте работы курсовых 
систем фактический (эталонный) маг
нитный курс самолета снимается с гиро
агрегата, установленного в режим ГПК, 
а магнитный курс магнитного датчика — 
с гироагрегата, работающего в режиме 
МК.

Применение курсовых гироскопических 
приборов намного повышает возможно
сти списывания девиации в воздухе на 
тяжелых самолетах и позволяет отка
заться от списывания девиации пеленго
ванием линейного ориентира, магнитный 
пеленг которого известен, или пеленго
ванием тени самолета.

При списывании девиации в полете 
развороты выполняются с креном не бо
лее 15°.

Опыт описанных девиационных работ 
со всей очевидностью показал, что вре
мени на их выполнение уходит в два-три 
раза меньше, а точность, особенно при 
списывании ее в воздухе, повышается.

Полковник В. ФЕДОРОВ, 
военный штурман первого класса.

Л етно-тактическое учение подходило 
к  концу. Один за  другим  самолеты- 

ракетоносцы  возвращ ались на свой аэ
родром и зарули вали  на стоянки. И 
вдруг на ком андны й пункт поступила 
ком анда: принять «раненых», оказать 
им первую помощ ь и направить в лечеб-. 
ные учреж дения.

П олковник медицинской службы
В. Лобков тотчас отдал распоряжение 
медикам... Без лиш ней суеты, спокойно 
и организованно работали лю ди в бе
лы х халатах . Н аблю дая за  их дейст
виями, за тем, как  они четко выполня
ют распоряж ения офицера В. Лобкова, 
стоявш ий рядом со мной военный лет
чик первого класса с орденскими план
кам и  на туж урке ск азал :

— Знаю , что это учение, что летчик, ] 
которого осторожно уклады ваю т на но
силки, вполне здоров и сегодня вечером 
его вновь мож но увидеть на спортивной 
площ адке, а каж ется , будто я  на фрон
товом аэродроме... Хорошо показали 
себя на войне медики. И скаж у  вам, 
Лобков и его подчиненные под стать 
им...

П риятно было услы ш ать это от ве
терана боев о полковнике Лобкове, с 
которым несколько лет назад мне до
велось служ ить в одной части. Василий 
И ванович — участник Великой Отече
ственной войны. С начала был рядовым 
врачом, потом н ачальником  авиацион
ного лазарета , приобрел солидный 
опыт, награж ден  многими орденами и 
медалям и.

После войны полковник медицин
ской служ бы  коммунист В. Лобков за 
отличную  работу награж ден  знаком 
«Отличник здравоохранения». А  недав
но товарищ и поздравили его с высо
ким званием  заслуж енного врача 
РСФСР.

Секретарь партком а офицер А. Гиа
цинтов говорит:

— Если бы было введено звание 
«Человечный человек», оно очень подо-

С ПЫЛАЮЩЕГО
АЭРОДРОМА

П  риказ о перебазировании на новый 
* * аэродром  одного  из полков 335-й 
ш турм овой авиационной дивизии, кото
рой я в то время командовал, пришел 
в конце дня. Вместе с капитаном Лабзу- 
ковы м  —  инспектором  по технике пило
тирования —  мы облетали новую  взлет
но-посадочную  полосу, расположенную  
среди болот и м олодого  леса, и поста
вили задачу на перелет ком андиру полка 
Герою  С оветского С ою за подполковни
ку  В. Болотову.

Садиться на новом аэродром е было 
реш ено после выполнения боевого за
дания. П редупрежденны е капитаном 
Лабзуковы м  о состоянии летного поля,
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таноидонтор
шло бы Василию И вановичу. Любит он 
людей. Всегда готов помочь.

Лобкова часто мож но увидеть в кру 
гу летчиков, техников, авиационны х 
специалистов. То он рассказы вает 
авиаторам о новостях медицины , то 
заводит разговор о ф изиологических 
проблемах, связанны х с полетами на 
малых высотах, или проверяет, как  
соблюдают летчики  предписанный ре
жим труда и отды ха, интересуется к а
чеством питания.

Как-то в одном из гарнизонов Лобков 
обнаруж ил, что профилакторий дл я  от- 
д ха летного состава плохо оборудован. 
Н а следую щ ий день он долож ил об 
этом командованию  и попросил выде
лить необходимые средства дл я  приве
дения п роф илактория в надлеж ащ ий 
вид. Его ходатайство поддерж али. Те
перь авиаторы  довольны. В проф илак
тории созданы  все удобства для  хоро
шего отдыха. Здесь есть телевизор, ра
диола с набором пластинок, различны е 
игры, свой спортивный городок.

П остоянно заботясь о здоровье лет
ного состава. Лобков помогает коман
дирам заран ее  реш ить вопрос, когда и 
куда направить отды хать того или ино
го оф ицера во время очередного отпу
ска. Он сам подбирает для  них путев
ки. Те ж е, кому необходимо лечение, 
у него на особом учете, под неослабным 
контролем.

Много времени отдает офицер Лоб
ков воспитанию  и обучению в р а ч е й ,

работаю щ их в авиационных частях. Он 
требует от них четкого выполнения 
ф ункциональны х обязанностей, умения 
применять весь арсенал медицинских 
средств для  обеспечения безаварийной 
летной работы.

Василий И ванович — человек твор
ческого ума. Он ведет научную  работу, 
экспериментирует, ищ ет и находит ре
шение многих вопросов, связанны х с 
улучш ением медицинского обеспечения 
авиаторов. Недавно, например, ком ан
дование поставило перед ним задачу  
изы скать возможность для  определения 
влияния индивидуальны х психологиче
ских особенностей курсантов на освое
ние программы летного обучения. З а 
дача не из легких. Одному с ней не 
справиться. Поэтому Лобков решил соз
дать для  работы специальную  группу, 
в которую вклю чил опытных врачей- 
специалистов.

В качестве критерия летной успевае
мости был взят ряд показателей: оцен
ка за  первый самостоятельный полет 
курсанта, количество ошибочных дей
ствий за  период обучения, а такж е слу
ч ае  отчисления по летной неуспеваемо
сти. М едики тщ ательно изучили уро
вень и прочность знаний курсантов, 
индивидуальны е особенности будущих 
летчиков. Все это позволило сделать 
вывод, что успешно осваивают летную 
програм му те, кто имеет более высокую 
скорость переработки информации.

Так изо дня в день офицер В. Лоб

ков помогает командованию  реш ать 
насущ ны е вопросы летной практики, 
повыш ать качество подготовки воздуш 
ных бойцов.

И еще хотелось бы привести один 
пример, характеризую щ ий В асилия 
И вановича как  врача, представителя 
самой гуманной профессии.

Это случилось на м аневрах «Дви
на». В штаб руководства поступила ра 
диограмма, в которой говорилось, что 
рядовой подразделения связи  Ю рий Ив
ченко тяж ело заболел. Требуется сроч
ная  медицинская помощь. Что делать?

К ад районом маневров глухая  ночь. 
П лотные облака укутали  землю . Лететь 
нельзя, а на маш ине к больному не 
добраться и к утру. И все ж е надо по 
пробовать...

Через несколько минут Лобков уж е 
стоял перед командую щ им и просил 
вертолет. И генерала убедили доводы 
опытного врача. Он поднял телефонную 
трубку:

— П одполковник Орденов на месте?.. 
Пусть готовится к вылету.

Распоряж ение прибывш ему на КП 
командиру эки п аж а было самое корот
кое: срочно вылететь.

Трудно сказать, что помогло тогда 
боевому летчику Василию Орденову 
найти укрытую  облакам и  точку. Его 
безупречная подготовка, столь необыч
ное распоряж ение командую щ его, а 
мож ет быть, сила внуш ения доктора 
Л обкова, который всем своим видом 
говорил, к ак  нуж ен и неотлож ен этот 
вылет.

Вертолет с двумя врачам и  на борту 
прилетел вовремя. Юрию Ивченко бы
ла оказан а помощь, а скоро он, окон
чательно выздоровев, вернулся в строй. 
Помог ему, как  и многим другим вои- 
нам-авиаторам , полковник медицин
ской службы  В асилий И ванович Лоб 
ков, заслуж енны й врач республики, 
коммунист.

Д. ВАРВАРИНСКИЙ.
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летчики приземлились благополучно. Са
молеты быстро закатили на заранее под
готовленные стоянки. Все работали сно
ровисто, умело, по-боевому. Никому и в 
голову не пришло, что лес около стоя
нок представлял собой сплошное мин
ное поле.

Летчики ушли обедать. На аэродром е 
остались мы с Болотовым и несколько 
техников. И вдруг, как снег на голову, с 
большой высоты посыпались фашистские 
бомбы.

К счастью, гитлеровцы промахнулись. 
Бомбовый удар пришелся по окраине 
аэродром а и лесу. Но мы зря  радова
лись. Через несколько секунд лес сод
рогнулся от взрывов мин и фугасов. На
чался пожар. Пламя неумолимо прибли
жалось к стоянкам самолетов. Мы с Бо
лотовым бросились к боевым машинам. 
За несколько минут нам удалось отру
лить почти все самолеты в безопасное 
место.

Услышав взрывы бомб, увидев зарево 
пожара, на аэродром  прибежали летчи
ки. Они тоже бросились спасать самоле
ты.

Мины продолжали рваться. Дым заст
лал все вокруг. В такой обстановке ни

кто не заметил стоявший на краю аэро
дром а учебно-боевой самолет УИЛ-2. 
Рядом с ним находился только механик, 
старшина Николай Абрамов. Он не знал, 
как ему поступить. А летчик все не по
являлся. Тогда Абрамов вскочил в каби
ну, запустил мотор, дал газ и на боль
шой скорости проскочил через огненное 
кольцо. Машина спасена.

А пожар не утихал. Порывистый ве
тер раздувал огонь, бросал снопы искр 
на взлетно-посадочную полосу.

— Летчики справятся со взлетом? — 
задаю  вопрос командирам эскадрилий.

— Справятся, — за всех ответил ко
мандир полка. — На каком аэродроме 
будем садиться?

— В Бешенковичах! Туда сейчас выле
тает капитан Лабзуков.

Комэски переглянулись. Еще утром в 
Бешенковичах были фашисты.

— Танкисты генерала Буткова, с кото
рыми мы взаимодействуем, — говорю 
им твердо, — уже вытурили оттуда н е
мецкую авиацию.

— По самолетам!
Первым поднимается в воздух капи

тан Лабзуков, а за ним — летчики эс
кадрильи майора Арефьева.

Наконец остается последний самолет. 
Занимаю место в его кабине. Взлетел 
благополучно.

Нашей посадкой руководил капитан 
Лабзуков.

Подлетаю к аэродрому, сверху хоро
шо видно, как вдоль Западной Двины 
протянулась аллея вековых лип. Рядом 
с ней — огромное кладбище. Над каж
дой могилой березовый крест с фашист
ской каской.

— Сколько берез погубили, гады, — 
слышу в наушниках возмущенный голос 
летчика Николая Платонова, и почему- 
то вспоминаю некрасовские стихи: 
«Плакала Саша, как лес вырубали...»

Вскоре на аэродром  Бешенковичи при
землился и 683-й полк нашей дивизии. 
Настроение приподнятое. Враг отступа
ет. Танкисты генерал-лейтенанта В. Бут
кова рвутся вперед.

С рассветом летчики поднялись в воз
дух и нанесли по противнику, пытавше
муся вырваться из окружения и соеди
ниться со своими войсками, несколько 
штурмовых ударов.

С. АЛЕКСАНДРОВ, 
генерал-лейтенант авиации запаса.
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МАНЕВРИРОВАНИЕ 
И ПИЛОТАЖ

2 . ОСОБЕННОСТИ МАНЕВРЕННЫХ И ПИЛОТАЖНЫХ ХАРАКТЕРИСТИК

У стойчивость по перегрузке — это свой
ство самолета, характеризующее спо

собность сохранять свое положение от
носительно набегающего потока возду
ха. Оно в основном зависит от взаимно
го положения центра тяжести и фокуса. 
Самолет устойчив по перегрузке тогда, 
когда фокус находится сзади центра тя 
жести. В этом случае при воздействии 
внешнего возмущения, связанного с воз
мущением внешней среды или отклонени
ем рулей, он стремится сохранить свой 
исходный угол атаки, так как при изме
нении угла атаки возникает восстанавли
вающий аэродинамический момент. М а
шина становится невосприимчивой к м а
лым возмущениям воздушной среды и 
«сопротивляется» изменению перегрузки 
при отклонении стабилизатора.

Следовательно, при создании перегруз
ки на устойчивом самолете нужно прео
долеть его «сопротивляемость», отклоняя 
ручку управления и прикладывая к ней 
усилие. Чем больше плечо между цент
ром тяжести и фокусом, тем больше ус
тойчивость по перегрузке, а значит, боль
ше потребные расходы ручки управления 
и усилия на ней. При чрезмерно большой 
устойчивости уменьшаются располагае
мые перегрузки, становятся большими 
потребные расходы ручки и усилия уп
равления, что повышает утомляемость 
летчика. Возникает необходимость в сни
жении усилий на ручке управления меха
низмом триммерного эффекта.

Еще труднее управлять самолетом при 
небольших запасах устойчивости по пере
грузке, когда расходы ручки управления 
и усилия на ней, потребные для создания 
единичной перегрузки, чрезмерно малы. 
Самолет слишком чувствителен к переме
щениям ручки управления и изменению 
усилий на ней, реагирует даж е на едва 
заметные возмущения воздушной среды. 
Он становится чрезмерно строгим в уп- 
равлении. При малом запасе устойчиво
сти летчику приходится управлять двой
ными движениями: прямым движением 
создавать перегрузку, а обратным — 
стабилизировать заданную величину.

В процессе маневрирования и пилота
ж а на поведение самолета влияют его 
динамические свойства, которые характе
ризуют процесс перехода с одной пере
грузки на другую. Известно, что демпфи
рование продольного движения несколь
ко повышает устойчивость по перегрузке, 
а, главное, оно ускоряет затухание ко
лебаний угла атаки при нарушении рав
новесия. На малых и средних высотах, 
где довольно значительная плотность

П р о д о л ж е н и е .  Начало см. в № 2 
за этот Год.

воздушной среды, сохраняется высокая 
степень демпфирования продольного дви
жения, что благоприятно сказывается на 
устойчивости самолета по перегрузке и 
его поведении.

Отсюда следует, что наиболее хорошие 
маневренные и пилотажные характери
стики соответствуют запасам устойчиво
сти по перегрузке в пределах 4,0—-6,0% 
САХ.

У сверхзвуковых самолетов минималь
ный запас устойчивости не должен быть 
менее 3% САХ на всех эксплуатацион
ных режимах полета. Тогда самолеты .не
восприимчивы к малым внешним возму
щениям, управление сохраняется прос
тым. Они хорошо слушаются ручки уп
равления и имеют высокие располагае
мые перегрузки. Но характеристики ус
тойчивости по перегрузке сохраняются 
далеко не везде такими хорошими в про
цессе маневрирования и пилотажа 
(рис. 1).

На сверхзвуковых скоростях, соответ
ствующих числам М >  1,0, самолеты име
ют чрезмерно большой запас устойчиво
сти по перегрузке, при котором заметно 
снижаются располагаемые перегрузки и 
управление становится более тяжелым. 
Расходы ручки управления на единицу 
перегрузки возрастают настолько, что д а 
ж е при полном взятии ручки на себя са
молет не выходит на большие углы ата
ки. При уменьшении или увеличении ско
рости в околозвуковом диапазоне, соот
ветствующем числам М -= 0,85— 1,2, про
исходит резкое изменение устойчивости 
самолета по перегрузке: при разгоне ин
тенсивно растет, при торможении па
дает, что существенно влияет на поведе
ние самолета.

В дозвуковом диапазоне скоростей ус
тойчивость по перегрузке небольшая, и, 
кроме того, она существенно меняется в 
зависимости от центровки самолета и уг
ла атаки. Изменение же центровки в 
эксплуатационных пределах происходит 
за счет выработки топлива, расхода бое
комплекта, выпуска шасси и закрылков. 
При определенных остатках топлива, со
ответствующих задней центровке, запас 
устойчивости по перегрузке может быть 
близким к минимально допустимому со 
всем его неблагоприятным проявлением. 
При этом отклонения ручки управления 
для создания перегрузки должны быть 
более плавными, чтобы исключить боль
шой заброс перегрузки и не допустить 
выхода самолета на чрезмерно большие 
углы атаки. Нужно учитывать, что чем 
резче и на большую величину летчик от
клоняет ручку управления, тем больше 
заброс перегрузки в процессе маневра и 
больше вероятность выхода на недопу
стимые режимы.

При маневрировании и пилотаже на 
предельных по перегрузке режимах вы
ход на большие углы атаки сопровож
дается уменьшением запаса устойчиво
сти вплоть до возникновения нейтраль
ности и неустойчивости по перегрузке. ] 
Заметное уменьшение запаса устойчиво
сти по перегрузке соответствует преду- |  
предительньтм признакам.

Теперь рассмотрим продольную управ- ! 
ляемость. Из опыта эксплуатации сверх- 1 
звуковых самолетов известно, что суще- 1 
ствует различие в характеристиках уп- I 
равляемости не только у самолетов от- 1 
дельных типов, но и у разных модифи- : 
каций одного типа. Перед выполнением 
сложных элементов боевого маневриро
вания летчик должен познать эти особен- ] 
ности.

В летной практике наблюдается зна
чительное различие характеристик про
дольной управляемости даж е у отдель
ных экземпляров самолетов одного типа.
С этим .не следует мириться. Инженерно- 
технический состав на самолете, у кото
рого проявляется большое отличие в уп
равляемости, должен проверить функци- I 
онирование элементов системы управле- I 
ния и обеспечить соответствие характе
ристик управляемости эксплуатационным 
нормам. Так, были случаи, когда из-за 
отклонения жесткости пружин загрузоч
ного механизма на определенном режиме 
полета не ощущалось изменения усилий 
на ручке управления при создании пере
грузки, что создавало опасность непра
вильного дозирования перегрузки.

Вот некоторые характерные особенно
сти продольного управления самолетов 
при маневрировании и пилотаже.

Управляемость самолета по перегрузке 
характеризуется расходами ручки управ
ления, потребными для изменения пере- 

Д хр
грузки на единицу ———  , и усилиями,

Д п,
Ррприкладываемыми к  ней, — ' '  . Чтобы в

процессе пилотирования обеспечить рас
ходы ручки управления и усилия на ней 
без чрезмерного увеличения или умень
шения на всех эксплуатационных режи
мах полета, в системе управления сверх
звуковых самолетов предусмотрена авто
матика: АРУ — на истребителе с тре
угольным крылом и А РЗ при совместной 
работе с нелинейным механизмом — на 
истребителе-бомбардировщике со стрело
видным крылом. При всем этом в экс
плуатационном диапазоне скоростей и 
высот пилотажа и боевого маневрирова
ния характеристики управляемости суще
ственно изменяются, и их надо знать.

Одной из особенностей, которую при
ходится учитывать при пилотировании
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сверхзвуковых самолетов, является 
уменьшение расходов ручки управления 
и усилий на ней по мере роста прибор
ной скорости (рис. 2). У истребителя с 
треугольным крылом при минимальном 
запасе устойчивости на скоростях по при
бору более 700 км/час расходы ручки на 
единицу перегрузки равны 0,6—-0,8 см 
при нормированной ее величине не менее 
1,2— 1,5 ом, а усилия на ручке управле
ния на единицу перегрузки составляют 
0,8—0,9 кг при нормированном градиенте 
усилия не менее 1,0 кг. Н а этих режимах 
затрудняется точное дозирование пере
грузки, больше забросы и требуется по
стоянное уточнение ее величины. Чтобы 
повысить точность пилотирования, соз
давать перегрузки на скоростях У Пр>  
>  700 км/час нужно более плавным от
клонением ручки.

Аналогичным образом изменяются эти 
характеристики и у истребителя-бомбар
дировщика со стреловидным крылом. 
Чтобы предотвратить чрезмерное увели
чение перегрузки при маневрировании на 
УПр >  700 км/час, потребовалось на таком 
самолете из-за значительного уменьше
ния расходов ручки управления на еди
ницу перегрузки ставить в системе про
дольного управления инерционный груз, 
повышающий градиент усилия на 1,0 кг. 
При малых расходах ручки это затруби
ло управляемость по перегрузке. С уче
том этого время увеличения перегруз
ки до максимальной в процессе м а
невра должно быть не менее 2—3 сек. 
Тогда самолет как бы вписывается в 
траекторию движения. Такой темя соз
дания перегрузки более выгоден и энер
гетически, так как обеспечивает наимень
шую потерю скорости.

Очень важно уметь правильно пользо
ваться механизмом триммерного эффек
та системы продольного управления в 
процессе маневрирования и пилотажа. 
Здесь у летного состава нет единого 
взгляда. Одни считают, что даж е в про
цессе сложного маневра и выполнения 
фигуры высшего пилотажа следует сни
мать усилия с ручки перестановкой меха
низма триммерного эффекта, другие от
рицают эту необходимость. Целесообраз
ность в пользовании механизмом трим
мерного эффекта в процессе маневриро
вания и пилотажа надо оценивать исхо
дя из характера маневра, натренирован
ности летчика и условий .полета.

Существующие методические докумен
ты рекомендуют перед вводом в сложный 
маневр с интенсивным изменением ско
рости, высоты и перегрузки балансиро
вать самолет до привычных усилий на 
ручке управления и в  дальнейшем, в про
цессе выполнения маневра, не менять их. 
Это правильно, так как перестановкой 
механизма триммерного эффекта можно 
создать непривычные усилия на ручке 
управления и несоответствие их характе
ру маневра. При правильной балансиров
ке самолета перед вводом его в маневр 
и в процессе маневра усилия на ручке 
управления у самолета-истребителя обыч
но остаются в допустимых пределах. Ко
нечно, опытный летчик может снимать 
усилия на ручке управления триммерным 
механизмом и в процессе сложного м а
невра, но недостаточно натренированный 
летчик может нарушить траекторию м а
невра. При выполнении длительного ус
тановившегося маневра или фигуры выс
шего пилотажа усилия на ручке нужно

своевременно снимать, ибо точность вы
держивания заданного режима полета 
при больших усилиях на ручке управле
ния снижается.

В процессе маневрирования и пилота
ж а надо знать особенности управляемо
сти самолета в особых случаях. Так, при 
падении давления в одной из гидросистем 
на определенных режимах полета летчик 
может обнаружить «упор» ручки, то есть 
при создании перегрузки ручку управле
ния невозможно будет отклонить. Это 
окажется неожиданным для летчика, ибо 
в воздушном бою при повреждении гид
росистемы падение давления не всегда 
удастся сразу обнаружить. При нормаль
ном давлении в обеих гидросистемах 
мощность двухкамерных бустеров обес
печивает преодоление шарнирного момен
та стабилизатора на всех режимах поле
та и нормальную управляемость.

При падении давления в одной из гид
росистем, в результате которого возник 
«упор» ручки, летчику рекомендуется пе
ревести самолет в горизонтальный пря
молинейный полет, уменьшить скорость. 
Это позволит сохранить управляемость 
нормальной на всех режимах полета при 
возвращении на аэродром посадки.

В случае отказа автоматики или не
правильной настройки АРУ (АРЗ) харак

теристики продольной управляемости 
ухудшаются. Переход АРУ на уменьше
ние плеча приводит к затяжелению уп
равления и более вялой реакции само
лета на отклонение ручки, а переход А РЗ 
в направлении «тяжело» сопровождается 
затяжелением управления. Усилия на 
ручке управления можно сиять механиз
мом триммерного эффекта.

Наиболее опасен переход АРУ на 
большое плечо (А РЗ — на «легко») на 
малых и средних высотах (менее 7000 м) 
и дозвуковых скоростях, так как в этом 
случае попытка парировать возникающие 
продольные колебания вызывает про
дольную раскачку самолета. При этом 
интенсивно возрастают нормальные зна
копеременные перегрузки. Когда обнару
жится необычно резкая реакция на от
клонение ручки управления, не следует 
вводить самолет в маневр, а при возник
новении раскачки надо сразу же прекра
тить парирование колебаний, плавно 
взяв ручку на себя, перевести самолет в 
набор и уменьшить скорость. Падение 
скорости и увеличение высоты восстано
вит нормальную управляемость. После 
этого можно изменить положение АРУ 
(А РЗ) вручную.

Инженер-подполковник 
Е. ГАЛАШЕВ.
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_______ ОБСУЖДАЕМ ПРОБЛЕМЫ
МОРАЛЬНО-ПСИХОЛОГИЧЕСКОЙ 

ЗАКАЛКИ ( Э Т И Р М Т Г И  
И НОВЫЙ 1АВЫ1

лучай, о котором  пойдет речь, про- 
”  изошел с опытным летчиком, не 
один год  летавшим на реактивных само
летах. Как наиболее подготовленного 
оф ицера в числе первых направили ос
ваивать самолет нового для него типа.

И в о т  о д н а ж д ы  в о ч е р е д н о м  п о л е т е , в 
о б с т а н о в к е ,  к о г д а  л е т ч и к у  п р и ш л о с ь  
п р и б е г н у т ь  к  а в а р и й н о м у  в ы п у с к у  ш а с с и , 
о н  с л о м а л  к р а н .

Чем объяснить это —  отказом  техни
ки или неумением летчика обращаться 
с ней? Не будем делать поспеш ных вы
водов, разберем ся в происш едш ем по 
порядку. Заметим сразу, что на самоле
те этого типа для перевода крана шас
си в положение «Выпуск» необходимо от
тянуть ф иксатор на себя и перевести 
кран вниз, а на самолете МиГ-17, на 
котором  летчик летал раньше, при ана
логичных действиях ф иксатор следовало 
нажать от себя, то есть операция вы
полнялась диаметрально противополож 
но. В результате м ноголетнего опыта у 
летчика сф ормировались прочные навы
ки работы с арматурой кабины и, в ча
стности, с краном  шасси, а ф орм ирова
ние нового навыка в процессе переучи
вания еще не закончилось.

В аварийной обстановке, когда в ко р о т
кое  время потребовалось совершить 
четкие, рассчитанные действия, команда 
руководителя полетов на аварийный вы
пуск шасси оказалась своего рода стиму
лятором р е зко го  возбуждения ранее 
сф орм ированного стереотипа в ко р е  го 
ловного м озга  летчика и вызвала у него 
ош ибочную  реакцию .

Каковы  причины возникновения дан
ного явления? Во-первых, оно м ожет 
быть вызвано иным расположением  о р 
ганов управления механизмами, систе
мами, приборами, требую щ им и диамет
рально противополож ного  навыка обра
щения или действия с ними. Во-вто
рых, —  взаимным перем ещ ением при
боров однопоряд ково го  значения. На

пример, заменой по месту располож е
ния указателей давления в гидросисте
ме шасси и гидросистеме бустеров, раз
личного родз воздушных, кислородных 
манометров и т. п.

Кром е того, условия для отрицатель
ного переноса навыков м огут возникать 
в связи с изменением марш рута распре
деления внимания летчика на ответствен
ных участках полета, внесением каких- 
либо изменений в последовательность 
операций, проводимы х летчиком при уп
равлении самолетом, а также наруш ени
ем ранее отработанных временных ин
тервалов при их выполнении.

Так, в одном авиационном подразде
лении заканчивались ночные полеты в 
сложных м етеорологических условиях. В 
воздухе находился опытный летчик — 
командир звена. Вот он получил разре
шение на посадку с прямой. На гори 
зонте ночного неба показались стреми
тельно приближаю щ иеся сигнальные о г
ни самолета. Но лампочки, сигнализиру
ю щ ие о том, что шасси выпущено, не го 
рели. Самолет шел на посадку с убран
ным шасси. Убедившись в этом, р уково 
дитель полетов приказал:

—  Уходите на второй круг... Выпусти
те шасси.

На земле, когда  ком андир спросил лет
чика, что произош ло, он, опустив глаза, 
ответил:

—  Просто забыл выпустить шасси...
Летчик, совершивший в своей жизни

более тысячи посадок, «просто» забыл 
выпустить шасси. Как это м огло прои
зойти? А вот как.

Получив разреш ение на посадку за
ходом с прямой, он стал выполнять не
обходимый маневр. На тридцатисекунд
ной горизонтальной площ адке летчик 
погасил скорость самолета до полож ен
ного расчетного значения. Но погасил ее 
не уменьш ением оборотов двигателя 
(как это положено по инструкции), а вы
пуском  торм озны х щитков. То есть в

привычный, отработанный ком плекс дей
ствий, которы е ему приходилось вы
полнять раньше на этом режим е полета, 
было внесено новое действие, а имен
но —  действие, связанное с нажатием 
кнопки  воздушных торм озов. Это новое 
действие как бы восполнило подсозна
тельный количественный и временной 
пробел в сложивш емся динамическом 
стереотипе и ассоциировалось как заме
на отсутствую щ его действия по работе с 
тум блером  крана выпуска шасси.

После работы с кн опкой  воздушных 
тормозны х щ итков летчик как бы авто
матически сразу ж е  перешел к выпуску 
щ итков-закры лков в посадочное поло
жение. Но видя, что скорость растет при 
данных оборотах двигателя, усомнился 
в правильности показания указателя ско
рости и, чтобы убедиться в его исправ
ности, кратковрем енно перевел самолет 
в набор высоты. Указатель скорости нор
мально отреагировал на ее уменьшение.

Таким образом, были созданы усло
вия для отрицательного переноса навы
ка внесением дополнительной операции 
в отработанную  схему последовательно
сти действий. Вина летчика здесь вполне 
очевидна. О днако результаты психологи
ческого  анализа причин этой предпосыл
ки заставляют задуматься над необходи
мостью проф илактических мероприятий 
в м етодике летного обучения, чтобы не 
допускать подобных явлений.

Наконец, следует отметить, что отри
цательный перенос навыков возможен 
такж е и в ф орме так называемого «ас
социативного переноса». Это особая 
ф орма переноса навыков, заклю чаю щ а
яся в привычных действиях летчика по 
аналогии с теми, которы е он привык 
выполнять раньше на уж е  освоенном са
молете, а такж е обусловленная отчасти 
повседневными привычками и темпера
ментом.

«Ассоциативный перенос» м ож ет быть 
отрицательным и положительным. Здесь

Задача № 11. Летчику предстояло 
взлетать с полосы, покрытой льдом. Опа
саясь разворота, он решил не применять 
тормозов перед началом разбега. Летчик 
знал, что скорость отрыва самолета 
360 км/час, а длина разбега при взлете 
«с тормозов», когда самолет начинает 
движение после .вывода двигателя на

взлетный режим, 1000 м. Выходит же 
двигатель на взлетный режим после ггр а- 
гивания с места незаторможенного са
молета за 10 секунд.

Чтобы рассчитать длину разбега при 
взлете без применения тормозов, летчик 
сначала определил среднюю скорость 
самолета как полусумму скоростей в на
чале и в конце разбега:

0 360
Уср — - —  — 180 км наг - 50 м/сек.

Далее он рассуждал так: поскольку
двигатель выходит на взлетный режим в 
процессе разбега, то но сравнению со 
взлетом «с тормозов» время разбега 
возрастет на величину времени приеми
стости, то есть на 10 сек. что при сред

ней скорости 50 м/сек даст увеличение 
длины разбега на 500 м. Следовательно, 
искомая длина разбега будет 1500’м.

Командир звена, которому летчик до
ложил свой расчет, не согласился с ним.

— За 10 сек выхода двигателя -па 
взлетный режим,   сказал он, — само
лет успеет .набрать такую скорость, ка
кая при взлете «с тормозов» получилась 
бы через 5 сек после начала разбега, 
гак как при постепенном нарастании’ ус
корения его средняя величина вдвое 
меньше -максимальной. Поэтому время 
разбега увеличится не на 10, а только на 
5 сек, п длина разбега возрастет ’на 
о ■50 - 250 м, го есть станет равной 
1250 м.

С ог л а с н ы ли вы с этим мнением?
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же речь идет об отрицательном перено
се, который вредно сказывается на д е 
ятельности летчика, особенно в процес
се освоения нового для него самолета.

Сущность подобного переноса можно 
показать на таком примере.

Известно, что при пилотировании са
молета с поршневым двигателем и ре
активных самолетов, скорость которых 
не превышает скорости звука, действия 
летчика отличаются большей резкостью, 
амплитудой и меньшими временными 
интервалами движения ручки управле
ния, в то время как .перенос этих дей
ствий на управление сверхзвуковыми са
молетами чреват опасными последстви
ями. Особенно отчетливо это проявляет
ся при пилотировании на взлете. Физи
чески данное явление объясняется тем, 
что изменение скорости движения и эф 
фективности рулей у дозвуковых само
летов м енее контрастно, чем у сверхзву
ковых. У сверхзвуковых самолетов из-за 
меньшей площади рулей в первой поло
вине разбега эффективность их растет 
медленно, а во второй, благодаря интен
сивному приросту скорости, резко уве
личивается. Исходя из этого, при освое
нии сверхзвуковых самолетов необходи
ма дифференцированная отработка на
выков действий рулями. Особой плавно
стью и определенным временным уп
реж дением должны отличаться действия 
во второй половине разбега. А практи
ка показывает, что в связи с увеличени
ем внимания и ростом психологической 
напряженности на этом этапе у многих 
летчиков, ранее летавших на дозвуковых 
самолетах, подсознательно проявляется 
перенос более резких действий. Н еред
ко это становится причиной опасного 
продольного раскачивания самолета на 
взлете. Специальные исследования го
ворят о том, что даж е у летчика, хо
рошо знающего теоретически, как надо 
действовать рулями на взлете, при не
значительных осложнениях начинает 
проявляться старый навык, то есть воз
никает «ассоциативный перенос».

На действия летчика может оказать 
влияние также его темперамент или, 
как говорят, реактивность его психики. 
Например, у отдельных летчиков с холе
рическим темпераментом действия в ус
ложнившихся условиях полета отличают
ся повышенной скоростью, резкостью, 
что отрицательно сказывается на управ
лении самолетом и нередко приводит к 
возникновению предпосылок к летным

происшествиям. У летчиков с флегма
тичным типом нервной системы, напро
тив, в подобных случаях наблюдается по
вышенная инертность, усиление тормоз
ных процессов в коре головного мозга 
и, как следствие, слабая восприимчи
вость к командам с земли, замедление 
сенсомоторных реакций, несвоевремен
ное реагирование на опасные отклоне
ния самолета в полете.

Поэтому при подготовке к полетам, 
при отработке действий экипажа в осо
бых случаях необходимо тщательное про
гнозирование поведения летчиков, а 
также заблаговременное продумывание 
и выработка специальных м ер и реко
мендаций для руководителя полетов. 
Для этого требуется специальное изуче
ние личности и психологических особен
ностей поведения каждого летчика все
ми командирами, принимающими уча
стие в организации и проведении поле
тов. Более того, знание индивидуальных 
психологических особенностей летчика 
предполагает также целенаправленное 
исправление и приспособление его пси
хики к этим условиям в ходе летной уче
бы на зем ле и в воздухе.

Так, молодой летчик старший лейте
нант В. Миронов успешно летал на до
звуковом реактивном истребителе и за 
короткое время стал классным летчи
ком. Но при переучивании на сверхзву
ковой истребитель у него возникли боль
шие затруднения. В частности, никак не 
ладилось с распределением внимания на 
ответственных участках полета, ориенти
ровкой при больших скоростях и на ма
лой высоте. Особенно давали о себе 
знать эти ошибки в сложных условиях. 
В целом причины их, как правило, своди
лись к запаздыванию реакций при вы
полнении необходимых действий. Прод
ление сроков вывозной программы и за 
нятий на тренаж ере ощутимых результа
тов не дали. Встал вопрос об отстране
нии летника от полетов на сверхзвуко
вом самолете. А летчику очень хотелось 
летать.

Командир эскадрильи и авиационный 
врач, пристально изучая состояние 
Миронова, обратили внимание на одно 
обстоятельство. Летчик, стремясь стать 
закаленным и сильным, в течение 10 лет 
усиленно занимался штангой, получил 
1-й спортивный разряд. А из практики 
физической подготовки известно, что ув
лечение каким-нибудь одним видом 
спорта, таким, например, как тяжелая

атлетика, может привести к адаптации 
организма, в частности нервной системы, 
к размеренным цикличным действиям 
и даж е иногда к усилению тормозных 
процессов в коре головного мозга. По
этому не случайно флегматичным, м ед
лительным людям рекомендуется боль
ше заниматься игровыми видами спор
та, а людям подвижным, с легко возбу
димой нервной системой — ритмичными 
видами спорта: греблей, плаванием, лы
жами и т. д. Именно эту особенность и 
учли командир и врач при дальнейшей 
подготовке летчика. Ему рекомендовали 
временно прекратить тренировки в сек
ции тяжелой атлетики, переключиться на 
систематические занятия в баскетболь
ной и волейбольной секциях.

Регулярные занятия волейболом, бас
кетболом в сочетании с тренировками 
на специальной аппаратуре в течение 
трех месяцев оказали эффективное воз
действие на развитие навыков быстрого 
переключения внимания и других пси
хических процессов летчика, ускорили 
реакцию на изменение условий деятель
ности. Старший лейтенант стал успешно 
выполнять полеты на новом для него са
молете и закончил программу переучи
вания с высокой оценкой.

Говоря о проблеме отрицательного пе
реноса навыков, не следует также за
бывать ещ е об одной разновидности 
«ассоциативного переноса», имеющей в 
основном отношение к навыкам в дейст
виях, связанных с определенным тем
пом движения. Это касается главным 
образом  двигательных реакций и дей
ствий с арматурой кабины, где необхо
дима асинхронность начала и конца дви
жения. Например, быстро открыть кран, 
но медленно закрыть. Сделать резкое и 
быстрое движение руками и в то же 
время плавное движение ногами и т. п.

Таковы в общих чертах сущность, осо
бенности и основные причины проявле
ния отрицательного переноса навыков в 
летной деятельности. Все это требует 
тщательного предварительного анализа 
и учета в методике летной и технической 
подготовки всех категорий личного со
става, а также разработки и использова
ния специальных психолого-педагогиче- 
ских приемов и методов их предупреж 
дения.

1

Подполковник И. ВЫДРИН, 
кандидат педагогических наук.

Ответ на задачу № 10

(см. «Авиация и космонавтика» № 1)
Действительно, в схеме есть ошибки и 

противоречия. При отрыве самолета си
лы нормальной реакции земли N  и тре
ния Р Тр отсутствуют, а на схеме они по

казаны. Следовательно, на рисунке, ко
торый дан в задаче, изображена схема 
сил, действующих на самолет не при от
рыве, а на разбеге.

Однако и для разбега эта схема не 
совсем верна. По-видимому, летчики об
ратили внимание на неправильное изоб
ражение силы N. Она должна быть на
правлена не вниз, а вверх: ведь на схе
ме показываются силы, действующие на 
самолет, а не на ВПП.

Уравнение равновесия вертикальных 
сил в момент отрыва У +  Р у =  С  мож 
но считать правильным, если под У по
нимать подъемную силу самолета в це
лом. Но на схеме сил показана отдельно 
от У еще и подъемная сила горизонталь
ного оперения Уг.о. Следовательно,

здесь под У понимается подъемная си
ла самолета без горизонтального опере
ния. Как видим, между схемой сил и 
уравнением имеется противоречие.

Чтобы избежать его, нуж,но на схеме 
убрать силу Уг.о, имея в виду,что наря
ду с подъемными силами крыла, фюзе
ляж а и воздухозаборника она вошла в 
суммарную подъемную силу У. Иначе 
говоря, следует поступить так же, как 
при изображении сил, действующих на 
самолет в горизонтальном полете, при 
наборе высоты и т. д., когда сила Уг.о 
отдельно не показывается.

Таким образом, схема сил, действую
щих на самолет при отрыве, будет выг
лядеть так, как показано на приведен
ном здесь рисунке.
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п е р е д о в о й  о п ы т
В ПРАКТИКУ НАС

И н ж енер-пол ковник 
Е. САВЧЕНКОВ

А Б О 
Н Ж Е Н
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ф а к т ы ,  к ак  говорят, — сам ая  дока- 
^ ^ з а т е л ь н а я  вещь, поэтому разговор 
начнем  прямо с них. О днаж ды  приш 
лось услы ш ать мнение летчика, будто 
самолет, на котором он летает, не по
зволяет достигнуть м аксим альной  даль
ности, указан ной  в технических дан 
ных. Это насторож ило инж енеров 
Б. И ванова и И. К овальчука. П роверка 
внешнего состояния планера, замеры  
расходов топлива на земле — все го
ворило о том, что характеристики  само
лета  не долж ны  измениться. Реш или 
проанализировать, к ак  вы полнялся по
лет. Д л я  этого бы ли использованы  
бортовой ж урнал , контрольно-заттсы - 
ваю щ ая ап паратура, беседы с экипа
жем.

И что выяснилось? Л етчик выпол
н ял  м арш рутны й полет на несколько 
увеличенны х скоростях; всего лиш ь 
на 25 — 50 км /час, а в отдельных слу
ч аях  на 100 км /час, превы ш авш их н аи
выгоднейш ие.

Л етчик, конечно, считал, что такое 
превыш ение скорости даст и небольшое 
увеличение километрового расхода топ
лива. О днако расчеты  инж енеров и 
проверка в полетах п оказали , что если 
превыш ение скорости на 25 км /час 
приводит к возрастанию  километрово
го расхода всего на 2 —2,5% , то с уве
личением скорости на 50 км /час он 
возрастает уж е на 7% , а на 
100 км /час — более чем на 35% .

Эти расчеты  заинтересовали коман
дира. По его указанию  были проведены 
зан яти я  с летны м составом о наивы 
годнейш их реж им ах полетов. На за н я 
тиях инж енеры  объяснили причины

резкого возрастания расходов топлива 
в случае превыш ения наивыгоднейш ей 
скорости полета. Б ы ли  рассчитаны  и 
изготовлены простые номограммы, по
зволяю щ ие быстро и достаточно точно 
рассчитать наивыгоднейш ие реж имы  
полетов и оценить увеличение расхо
дов горючего при изменении наивыгод
нейшей скорости или высоты полета. 
Реж им ы  марш рутны х полетов стали 
строго контролировать.

В результате план летной подготовки 
был выполнен со значительной эконо
мией топлива, а  летный состав практи
чески убедился, что характеристики 
самолета не изменились за  время экс
плуатации и на нем мож но летать д а 
ж е несколько дальш е, чем указано в 
технических данных.

А вот еще пример. И нженеру 
А. Ш ельдяш ову долож или, что на од
ном из самолетов наблю дается неустой
чивая работа двигателя (помпаж). Де
ф ект серьезный. В полете он мог при
вести к  самовыклю чению  двигателя. 
Н апраш ивалось простое реш ение: снять 
двигатель и направить его в ремонт. И 
никто бы не упрекнул и нж енера: ведь 
он сделал бы это в интересах безопас
ности полетов. Но, зн ая  теоретическую 
основу, ф изическую  сущность неус
тойчивой работы двигателя, характер 
ее проявления и условия, в которых 
она проявляется, коммунист Ш ельдя- 
шов наш ел другой выход. Хорошо по
ставленны й учет неисправностей и тщ а
тельный анализ каж дого случая  их 
проявления (осмотр компрессора и тур
бины, проверка расхода топлива и обо
ротов и т. п.) позволили инж енеру ус

тановить, что дефект проявляется на 
определенных реж им ах, но обязательно 
при отклонениях расходов топлива 
или оборотов от регулировочных. Ве
личину последних не всегда мож
но определить по бортовым прибо
рам. Н апраш ивался вы вод: необходи
мо уменьш ить допуски на регулировку 
топлива и оборотов и с больш ей точ
ностью их регулировать. Но тут столк
нулись с трудностью : по бортовым при
борам мож но регулировать обороты 
двигателя с точностью до ± 5 0  об/мин, 
а расход топлива — с точностью 3,5— 
4%- К решению задачи  инж енер при
влек рационализаторов. Вскоре была 
создана назем ная установка, с по
мощью которой мож но регулировать 
расход топлива с точностью до 1,7% , а 
обороты — е точностью до ± 1 5  об/мин. 
Двигатель стали периодически прове
рять по расходу топлива и оборотам. И 
неисправность с тех пор не проявля
лась. Т ак были сэкономлены значи
тельны е государственные средства.

Н ачал я  разговор с этих фактов не 
случайно. Еще приходится слыш ать в 
среде инж енерно-технического состава 
такие рассуж дения: «Ну что мы можем 
сэкономить? Ведро керосина, килограм
мы смазочных материалов, немного ве
тоши*. А все потому, что некоторые 
инж енеры не придаю т значения эконо
мической работе.

Государству далеко не безразлично, 
во что обходится эксплуатация авиа
ционной техники. И з двух инженерных 
решений, обеспечивающих подготовку 
самолетов к вылету, на мой взгляд, 
предпочтение долж но быть отдано то-

Ш  К Н И Ж Ш I
Шполцд]

^ //////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////^ ^ ^

«ХОЧУ ЛЕТАТЬ»

Т а к  называется брош ю ра*, вы пу
щ енная Военным издательством  

для тех, кто решил посвятить свою 
ж и зн ь  службе в авиации.

* Е. Е. С м и р н о в .  Хочу летать. М., 
Воениэдат, 1970, 56 стр., цена 9 коп.

Ее автор кратно знакомит юношей, 
мечтаю щ их о небе, с историей нашей  
авиации, с Военно-Воздушными Сила
ми сегодняшнего дня. Он рассказы ва
ет о романтике летного труда, о лю
дях, в совершенстве владеющих гроз
ными крылатыми маш инами. Каждая  
летная специальность по-своему инте
ресна. Выбирай ту, которая тебя боль
ше влечет.

В кн и ж ке  содержатся ответы на 
многочисленные вопросы, которые 
обычно волнуют абитуриентов летных 
училищ . Например, каким  здоровьем 
надо обладать, чтобы стать летчиком; 
к а к  готовить себя к поступлению в 
летное училищ е; что и ка к  изучаю т в 
учебных заведениях ВВС и многое дру
гое.

В конце брошюры сообщаются ус
ловия приема и адреса военных авиа
ционны х училищ .

Полковник Е. ПОРФИРЬЕВ,
военный летчик-инструктор

первого класса.

СПРАВОЧНИК 
ПО ЭЛЕКТРО
ОБОРУДОВАНИЮ

Э лектрооборудование современного 
самолета органически связано со 

всем комплексом бортового оборудо
вания и представляет собой сложную  
систему с большим количеством авто
матических устройств и дистанцион
ных передач (источники электроэнер
гии, ее потребители, бортовая сеть).

Разнообразен кр у г вопросов, с ко
торыми повседневно приходится 
сталкиваться специалисту по электро
оборудованию. Возьмем, к  примеру, 
генераторы постоянного тока. Разно
образны их модиф икации и серии. 
Чем они отличаются друг от друга? 
Каковы причины той или иной неис-
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му, которое предполагает меньш ие м а
териальны е затраты .

Экономический ан ализ, технико-эко
номический расчет, эффективность об
щественного производства. Из запове
дей хозяйственников и финансистов 
эти понятия и категории долж ны  пре
вратиться в «рабочий инструмент* 
авиационного инж енера. Он мож ет на
ходить резервы  экономии в большом и 
малом.

К стати, о ведре керосина. П редста
вим себе, что завтра полеты. Зам ести
тель ком андира части по ИАС подпи
сывает заявк у  на средства наземного 
обеспечения. И  вот на следую щ ий день 
к аэродрому устрем ляется поток спе
циальны х маш ин — топливо-заправщ и
ков, электроагрегатов дл я  зап уска дви
гателей и проверки оборудования, газо- 
заправщ иков, гидроагрегатов, тяга
чей д л я  буксировки  самолетов. И  если, 
оф орм ляя заявку , инж енер не произвел 
расчета ф актической  потребности в 
средствах наземного обеспечения, то 
перерасход горючего будет значитель
но больше одного ведра. Но дело тут не 
только в керосине, а й в  экономии мо
торесурса техники, а так ж е сил и 
средств обслуж иваю щ его персонала.

Всемерно беречь военное и народное 
имущество обязы вает нас военная при
сяга. Работа по воспитанию  у инж енер
но-технического состава таких  ка
честв, к ак  береж ливость, забота о на
родном добре, имеет огромное значе
ние. Ее результаты  лиш ь частично 
определяю тся циф рам и экономии. Она 
дает и много такого, что не измериш ь 
циф рами. У инж енера, н ачальн ика 
группы, техника самолета, младш его 
авиаспециалиста развивается чувство 
хозяин а своей страны, а зн ачи т, и чув
ство ответственности за  рост ее эконо
мического могущ ества, за  эффективное 
использование ее богатств.

М ежду ш ирочайш ими зам ы слам и  и 
п ланам и  новой пятилетки  и лозунгом : 
«Экономить в большом и малом!» — 
нет противоречия, наоборот, сочетание 
этих двух н ачал  — смелого творчества 
и строгой экономии — отраж ает суть 
нынеш него этапа коммунистического 
строительства, когда на первый план  
поставлены вопросы повы ш ения эффек
тивности общ ественного производства.

ч\\'№Х<' ;

правности генератора? К ак  обнару
ж ить  неисправность- и устранить ее?

Ответы на эти вопросы можно най
ти в «Справочнике авиационного тех 
н ика по элентрооборудоаанию» *, в ко
тором приводится много полезных све
дений об источниках элентричесной  
энергии постоянного и переменного  
тона, элентроагрегатах оборудования 
систем запуска авиадвигателей, дают
ся технические характер истики  про
водов и некоторы х устройств борто
вой электросети, рассказывается о ма
териалах, применяемы х при техниче
ской эксплуатации й ремонте авиаци
онного электрооборудования.

С правочник предназначен для тех
ников и д ругих авиационны х специа
листов по эксплуатации и ремонту 
электрооборудования самолетов и вер
толетов.

• В .  В л ю г е р ,  В. Б р е с л а в е  ц. 
Справочник авиационного техника по 
электрооборудованию. М., изд-во 
«Транспорт», 1970, 308 стр., цена
1 р. 41 к.
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С самолетом творилось что-то не
обычное: под напором воздушно

го потока по фюзеляжу и оперению 
ползли причудливые узоры. Каза
лось, текла, разбегаясь веером, сво
рачиваясь в спирали, скручиваясь в 
жгуты, сама металлическая обшив
ка...

Идет научный эксперимент, цель 
которого — точно определить спектр 
обтекания самолета в целом и от
дельных элементов его конструкции. 
А узоры на обшивке «нарисовали» 
специальная вязкая паста и струи воз
духа, нагнетаемые мощными венти
ляторами аэродинамической трубы.

Описанное выше лишь небольшой 
эпизод из учебного фильма «Общие 
основы аэродинамики», созданного 
студией «Центрнаучфильм» по зака
зу Министерства высшего и среднего 
образования РСФСР. Сценарий филь
ма написали профессор Н. Я. Фабри
кант (он же научный руководитель), 
доцент С. С. Барков и Б. В. Шубин. 
Съемки велись главным образом в 
аэродинамических лабораториях Мо
сковского авиационного технологиче
ского института и Института механи
ки Московского государственного 
университета имени М. В. Ломоно
сова.

В семи частях фильма последова
тельно рассматриваются фундамен
тальные положения аэродинамики. 
Законы движения тел в газообразной 
или жидкой среде, характер их обте
кания, действующие на них силы как 
бы переводятся с сухого языка фор
мул, графиков и схем на наглядный, 
запоминающийся язык зрительного 
восприятия.

В фильме девять самостоятельных 
фрагментов, каждый из которых ил
люстрирует соответствующий раз
дел курса общих основ аэродинами
ки при его лекционном изложении.

Первые два фрагмента — «Спосо
бы наблюдения течения жидкости и 
газа» и «Безвихревое течение» — от
носятся к кинематике жидкости и га
за. В последующих трех — «Распро
странение возмущений в газовой сре
де», «Скачки уплотнения», «Возник
новение и развитие скачков уплотне
ния» — демонстрируются эффекты 
сжимаемости газовой среды. Шестой 
и седьмой фрагменты — «Ламинар
ное и турбулентное течение. Погра
ничный слой», а также «Управление 
пограничным слоем. Взлетно-посадоч
ная механизация крыла» — посвяще
ны рассмотрению -просов вязко
сти жидкости и газов. И наконец, два 
последних фрагмента — «Подъемная 
сила крыла. Вихревая система крыла» 
и «Современные формы крыльев» — 
дают наглядное представление об 
аэродинамике крыла.

Созданный в основном для сту
дентов авиационных вузов фильм в 
то же время может стать хорошим 
дополнением к лекциям по аэроди
намике.

Отпечатанный на 16-мм пленке 
фильм можно демонстрировать в лю
бой учебной аудитории, имеющей со
ответствующую проекционную аппа
ратуру.

Т. КОНСТАНТИНОВ.

К а д р ы  и з  у ч е б н о го  к и н о ф и л ь м *  
'О б щ и е  о с н о в ы  а э р о д и н а м и к и * .
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ПРОФИЛАКТИЧЕСКИЕ РЕМОНТЫ
В обеспечении длительной и надежной 

эксплуатации авиатехники трудно пе
реоценить значение средних (профилак
тических) ремонтов. Выполняют их че
рез определенное количество часов на
лета или установленный срок эксплуата
ции.

Инженерно-технический состав, учиты
вая техническое состояние самолетов-ли- 
деров и разрабатывая на этой основе ре
комендации по объему и срокам выпол
нения профилактических ремонтов, ис
пользует в основном качественные методы 
анализа. Мы считаем, что внедрение в 
практику количественных методов анали
за позволит более обоснованно прини
мать решение о целесообразных сроках 
ремонта. Это в свою очередь позволит со
кратить время простоя (или затраты тру
да) на осмотры, регламентные работы, 
ремонты и обеспечит нормативный про
цент исправности самолетного парка и 
приемлемую загрузку ТЭЧ. Характер из
менения рассматриваемых факторов по 
межремонтному сроку показан на ри
сунке.

Что же представляют собой основные 
количественные характеристики? Начнем 
с удельного времени на техническое об
служивание. Оно характеризует зависи
мость времени, приходящегося на один 
час полета, затрачиваемого на средние 
ремонты, регламентные работы и подго
товки, от величин назначенного (техни
ческого) ресурса, сроков выполнения ре
монтов и регламентов. Общеизвестно, что 
на величину удельного времени сущест
венно влияет периодичность ремонтов. 
Если ремонты проводить чаще, то время 
на техническое обслуживание в преде
лах назначенного ресурса будет возрас
тать за счет простоя самолета, а если ре
ж е — то увеличится количество неисп
равностей, проявляющихся в межремонт
ный период, и, следовательно, возрастет 
время простоя на регламентных работах 
и при всех видах подготовки авиацион
ной техники.

Кроме того, при увеличении межре
монтного срока для предупреждения не

которых видов накапливающихся неисп
равностей приходится увеличивать объ
ем регламентных работ, а значит, и вре
мя на их выполнение. Таким образом, 
«удельное время» характеризует продол
жительность задержек (простоя) авиа
ционной техники на различных видах 
технического обслуживания.

Характеристика «удельные трудозатра
ты» Т т .0 по математическому виду 
функции похожа на уже рассмотренное 
«удельное время». Однако между ними 
есть существенные различия. Так, если 
«удельное время» характеризует простой 
авиатехники, то «удельные трудозатра
ты» — своего рода мера затрат труда. 
И не всегда снижение общих затрат тру
да на обслуживание ведет к пропорци
ональному снижению времени простоя 
авиатехники.

Тт.о характеризует зависимость зат
рат труда на выполнение средних ре
монтов, регламентных работ и подгото
вок от величины назначенного (техни
ческого) ресурса, а также периодичности 
ремонта и регламентов. Удельные затра
ты труда могут существенно меняться в 
зависимости от межремонтного срока. 
При малой периодичности общие затра
ты труда на техническое обслуживание 
резко возрастают из-за частых ремонтов 
и связанного с ними увеличения объема 
демонтажных, проверочных и монтаж
ных работ. Большая периодичность дает 
существенное снижение общих затрат 
труда за счет меньшего, в пределах тех
нического ресурса, количества ремон
тов. Но с другой стороны, могут возра
сти затраты труда на регламентные ра
боты и все виды подготовки, так как не
обходимо устранять большое количество 
неисправностей, проявляющихся в меж
ремонтный период.

Важный показатель, характеризую
щий боеготовность авиационной техни
ки, — коэффициент исправности. Он 
представляет собой отношение времени 
нахождения самолета в исправном состо
янии на земле и в полетах к общему 
времени эксплуатации (включая время на

Система характеристик, используемая 
при назначении сроков профилактиче
ских ремонтов:

Ч-о Оподг > 1р-р • 1рем > > б110дг , <1р.р ,
^рем 1 Тр.р , Трес , т м.Ср)

— удельное время на техническое об
служивание;

^т-о(1подг’ Тр-р> Трем , Т , бПодг I
^Р'р > ^рем > Тр.р , ТрСС , Тм.ср)

—• удельные затраты труда на техни
ческое обслуживание;

Киспр 0  г- о > Трес , тм.Ср) -— коэффици
ент исправности самолетов;

^рем(-^нтр> Трес , тм.Ср )— вероятность 
непоявления в межремонтный период не
исправностей;

с (М, Н, А, бр.р, Гр.р, Ттэч, Трес, т м.Ср)
— коэффициент загрузки ТЭЧ части;

г ( Н, А, с1рем, Грем, Iзрат, Трес> "м-ср)
— коэффициент загрузки ремзавода;

1подг и Тподг время и трудоза
траты на выполнение подготовок в те
чение назначенного (технического) ре- 
сурсз Т»рсс>

1р.р и Тр.р — время и трудозатра
ты на выполнение регламентных работ в 
течение трес;

1рем и Трем — время и трудоза
траты на выполнение ремонтов в тече- 
ние 'Срес»

А — параметр потока неисправностей;
А„ур — параметр потока неисправно

стей, устранение которых возможно 
только на ремзаводе;

^подг 1 ^рц>» ^рем достоверность
контроля при выполнении соответствен
но подготовок, регламентных работ и ре
монтов;

тр.р — время между двумя регламент
ными работами с максимальным перио
дом выполнения;

тм-ср —межремонтный ресурс (срок).

ЗНАЕТЕ ЛИ ВЫ, ЧТО..

...стоимость обслуживания авиаци
онной техники  в ВВС СШ А в десять 
раз выше ее покупной стоимости; на 
каж ды й час полета боевого самолета 
требуется в среднем 40 — 50 человеко
часов технического обслуживания.

Сообщают т а кж е , что в течение од
ного года 37 авиатранспортны х ком
паний СШ А израсходовали на ремонт 
самолетов свыше миллиарда долла
ров.

При сущ ествую щ их методах техни
ческого обслуживания в военной ави
ации СШ А оноло 25% рабочего време
ни затрачивается на выявление неис
правной системы или блока радио
электронного оборудования, 62% — на 
определение непосредственно деф ект
ной детали и 13% — на устранение  
деф екта.

...большинство звезд находится поч

ти в неизменном состоянии. Но есть 
и нестационарные звезды. Так, сущ е
ствуют звезды (они называются но
выми), испытывающие мощные взры
вы. Во много раз более мощные взры
вы испытывают звезды, называемые 
в состоянии взрыва сверхновыми. 
Сверхновая звезда выделяет за не
сколько суток такую ж е энергию, ка
кую Солнце излучает за миллиарды 
лет.

...звездная система, в которую вхо
дят Солнце, Галактика, содержит при
мерно сто миллиардов звезд. Она де
лится на быстро вращающуюся дис
кообразную и медленно вращающую
ся сферические подсистемы. Их мас
сы, по-видимому, близки друг другу. 
Радиус диска равен приблизительно 
15 килопарсекам (парсек равен 30 860 
млрд. км). Его толщина около 2.5 ки
лопарсека. Предполагают, что радиус 
сферической подсистемы близок к 
радиусу диска.
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техническое обслуживание, внеплановые |  
проверки и прочие дополнительные р а - 1  
боты).

Влияние ремонтов на надежность авиа- ^

непоявления неисправностей в межре- 1
монтный период. Конечно, здесь имею т-я 
ся в виду в первую очередь неисправно- 1  
ста, устранение которых не всегда воз* |  
можно в ТЭЧ. V? рем прежде всего зав и -1  
сит от назначаемого межремонтного ре- ^ 
сурса при условии высокой достоверно- 1  
сти контроля при каждом ремонте.

При определении сроков ремонтов при-1  
ходится учитывать так ж е и коэффициен- ^ 
ты загрузки ТЭЧ. Этот показатель отра- ^ 
жает соотношение между потребными ^ 
затратами труда на выполнение р егла -^  
ментных работ и ремонтов и располагае- 1  
мыми мощностями. Зная коэффициенты^ 
загрузки, можно планировать потреб- % 
ность в ремонтных средствах и обеспечи- ^ 
вать их рациональную загрузку. К онеч-^ 
но, потребность в ремонтных средствах |  
зависит и от других факторов. Они ин- ^ 
женеру известны.

Легко заметить, что четыре_ из_ рас- ^ 
смотренных характеристик (1т.о , Тт.о. ^ 
Киспр и ф ) могут достигать м и н им аль-| 
ных или максимальных значений. Пока- - 
затель 5 монотонно возрастает, а ^ рем- - 
убывает гари увеличении .межремонт- ; 
ного ресурса (см. рис.).

Как ж е практически инженеру о п р е - | 
делить сроки ремонтов?

П режде всего обрабатывают статиста-; 
ческие данные о неисправностях, в ы я в - | 
ленных при эксплуатации, а такж е при ; 
исследованиях технического состояния ; 
самолета в процессе ремонта. За- : 
тем, чтобы оценить интенсивность-
накопления неисправностей при дли-'; 
тельной эксплуатации без ремонтов,;; 
определяют характеристики потоков не- ; 
исправностей. Вычисляют доли неисправ
ностей (достоверность контроля), выяв-1 
ляемых при различных видах техниче- ; 
ского обслуживания. Определяют в р е м я - 
и затраты труда на контроль, профилак- ; 
тику, устранение неисправностей, демон-1 
тажные и монтажные операции в п р о - ; 
цессе подготовок, регламентных работ и ; 
ремонтов. Располагая этими данны м и,| 
можно легко построить графики всех ха-1 
рактеристик (они приведены на рисун
ке) . Межремонтный срок тм. ср целесо
образно выбирать в той области н а р а - ; 
ботки (налета), где удельное время н а |  
техническое обслуживание и удельн ы е; 
трудозатраты достигают наименьших, а - 
коэффициент исправности самолетов |  
наибольших значений при приемлемых ; 
значениях остальных характеристик (см. 
заштрихованную область).

Применение количественных методов |  
позволит существенно увеличить межре-1 
монтные ресурсы самолетов и боеготов-| 
ность подразделения, не снижая надеж 
ности авиационной техники.

Безусловно, правильность и обосн о-| 
ванность высказанных здесь рекомен-^ 
даций по определению межремонтных | 
ресурсов зависят от полноты и достовер-^ 
ности статистических сведений о работе ; 
авиатехники во время эксплуатации. П о - | 
этому необходимы аккуратность и точ-^ 
ность в подготовке этих данных.

Инженер-подполковник В. ЛЫСОВ, 
кандидат технических наук; ; 

инженер-капитан С. МАГАЩУК. ;

Э стетика помогает делу
Не п р а в д а  л и  п р и я т н о  в о й ти  в т а н у ю  л а б о р а т о 

р и ю ! М я гк и е  ц в е та  с т е н , п о л а , м е б е л и , с в е тл о е  п о к р ы 
т и е  р а б о ч и х  м е ст  п р и з ы в а ю т  к  ч и с т о т е , а к к у р а т н о с т и ,  
т о ч н о с т и . В е р х н и й  с н и м о к  с д е л а н  в л а б о р а т о р и и  э л е к 
т р о н н о й  а в т о м а т и к и  ТЭ Ч.

С ч е го  н а ч а л о с ь  в н е д р е н и е  т е х н и ч е с к о й  э с т е т и к и ?  
К о гд а  с п е ц и а л и с т ы  ТЭ Ч , гд е  н а ч а л ь н и к о м  и н ж е н е р -  
м а й о р  В. А н д р е е н к о , в з я л и  о б я з а т е л ь с т в о  с д е л а ть  с в о ю  
ч а с т ь  о т л и ч н о й , о н и  вм е сте  с р е ш е н и е м  д р у г и х  в о п р о 
со в  з а н я л и с ь  п е р е о б о р у д о в а н и е м  л а б о р а т о р и й . К а п и 
т а н  т е х н и ч е с к о й  с л у ж б ы  В. Ш а в р о в  п о б ы в а л  на о д н о м  
и з  за в о д о в , п о с о в е т о в а л с я  со  з н а ю щ и м и  л ю д ь м и  и з  
б ю р о  НОТ и э с т е т и к и .  З а те м  м е т о д и ч е с к и м  со ве то м  
ТЭЧ б ы л и  р а з р а б о т а н ы  р е к о м е н д а ц и и  г р у п п а м .

С п е ц и а л и с т ы  д р у ж н о  в з я л и с ь  за  дело . М н о го  и н и 
ц и а т и в ы , в ы д у м к и  п р о я в и л  в х о д е  р а б о т  т е х н и к -л е й 
т е н а н т  В. И в а н о в  (на  с н и м к е  с п р а в а ).

Т в о р ч е с к а я  м ы с л ь  в к о л л е к т и в е  не у га с а е т . П о 
с т о я н н о  в н е д р я ю т с я  н о в ы е  р а ц и о н а л и з а т о р с к и е  п р е д 
л о ж е н и я . В о т  ч л е н ы  м е т о д и ч е с к о го  с о в е та  и н ж е н е р -  
м а й о р ы  В. А н д р е е н к о  и И. Н а за р о в  з н а к о м я т с я  с к о н 
с т р у к ц и е й  с те н д о в , р а з р а б о т а н н ы х  к а п и т а н о м  т е х н и 
ч е с к о й  с л у ж б ы  В- Г о л у б е в ы м  (с н и м о к  в н и з у ) .

Т е к с т  и ф о то  В. К У Н Я Е В А
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Ж

В есна выдвигает свои проблемы пе
ред  инженером. Они обусловлены 

неустойчивой погодой, повышенной 
влажностью воздуха, обильными осадка
ми. Размокают грунтовые посадочные 
полосы, заливает водой и жидкой грязью 
бетонные полосы, они обледеневаю т и 
обм ерзаю т, летательные аппараты обле
деневают на зем ле и в воздухе — вот 
далеко не полный перечень трудностей, 
которые приходится преодолевать авиа
торам весной.

Наибольшего внимания при осмотрах 
требуют взлетно-посадочные органы и 
элементы механизации крыла, которые 
при посадке и взлете часто подверга
ются воздействию струй воды, грязи, 
кусков льда, снега и камней. В пределах 
так называемого «веера разбры згива
ния» не исключено повреж дение конст
рукции, разруш ение покрытий, заклине- 
ние и повышенный износ кинематических 
узлов и уплотнений гидравлических ци
линдров и амортизаторов. При осмотрах

Рис. 1. Установка грязезащ итного  щ итка  
на передней ноге шасси с телескопиче
ской стойкой: 1 — полувилка стойки; 
2 — грязезащ итны й щ иток; 3 — жалюзи  
на наружном  контуре щ итка; 4  — уп ру
гий грязесъемный клин.

Рис. 2. Значение виброперегрузок при 
движении самолета по неровной ВПП (за 
100% принята виброперегрузиа в центре 
тяж ести  самолета при движении по глад
кой ВПП).

нужно проверять и другие элементы 
конструкции, оборудования и вооруже
ния, оптику фотооборудования, прице
лы, обтекатели антенн и т. д. Бывали слу
чаи нарушения режима работы обору
дования и систем самолета из-за забива
ния вентиляционных устройств (щели, 
жалюзи, патрубки) и дренажных отвер
стий, повреждения лопаток компрессо
ра двигателя посторонними предметами 
и льдом.

Основные меры борьбы (помимо 
очистки ВПП); установка грязезащитных 
щитков на колесах носовой стойки (рис. 
1), использование вариантов подвесок, 
нечувствительных к воздействию струй 
воды, льда и жидкого снега, а также раз
мещ ение их вне «веера разбрызгивания» 
или в закрытых отсеках; применение 
створок шасси, управляемых системой 
«•Войдите» (закрывающихся сразу после 
прохода стойки как при выпуске, так и 
при уборке шасси). Хорошие результаты 
показало также крепление на подвесках 
чехлов, которые сбрасываются при 
уборке шасси (при помощи тросов и 
шпилек).

Для защиты рабочей поверхности 
шарниров кинематических элементов от 
грязи нередко применяют фторопласто
вые или войлочные обтюраторы (уплот
нения).

Конечно, если покрытия обладают гид- 
рофобностью, то грязь, мокрый снег и 
лед не прилипают к поверхностям и не 
нарушают нормальной работы систем и 
механизмов.

Состояние аэродрома влияет на ве
личину и характер нагрузок, действую
щих на конструкцию и оборудование 
самолета. Величина этих нагрузок зави
сит от физико-механических парамет
ров поверхности ВПП, ее микропрофи- 
ля, скорости движения, конструкции и 
характеристик амортизирующих уст
ройств, а также от упругости конструк
ции самолета.

В частности, повышается уровень на
грузок на шасси и элементы его крепле
ния, особенно на переднюю стойку. Пов
торяемость нагрузок увеличивается в 
3— 10 раз, расширяется диапазон частот 
колебаний конструкции самолета и его 
оборудования. Работа амортизаторов 
шасси ухудшается, поскольку амортиза
тор каждого типа рассчитывается на оп
ределенный ограниченный диапазон ча
стот колебаний. При движении же само
лета по неровной поверхности пределы 
этого спектра расширяются (рис. 2).

Довольно тяжелые условия создаются 
для работы тех агрегатов оборудования, 
которые наиболее удалены от центра 
тяжести, особенно в носовой и килевой 
частях. Поэтому технику самолета нуж
но тщательно проверять, не появились ли

трещины и разруш ения трубопроводов, 
паяных соединений и сварных швов, не 
нарушилась ли герметичность кабин, ба
ков и отсеков оборудования. Специали
сты групп обслуживания внимательно 
следят за тем, чтобы не нарушалась ре
гулировка радио- и приборного обо
рудования, не выходили иэ строя элект- 
ро- и радиолампы. Естественно, трудо
емкость обслуживания и подготовки са
молета к вылету повышается.

Как известно, на самолетах некоторых 
типов применяется шасси с рычажной 
подвеской колес, имеющей преимуще
ства по сравнению с телескопической 
стойкой. В последней наблюдается по
вышение жесткости амортизатора из-за 
дополнительных сил трения, возникаю
щих под действием лобовых нагрузок. В 
амортизаторах же рычажного типа лобо
вые нагрузки не передаю тся на аморти
затор. Наиболее приспособлены для ра
боты с грунтовых аэродромов стойки с 
увеличенным ходом амортизатора и с 
двухкамерным амортизатором (рис. 3 и 
4) повышенной энергоемкости, а также 
с противоперегрузочными клапанами. 
Последние отключают гидравлическую 
часть амортизатора при малых скоро
стях движения самолета, когда возника
ют наиболее опасные низкочастотные 
колебания с большой амплитудой.

Наиболее чувствительно к вибропере- 
грузкам самолетное оборудование. Ре- 
зино-металлические амортизаторы не 
обеспечивают его защиты от воздейст
вия малых частот (менее 10 герц) и 
больших амплитуд (свыше 0,5 мм). О бо
рудование, амортизированное устройст
вами этого типа, в весенний период тре
бует особого внимания. В частности, на
до внимательно следить за целостью 
резиновых упругих элементов и зам е
нять их при появлении трещин.

Гораздо более надежны дем пф иро
ванные пружинные амортизаторы типов 
АФД, АРДМ, которые хорошо обеспе
чивают защиту оборудования при часто
тах, начиная с 5 герц, и амплитудах до
1,5 мм. Упругие элементы этих аморти
заторов — пружины конического или 
экспоненциального профиля — осДцест- 
вляют демпфирование посредством тре
ния о корпус пластмассовой диаф раг
мы, фетрового колпачка или металличе
ской ваты. Иногда как дем пф еры  при
меняются баллончики из морбэостойкой 
резины. Рабочий ресурс таких амортиза
торов в несколько раз выше, чем рези
ново-металлических.

Много забот причиняют обильные 
осадки при температурах, близких к ну
лю. Переохлажденный дож дь и мокрый 
снег обладают высокой проникающей 
способностью. Они вызывают заклини
вание кинематических узлов и звеньев.
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пробои изоляции и замыкания в элект
рических цепях, нарушение работы бло
ков оборудования и другие серьезные 
отказы. Поэтому хорошо оправдывают 
себя обмазка окантовок люков герме
тиком, оклейка щелей липкой лентой, 
обшивка блоков дерматином. К само
летным чехлам целесообразно подши
вать второй слой баллонной ткани и 
мягких валиков, как на чехлах фонаря. 
Такие простые меры  предохраняют са
молет на стоянке от попадания влаги, 
препятствуют повреждению лакокра
сочного покрытия и примерзанию чехлов 
к обшивке. О дновременно улучшается 
проветривание пространства под чех
лом, что существенно при резкой смене 
температур, характерной для весны.

О бразование льда и изморози на са
молете намного увеличивает трудо
емкость его обслуживания. Даже срав
нительно незначительное выпадение из
морози и инея, ухудшая качество по
верхности самолета, может на 30% и бо
лее увеличить скорость, потребную для 
отрыва и удвоить длину разбега, Резко 
падает эффективность закрылков, не
редко возникает явление «валежки» (не
произвольного кренения самолета). Осо
бенно опасно обледенение лопастей вин
тов, вызывающее их дисбаланс. Не ме
нее опасно обледенение воздухозабор
ников и лопаток компрессора реактив
ного двигателя. Естественно, что перед 
взлетом поверхность самолета необхо
димо очищать от инея и льда. Обычно 
это делается с помощью воздухоподо
гревателя. О дновременно продувают го
рячим воздухом и те отсеки самолета, 
где возможно скопление влаги из-за не- 
герметичности конструкции или конден
сации при резкой смене температур. По
вышенная влажность вредно влияет на 
многие материалы, вызывая ухудшение 
физико-механических характеристик пла
стических материалов, разрушение по
крытий, падение сопротивления изоля
ции, а также резко усиливая коррозию.

Процесс коррозионного разрушения 
существенно ускоряется, если в поло
стях самолета начинают развиваться 
грибки и плесень. Продукты их жизнеде
ятельности разрушают как пластмассы, 
так и металлы. Поэтому помимо регу
лярной очистки отсеки самолета обра
батывают веществами, токсичными для 
грибков и плесени, например салицила- 
нидом, нафтаяом и т. д. Следует также 
иметь в виду, что на поверхности изоля
ции слой влаги и плесень образуют про

водящим мостик, через который проска
кивает искра, обугливая изоляционный 
материал. Повторяясь неоднократно, 
этот процесс выводит изоляцию из строя. 
Связующие на основе фенольных смол, 
лаки на основе льняного масла размяг
чаются, выделяя органические кислоты, 
которые вызывают коррозию.

Весной систематически проверяют 
проводку ПВД, следя за тем, чтобы на 
ней не скапливалось плесени, которая 
может вызвать отказ пилотажных прибо
ров или снижение их точности.

Повышенная влажность совместно с 
низкими температурами вызывает изме
нение диэлектрических характеристик 
изоляционных материалов, обледенение 
и обмерзание электрических контактов, 
примерзание элементов кинематики 
(замков, оружия и т. д.), запотевание 
стекол приборов, увеличение усилий тре
ния в проводке управления. Возможны 
неисправности электрорадиооборудова
ния вследствие отложения слоя льда при 
выпадении влаги из воздуха на электри
ческих контактах реле, переключателей, 
микровыключателей, минусовых точках. 
Для борьбы с этим явлением можно р е 
комендовать установку в коробках, бло
ках и отсеках нагревательных элемен
тов. Включают их перед запуском и тем 
самым обеспечивают нормальную рабо
ту всех электрических контактов. Следу
ет также принять все меры к герметиза
ции корпусов выключателей, реле, бло
ков, коробок и т. д. (обмазка гермети
ком, обмотка изоляционной лентой).

Известно, что посадка самолета на об
леденевшую полосу нередко приводит к 
серьезным последствиям. Менее изуче
но явление так называемого глиссирова
ния, или аквапланирования, заключаю
щееся в том, что при движении по ВПП, 
покрытой талым снегом, водой или жид
кой грязью, особенно при глинистых 
грунтах, частицы этой массы под дейст
вием гидродинамических сил проника
ют под опорную поверхность пневмати
ка и лишают его непосредственного 
сцепления с бетоном или грунтом. При 
достаточно глубоком слое жидкой 
массы перед пневматиком образуются 
волна, создающая большое сопротивле
ние движению, и подъемная сила, отры
вающая самолет от поверхности ВПП. 
Силы трения резко уменьшаются, тормо
жение становится неэффективным, само
лет теряет устойчивость и управляе
мость. Крайняя степень ^акого явления 
и называется глиссированием. При его
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возникновении самолет легко может вы
катиться с ВПП. Глиссирование при взле
те резко понижает ускорение и может 
даж е сделать взлет невозможным.

Таким образом, с наступлением весны 
проводятся дополнительные работы как 
на самолетах, так на ВПП и РД.

Генерал-майор ИТС 
К. ШПИЛЕВ, доцент; 

инженер-подполковник А. КРУГЛОВ, 
кандидат технических наук.

ВОЛОКОННАЯ 
ОПТИКА 

В АВИАЦИИ

По мнению зарубежных  
специалистов, в ближайшем 
будущем ожидается широ
кое внедрение волоконной 
оптики в различные области 
авиационной техники. Прин
цип действия волоконной оп
тики, как известно, состоит  
в способности гибкого жгу
та, сделанного из стеклян
ных нитей — волокон, пере
давать свет и оптические 
изображения. Световодные

свойства волокон обусловле 
ны явлением полного внут
реннего отражения.

Отдельное волокно (моно
волокно) состоит из внут
ренней части — стержня и 
внешнего покрытия — обо
лочки (ее материал по срав
нению с материалом стерж
ня имеет меньший показа
тель преломления). Оболоч
ка предназначена для уст
ранения световой связи 
между соседними волокна
ми. что необходимо для со
хранения контраста пере
даваемого изображения. 
Обычно используется одно
временно большое количе
ство моноволокон, собран
ных в жгут, на концах кото
рого моноволокна уклады
вают строго параллельно

Д Р У Г  другу и склеивают 
эпоксидной смолой. Жгут 
заключают в защитную оп
раву. жесткую на концах и 
гибкую в средней части. 
Оба торца жгута полируют.

По свойствам жгуты де
лятся на два основных ти 
па: когерентные, если на 
обоих его концах волокна 
расположены в одинаковом 
порядке, и некогерентные, 
если волокна перепутаны. 
Первый тип используется 
для передачи изображения, 
второй — для передачи све
та.

Волоконная оптика при
меняется в самых различ
ных устройствах. Так, на
пример, изготовлен фибер- 
скоп для контроля состоя
ния лопаток турбореактив

ных двигателей на самолете 
«Боинг-707*. Он представ 
ляет собой когерентный 
жгут длиной 91 см, снабжен
ный с одного конца объек
тивом, с другого — окуля
ром.

Жгут содержит около
100 ООО • моноволокон, часть 
которых используется в ка
честве световода для осве
щения объекта наблюдения, 
а остальные — для перено
са цветного изображения от 
объектива к окуляру.

Более сложное устрой
ство — самолетный волокон
ный стереоскопический пе
рископ. Считают, что он бу
дет предназначен для обзо
ра пространства в передней  
полусфере во время посадки 
самолета.
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т е х н и к  з в е н а :
ГРАНИ МАСТЕРСТВА 

И ОТВЕТСТВЕННОСТИ
В подразделении закан чи вал ась  пред

полетная подготовка. Т ехники про
веряли , надеж но ли  закры ты  лю чки, 
вы клю чены  ли  в кабине вы клю чатели 
и АСЗ, еще и еще раз придирчиво, по- 
хозяйски  огляды вали  свои боевые м а
шины.

У одного из самолетов нам приш лось 
бы ть свидетелям и разговора инж енера 
эскадрильи  с техником звена.

— Я  был убеж ден, товарищ  капитан , 
что он (речь ш ла о технике самолета) 
правильно сделает эту работу, — воз
буж денно оправды вался техник зве
на. — Он у сам олета не первый день, 
и я  не н ян ька , чтобы ходить' за  ним 
следом. Ведь у м еня есть и другие са
молеты.

— Вроде все верно, — спокойно от
ветил инж енер. — И ваш  подчиненный 
не первый день у самолета, и техник 
звена не н ян ька. Но главное, нуж но н а
вести порядок в звене, поставить испол
н ителя  в такие рам ки , чтобы исклю 
чить возмож ность любого наруш ения 
или  ош ибки. Все, что делается на сам о
лете, долж но делаться  с разреш ения 
техника сам олета  и закан чи ваться  его 
контролем.

Вы знаете случай , — продолж ал ин
ж енер, — когда из-за неплотно зак р ы 
ты х пробок зали вн ы х горловин в полете 
выбивалось топливо и летчи к  долж ен 
бы л возвратиться, не выполнив зад а 
ния. Конечно, в первую очередь вино
вен в этом «хозяин» сам олета, но не 
в меньш ей степени и техник звена. В 
чем ваш а вина? В том, что вы или не 
научи ли  своего подчиненного, техника 
сам олета, правильно вы полнять эту 
работу, или в звене не н алаж ен а  систе
м а контроля.

Действительно, при всех видах под
готовки авиационной техники к  поле
там  необходимы координированные 
уси ли я ш ирокого круга  авиационны х 
специалистов (в том числе и воинов 
авиационного тыла). Давно прош ли те 
времена, когда техник бы л вправе ск а 
зать : «Я подготовил самолет к полету».

Теперь только при пунктуальном  и 
добросовестном выполнении ф ункцио
н альны х обязанностей каж д ы м  без ис
клю чения исполнителем достигается ус
пех коллективного труда, обеспечи
ваю тся полнота и качество выполнения 
полетного зад ан и я  с м аксим альны м  ис
пользованием  боевых возмож ностей 
авиационной техники. И  наоборот, 
ош ибка или недобросовестность одного 
сводит на нет усилия всего коллектива.

П олож им, допустил оплош ность ме
ханик, ненадеж но закры в  кры ш ку лю 

ка заливной горловины топливного 
бака, или специалист группы обслуж и
вания неправильно установил проклад
ку герметизации блока радиолокаци
онной станции — и летны й экипаж  
после взлета будет вы нуж ден п рекра
тить выполнение задани я, окаж ется  
бесцельно выработанным дорогостоя
щий ресурс техники в районе аэродро
ма, да к тому ж е в услож ненной обста
новке.

Именно поэтому технику звена по 
долгу служ бы  полож ено знать, что его 
подчиненный имеет пробелы в профес
сиональны х зн ани ях  или недостаточно 
исполнителен. Ведь он его старш ий 
товарищ , н ачальн ик , непосредственный 
воспитатель, наставник и инструктор. 
На него возлож ен не только контроль 
за  состоянием самолетов звена. Глав
ная его зад ач а  — учить подчиненных 
словом и личны м примером. Помощь 
технику самолета долж на сочетаться с 
высокой требовательностью. Техник 
звена не только хорош ий специалист, 
знаток самолета, ему долж ны  бы ть при 
сущ и еще и командирские задатки .

Совершенно справедливо говорят, что 
техник ввена — долж ность ответст
венная. Действительно, от него зависит 
многое: подготовленность техников и 
механиков, их культура в работе, дис
циплинированность и, конечно, со 
стояние боевых самолетов. Поэтому-то 
техник звена долж ен бы ть и вы сококва
лиф ицированны м специалистом, и вос
питателем подчиненных. М ожно н а
звать многих передовых офицеров этой 
категории, заслуж енны й авторитет ко
торых основы вается на разносторонних 
зн ани ях , подлинном мастерстве.

Однако есть еще техники звеньев, 
которые не умею т установить с подчи
ненными правильны е взаимоотнош е
ния. Но как  навести порядок в звене, 
поставить техника и м еханика в такие 
рам ки , чтобы исклю чить возмож ность 
любого наруш ения уставного порядка? 
Чтобы ответить на этот вопрос, расска
ж ем о работе техника звена коммуни
ста П. КуэЬнкова.

К ак  известно, основная подготовка 
самолетов к  полетам  — предваритель
ная. От ее качества зависят полеты. Вот 
почему офицер К узенков накануне дня 
предварительной подготовки продумы 
вает, к ак  расставить силы  в звене, по
ставить подчиненным зад ачу  на день. 
Это дает возмож ность каж дом у техни
ку совместно с м ехаником  правильно 
спланировать рабочий день и своевре
менно закончить все работы на сам оле
те.

П осле полетов К узенков знакомится 
с зам ечан иям и  летчиков. Н а этом нам 
хотелось остановиться более подробно. 
Иной техник звена ограничивается про 
смотром зам ечаний  летчиков в конт
рольных листах. А  К узенков обязатель
но беседует с летчи кам и  по каждому 
их замечанию , стремясь получить под
робную информацию  о работе авиацион
ной техники в воздухе, и особенно в 
преды дущ их полетах.

К ак  тут не вспомнить случай, о ко
тором нам  р ассказал  инж енер — уча
стник Великой Отечественной войны.

Однажды  вернулся летчик с боевого 
задания. На техника смотрит с укором, 
чувствуется чем-то недоволен: «Во вре
м я  атаки  «обрезал» мотор. М ожет, за
менить свечи?» Что ж е сделал техник? 
♦Проверим», — ответил и, не теряя 
времени, н ачал  зам ен ять свечи. Но тут 
подошел техник звена. Он подробно 
расспросил летчика о поведении само
лета во время воздуш ного боя. Сопо
ставив все ф акты , приш ел к  выводу, 
что дело не в свечах. И  если самолет 
вновь выпустить на боевое задание, от
каз м ож ет повториться. П редставляете, 
что это означает в бою? О своих пред
полож ениях техник звена долож ил 
инж енеру эскадрильи. Самолет от
странили от полетов. И нж енер и тех
ник звена внимательно осмотрели мо
тор. И  что ж е обнаруж или? Обрыв об
ратного клапан а центрального топлив
ного бака. Техник звена о к азал ся  прав. 
В полете из-за деф екта было кратковре
менное прекращ ение подачи топлива.

Конечно, при подготовке сам олета к 
повторному вы лету такую  неисправ
ность вряд ли  мож но обнаруж ить. А 
помогла технику звена успешно решить 
эту задачу  дополнительная инф орма
ция  летчика.

К узенков использует полученную  ин
формацию  д л я  уточнения объема рабо
ты на самолетах. Это позволяет ему 
правильно расставить м ехаников, зар а 
нее предвидеть, кому из техников по
требуется помощь в устранении неис
правностей.

В день предварительной подготовки 
перед началом  работ К узенков кратко 
ставит зад ачу  техн икам , тщ ательно 
проверяет подготовку рабочих мест 
и осматривает один из самолетов 
звена в объеме послеполетного ос
мотра. Но делает это обязательно после 
того, как  техник долож ит, что самолет 
осмотрен и каки е при этом обнаруж е
ны дефекты. Т акой  порядок позволяет 
офицеру К узенкову определить, на
сколько внимательно техник осм атри
вает самолет. Затем  он знаком ится с 
неисправностями, которы е техники об
наруж или на своих сам олетах, прове
ряет, к ак  они устраняю тся. Если на 
одной из маш ин вы явлен  дефект, то ка 
всех сам олетах в звене проверяет лич
но этот участок повторно.

О результатах  осмотра техник звена 
доклады вает инж енеру эскадрильи .

Офицер К узенков сочетает высокую 
требовательность и контроль с довери
ем. Он поручает подчиненны м само- 

_ стоятельно вы полнять слож ны е регули
ровочные работы. Это развивает ини
циативу у техников, заставл яет  их 
больш е дум ать самостоятельно, за гл я 
ды вать в техническую  литературу и
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как  нельзя лучш е способствует быстро
му вводу в строй молодых специали
стов. К узенков внимательно следит за 
работой подчиненных, подсказы вает, 
как  лучш е провести тот или иной вид 
осмотра, устранить слож ную  неисправ
ность, когда нуж но, сам  приходит на 
помощь.

В конце рабочего дня, после докладов 
техников о готовности самолетов, К у
зенков проверяет состояние стоянок, к а 
чество укры ти я самолетов чехлам и, з а 
земление, наличие инструмента, техни
ческую документацию .

В звене каж д ы й  из техников всегда 
готов помочь соседу. В заим ная по
мощь и вы ручка сплачиваю т коллек
тив, Особенно это заметно, когда объем 
работы на сам олетах больш ой: провер
ка ш асси, двигателей, целевые осмотры 
и т. п.

К ак  видим, особых секретов в рабо
те техника звена К узенкова нет. По
стоянная забота о качестве подготовки 
авиационной техники, н икаких  отсту
плений от требований инструкций, доб
росовестность техника и м еханика — 
вот правила, которым следует офицер.

Современный боевой самолет имеет 
весьма разнообразное и довольно слож 
ное оборудование. В его подготовке 
участвует большой круг специали
стов — лю дей, имею щ их разное образо
вание, опыт работы, характеры , при
вычки. Один, к примеру, рассеян. Д ру
гой допустит ош ибку, а сознаться му
ж ества не хватает. Третий вообще опа
сается гласности ошибок — к ак  бы 
авторитет не пострадал. И в каж дом  
отдельном случае свой подход нужен. 
П оэтому, чтобы руководить конкретно, 
надо знать индивидуальны е особенно
сти подчиненных. От одного, скаж ем , 
мож но потребовать, а другому следует 
разъяснить, п оказать или помочь. Тех
н ика — это главное, но и работа с 
лю дьми у коммуниста К узенкова всегда 
зан им ает важ ное место, так  к ак  только 
лю ди в состоянии обеспечить постоян
ную готовность техники.

Не ;:се поначалу ладилось у техника 
самолета Т качука. К азалось, недавно 
окончил училищ е ГВФ, долж ен хорошо 
помнить теорию, им еть все данные, что
бы стать хорошим техником. Но делу 
вредила самоуверенность, а порой и 
недостаточная дисциплинированность.

К ак  тут поставить исполнителя в такие 
рамки, чтобы исклю чить возмож ность 
наруш ения или ошибки? Вроде бы от 
техника звена не требовалось какого-то 
особого искусства. П риказал , прове
рил — и дело с концом. Некоторые 
сфицеры  считаю т, что достаточно иметь 
твердый, волевой характер. Но не бу
дем спешить с выводами.

П редполетная подготовка. К узенков 
остался недоволен тем, как  младш ий 
техник-лейтенант Т качук  провел ос
мотр самолета.

— Почему упало давление в воз
душ ной системе? — спросил техник зве
на.

— Где-то травит, — спокойно от
ветил Т качук. — Сегодня устраню  де
фект. Ничего особенного. П рослуш аем 
с механиком  систему, определим ме
сто, где травит, и устраним дефект.

Т акая  самоуверенность несколько 
озадачила техника звена. Сумеет ли 
Т качук  найти неисправность, хорошо 
ли знает систему ш асси? Техник зве
на прямо спросил об этом.

Т качук слегка прищ урил глаза. Его 
лицо вы раж ало немой вопрос: «Что,
экзамен?» «Да, экзам ен», — подтвер
дил К узенков.

— Система ш асси питается воздухом 
от сети ш асси, — н ачал  бойко Т ка
чук. — В эту систему входит...

«Рассказы вает хорошо. А вот как  бу
дет устранять дефект», — подумал 
техник звена.

— Разберитесь с причиной неисправ
ность'. К стати, эта работа будет д л я  вас 
полезной.

Т качук  зан ялся  поиском дефекта. 
Все проверено, все оказалось в поряд
ке. Вновь заряж ен а система воздухом. 
И давление не падает. «Вроде и д е 
ф екта не было», — подумал Т качук. 
Но через некоторое время давление в 
системе вновь упало.

— Ну как? — спросил техник звена.
От былой самоуверенности Т качука

не осталось и следа.
— Ничего не пойму, товарищ  стар

ший лейтенант. Вроде все исправно. З а 
гадка : то есть дефект, то нет его.

Техник звена тщ ательно осмотрел си
стему. Его внимание привлек кран ш ас
си на левом пульте летчика. Обычный 
трехходовой кран золотникового типа. 
Кузенков надавил на рукоятку вниз —

она несколько переместилась. Здесь 
она ф иксируется ш тырем, входящ им в 
паз сектора кронш тейна...

— А если перевести рукоятку в од
ном случае более энергично, а в дру
гом менее энергично? — вслух рассуж 
дал  техник звена. Он на минуту заду
м ался, а затем  сказал , обращ аясь к 
Т кач уку :

— Неисправен стопор.
«Причем тут стопор», — подумал 

Т качук , но спросить не реш ился. К ран 
ш асси дем онтировали с самолета.

— Обратите внимание на стопор. 
Д аж е на глаз заметен износ, стопор не
обходимо заменить. Но я  виж у вам еще 
не все ясно. А дело вот в чем.

По мере рассказа  пропадало недоуме 
ние на лице Т качука. Он с восхищ е
нием слуш ал техника звена.

Этот случай послуж ил Т качуку  хоро 
ш им уроком Он убедился, что зн ани я  
знаниям  рознь. М ожно отлично знать 
конструкцию  агрегатов, узлов, взаим о
действие частей системы, но не уметь 
подготовить самолет к полету. Нужно 
еще умение осматривать самолет, все 
зам ечать, по м алейш им п ризн акам  оп
ределять неисправности и вовремя их 
устранять. Только тогда техник будет 
настоящ им мастером своего дела. И 
Т качук  им стал. А разве не зареком ен 
довал себя знаю щ им специалистом тех
ник самолета Зверев? П ризванны й в 
ряды  Советской А рмии из зап аса , он 
полюбил военную служ бу, технику, 
свой коллектив и остался в кадрах. И 
в подготовке молодого авиатора нем а
л ая  доля труда К узенкова, который 
спокойно и настойчиво учил подчинен
ного.

А теперь вернемся к наш ему во
просу. Вывод напраш ивается с а м : 
технику звена к ак  руководителю  под
чиненных нуж ны  помимо волевых к а 
честв еще разносторонние политиче
ские и профессиональные зн ани я, ме
тодические навы ки. Только тогда он 
смож ет стать умелы м организатором, 
настоящ им инструктором практическо
го обучения. Т аким  и является  ком м у
нист К узенков — один из правоф лан
говых предсъездовского соревнования.

Инженер-полковник Н. ДЕМИДОВИЧ, 
инженер-полковник Н. КОНЬКОВ.

#  КОРОТКО О РАЗНОМ #  КОРОТКО О РАЗНОМ •  КОРОТКО О РАЗНОМ Ф КОРОТКО О РАЗНОМ #

С П У Т Н И К И  для 
О С В Е Щ Е Н И Я  ЗЕ М Н О Й  

П О В Е Р Х Н О С Т И

На н а у ч н о й  к о н ф е р е н ц и и  
а м е р и к а н с к и х  у ч е н ы х  я  с п е 
ц и а л и с т о в  в о б л а с т и  к о с м о 
н а в т и к и  о с е н ь ю  1970 года 
б ы л о  с д е л а н о  с о о б щ е н и е  о 
в о з м о ж н о с т и  с б о р к и  н а  с т а 
ц и о н а р н о й  о р б и т е  и с к у с 
с т в е н н о г о  с п у т н и к а  З е м л и  
з е р к а л а  д и а м е т р о м  п р и м е р 
но 1000 м е т р о в  д л я  о с в е щ е 
н и я  з е м н о й  п о в е р х н о с т и  в 
н о ч н о е  в р ем я .  По р а с ч е т а м ,  
с п о м о щ ь ю  т а к о г о  з е р к а л а

м о ж н о  о с в е т и т ь  р а й о н  д и а 
м е т р о м  около  350 к и л о м е т 
ров.  У ровень  о с в е щ е н и я  п р и  
это м  будет  в се м ь  р а з  вы ш е,  
ч е м  в п е р и о д  по л н о л у ни я .

Ц елью  р е а л и з а ц и и  так о г о  
п р о е к т а  с ч и т а е т с я  о б л е г ч е 
ние р а б о т ы  т р а н с п о р т а  в 
р а й о н а х  с н а п р я ж е н н ы м  н о ч 
н ы м  д в и ж е н и е м ,  а т а к ж е  
о с в е щ е н и е  р а й о н о в  США с 
в ы с о к и м  у р о в н ем  п р е с т у п 
ности.

П одобную  идею  а м е р и к а н 
с к и е  с п е ц и а л и с т ы  п ы т а л и с ь  
и с п о л ь з о в а т ь  и в в о е н н ы х  
ц елях .  М ож но в с п о м н и т ь  н е 
б е з ы з в е с т н ы й  п р о е к т  П е н т а 

гона,  п р е д у с м а т р и в а ю щ и й  
с о з д а н и е  с п у т н и к а  З е м л и  с. 
н ад у в н о й  оболоч кой ,  о т р а 
ж а ю щ е й  с о л н е ч н ы й  свет ,  
д л я  о с в е щ е н и я  т е р р и т о р и и  
В ь е т н а м а  в ц е л я х  в о ен н о й  
р а з в е д к и  и с л е ж е н и я  з а  пе-  
р е д  в и ж  е н и я  м и в о и н  с к  и х
п о д р а з д е л е н и и .

Н О В Ы Й  М ЕТО Д 
О Ч И С Т К И  Л И Ц Е В Ы Х  

Щ И Т К О В  
Г Е Р М О Ш Л Е М О В  

Д Л Я  К О С М О Н А В Т О В

ГГри и з г о т о в л е н и и  и с б о р 
ке  на  щ и т к а х  о б р а з у е т с я

з а р я д  с т а т и ч е с к о г о  э л е к т р и 
ч е ств а ,  к о т о р ы й  у д е р ж и в а е т  
пы ль .  И с п о л ь з о в а в ш и е с я  до 
сих  п о р  с п о с о б ы  у д а л е н и я  
п ы л и  с п о м о щ ь ю  с п и р т а  и 
в о зд у ш н о й  с т р у и  не д а в а л и  
н у ж н о го  р е з у л ь т а т а .  С пирт,  
н а п р и м е р ,  о с т а в л я е т  с л е д ы  
п а  а к р и л о в о й  п л а с т м а с с е ,  а 
в о з д у ш н а я  с т р у я  с п о с о б с т 
ву е т  в о з н и к н о в е н и ю  э л е к т 
р о с т а т и ч е с к о г о  з а р я д а .  А м е 
р и к а н с к и е  с п е ц и а л и с т ы
п р е д л о ж и л и  о ч и щ а т ь  л и ц е 
вой  щ и т о к  с т р у е н  и о н и з и р о 
ван н о г о  во зд у х а ,  в с о с т а в  
к о т о р о г о  в в о д и т ся  р а д и о а к 
т и в н ы й  и зо т о п  полоний-210.
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В ПОМОЩЬ' ИНЖЕНЕРУ

К О Л Е Б А Н И Я  
ОБОРОТОВ ТРД
Ш ли полеты. В динамике на СКП по

слышался доклад летчика:
— На максимале колебания оборотов...
В ответ руководитель полетов спокой

но предложил снизить на 5— 10% обо
роты, уйти с максимального режима, 
убедиться в прекращении колебаний 
оборотов. Когда самолет приземлился, 
летчик обстоятельно рассказал технику о 
случившемся.

В чем была причина колебания оборо
тов, или так называемого самопроиз
вольного периодического изменения 
числа оборотов ротора двигателя? О бо
роты возрастали и уменьшались (рис. 1) 
при постоянном положении РУД, и лет
чик наблюдал колебания стрелки при
бора, измеряю щ его обороты двигателя 
(рис. 2).

Следует различать истинные и ложные 
колебания оборотов. В первом случае 
колебания стрелки сопровождаются из
менением тяги двигателя и температу
ры газов. Во втором — этого не на
блюдается.

Истинные и ложные колебания оборо
тов, превышающие допустимые нормы, 
свидетельствуют о деф екте двигателя 
или системы измерения его оборотов.

Истинные колебания оборотов могут 
вызывать в полете самопроизвольное 
выключение двигателя, ломпаж, измене
ния траектории полета (особенно на 
взлете) и перегрузки по оси X (пх).

Конечно, и ложные колебания оборо
тов отвлекают внимание летчика. Но ин
ж енер не должен принимать поспешно
го решения снимать исправный двига
тель с самолета.

Причиной истинных колебаний оборо

тов могут быть колебания расхода топ
лива, подаваемого в камеры сгорания. 
Кроме того, возникают они, как правило, 
на режимах автоматического регулиро
вания или ограничения оборотов двига
телей топливорегулирующей аппарату
рой. Регулируемый фактор при этом — 
расход топлива, который в зависимости 
от условий работы двигателя должен со
ответствовать потребному расходу для 
обеспечения заданных оборотов.

Если количество подаваемого топлива 
превысит потребное, то обороты двига
теля будут увеличиваться (если окажется 
меньше, — уменьшаться). Периодические 
изменения расхода топлива и являются 
причиной истинных колебаний оборотов.

Стабильность количества топлива, по
даваемого в камеры сгорания на уста
новившемся реж име работы, зависит в 
основном от состояния регуляторов или 
ограничителей оборотов.

Колебания расхода топлива, а следо
вательно, и оборотов ротора двигателя 
обусловлены неисправностью топливо
регулирующей аппаратуры (и в первую 
очередь центробежных регуляторов и 
ограничителей оборотов). Если в топли
ворегулирующей аппаратуре использует
ся центробежный регулятор, то причи
ной могут быть воздушные пробки в по
лостях насоса-регулятора, разрушение 
уплотнительных резиновых колец дрос
сельных пакетов обратной связи, непра
вильный подбор дроссельных пакетов по 
производительности, заедание или тугой 
ход некоторых деталей автоматики на
соса регулятора.

При установке гидроцентробежного 
ограничителя максимальных оборотов

возможны увеличение сил трения в узле 
сервопоршня плунжерного насоса, не
благоприятное сочетание регулировок 
ограничителя оборотов и баростата, а 
также дроссельного крана.

Рассмотрим причины ложных колеба
ний оборотов. Как известно, обороты ро
тора ТРД измеряются с помощью раз
личных электромеханических устройств. 
При этом датчик получает вращение от 
ротора через систему приводов и ре
дукторов с довольно сложной кинемати
ческой цепью, которая наглядно пока
зана на рис. 3. Естественно, техническое 
состояние всех элементов этой большой 
системы может влиять на положение 
стрелки прибора измерителя оборотов. 
Неисправности в этой системе создают 
колебания стрелки, которые летчик мо
жет принять за колебания оборотов ро
тора. Причиной таких ложных колебаний 
может быть касание шестерни или вали
ка (рессоры) приводов о детали корпу
сов и кожухов. Не исключена также не
равномерность вращения шестерен при
водов из-за неравномерности окружных 
шагов пары, находящейся в зацеплении. 
И наконец, возможен неравномерный 
момент сопротивления вращению приво
да из-за заедания подшипников качения.

Колебания стрелки измерителя оборо
тов наблюдаются также при нарушении 
контактов в штепсельных разъемах дат
чиков оборотов, измерителей оборотов 
и в других штепсельных разъемах элек
трической цепи от датчика к измерите
лю. Технику следует проверить, нет ли 
обрыва проводов (особенно в месте их 
соединения со штырями штепсельных 
разъемов) и переменного контакта в м е
сте обрыва. Не исключено также пере
менное короткое замыкание проводов 
электрической цепи от датчика к изме
рителю оборотов. Может быть и разру
шение подшипников ротора датчика обо
ротов или задевание его за  статор (из-за 
отворачивания винтов крепления у кры
шек статора).

Значительные колебания стрелок из
мерителей оборотов возникают в р е 
зультате неблагоприятного сочетания ди
намических характеристик привода к 
датчику оборотов и электромеханической 
части системы измерения оборотов. Так, 
унифицированные системы измерения 
оборотов (особенно двухстрелочные) 
могут иметь амплитудно-частотные ха-

1100 об/мин 
/

11100 о д /м и н

1100  о б /м и н  
Р^к = 56,5 к  г /с м 2

Рис. 1. Осциллограмма изме
нения параметров одноро
торного двигателя при воз
никновении истинны х ноле- 
баний оборотов: п — оборо
ты двигателя; Рд.к — давле
ние топлива в дополнитель
ном коллекторе: ствН,

ствМ — положения створок 
реактивного сопла — соответ
ственно номинальное и м ак
симальное.

Геометрия
двигателя

В н е ш н и е
усл о ви я

Рис. 2. С труктурная схема системы измерения оборо
тов двухроторного двигателя: ДТЭ-1 — д атчик оборо
тов: ИТЭ-2 — двухстрелочный указатель оборотов.

Рис. 3. С труктурная схема системы, определяющей  
положение стрелки измерителя оборотов ротора дви
гателя: 0 Т — количество топлива, поступаю щ его в 
двигатель; п — обороты ротора двигателя; 1 — сте
пень редукции привода; 1п — обороты датчика оборо
тов; у — положение стрелки измерителя оборотов 
двигателя относительно ш калы .
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Рис. 4. Типовая амплитудно-частотная  
ха р актер и сти ка  системы измерения обо
ротов состоящей из д атчика обо
ротов ДТЭ-1 и измерителя оборотов 
ИТЭ-2; п0 — обороты, относительно кото
рых создавались колебания; а п  — вели
чина размаха колебаний оборотов на 
входе в систему измерения оборотов.

рактеристики с явно выраженными резо
нансами при частотах, равных 3—4 гц. 
Таким частотам при различных номи
нальных оборотах (рис. 4) соответству
ют коэффициенты усиления амплитуды А 
от 5,3 до 3 (динамические погрешности 
от 430% ДО 200%). Следовательно, если 
частота неравномерности привода дви
гателя к датчику оборотов равна р езо 
нансной частоте системы измерения обо
ротов, то могут возникнуть значительные 
колебания стрелок прибора.

Все это усложняет истинную картину 
проявления и диагностику неисправно
сти.

Для инженера очень важно в короткий 
срок установить причину и устранить 
колебания оборотов. А для этого ему 
надо знать диагностические признаки 
проявления неисправностей той или иной 
системы или агрегата.

Каковы диагностические признаки при
менительно к двухроторным двигателям? 
Так, в случае неисправностей агрегатов 
топливорегулирующей аппаратуры стрел
ки измерителя оборотов роторов низко
го и высокого давления колеблются од
новременно. Причем, их колебания обя
зательно сопровождаются колебанием 
других параметров двигателя (темпера
туры, давления и т. д.). Колебания гар
моничны или почти гармоничны, а часто
та их не превышает 1 гц.

Иная картина наблюдается при неис
правности приводов датчиков оборотов. 
Колебания стрелок измерителя оборотов

роторов низкого и высокого давления 
происходят несовместно (или одна из 
стрелок не колеблется). При этом отсут
ствуют колебания других параметров 
двигателя. Стрелки колеблются не гар
монично, а отдельными импульсами или 
всплесками. Частота колебаний состав
ляет 3—4,5 гц. В случае неисправности 
системы измерения оборотов колебания 
стрелки гармоничны или почти гармонич
ны, а остальные признаки такие же, как 
и в предыдущем случае.

Можно рекомендовать такую после
довательность оценки характера и ф ор
мы колебания стрелок измерителя обо
ротов. Прежде всего определяют размах 
колебаний стрелок. Затем сравнивают 
величину замеренных размахов стрелок 
с нормами на колебания оборотов дви
гателей.

Если эта величина (хотя бы одной из 
стрелок) выходит за допустимые нормы, 
то приступают к анализу характера и 
формы колебаний (совместности • и син
хронности колебаний, периодичности, 
гармоничности, частоты, характера коле
баний других параметров двигателя). Д е
лают это или визуально, наблюдая за 
движением стрелок, или с помощью оп
тических самописцев и других специаль
ных приборов.

Инженер-полковник А. СОСУНОВ, 
кандидат технических наук; 

инженер-подполковник В. БУДРИН.

ф Д Л Я  А Г Р Е С С И И ,  Д Л Я  Р А З Б О Я  # Д Л Я А Г Р Е С С И  И, Д Л Я  Р А З Б О Я  ф

Ш А Р И К О В Ы Е  
А В И А Б О М Б Ы

А м ериканские интервен
ты применяю т во Вьетнаме 
самые варварские средства 
уничтож ения людей; отрав
ляю щ ие вещества, напалм, 
ш ариковы е авиабомбы. Что 
представляют собой ш ари
ковые авиабомбы? Амери
кан ски е  воздушные пираты  
использую т два вида таки х  
бомб; «ананасны е» и ш аро
образные. И те и другие  
представляют собой напол
ненные взрывчатым веще
ством корпуса, в стенки ко 
торы х, толщ иной 8 мм, за
деланы 300 металлических  
ш ариков диаметром 5 — б 
мм и весом около одного 
грамма.

«Ананасная» бомба (по 
форме она похожа на ан а
нас) имеет длину 250 мм и 
диаметр корпуса 75 мм. Ра
диус пораж аю щ его дей
ствия ш ариков — 15 — 20 м. 
114 бомб уклады ваю т в кас
сетную  пусновую  установ
ку , закрепленную  на само
лете. Для предотвращ ения  
проникновения бомбы в 
гр ун т  и увеличения радиу
са поражения в хвостовой 
ее части закреплены  откид 
ные стабилизаторы , которые  
вращ аю т бомбу и ум еньш а
ют скорость ее сниж ения. В 
головной части расположен

взрыватель ударного дейст
вия.

Ш арообразная бомба по 
величине равна теннисному  
мячу. Внутри ее располо
ж ен  чувствительный удар
ный взрыватель. Радиус 
поражаю щ его действия ш а
риков — 5 — 10 м. В сбрасы
ваемой ж естяной кассете 
весом от 54 до 79 к г  разме
щаются на алюминиевых  
рейках 560 — 640 шарообраз
ных бомб. Кассета имеет ди
станционны й взрыватель и 
подрывной заряд. Когда 
взрыватель срабатывает, то 
подрывной заряд детониру
ет и оболочка кассеты рас
падается на две половины. 
Ш арообразные бомбы раз
летаются во все стороны. 
При этом они вращаются, 
что приводит н взведению  
взрывателей. Высота рас
кры тия кассеты устанавли
вается в диапазоне от 50 
до 1000 м. Размеры полосы 
сплошного поражения, обра
зованного разлетом
170 000 — 190 000 ш ариков, в 
зависимости от высоты рас
кры тия меняются в преде
лах от 200x800 м до 2500Х  
Х1000 м.

Все продумано для вар
варского уничтож ения без
защ итны х людей.

Ш арини, изготовленные 
из сравнительно м ягкого  
металла, при попадании в 
тело человека деф ормиру
ются, что приводит к  их 
вращению . Поэтому пора
жаю щ ее действие ш арико
вых бомб аналогично дейст
вию разрывных пуль.

ОПЫТНЫЙ 
САМОЛЕТ- 

РАЗВЕДЧИК
Опытный разведыватель

ный самолет (см. рис.) испы
тывают ам ериканские агрес
соры во Вьетнаме. На само
лете установлен двигатель  
Ванкеля мощностью 285 л. с.

Впервые подобный само
лет с двигателем Ванкеля 
совершил полет в сентябре 
1969 года на военно-воздуш
ной базе ВМС СШ А близ 
г. Паттерсон (ш тат Калифор
ния). На нем был двигатель 
мощностью 185 л. с. при 
5000 об/мин. Взлетный вес 
самолета составлял 1400 кг.

Фирма рассчитывает, что 
благодаря отсутствию в дви
гателе узлов с возвратно-по
ступательным движением  
удастся снизить шум и виб
рации, уменьш ить износ эле
ментов фюзеляжа и увели
чить надежность и продол
жительность работы элект
ронного оборудования.

Силовая установка Ван
келя оказалась на 85% мощ
нее порш невого двигателя, 
тяжелее его примерно на 
6%. Некоторое увеличение 
веса объясняется примене
нием двухступенчатой кли
ноременной редукционной  
передачи.

Некоторые ам ериканские  
специалисты заявляют, что 
к 1975 г. более 60% сило
вых установок летательных 
аппаратов мощностью ме
нее 500 л. с. будут представ
лять собой двигатели Ван
келя.

#  Д Л Я  А Г Р Е С С И И ,  Д Л Я  Р А З Б О Я  #  Д Л Я  А Г Р Е С С И И ,  Д Л Я  РА 3 Б О Я ф
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V  от я произош ло это давно, но случаи, о котором  хочу рас-
*^ска за ть , во многих отношениях поучительный.
Осматривая самолет, техник обнаружил поврежденную  

покры ш ку. Самолет подняли на подъемники. Замена колеса 
не такое уж  сложное дело, и специалисты быстро выполнили 
эту операцию . Проверив автоматику растормаживания, само
лет начали опускать с подъемников. Вдруг техник звена уви
дел, что самолет, плавно опускаясь, стал оседать ниже обы ч
ного.

—  Стоп! —  немедленно последовала команда, но машина 
все ж е  успела чиркнуть фальшкилем по бетонке. К самолету 
уж е  спешил инженер.

В чем дело? П очем у сложилась задняя нога? Сразу, разу
меется, никто не м ог ответить на эти вопросы. Самолет опять 
подняли на подъемники, а дежурны й инженер уж е  вызвал 
гидроагрегат.

При осм отре специалисты установили, что цанговый зам ок 
оказался незакрытым. Все остальное было соверш енно ис
правно.

О смотрев узел, они убедились, что вся кинематика системы 
и гидравлическая схема исправны, смесь в гидробак залита 
полностью. Проверили все до мельчайших подробностей, но так 
и не обнаружили никаких признаков отказа. Создали давление 
в гидравлической системе самолета от наземной гидроустанов
ки —  кинематика уборки  и выпуска четко работала: задняя 
нога послуш но убиралась и выпускалась, хорош о ф иксирова
лась в убранном  и выпущ енном положении.

«Странно, очень странно, —  думали специалисты. —  Деф ект 
не подтверждается, но ведь, когда самолет опустили с подъ
емников, зам ок вы пущ енного положения был открыт». Повто
рили м ного  раз уб о р ку  и выпуск, но неисправность обнаружить 
не смогли.

Каждый специалист хорош о знает, как неприятны такие ка
верзы.

Самолет перешел в руки  опытных инженеров. Началось ис
следование по определению  причины сам опроизвольного скла

дывания цилиндра-амортизатора ноги
шасси. Тщательный скрупулезны й осмотр 
конструкции объекта, его рентгеновские 
снимки, геометрические обм еры  и дру
гие меры  не помогли определить причи
ну неисправности. Порой возникали бур
ные споры.

■—• А е сл и  л е т ч и к , п е р е д в и г а я  кр а н ,
п р о с к о ч и л  н е й т р а л ь н о е  п о л о ж е н и е ?  —  
в ы д в и н у л  н о в у ю  в е р с и ю  О дин и з  и н ж е 
неров.

Но с ним не согласились остальные: 
—  Тогда шасси долж но  было сложить

ся еще при рулении и постановка крана 
шасси на выпуск уж е  ничего бы нё дала, 
так как самолет лежал бы на земле.

—  А если сделать это очень быстро, —  не сдавался автор 
версии, —  практически сразу же? Что тогда?

— Да ничего, —  возразили другие. — Команды поступили бы 
на гидроцилиндры, но инерция системы не позволила бы при
вести ее в исполнение.

—  Нет, все это не то, —  рассуждали специалисты. —  Само
лет рулил, замки были закрыты  и нормально воспринимали
усилия. После заруливания самолет еще несколько минут'Чгго- 
ял обесточенным с закры ты ми зам кам и шасси, которы е не име
ют пром ежуточны х устойчивых положений. М еж ду положения
ми «открыто» (И «закрыто» проходят доли секунды. Следова
тельно, эти доли секунды  переходного  процесса приходились 
еще на полет, а установка крана шасси в нейтральное поло
ж ение —  это только обесточивание гидрокрана управления 
уборкой и вы пуском  шасси, и гидросмесь не принимает в 
этом процессе никакого  участия. А она-то и является рабочим 
телом, которое «открывает» и «закрывает», то есть перем е
щает исполнительные агрегаты. В данном случае гидросмесь 
свободного доступа к зам ку  не имела. Правда, некоторое ее 
количество было слито из полостей. Но давление ж идкости 
настолько мало, что никакого  влияния на зам ок оно оказать 
не могло. Самолет находился на подъемниках всего около 
10— 12 минут. Что ж е  оказалось причиной открытия замка? Как 
он мог открыться? Ведь, после того как самолет опустили, в 
м омент касания колесами бетонки по н и зко й  осадке ф ю зеля
ж а обнаружили, что нога не стоит на замке.

Значит, зам ок открылся скорее  всего в то время, когда 
обесточенный самолет находился на подъемниках. Но этого не 
могло быть, так как нет давления гидросмеси, кран обесто
чен. А если возникла каким -то образом  паразитная цепь в 
гидроэлектрокране? Ну и что же? Давления ведь нет —  оно в 
системе сразу после остановки двигателей падает до нуля.

И снова, в которы й уж е  раз, инженеры  перебираю т в памя
ти все, что предшествовало сам опроизвольном у складыванию 
шасси. А нализирую т самые невероятные случаи отказов а си
стемах и отбрасывают уж е  рассмотренные варианты.

ПРОДОЛЬНАЯ 
УСТОЙЧИВОСТЬ 
И УПРАВЛЯЕМОСТЬ 
ПРИ
МАНЕВРИРОВАНИИ

Причины изменения устойчивости и уп
равляемости в ходе маневра. В процессе 
маневра характеристики устойчивости и 
управляемости претерпевают изменения, 
которые необходимо учитывать при пило
тировании самолета. Изменения объясня
ются тем, что при выполнении маневра 
не остаются постоянными факторы, ока
зывающие влияние на устойчивость и уп
равляемость самолета, - -  угол атаки, ско
ростной напор, число М. У самолетов, 
имеющих разные геометрические характе
ристики и характеристики систем управ
ления, это влияние может быть не оди
наковым. Рассмотрим типичные случаи 
изменения продольной устойчивости и уп
равляемости.

Влияние угла атаки. Известно, что са
молет статически устойчив по перегруз
ке, если его фокус находится позади 
центра тяжести. На дозвуковых скоро
стях полета многие самолеты со стрело
видными и треугольными крыльями теря
ют свою устойчивость по перегрузке при 
переходе с малых углов атаки на боль

шие. Иначе говоря, фокус таких самоле
тов, занимающий при малых углах атаки 
заднее (по отношению к центру тяжести) 
положение, на больших углах атаки на
ходится в более переднем положении, он 
оказывается впереди центра тяжести 
(рис. 1 па 4-й стр. обложки).

Это смещение фокуса объясняется в ос
новном срывом потока с концов крыла 
(рис. 21. При концевом срыве главную 
роль в создании прироста подъемной си
лы, вызываемого увеличением угла ата
ки, начинает играть центральная (т. е. 
передняя) часть крыла. Л точка приложе
ния этого прироста и есть фокус.

(если скорость полета близка к скоро
сти звука, то концевой срыв вследствие 
влияния сжимаемости воздуха начинает
ся при меньших углах атаки, чем на ма
лых дозвуковых скоростях. Поэтому при 
увеличении углов атаки раньше наступа
ет и неустойчивость по перегрузке.

Неустойчивость по перегрузке вы раж а
ется в том, что при увеличении угла ата
ки возникает дестабилизирующий момент,

НА ЧЕТВЕРТОЙ 
СТРАНИЦЕ 
ОБЛОЖКИ
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Решили исследовать гидравлическую схему самолета. При 
этом исследователи допустили предположение, что появилась 
сила, которая открыла замок. Как это могло произойти? Рас
сматривали самые различные варианты и выяснили очень ин
тересную деталь, на которую не сразу обратили внимание. Все 
аналогичные случаи складывания задней ноги отмечались на 
самолетах, где по схем е предусматривалась раздельная убор
ка шасси.

Чтобы замок открылся, сегменты должны переместиться на 
определенную  величину. Это произойдет только тогда, когда 
рабочая смесь будет под давлением воздействовать последо
вательно на гидравлический и сегментный замки. В процессе 
нормальной работы давление достигает многих десятков ат
мосф ер. Но ведь электрическая цепь была обесточена и дав
ление в системе равнялось нулю. А что говорят материалы ис
следования? И снова специалисты склоняются над протокола
ми отчета.

— Обратите внимание, — сказал один из инженеров, — нога 
снималась с замка при давлении, несколько большем одной 
атмосферы. А почему? Согласно техническим условиям в м о
мент страгивания давление не должно превышать десяти ат
мосф ер.

Значит, любое давление м енее десяти, даж е чуть более од
ной атмосферы, — продолжал он, — гарантирует безотказную 
работу.

— Но откуда ж е появилось такое давление? — спросил его 
коллега. — Что, кроме гидронасоса, который неподвижен, м о
жет его создать? Гидроаккумулятор? Нет. Давление в гидро
системе ниже давления зарядки гидроаккумулятора и падает 
мгновенно.

До смешного простая мысль вдруг родилась у специали
стов — всему виной давление наддува гидробака! Ведь его 
величина достаточна для открытия гидравлического и сегмент
ного замков! Конечно, этим нельзя пренебречь. При отсутствии 
давления в системе давление наддува гидробака может сохра
няться в течение некоторого времени в зависимости от герм е
тичности системы.

И опять инженеры склонились над схемой гидросистемы, 
изучая возможные последствия остаточного наддува гидроба
ка. Когда техник самолета поинтересовался, в чем причина не
исправности, один из специалистов пояснил:

— Дело в том, что давление наддува может достигать ве
личины, в два раза превосходящей максимальное давление от
крытия замка шасси.

— Да, ю  давление наддува, сжимающего гидросмесь, обра
зовалось уже у гидронасосов, — возразил техник самолета.— 
Оно не могло передаваться дальше, ибо столь невелико по ве
личине, ч ,о  не могло провернуть гидронасос и, следовательно, 
смесь за насосом не испытывала давления.

— Все обстоит несколько сложнее, — пояснил инженер. — 
Гидробак стал на некоторое время «гидроаккумулятором». 
Давление не может распространиться в линию нагнетания. Но

ведь есть ещ е линия слива. Я вижу вы хотите спросить: а ка
кие процессы происходят в ней? Отвечаю: в этой системе нет 
агрегатов, которые бы перекрыли доступ гидросмеси по всей 
магистрали. Поэтому вся линия слива находилась под неболь
шим давлением. Таким образом , гидросмесь подходила к аг
регатам и останавливалась у их обратных клапанов. Так же она 
подошла и к крану, упразляю щ ему раздельной уборкой шас
си. Гидрокран, установленный без обратного клапана, пропус
кал эту смесь.

Вот смотрите на схему! — продолжал инженер. — Дальше 
смесь направлялась к замку выпущенного положения и при 
«нейтральном» положении крана шасси или «на выпуск» сво
бодно могла воздействовать на кинематику замков шасси — 
в положении на уборку замка! Вы ведь знаете, что смесь не
сжимаема и, чтобы открыть замок, надо слить ее из противо
положных полостей замка. Несмотря на герметичность, при от
сутствии давления резко ухудшаются уплотняющие свойства 
системы, приспособленные к работе при больших давлениях. 
И смесь может свободно перетекать. Небольшое уменьшение 
объема смеси, ее  слив из противоположных полостей замка, 
незначительная на первый взгляд негерметичность — все это и 
было причиной того, что под воздействием давления наддува 
гидробака гидравлический и сегментный замки переместились 
на 3—4 мм и открылись.

Так в конечном счете была разгадана загадка. Установка 
электрогидрокрана раздельной уборки шасси была выполнена 
с одной незначительной ошибкой. В схеме все системы слива 
соединялись с агрегатами через обратные клапаны или же 
конструкции агрегатов выполняли их функцию. Кран ж е раз
дельной уборки шасси был включен в гидросхему без обрат
ного клапана и в обесточенном состоянии мог свободно пере
пускать смесь в любом направлении. Конечно,-это не влияло 
на работу гидросхемы, когда она находилась под давлением, 
и тогда, когда самолет стоял или двигался. Вес самолета, вос
принимаемый шасси, намертво заклинивал замок и тот выпол
нял свою основную задачу. А давление наддува гидробака и 
незначительная внутренняя негерметичность совершенно не 
влияли на работу кинематики шасси в целом. _

Нужно было исключительное стечение обстоятельств, чтобы 
особенность системы проявилась столь загадочно. Сразу же 
после заруливания и выключения двигателей и электропитания 
самолет был поднят на гидроподъемники. Давление наддува 
превратило гидробак в маломощный, но реальный «гидроак
кумулятор». Открытию замка способствовала и внутренняя не
герметичность системы. В итоге замок задней ноги шасси от
крылся, и при опускании самолета с гидроподъемников сложи
лась нога шасси.

Так был открыт «секрет» ещ е одного загадочного явления.

Инженер-подполковник Л. КУДРЯШОВ.

стремящийся увеличить этот угол еще 
больше. Правда, это возрастание «е будет 
безграничным, так  как  распространение 
срыва потока на центральную (перед
нюю) часть крыла вновь смещает фокус 
вперед. Но к этому моменту может опас
но увеличиться перегрузка или произой
ти сваливание самолета.

При выполнении криволинейных манев
ров продольная неустойчивость по пере
грузке проявляется в виде нарушения 
нормальной управляемости самолета, так 
называемого «подхвата».

Если летчик пилотирует самолет при 
сравнительно небольших перегрузках, то 
углы атаки невелики, самолет устойчив 
по перегрузке, «сопротивляется» летчику 
и никакого «подхвата» нет. Но при бо
лее сильном взятии ручки управления «на 
себя», когда выход самолета на большие 
углы атаки приводит к  неустойчивости по 
перегрузке, самолет стремится к само
произвольному дальнейшему увеличению 
угла атаки и перегрузки. Это и есть «п од-"" 
хват». Д ля  прекращения начинающегося

«подхвата» летчик должен немедленно 
отклонить ручку управления вперед.

В дозвуковом полете на больших высо
тах для создания подъемной -силы требу
ются значительные углы атаки. Поэтому 
«подхват» может возникнуть уже при до
вольно небольших перегрузках. Но опас
ность его и здесь не столь велика: при 
небольшом скоростном напоре даж е м ак
симально достижимая (располагаемая) 
перегрузка меньше допустимой эксплуа
тационной. Д а и нарастает перегрузка 
относительно медленно.

Гораздо опаснее «подхват» на малых 
высотах, где самопроизвольное возраста
ние перегрузки может вызвать разруше
ние или недопустимую деформацию само
лета. Если же увеличение угла атаки при 
«подхвате» приведет к сваливанию само
лета, то справиться с последствиями на 
малой высоте тоже значительно слож 
нее, чем на большой.

Конечно, на малой высоте, когда ве
лик скоростной напор, самолет может

выйти на режим «подхвата» лишь при 
создании очень большой перегрузки. Как 
правило, подобная ситуация возникает в 
том случае, если летчик допускает ошиб
ки. Например, при выводе из пикирова
ния летчик вынужден сильно увеличить 
перегрузку, если он либо запоздал с на
чалом вывода (рис. 3), либо пикировал с 
увеличенным углом, либо излишне разо
гнал самолет на пикировании.

Влияние числа М . Изменения чис'ла М 
в полете влияют на эффективность стаби
лизатора, продольное демпфирование, ха- 
вактеристики загрузочного механизма. 
Но главная, определяющая причина влия
ния числа М на продольную устойчи
вость и управляемость — зависимость от 
числа М положения фокуса самолета 
(рис. 4). При дозвуковом обтекании, со
ответствующем числам М не выше кри 
тического, положение фокуса от числа М 
почти не зависит. Дальнейшее увеличе 
ние числа М приводит к смещению фок\ 
са назад: в сверхзвуковом полете поло 
жение фокуса более заднее, чем при до
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ОРДЕНА ЛЕНИНА УДОСТОЕННЫЕ

К О М А Н Д И Р  | | | |
П И К И Р У Ю Щ Е Г О  ^

П од вечер, когда все экипажи 24-го 
Краснознаменного бом бардировоч

ного авиационного полка собрались 
вместе, комиссар И. Бецис объявил, что 
в полк привезли посылки.

— Это, — сказал он, — подарки м о
лодых работниц одного из казанских за
водов. Послушайте, что они пишут:

«Дорогие фронтовики! Мы не знаем 
вас лично, но читаем в газетах, слышим 
по радио, как мужественно вы сраж ае
тесь за нашу Родину. И вы нам очень 
дороги, очень близки. Мы обещ аем  ра
ботать не ж алея сил, чтобы к вам на 
фронт поступало все больше и больше 
боеприпасов и оружия. Посылая свои 
скромные подарки, мы просим вручить 
их воинам, особенно отличившимся в тот 
день, когда наши посылки придут в ва
шу часть...»

— А теперь, — продолжал комис
сар, — давайте решим, кому вручим по
дарки. Надо уважить просьбу девушек.

— Разрешите? — поднялся со своего 
места командир звена Половников. — 
Считаю, что подарки надо вручить эки
пажам эскадрильи старшего лейтенанта 
Дельцова. Они только что хорошо от
бомбились и в полном составе верну
лись с боевого задания...

Отважно сражался в огненном небе 
войны Павел Дельцов, проявил незау
рядное боевое мастерство, мужество.

Вот один из примеров. Из штаба ди
визии поступил приказ: разведать гитле
ровский аэродром  под Брянском. По 
имевшимся данным, там отмечалось 
больш ое скопление вражеских самоле
тов.

Два экипажа, посланные один за дру
гим на выполнение этого трудного зада
ния, к назначенному сроку не вернулись. 
Исполнявший обязанности командира 
полка капитан Кривцов приказал Павлу 
Дельцову выслать третий экипаж.

— Полечу сам, товарищ капитан, — 
заявил Дельцов.

Через несколько минут Пе-2 взял курс 
на запад. А эродром обнаружили срав
нительно быстро.

— Есть! — радостно крикнул штурман 
Козленко. — Доворот вправо...

Экипаж приготовился к воздушной 
фотосъемке. В этот момент прямо по 
курсу появились грязно-серы е разрывы 
снарядов крупнокалиберных зенитных 
орудий.

— Взлетают истребители, — доложил 
стрелок-радист Виталий Попруга.

— Вижу! — ответил Дельцов. — Пе
редайте на КП: на аэродром е более ста 
самолетов разных типов...

— Слева четыре «мессера»! — вне
запно прервал Петр Козленко.

— Отбивайтесь от истребителей, — 
приказал командир, — а я буду фото
графировать аэродром.

Зенитки умолкли, видимо, боялись 
подбить своих. Пе-2 летел строго по кур
су. Фотоаппарат включен, съемка нача
лась, а стрелок-радист и штурман вели 
огонь по нападавшим слева и справа 
вражеским истребителям. Какая нужна 
выдержка, чтобы идти по прямой под 
огнем врага! Но Дельцов шел не сво
рачивая.

Внезапно треск н свист на мгновение 
заглушили гул моторов. Сноп трасси
рующих пуль и снарядов пролетел ря
дом с кабиной экипажа, разбил верхнее 
остекление, сорвал приемник указателя 
скорости...

Дельцов продолжал удерживать са
молет на боевом курсе. До конца аэро
фотосъемки оставалось несколько се
кунд. Ме-109 наседали.

Стрелок-радист Попруга включил све
товую сигнализацию: «Вышла из строя 
радиостанция». В это время Петр Коз
ленко метким огнем пулемета прошил

вражеский самолет. Гитлеровец пошел 
на снижение, оставляя за собой шлейф 
черно-серого дыма.

— Хорошо! — крикнул Дельцов, под
бадривая штурмана.

Между тем съемка аэродром а была 
закончена. Можно возвращ аться домой. 
Но истребители противника вновь по
шли в атаку. Павел ввел самолет в 
глубокий вираж, пытаясь уклониться от 
прицельного огня. Он ещ е успел дать 
одну очередь, и трасса пуль пронес
лась совсем рядом  с вражеским само
летом.

— Командир, патроны кончились, — 
доложил штурман. — Надо уходить.

— Ясно, — ответил Дельцов, — но 
нужен подходящий момент...

Подходящего момента не было. О че
редь трассирующих пуль и снарядов 
попала в правую плоскость. И тут у ко
мандира экипажа мелькнула дерзкая 
мысль... Он отклонил штурвал, а правой 
ногой подвинул педаль управления до 
отказа вперед. Многотонный бом барди
ровщик перевернулся через крыло, ри
нулся вниз. Хитрость удалась. Гитле
ровцы, решив, что с бомбардировщ и
ком все кончено, на какое-то время 
оставили его в покое. Но экипаж ждали 
новые испытания: переднее остекление 
пилотской кабины мгновенно запотело, 
ничего не было видно. Штурман Коз
ленко подал летчику сигнал на вывод 
самолета из пикирования. Дельцов по
тянул штурвал на себя. Тщетно. Штур
вал не трогался с места. А зем ля все 
ближе. В кабине стало совсем темно.

На помощь летчику пришел штур
ман. Четыре руки потянули штурвал. И 
только после этого «петляков», изрядно 
просев, вышел из пикирования.

Наконец — горизонтальный полет. 
Машина почти не слушалась рулей. Что
бы изменить курс полета, пришлось сно-

звуковых скоростях (приблизительно на 
20% САХ). Основная причина смещения 
фокуса заключается в том, что при сверх
звуковом обтекании прирост подъемной 
силы крыла, вызываемый увеличением 
угла атаки, создается примерно в равной 
мере всеми участками крыла, тогда как 
при дозвуковом обтекании основную 
роль в этом играет передняя часть про
филя.

Повышение устойчивости по перегруз
ке при переходе от дозвуковой скорости 
полета к сверхзвуковой заставляет лет
чика сильнее отклонять «на себя» ручку 
управления для создания нужной поло
жительной перегрузки (чему способству
ет еще и уменьшение эффективности про

дольного управления). Однако практиче
ски такой переход при маневрировании 
в вертикальной плоскости если н возмо
жен (на нисходящих участках траекто
рии при умеренных перегрузках), то осу
ществляется довольно медленно. Но если 
бы даж е летчик и не успел своевремен
но увеличить отклонение ручки, то это 
привело бы лишь к увеличению на корот
кое время радиуса кривизны траекто
рии.

Более сложная ситуация создается при 
обратном процессе — переходе от сверх
звуковой (или околозвуковой) скорости 
к дозвуковой при выполнении маневра 
с большой перегрузкой (рис. 5). Большое 
отклонение ручки «на себя», созданное

летчиком для преодоления значительного 
стабилизирующего момента при сверх
звуковой скорости, становится излиш
ним на дозвуке, когда фокус силь
но приближается к центру тяжести. 
И если летчик своевременно не отдаст 
ручку, то увеличится угол атаки, а с ним 
и перегрузка.

Это явление представляет собой дру
гую разновидность «подхвата», на этот 
раз вызываемого не концевым срывом 
потока, а перестройкой обтекания при 
изменении скорости полета. Но если лет
чик позволит самолету сильно увеличить 
угол атаки под действием «скоростного 
подхвата», то может дополнительно воз
никнуть еще и «срывной подхват». А это
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ва звать на помощь штурмана. Так они 
и тянули до своего аэродрома, пилоти
руя израненную машину в четыре руки.

Как ни трудно было, но Павел Дель
цов благополучно совершил посадку.

В жаркие июльские дни 1943 года Па
вел Дельцов во главе эскадрильи на
носил бомбовые удары по танкам вра
га под Курском. Был случай, когда лет
чикам пришлось действовать в непо
средственной близости от своих войск. 
Фашисты прорвались в глубь нашей 
обороны и занимали один ряд домов 
улицы. На противоположной стороне на 
расстоянии 30—40 метров находились 
наши. Тут промаха или ошибки быть не 
могло. Эскадрилья Дельцова блестяще 
справилась с задачей. Удар был нанесен 
снайперский.

В дни Курской битвы Павел написал 
заявление с просьбой принять его в 
ряды партии. Комсомольская организа
ция, комиссар полка П. Алимов дали 
рекомендации. Мужественный летчик, 
как особо отличившийся в боях, был 
единодушно принят кандидатом в члены 
ВКП(б).

13 апреля 1944 года за мужество, 
проявленное в боях с ненавистным вра
гом, командиру эскадрильи капитану 
Павлу Андреевичу Дельцову было при
своено звание Героя Советского Сою
за. А спустя ещ е несколько месяцев 
его эскадрилья нанесла точный удар по 
переправе через Березину и на какое- 
то время отрезала путь фашистам к от
ступлению. Вот как это произошло.

Вылет был назначен с рассветом. Вы
руливали ещ е затемно. Восьмерка ист
ребителей Ла-5 пристроилась к группе 
уже на маршруте. Так было заранее ус
ловлено. Погода стояла совсем непод
ходящая. Видимость казалась беспре
дельной. А это давало противнику воз
можность обнаружить наши самолеты 
задолго до подхода к переправе.

Так оно и случилось. Зенитная артил
лерия врага открыла ураганный огонь. 
Казалось, выйти на прицельное бомбо
метание не было никакой возможности, 
но экипажи не дрогнули. «Петляковы» 
и сопровождавшие их истребители сме
ло нырнули почти в сплошную черноту 
разрывов. Ведущий выпустил тормозные 
решетки, и первое звено вошло в пи
кирование.

Самолет Дельцова быстро теряет вы
соту: 1800... 1200... 600... Палец жмет на 
кнопку бомбосбрасывателя — и... ры
вок! Пе-2 переходит в набор высоты.

усилит угрозу возникновения недопусти
мых перегрузок или сваливания.

Влияние скоростного напора. Чем вы
ше скоростной напор в полете, тем силь
нее деформируется конструкция самоле
та, что сказывается на его устойчивости 
и управляемости. В частности, при уве
личении подъемной силы деформация 
стреловидного крыла (рис. 6), заключаю
щ аяся в отгибании кверху его концов и 
закрутке их на уменьшение угла атаки, 
ослабляет роль концов крыла в создании 
прироста подъемной оилы, т. е. приводит 
к смещению фокуса вперед. Это обстоя
тельство дополнительно повышает веро
ятность и интенсивность «подхвата» на

Серия 250-килограммовых бомб угодила 
во второй пролет моста, и он рухнул.

— Радист, — приказывает командир 
старшине В. Попруге, — передай на 
землю : мост выведен из строя, идем на 
колонну мотопехоты!

Вдруг кабина озарилась ослепитель
ным светом. Самолет бросило в сторо
ну. Штурвал вырвался из рук. Дельцов 
быстро поймал его, потянул на себя 
со всей силой, но рули не слушались. 
Машина стремительно проваливалась. 
До земли чуть больше полутора сот м е
тров.

— Экипаж, прыгать! — скомандовал 
Павел и вслед за штурманом покинул 
неуправляемый самолет.

Когда он раскрыл парашют, то уви
дел охваченный пламенем свой самолет, 
а чуть дальше — боевых друзей под 
белыми куполами парашютов. Снизу к 
ним потянулись пулеметные трассы. Ве
тер, как ему показалось, сносил их в 
сторону своих войск. Это обрадовало. 
Но вскоре Дельцов с ужасом обнару
жил: ошибся...

От шоссе к тому месту, где он дол
жен был приземлиться, бежали солда
ты в мундирах мышиного цвета. Рука 
летчика нащупала вороненую сталь пи
столета. Ветер пронес парашют над 
головами врагов и мягко приземлил 
Павла позади них, метрах в шестидеся
ти. Гитлеровцы пока не стреляли, пы
тались окружить. Но что это? Двое упа
ли. Остальные залегли. Их прижал к 
земле пулеметный огонь бомбардиров
щиков, которые, спасая командира, про
неслись над вражескими головами. Вос
пользовавшись паникой, летчик бросил
ся к опушке леса.

Спустя двое суток Павел Дельцов 
вернулся в полк. Его боевые товарищи 
комсомольцы штурман старший лейте
нант Анатолий Тимофеев и стрелок-ра
дист старшина Виталий Попруга погиб
ли там, у моста через Березину. Фаши
сты пулеметной очередью  сразили их, 
когда они спускались на парашютах...

Павел Дельцов участвовал в боях, в 
последние дни апреля 1945 года водил 
группы Пе-2 на бомбардировку особо 
важных военных объектов в самом 
центре Берлина. А всего за  время вой
ны он совершил 289 боевых вылетов и 
вместе с однополчанами встретил празд
ник Победы.

А. ФЕДОРОВ, полковник запаса, 
кандидат исторических наук.

малых высотах ( ем. р.ис. 3), когда велик 
скоростной напор.

В дозвуковом полете при большом ско
ростном напоре некоторые самолеты про
являют склонность к продольной раскач
ке, которая объясняется малым расходом 
отклонения ручки на единицу перегруз
ки. При .пониженном скоростном напоре 
(малой скорости по прибору) этот рас
ход, наоборот, очень велик. Поэтому в 
верхней части восходящего маневра 
(рис. 7) для создания даж е умеренной 
перегрузки требуется сильное отклонение 
ручки управления «на себя».

Г. АРОНИН,
доцент, кандидат технических наук.

К Н И Ж Ш  I
полил!

Н А  Б Е Р Е Г У  
В С Е Л Е Н Н О Й

Д  втору этой к н и г и * в  качестве спе
циального корреспондента «Прав

ды» довелось быть свидетелем многих 
стартов советских космических ко
раблей, сопровождать космонавтов во 
время их поездок по странам мира, 
встречаться с учеными, видными со
ветскими специалистами в области ра
кетно-космической техники . Его впе
чатления об этих встречах и событи
ях, происходивших в 1961— 1970 го
дах, и положены в основу повество
вания. Автор рассказывает о выдаю
щ ихся событиях советской космонав
тики , о целенаправленности и плано
мерности нашей программы пилоти
руемых космических полетов.

Рассказ о космонавтах ведется в 
хронологической последовательности, 
и поэтому первые страницы книги  по
священы Юрию Алексеевичу Гагари
ну, его полету на корабле «Восток». 
Хорошо передана атмосфера взволно
ванности и радости, охвативш ая всех, 
кто встречал первого космопроходца 
на месте его приземления. Рассказано  
о жизненном пути первого космонав
та, приведены отрывки из его бесед 
с журналистам и. С интересом читаю т
ся страницы о событиях, происходив
ш их после полета Ю. А. Гагарина, о 
громадной популярности первого кос
монавта планеты во всем мире.

Одна из глав названа «Стартовал 
«Восток-2». Это очерк о жизненном  
пути паренька из алтайского села 
Полковниково, ныне известного всему 
миру космонавта Германа Степанови
ча Титова. Каждому из последующих 
славных полетов посвящена отдель
ная глава иниги. Достойное место от
ведено рассказу о выдающемся кон 
структоре ракетно-косм ических сис
тем академ ике С. П. Королеве. Отечес
кая забота Сергея Павловича о космо
навтах, его мысли о будущем науки  
и космической техники  удачно пока
заны автором.

Есть в книге и еще герои. Это люди 
в рабочих кур тках , многочисленные 
специалисты служб космодрома. Им 
посвящено немало теплых, проникно
венных строк.

Книга заканчивается раздумьями о 
будущ их победах в космосе. Замыслы 
учены х, безусловно, станут реаль
ностью, ибо «ни на один день в нашей 
стране — на берегу Вселенной — не 
прекращ аю тся работы, направленные 
на дальнейшее исследование космо
са».

Рассказ о космических победах со
ветского народа, несомненно, привле
чет внимание ш ирокого круга  чита
телей.

* Н. Н. Д е н и с о в .  На б ер е гу  В се
ленной .  М., изд-во  « М а ш и н остроен и е» ,  
1970, 384 стр. ,  ц е н а  85 коп.
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Для прогнозов элект рической погоды

Искусственные спутники Земли 
серии «Космос» 
занимают важное место 
в большом арсенале средств 
исследования
космического пространства, 
проводимого в нашей стране. 
Первый ИСЗ этой серии 
начал свой полет 
16 марта 1962 года.
Научная программа спутников 
широка и разнообразна.
Она предусматривает изучение 
распределения 
и образования облачных систем 
в атмосфере Земли; 
верхних слоев атмосферы, 
концентрации
заряженных частиц в ионосфере 
с целью исследования 
распространения радиоволн; 
радиационных поясов Земли 
с оценкой
радиационной опасности 
при длительных 
космических полетах; 
магнитного поля Земли; 
коротковолнового 
излучения Солнца 
и других космических тел; 
метеорного вещества 
в окрестностях Земли 
и его воздействия 
на элементы конструкции 
космических объектов.
С помощью спутников «Космос» 
решаются не только научные, 
но и многие 
технические задачи.
Так, на них проходила 
отработка
возвращения кабины корабля 
в атмосферу Земли, 
систем ориентации, 
приземления в заданном районе, 
систем жизнеобеспечения.
С помощью таких спутников 
впервые была осуществлена 
автоматическая стыковка. 
Спутники «Космос» 
успешно трудятся на орбитах 
в интересах науки 
и народного хозяйства.
Об одном из них 
рассказывается 
в публикуемой статье.

М  сследованию ионосф еры в Совет- 
ском  С ою зе были посвящены экспе

рименты на многих спутниках «Космос». 
Продолжались они и на спутнике «Ин
теркосмос-2» по програм м е научного 
сотрудничества социалистических
стран.

Что такое ионосф ера и чем вызван 
интерес к ее изучению? Ионосфера —  
это область атмосферы, окруж аю щ ая 
земной шар на высотах от 50— 85 км  до 
18— 25 тысяч километров. Эта среда 
представляет собой разреж енную  плаз
му и состоит из электрически заряж ен
ных частиц — электронов и ионов. Кон
центрация этих частиц неоднородна и 
изменяется с высотой. Ее м аксим ум  при
ходится на высоты 300— 400 километ
ров. Для науки представляет огром ны й 
интерес изучение ф изических характе
ристик ионосф ерных слоев и характера 
их постоянных изменений.

П ом имо больш ого научного значения, 
исследование ф изических свойств ионо
сферы исключительно важно для прак
тики. В ней преломляются и отражаются 
радиоволны. Концентрация заряженных 
частиц в ионосфере, влияющая на усло
вия распространения радиоволн, меня
ется в зависимости от высоты, времени, 
географ ической широты и долготы, сол
нечной активности и других факторов. 
Для того  чтобы уверенно про гно зи р о 
вать условия радиосвязи, необходимы  
м ногократны е запуски исследовательских 
спутников на разные высоты, в различ
ные области этой части атмосферы, во

м ногом  определяю щ ей электрическую  
погоду нашей планеты.

О дним из последних спутников, пред
назначенных для этой цели, был «Кос- 
мОс-381», названный ионозондом . Его 
орбита, близкая к круговой , имеет высо
ту около 1000 километров и наклонение 
к плоскости экватора 74°,

«Космос-381» —  целая лаборатория с 
аппаратурой для ком плексного  исследо
вания ионосферы.

Центральное место среди научных 
приборов спутника занимает малогаба
ритная ионосф ерная станция для верти
кального импульсного зондирования ио
носферы. Зондирование производится 
импульсами длительностью около 1 сек 
на ряде ф иксированных частот в диапа
зоне 2— 13,4 М гц. О траженны е от раз
личных уровней ионосф еры сигналы 
(каж дой  степени ионизации соответству
ет определенная частота отраженных 
сигналов) принимаю тся прием ником  
станции и обрабатываются, в результа
те чего выделяется инф ормация о высо
те отражаю щ их ионизированных слоев. 
Эта инф ормация вследствие чрезвычай
ной быстротечности регистрируется в 
блоке пром еж уточной памяти. В интер
вале м еж ду двумя сеансами зондирова
ния она переписывается на обычное за 
поминаю щ ее устройство телеметричес
кой системы, а блок пром еж уточной  па
мяти подготавливается к прием у инф ор
мации следую щ его  сеанса зондирова
ния.

Излучаются и принимаются отраж ен
ные сигналы общ им и для прием ника и
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передатчика станции антеннами, которые 
состоят из четырех ленточных штырей. 
Наибольшая длина их достигает несколь
ких десятков метров.

При таком зондировании получают 
данные об ионизации верхней ионосф е
ры в зависимости от высоты по всей 
трассе полета спутника, то есть почти 
над всей поверхностью земного шара.

Кроме ионосферной станции на спут
нике установлены приборы, измеряю щ ие 
параметры ионосферы в окрестности 
спутника различными методами. Важное 
значение имеет одновременная регист
рация интенсивности ультрафиолетового 
излучения Солнца, которое является ос
новным ф актором, влияющим на состоя
ние ионосферы. Поэтому с измерением 
параметров ионосферы регистрируется 
и волновое излучение Солнца в некото
рых диапазонах длин волн от 3 до 1500 
ангстрем.

Большой интерес представляет иссле
дование низкочастотного излучения в 
ионосф ере, для чего на спутнике уста
новлен чувствительный приемник.

На спутнике имеются также приборы 
для регистрации космических лучей и из- 

( мерения уровня радиации на траектории 
полета.

Но провести измерения — это ещ е по
ловина дела. Информацию надо сохра
нить, если спутник находится вне зоны 
радиовидимости наземных измеритель
ных пунктов, а загтем передать на З ем 
лю. Эти задачи, а также контроль за 
состоянием бортовых систем и конструк
ции спутников решаются с помощью ра- 
диотелеметрической системы.

Телеметрическая аппаратура спутни
ка непрерывно собирает информацию  и 
мож ет хранить ее в течение нескольких 
десятков часов. В зоне радиовидимости 
наземных пунктов она передается на 
Землю . В это ж е время происходит и 
непосредственная передача научной ин
формации.

Результаты измерений только тогда 
представляю т ценность, когда они могут 
быть точно привязаны ко времени и м е
сту измерений. В связи с этим положе
ние спутника на орбите определяется ра
диосистемой контроля параметров ор 
биты, а его угловое положение в про
странстве — системой контроля углово
го положения. Последняя включает в 
себя ряд солнечных датчиков, обеспечи
вающих обзор  всего пространства, и 
магнитометрический датчик. Обработка 
информации, поступающей с этих датчи
ков, позволяет определить ориентацию 
научной аппаратуры относительно на
правления на Солнце (для прибора, р е 
гистрирующего коротковолновую радиа
цию Солнца), вектора геомагнитного по

ля, вектора набегающего разреж енного 
потока плазмы и т. д. Информация м ар
кируется метками бортового времени, 
которое а сеансах связи сверяется с вре
менем наземной службы единого вре
мени

Спутник «Космос-381» оборудован сис
темой ориентации. Она основана на 
свойстве тела, имеющего соответствую
щую разницу собственных моментов 
инерции, сохранять достаточно точно не
изменным свое положение в орбиталь
ном полете относительно направления 
на центр Земли.

Использование такой системы, не тре
бующей электроэнергии для поддерж а
ния установившейся ориентации, имеет 
определенное преимущество для спут
ников с длительным временем  функци
онирования.

Для создания необходимой разницы 
моментов инерции на спутнике смонти
ровано гравитационное устройство. Оно 
состоит из ленточного штыря с грузом 
на конце. Штырь на участке выведения 
спутника находится в свернутом поло
жении.

Как и на всех спутниках длительного 
функционирования, в качестве источника 
электроэнергии на «Космосе-381» ис
пользуется солнечная батарея. Она пред
ставляет собой цилиндр с двумя плоски
ми крышками. Такая ф орм а батареи 
обеспечивает примерно одинаковую пло
щадь освещения при любом взаимном 
положении спутника и Солнца.

При потреблениях аппаратурой энер
гии, превышающей мощность солнечной 
батареи, например в сеансах связи, а 
также при движении спутника в тени 
Земли предусмотрены буферные хими
ческие аккумуляторы.

Температуру среды в термоконтейне
ре, датчиках и элементах конструкции, 
установленных на внешних поверхностях 
спутника, поддерживает в заданных пре
делах система терморегулирования.

Приборы спутника, потребляющие ми
зерную в нашем земном представле
нии электроэнергию, могут, однако, 
перегреваться. Чтобы этого не случи
лось, на спутнике имеется принудитель
ная конвекция.

Кроме перечисленных систем на бор
ту спутника установлены различные ком
мутирующие устройства, которые совме
стно с бортовыми устройствами команд
ной радиолинии обеспечивают управле
ние спутником в полете.

Конструктивно «Космос-381» состоит 
из герметичного цилиндрического кон
тейнера с полусферическими днищами, 
жесткой цилиндрической солнечной ба
тареи, опоясывающей контейнер, и трех

гранной фермы-мачты. Последняя слу
жит для установки различных датчиков 
и демпфирую щ его устройства, которое 
успокаивает колебания спутника, возни
кающие при отделении от последней сту
пени ракеты-носителя. Почти вся борто
вая аппаратура спутника (электронные 
блоки научной аппаратуры, радиообору
дование, химические батареи и др.) 
установлена на специальной приборной 
раме. Эта рама в свою очередь закреп
лена на шпангоуте нижнего днища гер
метичного контейнера, образуя прибор
ный блок. Поскольку от полета к полету 
состав и назначение отдельных научных 
приборов могут меняться при неизмен
ном составе служебных систем (электро
питания, ориентации, терморегулирова
ния), установка приборов на рам е строго 
разграничена. В нижней ее части распо
лагаются научные приборы, в средней — 
приборы телеметрической системы и вы
ше — аппаратура служебных систем.

Термоконтейнер заполнен нейтральной 
газовой смесью, которая служит тепло
носителем для выравнивания поля тем 
ператур в контейнере и отвода избыточ
ного тепла от бортовой аппаратуры. Кон
структивная особенность спутника — 
больш ое число антенн и других раскры
вающихся в полете элементов конструк
ции. Оптимальное размещ ение этих эле
ментов, а также датчиков научной аппа
ратуры — задача довольно сложная.

После того как были получены теле
метрические данные о работе бортовых 
систем ионозонда, стало ясно, что эта 
задача, как и многие другие, успешно 
реш ена инженерами и конструкторами. 
Результаты макетирования и комплекса 
наземных испытаний подтверждены ра
ботой в условиях космического полета.

...Спутник в полете. Идет очередной 
сеанс связи. Одна за  другой станции 
слежения докладывают об устойчивом 
приеме сигналов. Тут же расш ифровыва
ется оперативная телеметрическая ин
ф ормация, которая свидетельствует о 
том, что на борту все системы функцио
нируют нормально.

«Космос-381» поможет в дальней
шем более успешно решать одну из 
важнейших прикладных задач — прогно
зирование электрической погоды нашей 
планеты.

М. ФЕДОРОВ, 
доктор технических наук;

Л. СЕРГЕЕВ, 
кандидат технических наук; 

инженеры Р. РАБИНОВИЧ,
В. МАТАЗОВ.
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Г Т |  1 » в  ц к т а в и т е п ь

г л а в н о г о . . .

В СОЗДАНИИ СИСТЕМ И УСТ
РОЙСТВ Д Л Я  ВЫ ПОЛНЕНИЯ с т ы 
к о в к и  КОСМИЧЕСКИХ О БЪ ЕК 
ТОВ П РИН ИМ А ЛИ  УЧАСТИЕ МНО
ГИЕ КОЛЛЕКТИ ВЫ  УЧЕНЫ Х, 
КОНСТРУКТОРОВ, СПЕЦ ИА ЛИ 
СТОВ РА ЗЛ И Ч Н Ы Х  Н А П РА В Л Е 
НИИ. ОБ ОДНОМ И З ЭПИЗОДОВ 
ЭТОЙ БОЛЬШ ОЙ РА БОТЫ  РАС
СКАЗЫ ВАЕТСЯ В ПУБЛИКУЕМОМ 
Н И Ж Е  ОЧЕРКЕ.

В научно-исследовательский институт 
Всеволод прибыл к ак  представитель 

Главного конструктора дл я  проведения 
совместной работы.

— Я из К Б , — отрекомендовался он 
н ачальн ику  отдела.

«И с ним  предстоят исследования по 
сты ковке космических кораблей, — гл я 
дя  на молодого взъерош енного инж е
нера, подумал начальник. — П рислали 
ю нца. П ридется самим все тянуть».

— Ну что ж , поработаем, — без осо
бого энтузиазм а произнес он и вызвал 
ведущ их специалистов отдела.

Сотрудники так ж е с некоторым недо
верием погляды вали  на Всеволода. Не 
верилось, что этом у пареньку предсто
ит стать  участником  ответственной ра
боты. Он скорее походил на вы пускни
к а  института, прибывшего на предпри
ятие дл я  подготовки дипломной рабо
ты, чем на исследователя.

Опытные, многие со степенями канди
датов технических н аук, специалисты  
отдела представляли, какой  багаж  зн а
ний необходим дл я  того, чтобы прово
дить такие исследования. М атематика, 
небесная м еханика, оптика, телемехани
ка, моделирование на вычислительны х 
м аш инах, програм мирование разли ч
ны х ситуаций эксперимента — не мно
го ли д л я  одного, да еще такого моло
дого человека!

П рисутствовавш ие в  кабинете не зн а
ли, что Всеволод давно готовился к 
этой серьезной и необходимой для  даль
нейш их полетов в космос работе. На 
совещ ании он п оказал  высокую эруди
цию во многих вопросах обсуж давш ей
ся темы и глубокое знание существа 
дела.

...П осле студенческой скам ьи  Всево
лод попал в теоретический отдел конст 
рукторского бюро. Ему поручили часть 
работы  по составлению  уравнений дви
ж ени я  сты куем ы х на околоземной ор
бите кораблей. С начала было трудно, 
приходилось много работать в научно

технических библиотеках. Однако это 
благотворно отразилось на расш ирении 
кругозора молодого теоретика. Вместе с 
тем по мере углубления в проблему 
вставало много вопросов, на которые 
нуж но было ответить. Иногда вы руча
ли старш ие товарищ и. Н аконец Всево 
лод почувствовал, что выведение урав
нений ему по плечу. Но это совсем не 
означало, что заверш ение работы — 
дело ближ айш их дней. Много бессонных 
ночей провел он за  столом. А  сколько 
перепробовал решений! Бы ли дни, когда 
сомнения руш или все. Но он отбрасывал 
мы сли об отступлении.

Всеволод стал одерж имым. Он под
чинил работе все. Д ля него перестали 
сущ ествовать фильмы , неотлож ные 
свидания, он отказался  даж е от отп у
ска.

И вот работа, представлявш ая одну 
из частиц труда большого коллектива, 
легла на стол крупного теоретика ди
н ам ики  движ ения космических объ
ектов, доктора технических наук. Не 
зря  потрудился молодой инженер, хотя 
полностью избеж ать ошибок ему не 
удалось. Посмотрев на его уставшее 
лицо, руководитель работы приказал  
отлож ить на время дела и вернуться к 
ним только после отдыха.

Поезд несет Всеволода к  родному го
родку. В окне мелькаю т напоенные 
зноем поля зрею щей пшеницы. П ослед
ний полустанок — и за  ним откры вает
ся безбреж ная синь. Море... Оно всегда 
порож дало в нем множество мыслей, 
безудерж ны е стремления, фантастиче
ские мечтания.

Встречи с родными и друзьям и, вос
поминания юности на время отвлекли 
его от работы. Но едва он оставался на
едине с ночным морем и океаном звезд, 
к ак  снова в уме начинал проверять 
уравнения. Ч асам и  ходил по берегу 
моря. Ш урш ание прибоя помогало ду
мать. Иногда останавливался и в свете 
Л уны  выводил на мокром песке фор
мулы.

За  неделю до окончания отпуска Все
волод вернулся в конструкторское бю
ро. Отчет пополнился новыми вы клад
ками. Руководитель остался доволен 
его работой: все было стройно и логич
но. Можно было начинать эксперимен
ты по моделированию  космического по
лета и проверить правильность теоре
тических вы кладок. Т ак  Всеволод ока 
зал ся  в НИИ.

П редстояло создать исследователь
ский стенд. Расчет на электронны х м а
ш инах поручили опытному инженеру 
А ркадию  Андреевичу. За свою ж изнь 
он рассчитал и построил много физи
ческих моделей, имитирую щ их движ е

ние различны х летательны х аппаратов: 
от вертолетов до сверхзвуковых само 
легов. Эти модели лож ились в основу 
тренажеров, на которых потом обуча
лись летчики.

Н овая тема захватила А ркадия Анд
реевича своей необычностью: косми
ческие аппараты  летали  в иной среде, 
по иным законам .

.В  работу вклю чались все новые и 
новые сотрудники института. Николай 
Васильевич и Я ков Семенович заним а
лись теоретической частью, а золотые 
руки Виктора, В ладимира, Георгия, 
А лександра претворяли замы слы  в ме
талл. Молодые инженеры-конструкторы 
работали с подъемом.

И сследовательский стенд обретал 
плоть и кровь. П оявились уникальные 
вещи. И з сотен деталей Виктор, уме
лец тонких и точных устройств, собрал 
маленькую  модель космического кораб
ля. Внутри модели находились миниа
тюрные электродвигатели, редукторы.

Борис закан чи вал  м онтаж  источни
ков питания. Георгий на сложном ком
бинированном блоке, который сам раз
работал, набирал характеристики  и 
проверял логику срабаты вания двигате
лей космического корабля. В ладимир и 
А лександр отлаж ивали  следящ ие си
стемы в: приводы различны х устройств, 
готовили к работе приборы.

Координировал действия специали
стов н ачальник отдела. Уже немоло
дой, но полный энергии, он успевал 
разобраться в слож ны х теоретических 
вопросах, побеспокоиться об обеспече
нии проводимых работ необходимыми 
материалам и и приборами, договорить
ся об изготовлении деталей и узлов 
стенда на опытном заводе.

Н ачались эксперименты. П ервые ус
пехи и неудачи. А нализы  и исправле
ния ошибок. И вот наконец состоялась 
автом атическая сты ковка космических 
кораблей, правда, пока еще в земных 
условиях.

После этого реш или опробовать вари
ант пилотирования кораблей вручную. 
И снова начались неувязки. Р учн ая  
сты ковка не удавалась. П риш лось ста
вить под сомнение уравнения, правиль
ность моделирования, надеж ность ра
боты технических систем — все, кроме 
умения людей, вы полнявш их сты ков
ку. Но оказалось, что именно тут и 
бы ла загвоздка — не было навы ка в 
этом ответственном деле.

Такое знакомо всем, кто стоит у на
чала больш их и слож ны х научно-техни
ческих проблем, кто идет по нехож е
ной целине. Все нуж но было познавать 
и осваивать самим. И постепенно, по 
мере накопления опыта, стало расти
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число удачны х стыковок, приш ла ра
дость успеха. Теперь уж е неудачны е 
стыковки случались только из-за техни
ческих неполадок и сбоев. Работа за 
верш алась. Н акап ливалась  статистика, 
используя которую мож но было дать 
рекомендации по изменению систем 
корабля и подготовить инструкцию  по 
пилотированию космического аппарата. 
Позже бы л выпущ ен отчет, и з которого 
конструкторы черпали данные для  соз
дания новых устройств, а  Методисты на 
его основе разрабаты вали  документы  
по подготовке экипаж ей.

О днажды  Всеволод встретил знаком о
го сотрудника НИИ, где проводились 
исследования.

— К огда защ и та диссертации?
— К акой  диссертации? — удивился 

Всеволод.
— Брось скромничать. М атериалов 

проведенного эксперимента хватит с 
избытком на две диссертации. Д а и 
корабли уж е летают.

— До диссертации дело пока не до
шло — некогда. Н а ее подготовку и 
выполнение всех формальностей нуж но 
время, — ответил Всеволод.

— Это ты  зря . У ченая степень, авто
ритет... К ак  мож но отказы ваться? — 
продолж ал Н иколай.

— Д а разве все дело в звании? А 
стремление сделать больше и лучш е? У 
людей появилась возмож ность побы
вать на планетах, а ты  о звании. Зва
ние н икуда не уйдет. Н адо успеть сде
лать к ак  мож но больш е полезного.

Всеволод не рисовался. Его собесед 
ник вдруг вспомнил: по предложению  
НИИ, в котором он работал, стенд ре
ш или переоборудовать в специальны й 
тренаж ер, на котором мож но было бы

тренироваться по управлению , маневри
рованию и стыковке космических ко
раблей «Союз».

Т ренаж ер по частям  перевозили в 
Звездный. В специальны х лабораториях 
собирали отдельные узлы . О тлаж ивали 
системы. Надо было проверить соот
ветствие динам ики движ ения модели 
на тренаж ере реальны м условиям по
лета.

Работа по его н аладке бы ла поруче
на Всеволоду и группе инж енеров и 
техников Звездного. И тут началось! 
Специалист предъявил такие ж есткие 
требования к выполняемой работе, что 
некоторые сгоряча обвинили его в из
лиш ней придирчивости к мелочам. Но 
он с упорством одержимого непреклон
но настаивал на своем.

Разбирая  как-то вместе с инженером 
ворох осциллограмм, он ск азал :

— Это не придирки. П ромахи сейчас 
могут стоить лю дям ж изни. Н адо десят
ки раз проверять и перепроверять, что
бы исклю чить возможность малейш ей 
ошибки.

Специалисты Звездного, которым был 
передан тренаж ер, стремились предель
но приблизить условия тренировок к 
реальны м. Если динамические харак 
теристики тренаж ера с достаточной 
точностью имитировали условия поле
та, то его внутренний интерьер и орга
ны управления еще значительно отли
чались от реальны х. Н аконец устрани
ли и этот недостаток. Всем хотелось, 
чтобы космонавты чувствовали себя на 
тренировке, как  в реальном полете. Б ы 
ли радости удачны х решений и нахо
док, но были и огорчения. Однако люди 
все-таки добились своего.

Н ачались интенсивные тренировки.

П риходили космонавты, чтобы «поле 
тать» на учебном корабле. Тренаж ер 
нуж но было поддерж ивать в постоян
ной готовности. Н а это тратилось мно
го усилий и времени, но никто и не ду
м ал  о том, что переработал. С пециали
сты понимали, что они и другие това
рищ и, непосредственно готовившие кос
монавтов к полету, н аходятся на завер
шаю щ ем этапе, что от их работы зави 
сит успех очередного этапа программы 
пилотируемых полетов.

Бы ло не раз и так. Субботний день 
подходит к концу. На тренаж ере закон  
чены работы, выклю чены источники 
питания. И вдруг звонок.

— Н ужно организовать трениров
ку, — говорит инструктор.

Все безоговорочно расходятся по ра
бочим местам. Быстро готовят системы 
и устройства, оптическую  и телевизи
онную аппаратуру.

Входят В ладимир А лександрович 
Ш аталов, Борис Валентинович Волы- 
нов. Они в легких спортивных костю
мах. К ак  всегда, ж изнерадостны е, улы 
баю тся, ш утят с товарищ ам и.

Свет в зале гаснет, и наступает «кос
мическая» темнота. Вновь и вновь от
рабаты ваю т космонавты элементы бу
дущ его полета. А  в это время за  стена
ми зала , где проводится тренировка, 
напряж енно работает небольшой сла
женный коллектив людей, увлеченны х 
новым необычным делом.

Потом космонавты уезж али  на старт, 
а они с радостным волнением ж дали  
сообщений с орбиты. И вот оно пришло.

—- Все идет, к ак  учили! Совсем к а к  
на тренажере!

И. ДАВЫДОВ.

ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

Т Р А С С
ОРБИТАЛЬНЫХ СТАНЦИЙ
Полеты орбитальных космических стан

ций и транспортных кораблей, пред
назначенных для их обслуживания, об
ладаю т рядом специфических особенно
стей.

Как известно, космические трассы при 
полете космического аппарата (КА) сме
щаются. В основном смещение трасс оп
ределяется соотношением периодов об
ращения Земли и КА вокруг нее, прецес
сией орбиты, а такж е влиянием на дви
жение ИСЗ ряда возмущающих факто
ров *.

•См. статью «Где встречают космиче
ские корабли». «Авиация и космонавти
ка», 1970, № 1.

Все возмущения делятся на вековые, 
непрерывно изменяющие элементы орби
ты, и периодические, действие которых 
повторяется через определенные интер
валы времени. Вековым возмущениям 
подвержены долгота восходящего узла 
орбиты и аргумент перигея (вращение 
линии апсид), а периодическим — боль
ш ая полуось, наклонение и эксцентриси
тет орбиты.

Д ля орбит, близких к круговым, ос
новное возмущение — прецессия (пред
варение) узлов. У прямых спутников 
долгота узла все время убывает, у об
ратных — увеличивается (рис. 1). В ре
зультате смещаются и трассы полета на 
поверхности Земли.

П од влиянием сопротивления атмос
феры орбита снижается, причем с боль
шей скоростью снижается апогей, так 
что орбита все более приближается к 
круговой. Период обращения, монотон
но убывая, изменяет характер смещения 
трасс.

При периоде обращения, кратном 
звездным суткам (Т зв= 23  час 56 мин), в 
сутки уложится п витков. Витки фикси
рованной орбиты ИСЗ без учета, влияния 
возмущения будут проходить над одни
ми и теми ж е пунктами земной поверх
ности, в одно и то же время звездных су
ток. Если за первый суточный виток при
нять, например, пусковой, то при пери
оде обращения, кратном звездным сут
кам, на этом же суточном витке спутник 
пройдет над районом старта на следую
щие сутки на 4 минуты раньше.

Когда период обращения кратен сред
ним суткам или близок к нему, то 
последующие суточные витки и их трас
сы могут повторяться, и те из них, кото
рые проходят через район посадки, бу
дут первым, вторым и т. д. посадочны
ми витками.

Орбитальная станция (ОС) на суточ- . 
ном витке станет проходить выбранную 1а  
широту района посадки в одно и то же 
время, но каждый раз на 1° западнее 
(рис. 2), поскольку Земля относительно Ш  
фиксированной орбиты (звезд) за 24 ча- г
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са среднего времени поворачивается на 
361°.

Если ж е период обращения наД I ми
нут отличается от периода, кратного 
звездным суткам, то ОС по трассе су
точного витка пройдет широту района 
посадки на Д 1Хп минут раньше или поз
ж е и соответственно на (Д 1Хп) X '/♦ гра
дусов восточнее или западнее (рис. 2), 
поскольку Земля за одну минуту повора
чивается на четверть градуса.

Но в действительности орбиты И СЗ не 
остаются фиксированными относительно 
звезд. Они поворачиваются в простран
стве (прецессируют), а вместе с ними 
трассы полета спутника смещаются за 
виток на величину Д2 , зависящую от нак
лонения орбиты и периода обращения. 
За  сутки трасса суточного витка прямого 
спутника смещается по долготе на запад 
на величину 4 2  X п градусов.

Рис. 2. Посадочные трассы орбитальной  
станции.

Таким образом, суммарное смещение 
трассы суточного витка по району посад
ки составит величину ДЛ град/сут. От
сюда можно определить положение поса
дочных трасс в любые сутки полета.

При межвитковом расстоянии 4Х град, 
(см. журнал №  12 за 1970 год) трасса 
первого суточного витка сместится на ме
сто трассы второго, а второго—на место 
третьего и т. д., а трасса последнего вит
ка предыдущих суток — на место трас
сы первого последующих суток через

ЛХ
X =  суток (рис. 2). Теперь уже по

трассе первого посадочного витка над 
районом посадки ОС пройдет раньше на 
целый период обращения Т, а через т  та 
ких смен — раньше на Т X т  минут.

Когда ОС на суточном витке проходит 
выбранную широту ежедневно на 
4 (1 °+ Д 2 Х п ) минуты раньше, то трас
сы не смещаются, и спутник через N дней 
появится над районом посадки на

т =  (Д( Х п ) 'И ' — — часов раньше. Сум- 
60

марное изменение времени посадки на 
трассе первого посадочного витка в лю
бые сутки полета составит

Д1пос =  ~ - 7. -  X Т X гп +  х [час], 
оО

а само время посадки можно определить 
из выражения

1пос =  Старт ±  Д1цос [час].

Таким образом, имея расчетные пара
метры орбиты и задаваясь, допустим, не
обходимым запасом светлого времени 
для встречи на земле транспортного ко
рабля, обслуживающего ОС, можно вы
числить требуемое для старта время с 
учетом изменения наступления темноты 
в районе посадки.

Запасные варианты посадки можно 
планировать еще на двух-трех последую
щих витках, трассы которых аналогично 
основной смещаются по району посадки. 
Для полуторачасовой орбиты на каждом 
последующем витке запас светлого вре
мени на полтора часа уменьшается. На 
рис. 2 показана только одна смена трасс 
суточных посадочных витков. При мно
госуточном же полете весь район посад
ки покрывается густой сетью посадочных 
трасс и ожидать приземления корабля 
практически можно по всему району.

Наше допущение, что ОС описывает 
витки по круговой орбите с постоянной 
высотой, значительно упрощает расчеты 
и облегчает понимание физической сущ
ности явлений — смещения трасс и, в 
частности, необходимости запуска ОС 
ночью, с тем чтобы отделяющийся от 
нее транспортный корабль мог призем
литься в светлое время.

Во все ли дни полета можно отпра
вить транспортный корабль на Землю, 
чтобы он сел в выбранном районе, если, 
допустим, ОС на полуторачасовую кру
говую орбиту аналогично «Союзу-9» вы
ведена в июне в 22 часа ночи?

(Продолж ение гм. на стр. 48.)
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Л етный день подходил к концу. Руко
водитель полетов подполковник В. 

Бортников смотрел, как выполнял заход 
на посадку военный летчик второго клас
са капитан В. Белоцкий.

В динамике послышался очередной д о 
клад: «Четыреста восемнадцать. Закры л
ки полностью. СПС».

Самолет вышел на прямую над Д П РМ  
и перешел на снижение. Чувствовалось, 
что истребителем управляют опытные ру
ки: Но что это? Вместо плавного сни
жения самолет вдруг увеличил угол пла
нирования. В эфир полетела команда: 
«Четыреста восемнадцать, не снижай
тесь! П рибавьте обороты». В ответ по
ступил доклад: «Я — четыреста восем
надцатый. П адает тяга. Скорость умень
шается. Обороты максимальные...»
. Несколько секунд потребовалось руко
водителю полетов для оценки случивше
гося. Спокойным голосом он подал 
команду летчику об уходе на второй 
круг, кратко напомнил действия с обору
дованием кабины.

С земли было видно, как самолет по
степенно ускорял движение. И вот уже 
нос победно поднят вверх. Серебристая 
стальная птица с грохотом пронеслась 
над полосой. Все присутствовавшие на 
старте облегченно вздохнули. Летчик и 
на этот раз вышел победителем из труд
ной ситуации. Через несколько минут са
молет, сдерживаемый тормозным пара
шютом, уже бежал по ВПП.

Что ж е произошло? Общее мнение бы
ло одним — отказ системы СПС. А по
чему это случилось?

Опыт эксплуатации самолетов с при
менением системы СПС — сдува погра
ничного слоя — свидетельствует о том, 
что система надежна, легко осваивается 
и охотно используется экипажами при 
посадке на полосу ограниченных разме
ров. Однако и возможные неполадки не 
должны застать врасплох экипаж.

К сожалению, некоторые летчики не
четко представляю т физическую сущ 
ность работы системы СПС, вследствие 
чего допускают ошибки в управлении 
тягой двигателя. А это на посадке чре
вато неприятностями.

Нам хотелось бы поделиться опытом 
использования системы СПС и дать не
сколько советов летному составу на слу
чай неполадок в ее работе.

При правильной оценке возникшей си
туации и своевременных действиях лет
чика полет безопасен, но требует повы
шенного внимания к технике пилотирова
ния и к приборам контроля работоспо
собности различных систем двигателя. 
О тказ системы СПС, как правило, обна
руживается при заходе на посадку пос
ле четвертого разворота, когда летчик 
выпускает щитки-закрылки в посадочное 
положение (на 45°),

Во всех случаях отказа системы СПС 
летчики ощущали энергичное торможе
ние самолета, наблюдали быстрое умень
шение горизонтальной скорости.

Реагируя на энергичное падение гори
зонтальной скорости и увеличение вер
тикальной скорости снижения, летчики 
обычно выводили обороты двигателя 
вплоть до максимальных (на 100% ). И 
вот здесь-то они обнаруживали пониже
ние температуры газов за турбиной (до 
420—450°С) и увеличение разницы в по
казаниях между оборотами роторов низ
кого и высокого давлений на 8—10%.

ОТКАЗ СИСТЕМЫ СПС. 
ОПАСНО ЛИ ЭТО?

Это говорило о том, что реактивное соп
ло перешло в форсажное положение, в 
то время как двигатель продолжал ра
ботать на бесфорсажном режиме.

Какая связь между системой СПС и 
форсажными режимами работы реактив
ного сопла?

При включении системы СПС реактив
ное сопло двигателя переходит из поло
жения «Максимал» в положение «Регу
лируемый максимал». Это необходимо 
для того, чтобы при отборе воздуха на 
систему СПС (воздух отбирается после 
компреосора) не нарушалась нормальная 
работа ТРД. Если воздух на систему 
СПС отбирается при неизменном диамет
ре реактивного сопла, то уменьшается 
мощность турбины, падают обороты дви
гателя и возрастает температура газов 
перед и за турбиной, так как подача топ
лива в двигатель остается прежней.

При незначительном увеличении диа
метра реактивного сопла перепад давле
ний на турбине почти не изменяется, по
этому обороты двигателя и температура 
газов остаются прежними. Реактивное 
сопло из положения «Максимал» в по
ложение «Регулируемый максимал» пе
реходит при помощи электрогидравличе- 
ской системы управления (ЭГСУ-1А), 
которой управляет реле У2 (см. рис.).

Анализируя отказы системы СПС, мы 
обнаружили, что часто это случается 
из-за обрыва провода от сопротивления 
«2Ф» блока реостатов Р-1 (иа схеме ука
зано кружком и стрелкой), вследствие 
чего из мостовой схемы отключается со
противление «2Ф». Мостовая схема раз
балансируется, и ток по обмотке РПС-5 
начинает протекать все время в одном

Взаимосвязь блонов управления створ- 
нами реактивного сопла и системой СПС.

АЗС-15 (Форсаж- 
-м акс )

,||_ГЧПГУ^Г^-|^

направлении (от ползунка ДОС-1А к 
Д Р-ЗА ), что ведет к срабатыванию кон
тактов поляризованного реле «Я-Л» 
РПС-5. Срабатывает реле «б», которое 
подает питание на форсажную обмотку 
ГА-164 м(Ф ). Реактивное сопло перехо
дит в положение «Полный форсаж», тяга 
двигателя уменьшается за счет уменьше
ния скорости выходящих газов. Скорость 
полета самолета резко падает, умень
шается подъемная сила, и самолет пе
реходит на снижение с большой верти
кальной скоростью. Так создается ава
рийная ситуация.

Перемещение РУД вперед до макси
мальных оборотов (100%) не выправляет 
положения, так как тяга двигателя при 
выпущенных шасси и щитках-закрылках 
оказывается недостаточной.

У летчика остается единственный вы
ход: немедленно выключить АЗС-15
«Форсаж—Максимал» на левом борту к а
бины самолета, то есть перевести его из 
положения «Форсаж» в положение «Мак
симал». Тем самым обесточиваются все 
реле в коробке автоматики форсажа, а 
значит, и реле, участвующие в перестрой
ке мостовой схемы при включенной си
стеме СПС. Створки реактивного сопла ■ 
перейдут в положение «Максимал», и тя 
га двигателя станет соответствовать ре
жиму.

При отказе системы СПС и при огра
ниченном времени на принятие решения 
(высота менее 300 м и самолет энергич
но снижается) летчику целесообразно 
действовать в такой последовательности: 
установить двигателю максимальные обо
роты (100% ), выключить АЗС-15 «Фор
саж —Максимал» (перевести из положе
ния «Форсаж» в положение «Максимал»), 
убрать шасси и щитки-закрылки (на вы
соте не менее 100 м), в наборе высоты 
(на высоте не ниже 300 м) выключить 
на левом борту самолета тумблер «СПС».

Такая последовательность действий при 
уходе на второй круг полета не слож 
на. Летчику не следует забывать, чт|6 при 
работе двигателя на бесфорсажных ре
жимах, но при форсажном положении ре
активного сопла газодинамическая ус
тойчивость двигателя снижается. Следо
вательно, нужно не допускать резких 
эволюций самолета, так как не исклю
чена возможность самовыключения дви
гателя.

И еще одно замечание. Убирать з а 
крылки нужно только после увеличения 
горизонтальной скорости и перевода са
молета в набор. Иначе на малой скоро
сти и при продолжающемся за счет не
хватки тяги снижении уборка закрылков 
только усугубит сложность ситуации.

Полковник А. ПОДКОПНИКОВ, 
военный летчик-инструктор 

первого класса.
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У НАШИХ
БОЕВЫХ
ДРУЗЕЙ В Е Д И Н О М  

С Т Р О Ю
В марте исполняется 50 лет монголь

ской Народной армии. Дружба между 
советским и монгольским народами, 
крепость священного союза советской и 
монгольской армий закалялись в совме
стной борьбе против общих врагов, 
скреплены многими славными делами.

Народная память навсегда сохранит 
события тех героических лет, когда ре
волюционные бойцы России и Монголии 
в едином строю изгнали с монгольской 
земли белогвардейские банды барона 
Унгерна. Подлинным символом боевого 
братства наших народов стал разгром 
японских захватчиков на Халхин-Голе. Со
ветские люди никогда не забудут помо
щи братской Монголии, которую она 
оказала нашей стране в трудные годы 
Великой Отечественной войны.
Советские и монгольские воины плечом 
к плечу сражались против Квантунской 
армии японских милитаристов в 1945 го
ду. Мы вместе отстаивали народную 
власть, вместе были и будем в любых 
испытаниях.

Выступая на одной из сессий Великого 
народного хурала, Первый секретарь 
ЦК МНРП, Председатель Совета Мини
стров МНР Ю. Цеденбал говорил: «...ни 
в какую сумму, ни в какие миллиарды 
нельзя оценить те многие тысячи жиз
ней советских людей, которые были от
даны за свободу и независимость наше
го народа».

Монгольский народ высоко ценит бес
корыстную помощь Советского Союза, 
заботящегося о сохранении независимо
сти и суверенитета Монголии от посяга
тельств иностранных захватчиков.

Недавно советский и монгольский на
роды торжественно отметили 25-ю го
довщину со дня подписания Договора 
(1946 г.) о дружбе, сотрудничестве и 
взаимной помощи между СССР и МНР. 
Новый Договор, заключенный в 1966 г. 
с учетом сложившейся международной 
обстановки, направлен на дальнейшее 
укрепление советско-монгольской друж
бы. Он выражает в то же время общую

решимость Советского Союза и МНР 
вести последовательную и настойчивую 
борьбу за единство и сплоченность стран 
социалистического содружества, за уп
рочение международных позиций соци
ализма, за мир и безопасность на Даль
нем Востоке и во всем мире.

Благодаря бескорыстной помощи Со
ветского Союза вооруженные силы Мон
гольской Народной Республики ныне 
оснащены современным оружием и тех
никой. Как подчеркнул в своем выступ
лении на торжественном заседании в 
Улан-Баторе, посвященном 30-й годов
щине победы на реке Халхин-Гол, ми
нистр обороны МНР генерал-полковнин 
Б. Дорж, они готовы выполнить любое 
задание партии и Родины.

Личный состав Советской Армии и 
монгольской Народной армии дорожит 
традиционными интернациональными 
связями и тесной дружбой, родившей
ся и закаленной в огне боев против об
щего врага.

З А П И С Ь  
В КОНТРОЛЬНОМ 
Л И С Т Е
В тот день один из самолетов был от

странен от полетов. П лановая таб
л и ц а  бы ла вы полнена не полностью. А 
случилось невероятное: на самолете 
д важ ды  повторился один и тот ж е от
каз.

Во врем я преды дущ его летного дня 
после вы полнения зад ан и я  летчик з а 
писал в контрольном листе о неустой
чивой работе радиокомпаса. Проверкой 
прибора зан яли сь  специалисты  во гл а 
ве с офицером Поповым. Они осмотре
л и  его, проверили электропроводку, 
опробовали работоспособность всех бло
ков под током, но н и каки х  отклонений 
парам етров от норм технических усло
вий не обнаруж или  и долож или  инж е
неру, что все исправно, самолет мож но 
вы пускать в полет.

Т ак  что ж е случилось? Н апраш и
вается естественный в таких случаях  
вы вод: специалисты  халатно  отнес
лись к  проверке прибора. Однако согла
ситься с этим заклю чением  было бы 
преж девременно. И  вот почему. После

зам ечан ия на самолете выполнили 
большой перечень работ по определе 
нию причины неисправности. Техники 
и м еханики проверили состояние элект
ропроводки, регулировку блоков. В об
щем, контролю подверглась вся систе
м а радиокомпаса. На этом этапе рас
следования летчик засом невался в пра
вильности своего заклю чения и поде
лился сомнениями с инженерно-техни
ческим составом. Только после этого, 
используя метод исклю чения и переби
р ая  все возмож ны е варианты , авиасп е
циалисты  приш ли к выводу: отказа
техники не было, просто летчик негра
мотно пользовался прибором.

К огда ж е маш ина уш ла в очередной 
полет, отказ повторился. Н а этот раз 
в кабине был другой, более опытный 
летчик — капитан  Киселев. П риш лось 
провести повторное исследование. Им 
зан ял ся  опытный инж енер. После дли
тельны х и упорных поисков картина 
наконец прояснилась. И нж енер вы
явил неисправность в электрической 
цепи питания прибора. П ричина ее 
заклю чалась в том, что один из ш ты рь
ков разъем а имел деф ект пайки  и в 
полете вследствие вибраций иногда 
возникал переменный контакт, кото
рый и приводил к  искаж ению  п оказа
ний ук азател я  АРК-5.

Следует отметить, что порой прояв
ляется  недостаточное внимание к зам е
чаниям  летчиков. Иные специалисты, 
не обнаруж ив неисправности, пытаю т
ся объяснить запись в контрольном ли
сте необъективностью  летного состава.

Заметим , что рассмотренный отказ 
был скры ты м, т. е. таким , который 
п роявлялся  только в полете и то крат
ковременно, и дл я  его обнаруж ения

потребовались кропотливы й труд и 
большие навы ки инж енера. Тем не ме
нее это отнюдь не сним ает ответствен
ности с офицеров, выпустивш их на за 
дание самолет с невы явленны м деф ек
том.

Н аряду с техникам и некоторая доля 
вины в повторном отказе лож и тся  на 
первого летчика. Видимо, он в чем-то 
сомневался и сам  точно не зн ал , все 
ли  делал правильно при использова
нии прибора в полете. И наче он сумел 
бы доказать, что действовал грамотно 
и нуж но искать неисправность техники.

К а первый взгляд так ая  настойчи
вость мож ет показаться  излиш ней. Но 
это не совсем так. Дело в том, что хотя 
и редко, но отдельные летчики  ограни
чиваю тся поверхностными зам ечан ия
ми о работе авиатехники в воздухе, а 
правильно излож ить причину отказа 
не умеют, так  как  им не хватает для 
этого знаний. Поэтому в контрольных 
листах  появляю тся необъективные за 
писи. Они порой настораж иваю т техни
ков или вызы ваю т недоумение. А  в 
вы яснении такого скрытого деф екта, о 
котором, например, ш ла речь, важ но 
знать все сопутствую щие отказу  явле
ния, в том числе и условия, вы зы ваю 
щие даж е незначительны е изменения 
параметров прибора. Это под силу 
только грамотны м и хорошо подготов
ленны м летчикам .

Современный самолет представляет 
собой совокупность слож нейш их си
стем, приборов точной м еханики  и 
электроники. Его кабина насыщ ена 
самы ми разнообразны ми переклю чате
лям и, сигнализаторам и, приборами, 
ры чагам и  и т. д. Г рам отная и безош и
бочная работа с этим оборудованием
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На истребителях Ла-5 с бортовой 
надписью «Монгольский арат» на 

фронте сраж алась эскадрилья. Прини
мая боевые машины в дар от монголь
ских друзей, наши летчики поклялись му
жественно и смело громить фашистских 
захватчиков на зем ле и в воздухе.

Боевой счет открыл заместитель ко
мандира эскадрильи гвардии старший 
лейтенант Н. Зенькович. Вылетев на пе
рехват вражеского разведчика «хейн- 
кель-111» в паре с молодым летчиком 
Дмитриевским, он на высоте 8000 мет
ров догнал и метким пушечным огнем 
уничтожил стервятника. Храбро сраж а
лись на машинах, подаренных монголь
скими друзьями, командир звена Г. Бес- 
соницын, лейтенанты М. Рябцев, А. Ка
линин, М. Руденко и другие. Только в 
битве под Курском эскадрилья сбила 
21 самолет противника.

В разгар боевой работы во 2-й гвар
дейский истребительный авиаполк, в ко
торый входила эскадрилья, пришло со
общение: правительство Монгольской
Народной Республики удостоило не
скольких летчиков эскадрильи ордена 
Красного Знамени МНР, в частности 
офицеров Зеньковича, Резникова и Та
расенко. В торжественной обстановке 
командир полка Герой Советского Сою
за майор Соболев и начальник штаба 
полка подполковник Гуревич вручили эти 
награды летчикам.

В 1944 году эскадрилья принимала уча-

ЭСКАДРИЛЬЯ
«МОНГОЛЬСКИЙ

АРАТ»
стие в боях за освобождение Белорус
сии, поддерживая наступление частей 
39-й и 33-й армий. Летчики сбили тогда 
18 вражеских самолетов. Отличилась эс
кадрилья и в последующих боях.

Вот один из примеров. Командир эс
кадрильи со своими боевыми друзьями 
патрулировал в воздухе. Пунктом наве
дения восьмерка наших самолетов была 
нацелена на 12 ФВ-190. Летчики смело 
вступили в бой. Они энергично атакова
ли противника сверху. Старший лейте
нант Бессоницын и лейтенант Уткин с 
ходу сбили по одному «фокке-вульфу». 
Гитлеровцы не выдержали натиска и 
повернули вспять.

В памятные майские дни летчики по
могали нашим воинам, сражавшимся в 
Берлине, сломить сопротивление врага,

надежно прикрывали с воздуха совет
ские части, совершавшие марш -бросок 
к Дрездену. А когда в эфире прозвучал 
тревожный призыв о помощи, с которым 
обратились по радио к воинам Совет
ской Армии чехословацкие патриоты, 
поднявшие народное восстание против 
гитлеровцев в Праге, 2-й гвардейский 
истребительный полк и эскадрилья 
«Монгольский арат» приняли участие в 
пражской наступательной операции. Лет
чики вели разведку в интересах танкис
тов на направлении Д резден  — Прага, 
наносили бомбоштурмовые удары по 
живой силе и технике врага, с помощью 
авианаводчиков, находившихся в боевых 
порядках танковых подразделений, обна
руживали воздушного противника, метко 
разили его.

На рассвете 9 мая 1945 года совет
ские танкисты ворвались в Прагу и вмес
те с чехословацкими патриотами очисти
ли ее от врага. В тот же день пришла ра
достная весть: фашистская Германия
безоговорочно капитулировала.

Победа! Бывшие авиаторы 2-го гвар
дейского истребительного авиационно
го полка и эскадрильи «Монгольский 
арат» горды тем, что в ней есть части
ца и их ратного труда.

Генерал-лейтенант авиации
А. СЕМЕНОВ, 

Герой Советского Союза.
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нем ы слим а без высокой технической 
подготовки и твердых навы ков. Подав 
ляю щ ее больш инство наш их летчиков 
имеют такую  подготовку, умело экс
плуатирую т авиационную  технику, и 
поэтому нет н и каки х  оснований не до
верять их зам ечаниям .

К а к  известно, одним из реш аю щ их 
условий обеспечения безопасности по
летов является  повыш ение эксп луата
ционной надеж ности  авиационной тех
ники. В связи  с этим  перед инженерно- 
авиационной служ бой стоит в аж н ая  за 
дач а  — изы скание приемов и методов 
работы, позволяю щ их предупреж дать и 
устранять отказы  на зем ле до появле
ния их в полете, то есть прогнозирова
ние возм ож ны х отказов, а не просто 
регистрация их к а к  сверш ивш ихся 
ф актов.

Очень важ н ы й  элемент прогнозиро
вани я  — определение надеж ности 
авиационной техники после выполне
н и я  на ней регламентны х, ремонтны х 
и других трудоем ких и м онтаж ны х ра
бот, а так ж е зам ены  отдельны х агре
гатов, блоков и приборов. Ведь для  на
чального периода эксплуатации  техни
ки характерна обычно больш ая веро
ятность отказа. Чтобы вы явить непо
л ад к и  и определить работоспособность 
бортовых систем, н азначаю тся  облеты 
авиатехники. Р езультаты  облета тем до
стовернее, чем опытнее и квалиф ициро
ваннее летчик.

Зам еч ан и я  опытного летчи ка о рабо
те авиатехники  всегда отличаю тся л а 
коничностью  и предельной точностью. 
Это дает возмож ность техническому 
составу быстро и правильно вырабо
тать соответствующ ие предупредитель

ные меры. Поэтому к облету самолетов 
привлекаю тся летчики самой высокой 
квалиф икации. Здесь эки п аж  дает 
фактическую  оценку летно-технических 
данны х самолета. В зависимости от 
нее самолет либо получает путевку на 
дальнейш ую  эксплуатацию , либо под
вергается доводке.

К ак  в обычных условиях эксплуа 
тации, так  и при облете очень важно 
получить к ак  можно более точные све
дения о работе авиационной техники. 
Такие зам ечания, к ак  «В воздухе от
мечены колебания оборотов двигателя», 
м ало что даю т инж енерам  дл я  опреде
ления причины  колебаний, тем более 
что на земле невозможно воссоздать 
все условия, при которых они возник
ли. Л етчик обязан заметить пределы 
колебаний, температуру газов двигате
ля , давление топлива, высоту полета, 
эволю ции самолета и т. д., т. е. по воз
мож ности охарактеризовать все сопут
ствую щие колебаниям условия. Толь
ко такие данны е помогут техническо
му составу правильно построить свою 
работу.

В одном из полетов капитан  Серегин 
зам етил кратковременную  вспышку 
лам почки  системы сигнализации п ож а
ра. Л етчик внимательно проверил по
к азан и я  приборов. Д ы ма в кабине не 
было. Тогда летчик выполнил вираж  с 
небольшим радиусом, чтобы посмот
реть, нет ли  ш лейфа вы ходящ их из 
двигателя газов, но ничего подозри
тельного не заметил.

В практике иногда бываю т случаи 
лож ного срабаты вания системы. И все 
ж е летчик сообщил о случивш емся на 
землю.

Руководитель полетов немедленно 
п риказал  ему прекратить выполнение 
задани я  и запросил реж им полета и 
параметры  работы двигателя. Темпера
тура газов на данном реж име была не
сколько зан иж ен а, и руководитель при
шел к убеждению, что н орм альная ра
бота двигателя наруш ена и что следует 
принять экстренные меры к посадке 
самолета.

На двигателе зам енили ф орсаж ный 
насос. Облет самолета подтвердил пра
вильность вывода инженеров.

На летны й состав при выполнении 
облета лож ится больш ая ответствен
ность по осуществлению постоянного 
контроля за  всеми основными парам ет
рами объектов, установленны х на само
лете. Кроме того, летчик м ож ет оказать 
неоценимую помощь и в определении 
мер профилактики.

К ак  видим, от точной и аргум енти
рованной инф ормации летчика о рабо
те авиационной техники в воздухе з а 
висит многое. Поэтому правильно по
ступаю т те инж енеры  и н ачальники  
групп обслуж ивания, которые после по
садки  самолета стремятся лично встре
титься с летчикам и  и получить от них 
точные сведения о работе техники. Г ра
мотный ж е инж енерны й анализ зам е
чаний о работе авиационной техники 
в воздухе, полученный от летного со
става, — один из важ нейш их ф ак
торов повыш ения ее надеж ности и 
обеспечения безопасности полетов.

Инженер-подполковник В. ФУРСОВ.
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Генерал-майор авиации П. Я. Головачев, дважды Герой Со
ветского Союза, в годы Великой Отечественной войны совер
шил 456 боевых вылетов, провел 125 воздушных боев, сбил 
31 вражеский самолет. Сейчас он заканчивает работу над кни
гой воспоминаний о своем пути в авиацию, о суровых испы
таниях, которые пришлось испытать ему и его боевым друзь
ям во фронтовом небе. Ниже публикуется отрывок из этих 
воспоминаний.

Генерал-майор авиации П. ГОЛОВАЧЕВ, 
дважды  Герой С оветского  Сою за

Л етчики, разбуженные артиллерий
ской канонадой, доносившейся со 

стороны пограничной реки Прут, выска
кивали из палаток и бежали на аэрод
ром. Мимо на подножке стартера про
ехал командир полка подполковник Яро
славцев. Вот и стоянка наших И-16.

— Самолеты в пшеницу. Интервал три
ста метров! — приказал командир.

Мы запустили моторы и начали разру
ливать свои тупоносые машины. Пропел
леры молотили по колосьям, и зерна сы
пались под колеса. «Гибнет добро», — 
почему-то не мысль о войне, а именно о 
гибнувшей пшенице сверлила мозг.

Мой ведущий, приподнявшись в каби
не, махал мне рукой, указывая на запад. 
Оттуда, вырастая из хмурых утренних су
м ерек, шла большая группа чужих само
летов. Летчики прибавили газу. И-16 ста
ли быстрее расползаться по морю  выз
ревавшей пшеницы. Вскоре над нами, 
сотрясая воздух гулом моторов, прошли 
черные угловатые машины. Это были 
легкие немецкие бомбардировщики 
Ю-87, знакомые нам по картинкам, раз
вешанным в классе тактики. А ещ е че
рез минуту мы разгадали и намерения 
фашистских летчиков. Они летели бом
бить соседнюю ж елезнодорожную  стан
цию.

Достигнув цели, Ю-87 ринулись вниз. 
Раздались взрывы. К небу поднялись 
языки пламени... Я держ ал руку на 
ф лажке включения магнето и думал об 
одном — предстоящей встрече с фаши
стами.

До сих пор не могу понять, почему 
нас в те минуты не подняли в воздух. 
Наверное, Ярославцев решил, что на вы

руливании мы потеряем время и упу
стим врага. А может, он опасался, что 
гитлеровцы нанесут бомбовый удар, ко
торый застанет нас на взлетной полосе.

Ю-87 не тронули аэродрома. Но едва 
они скрылись, как налетели Ю-88. Они с 
ходу нанесли бомбовый удар по нашим 
самолетам, палаткам, бензозаправщикам 
и складу горючего.

Что они наделали! По палаточному го
родку будто пронесся огненный смерч. 
Были убитые и раненые. Но не было 
струсивших и растерявшихся. Я торопли
во отряхивал засыпанного землей меха
ника, когда подъехал командир.

Он приказал готовиться к вылету, а по
сле выполнения задания садиться в 
Ш аргороде...

Поднялись все уцелевшие И-16. Широ
ким фронтом пошли над самой землей. 
Несколько пар прикрывали нас, летя по
выше. Пикирующие бомбардировщики 
и истребители гитлеровцев скрылись 
где-то далеко в глубине, и небо бы
ло пустынным. Далеко впереди показа
лась береговая черта моря. Справа, на 
проселочной дороге, клубилась пыль от 
колонны мотоциклистов. Я машинально 
качнул ведомому крыльями и круто по
вернул в их сторону.

— Четырнадцатый, на место!
Мы послушно вернулись в строй. Ми

нуту спустя увидели вражеские танки и 
автомашины. Заход, другой, третий... Я 
носился на своем «ишачке» над самой 
землей едва не задевая винтом ма
шины.

— Четырнадцатый, не увлекайтесь! — 
услышал отрезвляющий голос Ярослав- 
цева.

Потом поступила команда:
— Всем на высоту! Идут «мессер- 

шмитты»!
Как было не сказать спасибо радио

техникам, которые перед самой войной 
установили на наших «ишачках» рации.
Я перевел самолет в набор высоты, ог
ляделся. Пары прикрытия, приняв бой 
первыми, втянули немецких летчиков в 
головокружительную карусель, в кото
рой было трудно различить, где свои, а 
где чужие.

В одном из своих фронтовых очерков: 
писатель Алексей Толстой рассказывало! 
бойцах, которые дерутся с расчетливым 
восторгом. Признаюсь, не было у меня 
тогда ни восторга, ни тем более расче
та. Меня душила ярость, и я бестолково 
метался в вихре боя, выбирая цель, что
бы скорей ударить по ней, неважно как: 
в лобовую, снизу ли, сверху.

Вот наконец в прицеле ф ю зеляж  с 
черным крестом, нажал на гашетку. Ми
мо! В ту же секунду кто-то другой попал 
метко — вражеская машина развали
лась пополам. Я скосил глаза: рядом
промелькнул И-16 под номером 20. Зна
чит, это стрелял замкомэска старший 
лейтенант Овсянников. И тут ж е Овсян
ников зашел в хвост другому фашист
скому самолету. Огонь! Оставляя за со
бой черные полосы дыма, «мессер» по
шел к земле.

Боевой счет полка был открыт. Мы 
отомстили за вероломную бомбежку на 
рассвете. Поздно вечером, когда летчи
ки собрались вместе, Ярославцев про
изнес короткую речь:

— Они не сильнее нас. И воевать мы 
можем, но нужно, чтобы в действиях 
каждого была расчетливая дерзость, а 
не слепое отчаяние. А пока получили 
приказ передислоцироваться, к сожа
лению.

Шел пятый день войны. В паре с Фи
липпом Межуевым я вылетел на развед
ку. Барражировали над Бугом. Покру
жились над деревней Чернята, углуби
лись западнее и хотели было возвра
щаться домой, как вдруг заметили ф а
шистский самолет. Он был чуть ниже 
нас. Высокая кабина, излом фю зеляжа, 
обрубленные крылья, торчащ ее под ни
ми шасси. «Юнкере»! Вперед! Нарушив 
строй (я шел ведомым и должен был 
охранять командира с хвоста), бросился 
на фашиста. Стрелял, не рассчитывая 
расстояния, не думая об упреждении 
при открытии огня...

Вернулись домой. Весь мокрый, воз
бужденный, дрожащими пальцами пы
таюсь вытащить из пачки папиросу. Ви
жу: самолет в пробоинах. Выходит, и по 
мне стреляли. Подошел заместитель ко
мандира эскадрильи Овсянников, спра
шивает:

— Бой принял?
Я ещ е плохо соображаю , как все бы

ло, и невразумительно отвечаю:
— Кажется...
Замкомэска мне укоризненно:
— Слабо знаете, Головачев, теорию. 

Что такое воздушный бой?
Ответил, как учили в школе летчиков- 

истребителей.
— Так что у вас было?
— Воздушный бой, товариш старший 

лейтенант.

44

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Вечером в дверях столовой я столк
нулся с подполковником Ярославцевым. 
Видно, он все уже знал. Усмехнулся, по
том нахмурился.

— Ну что, горюшко мое?..
Мы знали — командир употребляет 

«горюшко мое» в минуты острой досады 
и обращ ается с этими словами к тем, 
от кого многого ждет, но кто не оправ
дывает его надежд. Вот и я стал «го
рюшком» любимого командира. Мне 
было стыдно.

К сожалению, я тогда мало думал о 
своем месте в боевом  строю, об от
ветственности перед коллективом и са
мим собой.

И вот что опять произошло со мной. 
Поднявшись с нового аэродрома, полк 
сопровождал бомбардировщиков. СБ 
медленно плыли над степью, а наши 
верткие истребители кружились вокруг 
них, как пчелы вокруг маток, высматри
вая врага. И все ж е фашистские истре
бители свалились на нас неожиданно. Я 
с напарником бросился в контратаку 
первым. Выполнив резкий маневр, пой
мал «мессера» в перекрестье прицела, 
прошил ему очередью  крыло до самого 
фюзеляжа.

Победа! Каким опасным для м олодо
го бойца бывает ее пьянящее ощуще
ние! Я с какой-то яростной радостью 
следил, как падает на землю  враг, и не 
заметил, что ведомый отстал, а на его 
месте гитлеровец. Сократив дистанцию, 
он послал в мой «ястребок» длинную 
очередь. Сильно ударило по руке, в 
лицо брызнули осколки от фонаря ка
бины. Еле удерживая машину, я потя
нул на свою территорию.

Гитлеровским пилотам не удалось рас
сеять советских бомбардировщиков, хо
тя они и сумели сбить несколько наших 
истребителей прикрытия. Группа отбом
билась по наступавшим войскам против
ника. На пути возвращ ения, в безопас
ной зоне, «ястребки» покинули своих 
подопечных. Они садились, поднимая 
пыль, а я стоял с перевязанной рукой 
рядом со своей подбитой машиной. Ми
мо прошел подполковник Ярославцев.

— Ну что, допрыгался? — бросил он.
Наконец-то я начинал понимать, что

подлинный ас, каким мечтал стать, — 
это расчетливый, дерзкий и стойкий воз
душный боец мгновенной реакции и 
безошибочных решений, всегда стреми
тельных и точных ударов. Чтобы стать 
таким, мне предстояло многому на
учиться, многое осмыслить заново.

С аэродрома на аэродром. И все на

восток, на восток... Полк терял технику 
и людей. Мало кто улыбался, шутил. Все 
рвались в бой. Чувство долга перед Ро
диной, как ток горячей крови и само ды
хание, жило в каждом воздушном бой
це. Но случалось порой самое неожи
данное.

Пара наших истребителей вылетела на 
разведку. Штаб армии ждал сведений о 
продвижении колонн мотопехоты про
тивника к переправам через приток 
Днепра. И вот, когда ещ е не истекло 
полетное время, показался самолет. 
Один. А поднималась пара. Кто же сбит? 
Истребитель зашел на посадку, призем
лился.

Кто же это — ведущий или ведомый? 
Оба были отличными летчиками, счита
лись мастерами пилотажа. Из кабины 
вылез лейтенант. Он был ведомым. Раз
вел руками и, не глядя в глаза обсту
пившим его летчикам, произнес:

— Их было восемь. Мы отбивались, 
как могли. Костя чуть оплошал и попал 
под очередь. У «мессера» бубновый туз 
намалеван на ф ю зеляже. Кости больше 
нет, ребята. «Мессеры» провожали его 
до самой земли. Я еле вырвался...

А через пять дней Костя пришел — 
перевязанный в попутном медсанбате, с 
суковатой палкой в руках. И тогда от
крылась горькая и страшная правда: ве
домый струсил в бою, оставил своего то
варища. Когда восьмерка «мессеров» 
внезапно свалилась на нашу пару, ведо
мый не подтянулся к ведущему, не раз
вернулся навстречу опасности, чтобы 
прикрыть командира, а свечой взмыл 
вверх и скрылся за облаками. Оттуда он 
видел, как стервятники клевали Костю, 
как он отчаянно отбивался. Ведомый мог 
бы ринуться на «мессеров» с высоты и 
ударить по тому, кто вел огонь по Косте. 
Но, смалодушничав в первый момент, он 
так и не нашел в себе силы включиться 
в бой.

То, что рассказал вернувшийся с «то
го света» Костя, потрясло всех... Ведь мы 
любили и уважали этого лейтенанта, 
статного красивого парня, всегда уверен
ного в себе и чем-то, как нам казалось, 
превосходившего нас. Да и в самом, де
ле, за ним нельзя было не признать пер
венства. В училище он одним из первых 
сел на боевой самолет и быстрее мно
гих курсантов овладел техникой высше
го пилотажа. В строевом полку выдви
нулся среди нас, молодых летчиков, ос
новательной теоретической подготов
кой, искусством маневра, победами в-, 
учебных воздушных боях. И вот как гром 
с ясного неба...

Труса ожидало суровое наказание, но 
от этого нам не становилось легче. Мы 
чувствовали себя обманутыми в самом 
великом и светлом чувстве — чувстве 
доверия к боевому товарищу. Тот, кто 
жил и опал рядом, делил с нами фрон
товой паек, летал крыло в крыло, вне
запно бросил нам грязью в лицо.

Вечером в землянку пришел комис
сар полка Кондаленко. Заговорил о по
ложении на фронтах, о предстоящих бо
евых вылетах. Понемногу он втянул нас 
в разговор о моральной готовности к 
бою. Начал издалека. Мало, мол, быть 
стройным и подтянутым, блистать эру
дицией, отлично владеть самолетом. На
до быть всегда внутренне подготовлен
ным к встрече с опасностью, уметь пе
ребороть страх и заставить себя идти на 
смертный риск ради самого высшего, на 
что призван боец, — во имя победы. 
Одним, тем, у кого крепче нервы, это 
удается легче, другим — труднее. Но 
война есть война, она всех мерит од
ной мерой — мужеством.

Тот, кто ослабел духом, отступил и 
растерялся в бою, струсил, предал това
рищей, — тот не достоин ни снисхожде
ния, ни пощады. Такую истину вынесли 
мы из разговора с комиссаром во ф рон
товой землянке перед рассветом, когда 
механики прогревали моторы самоле
тов.

Наступил новый день войны. Но после 
того что случилось вчера, мы все слов
но повзрослели на год.

...Аэродром Буденовка. Рядом плещет
ся Азовское море. Летное поле проду
то осенними ветрами. Нас тут собра
лось много летчиков, лишившихся своих 
машин. Всем тоскливо, холодно, не
уютно.

Вдруг слышим: приехал майор Ж ер
дев, инспектор ВВС. И еще: в О дессе, 
которую героически обороняют моряки 
Черноморского флота и сухопутные 
войска, дерется шестьдесят девятый 
истребительный полк. Ему нужны лет
чики. Мы связываем эти две вести и д е 
лаем вывод, что Ж ердев, у которого на 
гимнастерке Золотая Звезда Героя Со
ветского Союза, приехал .за летчиками. 
Он действительно отобрал несколько 
летчиков, в число которых попал и я.

— Поедете в полк майора Шестако
ва, — сказал он нам. — Полк будет од
ним из первых переучиваться на новые 
машины.

О к о н ч а н и е  с л е д у е т .
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РАДИОЭЛЕКТРОННОГО

ОБОРУДОВАНИЯ

Н а техническую эволюцию бортовой 
радиоэлектронной аппаратуры очень 

большое влияние оказали создание циф
ровой вычислительной машины и исполь
зование кибернетических методов, с од
ной стороны, а такж е успехи в области 
микроминиатюризации, особенно разра
ботка больших интегральных схем, — с 
другой. На рисунке наглядно показано, 
как усложнялось радиоэлектронное обо
рудование самолета, как одно его поко
ление сменялось другим. В первом поко
лении использовалась аппаратура спе
циального назначения. М еж ду различны
ми ее видами не существовало связи и 
соподчинения (иерархии). Можно ска
зать, что первое поколение характеризо
валось применением электронных ламп и 
автономных подсистем. Обеспечение ста
бильности и управляемости самолета, 
различных режимов полета — таковы 
были главные функции бортовой аппа
ратуры. Д ля автоматического полета, 
связи и решения некоторых задач навига
ции она использовалась в меньшей степе
ни. В эти годы на самолете появились ав 
топилот и радиолокатор. Аппаратура ха- 
пактеризовалась низкой плотностью мон
таж а; унифицированные узлы почти не 
использовались.

В пятидесятых годах появилась ап па
ратура второго поколения. Обозначились 
функциональные связи между автоном
ными подсистемами. 1957 год ознамено
вался запуском первого искусственного 
спутника Земли, положившим начало 
космической технологии. Стали появлять
ся интегральные схемы.

Элементы радиосхем и лампы достиг
ли высокой степени миниатюризации. 
Плотность монтажа аппаратуры возрос
ла примерно в три раза, значительно уве
личилась надежность. В военной авиации 
находят применение инерциальные нави
гационные системы и цифровая вычисли
тельная техника. Бортовые системы 
строятся на автономных подсистемах с 
применением функциональных блоков. 
С годами все стремительнее идет вверх 
кривая (см. рис.), характеризующ ая уве
личение сложности аппаратуры. Уже на 
третьем поколении заметна тенденция 
создания комплексных систем, использо
вания интегральных схем, что позволило 
значительно уменьшить вес и объем ап
паратуры. ЭВМ становятся центром бор
товых систем. Функции радиоэлектрон
ного оборудования расширяются. Ап
паратура применяется для сбора и обра
ботки данных, управления системами во-

По материалам иностранной печати.
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оружения, воздушным движением и по
садкой, предотвращения столкновений. 
ЭЦВМ общего назначения успешно вы
тесняют специальные ЭЦВМ. Растет чис
ло выполняемых команд, емкость памяти, 
быстродействие.

В начале 70-х годов появилась аппара
тура четвертого поколения. Ее основные 
особенности: комплексные информацион
ные устройства, самодиагностика, само
обслуживание. Эту аппаратуру намечено 
устанавливать «а самолетах В-1. Ее 
предполагаемые особенности: комп-
лекоирование самолетной аппаратуры в 
виде системы информационного типа, 
использование больших интегральных 
схем, резервирования.

После 1980 г. ожидают появления ап
паратуры пятого поколения. Как сообща
ется, будет проводиться в широких мае 
штабах стандартизация микрокомпонен
тов. Основные особенности: самодиагно
стика, саморемонт, функционально про
граммирующие матрицы из микрокомпо
нентов. Системы будут главным образом 
иерархическими, с непрерывно изменяю
щейся конфигурацией (т. е. функциональ
ной перестройкой в случае частичного 
отказа). Большинство комплексных си
стем будут самоорганизующимися. С та
нут применяться ЭВМ внутри вычисли
тельных машин для управления иерар
хией радиоэлектронного оборудования. 
Появятся новые типы индикаторов. С 
помощью специальных индикаторов будет 
отображаться степень исправности аппа
ратуры. Как наиболее важный пара
метр эффективности вместо коэффици
ента готовности будет использоваться 
конструктивная и функциональная уни
версальность аппаратуры. Считают, что 
в будущем возможно создание систем с 
помощью имеющихся функциональных

блоков, а также определение их харак
теристик и срока службы.

Остановимся более подробно на авиа
ционном бортовом радиоэлектронном 
оборудовании (РЭО) сегодняшнего дня— 
четвертом поколении. Каковы основные 
направления его развития? Зарубежная 
печать подчеркивает улучшение техниче
ских параметров РЭО и его элементов 
на этапе конструирования. Отмечается 
также совершенствование собственно 
процессов конструкторского проектиро
вания (с применением ЦВМ ).

Общей тенденцией развития оборудова
ния остается микроминиатюризация. Это 
стимулируется в первую очередь продол
жающимся возрастанием числа электрон
ных элементов на борту самолета. Все бо
лее широкое применение находят инте
гральные и гибридные микросхемы.

Сложность современного авиационно
го бортового РЭО и важность выполняе
мых им функций выдвигают повышен
ные требования к его надежности, ре
монтопригодности, безопасности и удоб
ству в эксплуатации. Эти показатели 
закладываю тся на этапе конструирова
ния аппаратуры и характеризуют ее при
годность к эффективному использованию.

В зарубежной периодической печати 
сообщается, что за  последние 10 лет в 
системах автоматического управления по
летом наблюдается совершенствование 
отдельных элементов и главным образом 
электронного оборудования на твердых 
схемах, а также внедрение бортовой вы
числительной техники, с помощью кото
рой решаются многочисленные задачи по 
обработке полетной информации, управ
лению полетом и др.

Использование достижений в области 
цифровой вычислительной техники позво
ляет непрерывно уменьшать вес борто-

Условные граф ики изменения сложно
сти бортовых радиоэлектронны х систем: 
О — самостоятельные компоненты и си
стемы; I — индивидуальные приборы и 
связные системы (главным образом ана
логовые); II — сложны е автономные под
системы (небольшие аналоговые и циф
ровые ЭВМ); I I I  — комплексны е системы  
(центральная ЭЦВМ); IV  — децентрализо
ванные системы (центральная и управ
ляющая ЭЦВМ); V  — строгая иерархия, 
непрерывно изменяю щ аяся конф игура

ц и я ;  1 — радиопеленгатор; 2 — радио
локатор; 3 — система Лоран; 4 — 
ЦВМ; 5 — инерциальная навигационная  
система; 6 — миниатю рны е номпоненты; 
7 —■ летные испы тания инерциальной  
навигационной системы; 8 — начало кос
мической эры; 9 — интегральны е схемы; 
10 — БЭЦВМ; 11 — схемы с высшим  
уровнем интеграции; 12 — первая борто
вая система на интегральны х схемах; 
13 — бескарданная инерциальная навига
ционная система; 14 — системы предот
вращения столкновений; 15 — сп утнико
вые навигационны е системы.
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вых ЭВМ, размеры и потребляемую мощ
ность (с ' одновременным повышением 
надежности и быстродействия). Об этом 
свидетельствуют сравнительные характе
ристики бортовых ЭВМ (соответственно 
для 1962, 1967 и 1972 гг.): быстродейст
вие — 200, 10 и 1 мксек; емкость запо
минающего устройства — 2000, 8000 и 
32 000 слов; средняя ■ наработка на от
каз — 550, 8000 и 60 000 ч.

Конструкторы стремятся централизо
вать автоматическое решение навига
ционных и тактических задач на единой 
центральной бортовой цифровой вычисли
тельной машине (БЦ В М ). Как известно, 
в существующих, но отживающих систе
мах навигации и управления первого по
коления каждый источник информации 
(например, приемник системы Лоран, 
допплеровский приемник, инерциальный 
блок , датчики воздушных сигналов 
и т. д.) имеет свою ЭВМ, свой индика
тор, свое контрольное устройство. Поэто
му члены экипажа вынуждены сами ре
шать вопрос о целесообразности исполь
зования того или иного вида информации 
для управления самолетом. Вместо этого 
предлагается, чтобы вся информация о 
состоянии объекта управления и о ре
зультатах управления подавалась в еди
ную БЦВМ , а затем поступала на инди
каторы членов экипажа и в систему ав
томатического управления. На обязанно
сти экипажа должен оставаться лишь 
контроль за  этой системой. Таким обра 
зом, в комплексных авиационных систе
мах управления все сигналы датчиков и 
с пульта управления режимом полета по
даются на общую ЭВМ, которая управ
ляет приводами, выдает информацию на 
индикаторы и контролирует датчики.

В одном из зарубежных журналов 
бортовая радиоэлектроника подразде
ляется на самолетную и ракетно-косми
ческую. Там же утверждается, что р а з
витию первой в значительной степени 
способствовало выполнение ракетно-кос
мических программ. Разница между са
молетной и ракетно-космической аппара
турой становится все менее ощутимой. 
Автор утверждает, что в текущем десяти
летии будут разработаны универсальные

стандартизованные модули, которые 
смогут применяться в космических аппа
ратах и ракетах и в авиации, поскольку 
оба класса бортового РЭО будут исполь
зовать одни и те же узлы и компоненты, 
интегральные схемы, а такж е общие 
принципы организации систем.

Бортовые системы могут быть децент
рализованными, комплексными и гибрид
ными.

В децентрализованных используются 
центральные процессоры, имеющие собст
венную память и предназначенные для 
решения определенных задач. Связь с 
центральным процессором осуществляет
ся с помощью каналов ввода — вывода, 
каждый из которых можно использовать 
как резервный для других процессоров в 
случае частичного откйза системы. М о
гут применяться два или больше процес
соров, а в каждом из них — мультипро
граммирование.

Децентрализованная система характе
ризуется тем, что каж дая подсистема 
выполняет вычисления автономно, имеет 
собственный источник питания, использу
ет свои устройства самопроверки.

Комплексная система предназначена 
для решения нескольких несвязанных з а 
дач в режиме мультипрограммной рабо
ты и состоит из одного (симплексная 
система) или двух центральных процес
соров и общего устройства памяти. Для 
нее характерны центральная БЦВМ, 
центральный источник питания, централь
ное устройство самопроверки.

Гибридная система имеет черты как 
децентрализованной, так и комплексной 
систем.

На современных самолетах за рубежом 
центральные процессоры обычно приме
няются для обработки данных бортовой 
РЛС, генерирования символов для инди
каторов на электроннолучевой трубке, 
выделения сигналов и профильного поле
та. Что же касается таких функций, как 
управление посадкой, обработка воздуш
ных данных, контроль за работой двига
телей, то они выполняются автономными 
процессорами. Последнее объясняется 
соображениями обеспечения требуемого 
уровня надежности и независимости ра

боты соответствующей аппаратуры от 
состояния центрального процессора.

Другой важный фактор — степень з а 
щищенности от отказов и повреждений, 
получаемых в боевых условиях. С этой 
точки зрения предпочтение, естественно, 
отдается автономным системам. Кроме 
того, важное значение имеет «мягкость» 
отказа (постепенное ухудшение рабочих 
характеристик), что достигается различ
ными видами резервирования. Однако 
комплексные системы обладают одним 
важным преимуществом. При оптималь

ном ко мл л е кс и р ов ан и и нескольких навига
ционных подсистем с центральной БЦВМ 
и использовании методов оптимальной 
фильтрации можно достичь значительно
го увеличения точности навигации. Так, 
в печати указывается, что при оптималь
ном комплексировании инерциальной си
стемы низкой точности (погрешность 
18,5 км/ч) с приемником допплеровской 
навигационной системы и приемником 
дальней навигационной системы «Омега» 
погрешности определения местоположе
ния уменьшаются в 125, полной путевой 
скорости в 27, углового положения в 5, 
курса в 19 раз (по сравнению с «чистой» 
инерциальной навигационной системой). 
Считают, что в этом десятилетии РЭО 
будет отличаться высокой степенью ком- 
плексирования; строиться аппаратура, 
вероятнее всего, будет по гибридным 
схемам.

Большое внимание уделяется автома
тизации процессов контроля и поиска 
неисправностей бортового РЭО перед по
летом и в полете, а такж е созданию ав
томатизированных бортовых средств ре
гистрации и обработки данных.

Контрольно-поверочные комплексы раз
деляются на две группы: автономные и 
встроенные. Последние входят непо
средственно в состав контролируемого 
комплекса авиационного РЭО. К встро
енным относятся системы «Мадар» и 
комплексная система регистрации данных 
АЦЦА.

Кандидаты технических наук
В. ВЛАДИМИРОВ, В. ПЕТРОВ.

И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я  И К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я

Многоцелевой истреби
тель. Одной из последних 
машин французской фирмы  
Дассо является истребитель 
«Мираж» Р-1. Предполагают, 
что он заменит самолет 
«Мираж»-3, находящийся на 
вооружении французских 
ВВС. К этому истребителю  
проявляют также интерес 
военные круги Бельгии, Ка
нады, Италии, Норвегии и 
Голландии.

«Мираж» Р-1 представля
ет собой одноместный са
молет со стреловидным кры
лом и хвостовым оперени
ем обычной схемы. Вы- 
сокорасположенное крыло с 
тонким профилем и отри
цательным поперечным V 
снабжено подвижными пред
крылками по всей передней  
кромке, а также закрылка
ми на две трети задней  
кромки. Планируется уста
новить спойлеры для уп
равления по углу тангажа.

Цельное горизонтальное опе
рение расположено ниже 
крыла. Двигатель «Атар» 
9К 50 имеет тягу около 
7200 кг (при использовании 
системы дожигания).

Вооружение состоит из 
управляемых ракет классов 
«воздух—воздух» (по две ра
кеты «Сайдуиндер» и «Мат
ра» К.530) и «воздух—■Земля» 
(две АЗ. 30 и одна АЗ. 37. 
«Мартель»), двух встроен
ных пушек «Дефа» калибра 
30 мм. В варианте штурмо
вика самолет Р-1 может не
сти 3,2 т бомб и до 90 не
управляемых ракет калиб
ра 68 мм.

Система управления ог
нем «Сирано» IV служит для 
перехвата воздушных целей 
на больших и малых высо
тах, обзора земной поверх
ности и полета на малых 
высотах. Предполагаемая 
дальность обнаружения воз
душных целей 40 км.

Самолет Р-1 имеет следу
ющие летно-технические ха 
рактеристики: максималь
ный взлетный вес 12—
14,5 т., максимальная ско
рость у  земли — 1300—1470 
км/час, на высоте — 2340 
км/час, боевой радиус дей
ствия на малой высоте — 
430 км, на оптимальной вы
соте — 1000 км, практиче
ский потолок — 20 км.

•
Правительство Японии ре

шило отказаться от ряда ра
бот по созданию отечествен
ной ракетно-космической 
техники и в большей степе
ни использовать технику, 
созданную в США. Прежде 
всего это означает отказ 
от разработки собственных 
твердотопливных ракет-но
сителей О и N. Первая во
обще не будет создаваться, 
а вторую предполагается

сделать в жидкотопливном 
варианте, использовав для 
нее такое же топливо, что и 
на американской ракете 
«Торад-Дельта». Ракета N 
предназначается для выво
да на стационарную орбиту 
г-вязных спутников, что, ви
димо, будет возможно не 
раньше 1975 года.

Создание индийской раке
ты-носителя планируется к 
1974 году. Она должна будет  
выводить на низкие около
земные орбиты полезную  
нагрузку весом 20 — 40 кг. 
Предполагается, что это бу
дет четырехступенчатая ра
кета с твердотопливными 
двигателями. Стартовый вес 
ракеты — 20 т. длина — 
21 м. С ее помощью в сер е
дине 1974 года • намечается 
вывод на близкую к круго
вой орбиту высотой 400 км 
спутника весом 30 кг.

И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я  И К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я
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Т Р А С С Ы

ОРБИТАЛЬНЫХ

С Т А Н Ц И Й

(Начало см. на стр. 39).

В момент старта пусковая часть ор
биты, по которой ОС пересекает экватор 
с юга на север, находится в тени Земли 
(рис. 3). Задача состоит в том, чтобы к 
расчетному моменту посадки транспорт
ного корабля эта часть орбиты, сопря
женная с траекторией снижения, была 
освещена Солнцем.

За  18 суток в нашем случае орбита по 
вернется примерно на 105°, а плоскость 
терминатора —  навстречу ей почти на 
18. Неосвещенная сторона орбиты вый 
дет из тени (рис. 3), а противоположная 
сторона зайдет в тень.

Теперь стоит лишь рассчитать, когда 
наземный район посадки переместится 
относительно орбиты так, что для при 
земления в этом районе можно будет 
включать ТДУ с определенным опереж е
нием на время спуска и с учетом место 
нахождения корабля на орбите.

*

Рис. 3. Прецессия и освещенность ор
биты.

У прямых спутников орбита из ночи ] 
выходит к полудню через вечер, у об
ратных — от вечерней зари через ночь к 
восходу Солнца.

Несложно рассчитать, в течение какой 
части периода обращения по орбите ОС 1 
освещается Солнцем в день пуока и на I 
посадочном витке. В нашем примере в 
начале полета будет освещаться около Я  
40% орбиты, а перед посадкой на 18-е I 
сутки — почти 60%.

Стремление увеличить запас светлого I 
времени для организаций встречи кораб- I 
ля на Земле может затруднить выполне- 1 
ние программы спуска. Дело в том, что I 
после выхода корабля из тени остается |  
меньше времени на предпосадочную ори- |  
ентацию корабля (если она осуществля- I 
ется по Солнцу).
' Допустим, от начала ориентации до ] 

раскрытия парашюта проходит 40 минут. I 
За это время корабль пролетает 45% по
луторачасовой орбиты (это должна быть I 
ее освещенная посадочная часть). В на
шем примере такая часть орбиты долж
на освещаться только на пятые сутки по
лета. В конце полета из освещенных 60% 
орбиты ОС примерно пятнадцать будут 
за расчетной точкой посадки транспорт
ного корабля и только необходимые 
45% — до нее.

Следовательно, не всегда можно от- : 
правлять корабль на Землю и из-за не
достаточности освещенной части орбиты 
на посадочных витках.

И. о с о к и н .
\ с. ш№.

Передовая — Под знаменем Ленина, 
под водительством Партии.
Навстречу X X IV  съезду КПСС: Наши
успехи — тебе, Родина! На высоком 
эшелоне.

Воздушная вы учка. Боевая готовность: 
Самодисциплина летчииа; Контроль  
готовности; Летящ ий в строю; Трена
ж ер  для руководителя полетов. 
Передовой опыт — в п р акти ку  НАС: 
Забота инж енера об экономии; Про
ф илактические ремонты; На аэродро
ме весной; Техн ик звена: грани мас
терства и ответственности. 
Космонавтика: «Космосы* — спутни
ки Земли, спутники  науки; Представи
тель Главного; Трассы орбитальных 
станций.

ф  М орально-психологическая заналка: 
Стереотип и новый навык.

ф  Безопасности полетов — постоянное 
внимание: О тказ системы СПС. Опас
но ли это? Запись в контрольном ли
сте.

Ф Годы. Люди, Подвиги: Суровые испы
тания; Командир пикирую щ его .

ф  Иностранная авиационная и космиче
ская инф ормация.

Н А  О Б Л О Ж К Е :

1 стр. — Самолет с изменяемой стрело
видностью кры ла. Фотомон
т а ж  Г. ТОВСТУХИ;

4 стр. — Рис. худ. А. М ИНЕНКОВА.
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НЕДОБОР” 
РУЧКИ УПРАВЛ1

См. статью в этом номере журнала РУЧКА УПРАВЛЕНИЯ 
ОТКЛОНЕНА СИЛЬНО

САМОЛЕТ УСТОЙЧИВ ОС 
ПО ПЕРЕГРУЗКЕ

\  20*

НЕУСТОЙЧИВОСТЬ 
ПО ПЕРЕГРУЗКЕ

ФОКУС '  ЦТ

ВЛИЯНИЕ УГЛА АТАКИ 
НА ПОЛОЖЕНИЕ ФОКУСА САМОЛЕТА

БОЛЬШАЯ 
УСТОЙЧИВОСТЬ 
ПО ПЕРЕГРУЗКЕ

ФОКУС ПРИ КОНЦЕВОМ СРЫВЕ

МАЛАЯ
УСТОЙЧИВОСТЬ 
ПО ПЕРЕГРУЗКЕ

С „ПОДХВАТОМ
ФОКУС 
ПРИ МАЛЫХ 
УГЛАХ АТАКИ

ФОКУС ЦТ

ВЛИЯНИЕ ЧИСЛА М  
НА ПОЛОЖЕНИЕ ФОКУСА САМОЛЕТА

НАЧАЛО ВЫВОДА

БЕЗ
, П О Д Х В А Т А '

оооод

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru




