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Предисловие

Воздушный бой с применением новых, современных средств борьбы во многом отличается от воздушного боя периода Великой Отечественной войны. Достигнутый за последнее время прогресс в развитии авиационной техники, вооружения и средств обеспечения полетов дает возможность летному составу выполнять задачи на различных высотах, начиная от малых и кончая стратосферой, днем и ночью, в простых и сложных метеорологических условиях. Воздушный бой развертывается теперь в значительно большем по объему пространстве, где летчики даже одного подразделения подчас не имеют между собой зрительной связи. Атаки могут выполняться вне визуальной видимости цели. Все большее значение приобретают действия мелкими группами и одиночными самолетами.
Организация боя и управление в этих условиях, несомненно, усложнились. Старший командир, управляющий боевыми действиями, не всегда сможет видеть всю быстро меняющуюся воздушную обстановку и иногда окажется не в состоянии своевременно принять решение. Поэтому летчикам и командирам мелких подразделений придется часто самостоятельно оценивать обстановку, принимать решение и действовать в интересах выполнения поставленной задачи. Причем реагировать на изменение обстановки летчик должен гораздо быстрее, чем раньше. Каждая потерянная секунда отрицательно повлияет на исход выполнения задания. Неизмеримо возросло значение первой атаки. При срыве ее в большинстве случаев требуется повторное наведение с помощью наземных радиотехнических средств, на что затрачивается дополнительное время, за которое воздушная Цель при современных скоростях полета уйдет на значительное расстояние.
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Изменение характера воздушного боя, естественно, предъявляет новые требования к тактической подготовке летчиков, к совершенствованию их практических навыков и морально-боевых качеств. Чтобы правильно разбираться в воздушной обстановке, разумно применять наиболее целесообразные тактические приемы и способы боевых действий, каждому летчику-истребителю и командиру очень важно знать характер современного боя, его закономерности.
Воздушная обстановка в бою чрезвычайно многообразна. На ход и исход воздушного боя влияет множество различных факторов. В очень короткое время, иногда в несколько секунд, летчику надо оценить все эти факторы, принять правильное решение и смело действовать. Понятно, что шаблона здесь допускать нельзя. Только творческий подход к решению задач даст возможность найти наиболее эффективные приемы и способы действий, соответствующие конкретным условиям сложившейся обстановки. Вот почему весьма важно развивать тактическое мышление наших летчиков, расширять их кругозор, приучать творчески мыслить и в ходе повседневной учебы находить новое, передовое, отвечающее уровню развития современной авиационной техники и вооружения.
Летчики непосредственно выполняют задания в воздухе, ведут учебные воздушные бои. Естественно, у них возникают свои взгляды на тактические приемы, способы действий и различные боевые порядки. Творческие дискуссии, широкий обмен мнениями будут содействовать развитию тактики истребителей в соответствии с новыми условиями ведения воздушного боя.
Предлагаемый читателям Сборник содержит статьи, ранее опубликованные в журнале «Вестник воздушного флота». В них авторы излагают свои личные взгляды по различным вопросам воздушного боя пары и звена истребителей. Разумеется, к высказанным ими положениям нельзя подходить догматически. Однако эти статьи, безусловно, будут способствовать развитию тактического мышления наших командиров и летчиков и помогут в ходе повседневной учебы совершенствовать тактические приемы и способы боевых действий истребителей.
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Трижды Герой Советского Союза гвардии генерал-лейтенант авиации А. И. ПОКРЫШКИН

О боевых возможностях истребителей в воздушном бою

Свои боевые задачи истребители решают главным образом в воздушных боях.
Бой истребителей организуется и ведется с задачей решительными действиями наступательного характера при правильном учете и использовании своих боевых возможностей разгромить и уничтожить воздушного противника. Боевые возможности складываются из ряда качественных и количественных элементов, непосредственно влияющих на ход воздушного боя и его результат. Одни из этих элементов, как например, соотношение сил, создаются при организации воздушного боя и в ходе его, другие же, проявляясь в мастерстве летного состава и качестве боевой техники, создаются заблаговременно, главным образом в процессе учебно-боевой подготовки и боевых действий.
К основным элементам боевых возможностей истребителей в воздушном бою относятся морально-политические и физические качества летного состава, его летная, техническая и тактическая подготовка, а также качество боевой техники. При этом учитывается соотношение сил сторон.
Морально-политические качества летчика сказываются на его стойкости в воздушном бою, стремлении выполнить поставленную боевую задачу, несмотря на все трудности и опасности. Они вырабатываются в процессе воспитания и во многом зависят от тех социально-экономических условий, в которых формируется политическое сознание летчика.
Горячая любовь к своей социалистической Родине, Коммунистической партии, высокая идейность и требовательность к себе, чувство личной ответственности за точное и инициативное выполнение приказа командира характеризуют моральный облик советского летчика.
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Наши воздушные воины показали высокие морально-боевые качества в суровые годы Великой Отечественной войны, богатой примерами героизма. Советские летчики, защищавшие свою Отчизну, применяли и такой героический способ уничтожения врага, как таран.
Появление новых средств борьбы — атомного и ракетного оружия, еще выше поднимает роль морального фактора в воздушном бою, а это в свою очередь предъявляет более высокие требования к политическому воспитанию летного состава. Воспитание высоких морально-боевых качеств у летчика — первейшая обязанность командиров и партийно-политического аппарата.
Вся боевая деятельность летчика-истребителя, особенно в воздушном бою, в значительной степени зависит от его физических качеств.
Известно, что летчик во время дежурства на земле и главным образом в боевом полете испытывает исключительно большую физическую нагрузку и нервное напряжение.
Большое количество вылетов в течение суток, бой на больших высотах и скоростях, полеты в сложных метеорологических условиях, перегрузка при маневрах — все это требует хорошего физического развития летчика.
В воздушных боях истребители, стремясь занять наиболее выгодное положение для атаки противника или уйти из-под огня вражеского самолета, почти всегда применяют энергичные вертикальные и горизонтальные маневры, характеризующиеся значительными перегрузками. Такие перегрузки не только утомляют летчика, но и при слабом физическом развитии не позволяют ему полностью использовать летно-тактические данные своего самолета и выполнять энергичные маневры.
Физически подготовленный летчик легче переносит большое моральное напряжение, выдерживает более значительные перегрузки и меньше утомляется во время боевых действий. Опыт показывает, что те летчики, которые занимаются спортом и хорошо физически закалены, как правило, являются и отличными воздушными бойцами. Поэтому каждый командир должен постоянно заботиться о высокой физической подготовке летного состава.
Недооценка некоторыми командирами физической закалки летного состава наносит большой ущерб качеству боевой подготовки.
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Организация и сама система физического воспитания в авиационных школах и строевых частях должны быть направлены на воспитание у летного состава любви к спорту, как к одному из видов учебно-боевой подготовки. Занимаясь спортом, выполняя специальные гимнастические упражнения, летчик укрепляет свой организм, вырабатывает способность легче переносить перегрузки, полеты на больших высотах и в стратосфере, тренирует свой вестибулярный аппарат.
Летному составу следует избегать излишеств в быту, так как они ведут к быстрому изнашиванию организма, расслаблению нервной системы, появлению запаздывания реакции в полете и воздушном бою. Боевой опыт, анализ летных происшествий и ошибок летчиков в полетах убедительно доказывают это.
Значение физического воспитания летного состава особенно возрастает теперь, когда авиационная техника шагнула далеко вперед, увеличились высота и скорость полета.
Важным составным элементом боевых возможностей является качество боевой авиационной техники.
Наступательный характер боевых действий истребителей определяет и главные требования к боевым качествам самолета-истребителя. Наиболее важным из них является требование, чтобы истребитель обладал превосходством над самолетом противника в скорости, скороподъемности и высотности, а также в мощности вооружения. Превосходство наших самолетов-истребителей в скорости и скороподъемности над самолетами противника создает благоприятные условия для своевременного перехвата, а при необходимости и для быстрого догона вражеских самолетов.
Уже сейчас перехват и догон бомбардировщиков и беспилотных средств поражения, имеющих скорости полета, близкие к скорости звука, представляют значительную сложность. Задача перехвата и догона особенно усложняется во фронтовых условиях, где размеры зоны тактической внезапности существенно сказываются на выполнении задач истребителями.
Если поршневые бомбардировщики противника с момента обнаружения их радиолокаторами проходили расстояние до линии фронта за такое время, в течение которого можно было поднять для перехвата истребители с аэродромов, вывести их в положение, выгодное для атаки самолетов противника, и нанести ему решающее поражение еще до под-
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хода к линии фронта, то современные реактивные бомбардировщики и самолеты-снаряды проходят расстояние от рубежа обнаружения до линии фронта в несколько раз быстрее. В таких условиях перехват и уничтожение воздушного противника возможны лишь при значительном превосходстве наших истребителей в скорости и скороподъемности. Чем выше скороподъемность истребителей, тем быстрее они выйдут на высоту предстоящего воздушного боя и раньше перехватят вражеские самолеты.
Скорость полета оказывает такое же влияние на удаление рубежа перехвата, как и скороподъемность, кроме того, превосходство в скорости полета позволяет истребителям сократить время и путь при догоне противника. Если, например, скорость полета самолетов противника 720 км/час, а догоняющих истребителей, находящихся от них на расстоянии 12 км, — 900 км/час, то время догона будет равно 4 минутам; за это время самолеты противника пролетят 48 км. При скорости же истребителей 1080 км/час они нагонят самолеты противника уже через 2 минуты, в течение которых последние пройдут путь только в 24 км.
Превосходство же над противником в мощности вооружения сказывается не только на относительных потерях в воздушном бою, но и на его продолжительности. Если при атаках самолетов-снарядов или истребителей противника атакующий истребитель не встречает оборонительного огня, то в бою с бомбардировщиками противника истребитель во время атаки сам подвергается воздействию их оборонительного огня. В этом случае вероятность поражения того или другого в некоторой степени зависит от мощности огня, поражаемой площади и уязвимости самолетов от огня противника. Бесспорно, что истребитель, превосходя бомбардировщика в мощности огня и обладая меньшей поражаемой площадью, имеет больше возможностей выиграть бой.
Вооружение современного истребителя характеризуется мощностью огня, его высокими поражающими свойствами, а также точностью прицельной аппаратуры. В настоящее время распространено как артиллерийское, так и ракетное вооружение самолетов-истребителей. Применение управляемых и самонаводящихся ракет не только повышает мощность огня, но и позволяет атаковать и поражать сверхзвуковые самолеты и беспилотные средства на встречных курсах. Рассматривая перспективы развития авиации, можно прийти к выводу, что атака на встречных курсах в дальнейшем будет занимать большое место в воздушном бою.
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Высокие качества самолета-истребителя — это одна сторона, влияющая на боевые возможности. Она решается конструкторами. Другая, не менее важная, — овладение боевой техникой летным составом. Без этого невозможно достичь высоких результатов в воздушном бою. Только при условии отличного знания своего самолета, правильного и полного использования его летно-тактических качеств, отличной техники пилотирования летчик сумеет выиграть воздушный бол добиться победы.
Чрезвычайно важная составная часть боевых возможностей истребителей — подготовленность летного состава в тактике ведения воздушного боя. Умение вести бой всегда сказывалось на его результатах. Многочисленные примеры из опыта Великой Отечественной войны подтверждают это положение и показывают, что при тактически грамотном ведении воздушного боя, творческом использовании разнообразных тактических приемов наши истребители добивались победы в воздушных боях с численно превосходящим противником.
Одно из требований тактической подготовки летчиков заключается в том, что летчик должен хорошо знать основы тактики действий всех родов авиации противника и тактико-технические данные его самолетов. Для этого требуется всестороннее изучение воздушного противника, постоянное наблюдение за всеми изменениями как в тактике действий, так и в качестве его авиационной техники, тщательный анализ боевой практики.
Без знания основ тактики родов авиации противника истребители не смогут быстро и правильно оценивать обстановку и организовать воздушный бой с применением наиболее целесообразных способов действий.
Если летчикам известна тактика вражеской авиации, это Дает им возможность использовать более эффективные и неожиданные для противника тактические приемы и способы действий. Чтобы добиться успеха, летчики-истребители должны стремиться правильно использовать в воздушном бою не только свои сильные стороны, но и слабые стороны противника. А это возможно лишь тогда, когда они хорошо знают тактико-технические качества его самолетов и степень подготовленности летного состава в тактическом отношении, а также в технике пилотирования.
Летчики, изучившие противника, гарантированы от многих неожиданностей. Они ведут бой более целеустремленно
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и ближе к разработанным перед вылетом вариантам плана, не затрачивая излишнего времени на оценку обстановки и принятие решения. Знание противостоящего воздушного противника позволит руководящему составу при организации выполнения боевой задачи правильнее определить потребные силы и возможные варианты действий своих истребителей.
Однако для достижения победы в воздушном бою одного хорошего знания противника еще далеко не достаточно.
Главное летному составу нужно в совершенстве знать тактику ведения наступательного воздушного боя. Как известно, она складывается из приемов поиска противника, построения соответствующих боевых порядков и маневров в воздушном бою, а также способов атаки и ведения прицельного огня.
Авиационная техника быстро развивается. В связи с этим летчики-истребители обязаны постоянно совершенствовать тактику действий и разрабатывать новые приемы воздушного боя. Новые, нешаблонные приемы обычно неожиданны для противника и, несомненно, приводят к успеху.
Одним из основных элементов боевых возможностей, существенно влияющих на результат воздушного боя, является и тактическое соотношение сил. Под тактическим соотношением сил понимается соотношение в количестве самолетов, участвующих в воздушном бою с обеих сторон, или в мощности огня в момент атаки.
Превосходство в силах не только вселяет в летчиков уверенность в победе и дает возможность нанести мощный удар, но и морально подавляет противника, создавая благоприятные условия для его разгрома в короткое время. Оно может быть достигнуто одновременным вводом в бой такого количества истребителей, которое превысит численность воздушного противника. При этом в зависимости от боевого порядка противника вводить силы можно одновременно на одном или на разных рубежах. Все это позволит добиться быстрого разгрома всех групп его боевого порядка.
Другим способом создания превосходства сил в воздушном бою будет сосредоточение большего числа истребителей против части сил противника с разгромом его последовательно по частям. Указанный способ распределения усилий применяется главным образом в тех случаях, когда группа противника имеет общее превосходство в силах.
Но было бы ошибкой, особенно в бою с бомбардировщи-
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ками, брать в расчет только одно количественное соотношение самолетов, забывая качественное соотношение сил.
В воздушном бою с группой бомбардировщиков противника истребители могут добиться превосходства в мощности огня лишь в том случае, если они одновременно атакуют и ведут огонь соответствующим количеством самолетов. Однако это достигается при применении сомкнутых боевых порядков, требующих высокой выучки летного состава.
Краткое рассмотрение боевых возможностей истребителей в воздушном бою показывает, что постоянное совершенствование летного состава в боевой и политической подготовке — непреложное условие высокой боевой готовности истребителей и должно быть постоянной заботой всех командиров. Повышение летно-тактических данных самолетов, совершенствование тактических приемов воздушного боя, воспитание высоких морально-боевых качеств у летного состава — все это, вместе взятое, обеспечит надлежащую боевую готовность наших подразделений и частей, стоящих на страже воздушных рубежей Советской Родины.
«Вестник воздушного флота» № 12, 1956 г.
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Кандидат военных наук полковник В. А. ТРУБАЧЕВ
Условия ведения воздушного боя на больших высотах
С

остояние воздушной среды существенно влияет на организм летчика и летно-тактические свойства самолетов, что в конечном итоге отражается на характере воздушного боя.
При полете на больших высотах на летчика прежде всего отрицательно действует низкое атмосферное давление. Летчику приходится использовать, кроме герметической кабины, кислородный прибор и скафандр, которые стесняют движения, затрудняют наблюдение за воздушной обстановкой и вызывают повышенную утомляемость. Надо учитывать, что, например, разгерметизация кабины, особенно при полете без скафандра, или отказ кислородного оборудования приводят к резкому снижению боеспособности летчика-истребителя.
С увеличением высоты полета понижается атмосферное давление, падает тяга двигателей, уменьшаются диапазон скоростей и величина максимальной перегрузки. Падение тяги двигателя ведет к непрерывному уменьшению вертикальной скорости. Кроме того, снижается максимальная скорость горизонтального полета, а минимальная (определяемая значением скоростного напора, соответствующего приборной скорости порядка 300 км/час) увеличивается. Это в свою очередь приводит к сокращению диапазона скоростей. Так, например, на высоте 5000 м для истребителя он равен 720 км/час, а на высоте 13 000 м уменьшается до 385 км/час. Одним из показателей ухудшения летных характеристик самолета на больших высотах является уменьшение величины максимальной перегрузки, а следовательно, и понижение маневренных качеств самолета.
На высотах 6000—7000 м маневренные возможности самолета зачастую ограничиваются способностью летчика выдерживать перегрузку. На больших высотах, начиная при-
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мерно с 8000—9000 м, такое ограничение отпадает и летчик может выдерживать перегрузку, значительно большую той, которую можно создать при пилотировании самолета на этих высотах.
На больших высотах и в стратосфере маневренные свойства самолета-истребителя в горизонтальной плоскости необходимо оценивать, исходя из величины возможной перегрузки, определяемой несущими свойствами крыла и тяговооруженностью самолета.
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Рис. 1. Зависимость величины перегрузки самолета от скорости и высоты полета

Рассмотрим график изменения перегрузок в зависимости от высоты и скорости полета (рис. 1). Сплошными линиями показаны перегрузки, определяемые несущими свойствами крыла. Из графика видно, что с увеличением высоты полета максимально возможная перегрузка уменьшается. При постоянной же высоте она зависит от скорости полета и достигает наибольшего значения при 880 км/час. Максимальное значение перегрузки на большой высоте не превышает четырех. Следовательно, маневр выполняется с перегрузками,
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значительно меньшими предельно допустимых как для самолета, так и для летчика.
Пунктирными линиями на графике изображены максимальные перегрузки на установившихся виражах для самолета-истребителя в зависимости от высоты и скорости, когда потребная тяга для виража равна располагаемой. Из сравнения возможных перегрузок при маневре в горизонтальной плоскости (для постоянной скорости и высоты) видно, что несущие свойства крыла позволяют произвести разворот с большими перегрузками (а следовательно, и кренами), чем это может обеспечить тяговооруженность самолета. Возникающий при этом недостаток тяги можно компенсировать за счет силы инерции, возникающей при потере скорости само-
[image: image2.png]V32890 wpmjuac
ty=80cen

000

/»n_ =52001
o V,2880nm/vac
35004 295 cen.

\
R124300m

ViR 1000wy vac
t=0

V,2940 wnyuae
°50cen

"V,=980 wayvac

Puc. 2. CXeMa HeyCTaHOBHBUICrOCS BHPAKA




Рис. 2. Схема неустановившегося виража

лета. Отрицательные ускорения на больших высотах будут незначительными (от 0,25 до 0,5 м/сек2). Тогда разворот с максимальными перегрузками, допускаемыми несущими свойствами крыла, выполняется с потерей скорости за каждые 10 сек на 10—20 км/час. Такой разворот на 360° представляет собой спираль, где радиус и скорость каждого последующего момента разворота меньше предыдущего (рис. 2). Этот вид маневра именуется неустановившимся виражом (разворотом) и на больших высотах его можно успешно применять в воздушном бою.
Если отсутствует запас скорости или ее невыгодно уменьшать в процессе разворота с перегрузкой по несущим свой-
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ствам крыла, то недостаток тяги компенсируется потерей высоты. Разворот при этом будет происходить с постоянным радиусом и постоянной скоростью, но со снижением. Для больших высот и стратосферы значение потребного угла снижения находится в пределах 2—4° при вертикальной скорости снижений 10—20 м/сек. Такой вид маневра может более широко применяться на высотах, близких к потолку самолета, так как там диапазон скоростей невелик.
Снижение скорости или потеря высоты в процессе неустановившихся разворотов компенсируется уменьшением радиуса и увеличением угловой скорости.
Если в процессе разворота возникла необходимость прекратить дальнейшее уменьшение скорости, т. е. перейти к выполнению установившегося разворота, то достаточно уменьшить угол крена до такой величины, при которой располагаемая тяга равна потребной тяге виража.
При уменьшении максимальной перегрузки, запаса тяги и диапазона скоростей на больших высотах основным становится маневр в горизонтальной плоскости. Маневрирование же в вертикальной плоскости с увеличением высоты ограничивается.
Существенное влияние на условия ведения воздушного боя на больших высотах оказывает визуальная видимость, от которой в значительной мере зависит характер ведения поиска и сближения с противником.
Воздух на большой высоте отличается прозрачностью, что позволяет в некоторых случаях обнаруживать самолеты на большем расстоянии, чем на средних высотах. Так, например, на высоте 12 000 м средний бомбардировщик можно заметить на расстоянии 16—18 км, а распознать его — на расстоянии 3—5 км. Самолет, оставляющий за собой инверсионный след, при благоприятных условиях можно увидеть на дальностях до 50 км. На солнечной стороне самолеты обнаруживаются на меньшем расстоянии, чем на средних высотах, а на противоположной от солнца стороне — на большем расстоянии.
Дальность обнаружения самолетов на больших высотах могут обусловливать и другие факторы, например, темный или светлый фон неба и облака в более низких слоях атмосферы. Естественно, что самолеты противника будут замечены раньше в том случае, если они располагаются относительно наших истребителей на светлом фоне неба.
Следовательно, для своевременного обнаружения вражеских самолетов в указанных условиях нужно выводить ист-
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ребителей на противника со стороны солнца и с превышением.
Во время поиска на большой высоте следует избегать полета в слоях воздуха, где образуются инверсионные следы, так как это демаскирует истребителей и позволяет противнику уклониться , от встречи. В случае попадания в такие слои необходимо изменить высоту полета и режим работы двигателя.
Если противник обнаружен по инверсионному следу, то надо непрерывно следить за местом образования этого следа и как можно быстрее выйти на дальность визуальной видимости самолета.
Успех поиска в значительной степени зависит от умения командиров водить группы истребителей. Это искусство должно проявляться в создании благоприятных условий ведомым летчикам для поиска цели.
Ведущие должны учитывать, что изменение режима полета на больших высотах связано с трудностями для ведомых, так как при этом внимание летчиков переключается на сохранение места в боевом порядке. Поэтому при поиске в указанных условиях следует применять наиболее простой маневр.
При сближении с реактивными бомбардировщиками противника истребители должны стремиться внезапно занять исходное положение для атаки. Это возможно только при своевременном обнаружении врага и стремительном сближении с ним. Для осуществления такого сближения необходимо преимущество в скорости или высоте в момент встречи. При этом успех зависит и от правильности занятия исходного положения для атаки.
Как отмечалось выше, на больших высотах истребитель может маневрировать с небольшими перегрузками, что и ограничивает маневр для выхода на огневую позицию и величину начальных курсовых углов атаки. Значения начальных курсовых углов атаки истребителя (а) на дальности 800 м для наиболее типичных условий приведены в табл. 1, где V1 — скорость цели, V2 — скорость атакующего истребителя.
Маневр истребителя на кривой прицеливания протекает с переменными перегрузками, причем максимальное время действия перегрузки невелико (не более 2 сек). Поэтому при определении курсового угла величину возможной перегрузки следует брать, исходя только из несущих свойств крыла, так как потеря скорости при этом незначительная.
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Решающий этап воздушного боя — атака. Истребители могут выполнять ее с различных дальностей и при разных соотношениях скоростей цели и атакующего истребителя. Если атака ведется на скорости, превышающей скорость Цели, то дальность стрельбы в процессе полета по кривой
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прицеливания все время сокращается, следовательно, вероятность попадания возрастает. При этом истребитель, начавший атаку с максимальной дальности, имеет возможность выпустить большее количество прицельных очередей, чем истребитель, начавший ее с меньшей дальности.
Иное положение создается, когда скорость атакующего истребителя равна скорости цели или меньше ее. Тогда в процессе атаки расстояние между самолетами не уменьшится, а иногда даже возрастет.
Поэтому если при полете по кривой прицеливания расстояние между целью и атакующим истребителем не уменьшится, то маневр для выхода на огневую позицию строят с таким расчетом, чтобы начальная дальность обеспечивала высокую эффективность огня.
От соотношения скоростей атакующего истребителя и цели зависят дальность выхода из атаки и время полета истребителя по кривой прицеливания.
Дальность выхода из атаки вычисляется по следующей формуле: Двых=(V2-V1)tвых
где tвых — время расхождения с целью на расстояние 100 м.
Для условий воздушного боя на больших высотах и в стратосфере время на выход из атаки зависит от направления выхода. При выходе вниз оно равно 4 сек, в сторону — 5 сек, вверх — 7 сек. Значит, при скорости сближения 200 км/час минимальная дальность выхода из атаки будет соответственно равна 220, 300 и 400 м.
При определении дальности выхода из атаки, выполняемой по реактивному бомбардировщику, важно учитывать то, что сближаться с ним сзади под ракурсами, близкими к 0/4, на дистанцию менее 300 м нецелесообразно, так как из-за реактивной струи от двигателей бомбардировщика нельзя вести прицельный огонь.
Отсюда можно сделать вывод, что во время воздушного боя на больших высотах при скоростях сближения до 200 км/час понижение маневренных свойств истребителей в основном не влияет на увеличение дальности выхода из атаки.
С увеличением скорости сближения до 300 км/час дальность выхода из атаки увеличится и будет определяться маневренными свойствами истребителя.
18
Время нахождения истребителя на кривой прицеливания, т. е. на огневой позиции, при атаке цели может быть приближенно определено по формуле
Для наиболее типовых случаев при разности скоростей V2-V1 = 100 км/час, t = 18 сек, при 200 км/час t = 9 сек, при 300 км/час t = 4 сек.
Как видно из приведенных данных, истребитель находится на огневой позиции довольно продолжительное время, что позволяет ему в большинстве случаев выполнить несколько прицельных очередей, уточняя наводку после каждой очереди.
Если первая атака оказалась безуспешной, истребитель должен строить маневр для повторной атаки.
Ввиду сложности выполнения повторной атаки истребителю необходимо стремиться достичь наибольшей эффективности первой атаки, грамотно и всесторонне учитывать условия, влияющие на воздушный бой.
«Вестник воздушного флота» № 2, 1956 г.
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Военный летчик второго класса подполковник Д. Ф. ГОЛДЫРЕВ
Визуальный поиск воздушной цели
С

увеличением скоростей полета возрастают трудности выполнения атаки по визуально обнаруженным целям. Это особенно характерно для воздушного боя истребителей. Атаки таких целей в зависимости от взаимного положения групп (самолетов) к моменту обнаружения будут обусловливаться дальностью визуального обнаружения, скоростью и высотой полета цели и маневренностью атакующих истребителей.
Чтобы определить, как влияют эти факторы на выполнение атаки по истребителям противника, рассмотрим диаграммы, на которых видно возможное взаимное положение самолета в момент визуального обнаружения противника и при последующих маневрах.
Известно, что одиночный истребитель днем в простых метеорологических условиях при хорошей видимости (не в направлении солнца) обнаруживается на расстоянии 4000—5000 м, а звено в сомкнутом боевом порядке — на расстоянии 6000—7000 м.
Возьмем скорость полета цели 900 км/час, а скорость атакующих истребителей — 1000 км/час.
Высота полета истребителей может быть различной. Она зависит от ряда факторов. При самостоятельных действиях истребителей наиболее вероятны большие высоты, на которых огонь зенитной артиллерии малоэффективен. Но так как на больших высотах маневренность самолета, особенно группы, понижается вследствие ограниченных возможностей для создания максимальной перегрузки, не совсем правильно брать высоту полета, близкую к практическому потолку. Поэтому пусть высота будет 8000 м. Предположим,
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что атакующие истребители и истребители противника выполняют полет в составе звеньев, тогда максимальный крен атакующих истребителей в групповом полете следует уменьшить. Опыт показывает, что максимальный крен при развороте звена на высоте 8000 м составляет примерно 60°.
Практически в боевых условиях разворот группы будет неустановившимся. Скорость в процессе разворота меняется, следовательно, изменяются радиус и время разворота. Но для построения диаграммы наиболее важным является время разворота, а оно изменяется незначительно. Так, при уменьшении скорости в процессе разворота самолета на 100 км]час (с 1000 до 900 км/час) с постоянным креном 60° время уменьшится всего лишь на 5 сек, что не окажет существенного влияния на построение диаграммы. Поэтому изменением времени можно будет пренебречь и расчет вести на постоянную скорость, равную 1000 км/час. На этой скорости с креном 60° радиус разворота равен 4,5 км, а время разворота на 180° с учетом времени на ввод и вывод равно приближенно 1 мин.
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Рис. 3. Диаграмма определения возможности атак визуально обнаруженной цели на встречных и встречно-пересекающихся курсах
Для построения диаграммы из точки О (рис. 3), где расположены атакующие истребители к моменту обнаружения противника, радиусом 6 км проведем полуокружность АСА\. Пространство, заключенное в этой полуокружности, назовем зоной обнаружения противника. Через 45° на полуокружно-
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сти наметим точки А, В, С, B1 и А1, обозначающие положение противника к моменту его обнаружения. Из этих точек стрелками укажем направления полета самолетов на встречных и встречно-пересекающихся курсах, а из точек А и А1-на пересекающихся курсах под 90°.
Вследствие больших скоростей и малой дальности обнаружения очень трудно атаковать с передней полусферы. Поэтому истребители вынуждены строить маневр, обеспечивающий им выход в заднюю полусферу противника. Допустим, противник после обнаружения не меняет направления полета и следует с постоянным курсом. Тогда при рассматриваемых направлениях полета цели угол разворота атакующих истребителей можно принять за 180° (обычно он бывает несколько больше 180°). За время разворота атакующих истребителей в нужную сторону на 180° (точки D и D1) противник со скоростью 900 км/час пройдет расстояние, равное 15 км. Отложив это расстояние из точек А, В, С, B1 и А1 по направлениям движения противника, получим ряд точек, указанных на диаграмме цифрами 1, 2, 3. Соединив точки, обозначенные одинаковыми цифрами, характеризующими один и тот же курс полета цели из точек А, В, С, B1 и А1, получим кривые, на которых будет находиться противник к моменту окончания разворота атакующих истребителей на 180°.
Проведя из точек D и D1 полуокружности радиусом, равным дальности визуального обнаружения (6 км), можно оценить возможности истребителя при различных вариантах положения цели. Как видно из диаграммы, в большинстве случаев расстояние между противником и атакующими истребителями к моменту окончания разворота последних на 180° превышает дальность визуального обнаружения. Следовательно, атакующие истребители, развернувшись, потеряют из поля зрения противника. Наименьшее расстояние до цели к моменту окончания разворота атакующих истребителей на 180° составляет около 4,5 км, т. е. меньше дальности визуального обнаружения. Оказавшись сзади самолетов противника на 4,5 км, атакующие истребители вынуждены будут догонять их, что может быть весьма нерациональным, так как скорость на развороте уменьшится, а при малой скорости сближения догон будет практически невозможен или займет много времени.
Необходимо также отметить, что с уменьшением дальности визуального обнаружения цели и с увеличением скорости
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полета самолета противника выполнение атаки еще более затрудняется.
Рассмотрим диаграмму для случая встречи с противником на попутных и попутно-пересекающихся курсах (рис. 4).
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Если цель визуально обнаружена на дальности 6 км и следует на попутных и попутно-пересекающихся курсах, атакующие истребители будут выполнять догон, в большинстве случаев доворачивая на угол 10—15°. Так как скорость сближения невелика (100 км/час), то атакующим истребителям, в зависимости от взаимного положения, потребуется на догон от 2 до 3,5 мин. За это время противник на скорости 900 км/час пролетит расстояние 30—50 км. Возможность визуального наблюдения имеется в секторе примерно 80—90°, заштрихованном на диаграмме. Обнаружив в этом секторе на дальности 6 км цель, летящую в указанном направлении (за исключением случаев полета с курсом, отличающимся от курса атакующих истребителей на 90°), истребители не теряют ее из поля зрения. В остальных секторах, когда атакующим истребителям потребуется разворот на угол 45° и более, между противником и истребителями расстояние превысит 6 км, т. е. будет больше дальности визуального обнаружения. Это значит, что истребители могут потерять противника и потребуется наведение с помощью радиотехнических средств. На диаграмме сплошной жирной линией, соединяющей точки 1 и 2, указано расстояние, на котором противник может быть атакован при догоне, а пунктирной линией, соединяющей точки 2 и 3, — вероятное расстояние, на котором он может быть атакован, если истребители все же не потеряли из поля зрения цель в процессе разворота или им была оказана помощь в обнаружении радиотехническими средствами.
Следовательно, при визуальном обнаружении противника на расстоянии не более 6 км на попутных, попутно-пересекающихся и строго-пересекающихся курсах атаковать его можно лишь в ограниченном секторе, при этом потребуется значительное время на догон.
Обе диаграммы построены при условии, что цель после обнаружения продолжает лететь с постоянными скоростью и курсом. Но в боевой обстановке это случается редко. Вероятнее всего противник заметит истребителей и сделает маневр, который полностью исключит возможность не только занятия исходного положения для атаки, но и дальнейшего визуального наблюдения за ним,
23
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Таким образом, можно сделать вывод, что при полете атакующих истребителей и цели на больших скоростях возможности выполнения атак по визуально обнаруженным целям, особенно по истребителям, значительно сокращаются. Однако если противник обнаруживается на максимальном расстоянии в передней полусфере и маневренность звена довольно высокая, атаки визуально обнаруженных целей даже на встречных и встречно-пересекающихся курсах могут оказаться возможными. Поэтому, организуя визуальный поиск на больших скоростях полета, наблюдению за передней полусферой следует уделять больше внимания, чем при полете на малых и средних скоростях.
Более благоприятные условия для визуального поиска (без учета физиологических особенностей глаза) будут зависеть в основном от правильной организации поиска. Умелое распределение внимания при поиске позволяет своевременно обнаружить противника и занять тактически выгодное положение. Для этого зоны поиска в звене распределяются с таким расчетом, чтобы обеспечить каждому летчику возможность тщательно просматривать воздушное пространство в направлении, наиболее удобном для него. При этом учитываются условия поиска при полете на больших скоростях и конструктивные особенности самолета.
Воздушное пространство должно просматриваться во всех направлениях. Для обеспечения более надежного поиска противника каждому летчику отводится ответственный сектор поиска и сектор общего обзора (рис. 5). Время, затрачиваемое на просмотр ответственного сектора поиска, должно значительно превышать время, необходимое для просмотра сектора общего обзора.
Поиск в передней полусфере при полете в составе звена, на наш взгляд, следует поручать не ведущей паре, как это принято, а командиру звена и старшему летчику. Границы просмотра задней полусферы, входящей в ответственный сектор командира звена и старшего летчика, ограничиваются углом, позволяющим видеть самолеты своих ведомых. Остальное пространство в задней полусфере входит в ответственные секторы поиска ведомых летчиков.
Командиру звена и старшему летчику, как более опытным и имеющим лучшие условия полета в группе, ответственные секторы поиска в передней полусфере можно расширить. У командира звена в сравнении со старшим летчиком ответственный сектор поиска может быть еще более
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Рис. 5. Организация визуального поиска в звене
увеличен, так как у него условия полета лучше, чем у старшего летчика.
За счет увеличения ответственных секторов поиска командира звена и старшего летчика можно уменьшить ответственные секторы у ведомых. Это повысит частоту просмотра одного и того же направления данного сектора и, следовательно, увеличит возможность своевременного визуального обнаружения противника в задней полусфере.
Наиболее удобны при поиске для ведомых летчиков направления, обращенные в сторону своих ведущих Просматривая воздушное пространство в ответственных секторах, ведомые выпускают из поля зрения самолеты своих ведущих
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ненадолго, что способствует сохранению боевого порядка Учет этого при распределении секторов позволяет ведомым лучше выдерживать свои места в боевом порядке, так как они могут ориентироваться на самолет ведущего и остальные самолеты звена и осуществлять поиск.
В связи с этим ведомые в боевом порядке звена должны находиться на флангах, что увеличивает дальность сплошного просматриваемого пространства Д в задней полусфере (см. рис 5) Если ведомой паре выделять ответственный сектор поиска в задней полусфере, как рекомендуют некоторые учебные пособия, то значительно сократится дальность сплошного просматриваемого пространства в звене, а это нежелательно.
При полете на больших скоростях отвороты звена для просмотра задней полусферы окажутся весьма невыгодными из-за больших радиусов разворотов. Вот почему весьма важно увеличивать дальность сплошного просматриваемого пространства в задней полусфере (без учета маневра).
«Вестник воздушного флота» № 9, 1956 г
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Военный летчик первого класса инженер-полковник Н. П. ЗАХАРОВ

Особенности атаки на больших скоростях в стратосфере

Современные истребители, как правило, обладают большим потолком и значительной максимальной скоростью; при этом крейсерские режимы полета находятся в околозвуковой или в звуковой зоне скоростей. Наивыгоднейшие скорости набора высоты современных истребителей лежат в области чисел М, близких к единице.
В ходе выполнения учебно-боевых задач на больших скоростях внимание летчика-истребителя загружено до предела. Для того чтобы своевременно и правильно принять решение в боевой обстановке и произвести атаку, время, которое летчик может затратить на контроль режимов работы двигателей, на ориентировку и определение положения самолета в пространстве, т. е. на вспомогательные действия, становится меньшим. Вместе с тем сокращается и время на выполнение атаки.
Все это требует от летчика умелого распределения внимания и большого напряжения в полете. Чтобы летчик-истребитель мог успешно решать боевые задачи в любой метеорологической обстановке, он должен в совершенстве владеть техникой пилотирования. Этого он может добиться только постоянной тренировкой на земле и в воздухе, в реальных сложных условиях днем и ночью, при полетах в закрытой кабине.
Напряженность полета на современном истребителе обусловливается физической нагрузкой на летчика от специального высотного снаряжения, стесняющего движения и в целом затрудняющего выполнение атаки. Однако и здесь тренировка играет решающую роль.
Следовательно, атака на современном истребителе скоростной воздушной цели имеет ряд особенностей.
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Известно, что современные истребители имеют две летно-тактические характеристики, значительно отличающиеся друг от друга. Различие этих характеристик определяется работой турбореактивных двигателей на двух режимах: основном (до максимального) и форсированном. Увеличение тяги скачком на значительную величину при включении форсированного режима влечет за собой резкое изменение режима полета. Поэтому летчик вынужден переключать свое внимание на новый характер показаний приборов. Так, в режиме набора высоты ориентировка в пространстве с помощью авиагоризонта затруднена, требуется специальная подготовка летчика. В первых полетах ночью с использованием форсированного режима двигателей из-за необычно большого угла тангажа летчик, как правило, не выдерживает этого режима свыше 4000—6000 м и переводит самолет на более плавный режим. Однако после двух — трех полетов, присмотревшись, он уже осваивается с этой особенностью и набирает высоту на форсированном режиме, как и на обычном.
Следует учесть, что целесообразно следить за кренами по вертикальной черте авиагоризонта, а угол тангажа определять по заданной наивыгоднейшей скорости набора высоты. На высоте более 8000 м о величине крена и угле тангажа можно судить по показаниям авиагоризонта, как и на максимальном режиме полета, ибо вертикальные скорости с высотой понижаются, а следовательно, уменьшается и угол тангажа.
При прохождении самолетом так называемого звукового барьера на отдельных частях его сначала возникают местные скорости звука, вызывающие местные скачки уплотнения в обтекающем воздушном потоке. Такой переход обтекания самолета воздушным потоком в новое качественное состояние летчик определяет по скачкообразным изменениям в показаниях пилотажных приборов: указателя скорости, указателя числа М, высотомера, вариометра. Так, высота по прибору в этот переходный период может возрасти на 180—200 м, вариометр покажет набор до 40 — 50 м/сек, скорость возрастет на 15—20 км/час и число М — на 0,01—0,02.
После прохода звукового барьера показания приборов восстанавливаются и в дальнейшем становятся обычными. Этот переход не должен смущать летчика, когда он летит в режиме горизонтального полета, так как выдерживание
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заданного режима по авиагоризонту трудностей не представляет.

Скачок значительно усложняет пилотирование при наборе высоты, если летчик превышает заданную наивыгоднейшую скорость набора. В этом случае необходимо восстановить заданный режим прежде всего по числу М. Если же высота набирается с преднамеренным нарастанием скорости до звуковой и более, то в момент скачка в показаниях приборов следует зафиксировать положение ручки управления до восстановления нормальных показаний. Попытка исправить режим полета по показаниям приборов может привести только к усложнению пилотирования и нарушению заданного режима.
В продольной устойчивости и управляемости самолета в период перехода звукового барьера (в пределах чисел М = 0,92—1,03) происходят изменения, которые летчик замечает по поведению самолета.
Летчик, пилотирующий самолет с необратимыми гидроусилителями в системе управления рулем высоты или стабилизатором, не ощущает изменений усилий на ручке управления, но зато он замечает как бы повышенную чувствительность самолета к отклонениям ручки, т.е. те же самые отклонения рулей вызывают более энергичные продольные отклонения самолета.
Введение небольших поправок в положение самолета, необходимых при прицеливании во время атаки на этих режимах, становится весьма затруднительным и требует от летчика особых навыков. Попытка ввести поправки резкими энергичными движениями ручки может привести к раскачке самолета и исключит возможность прицеливания и атаки вообще.
Существенно изменяется и характер управляемости самолета с изменением высоты полета.
На высотах, близких к потолку, управление как бы становится грубее Расходы рулей (и ручки управления) для создания единичной перегрузки заметно растут. Самолет делается инертным, его реакция на движения ручки управления замедляется.
Следовательно, летчик в полете на современном самолете встречается с непрерывно и быстро меняющимися условиями. Характер действия рулями управления во время атаки воздушной цели также может быть различным, несмотря на то, что начальные условия кажутся одинаковыми.
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Возможности атаки скоростной цели на звуковых и сверхзвуковых скоростях сами по себе значительно сужаются, но в еще большей степени они сужаются с ростом высоты полета.
Ограниченные возможности по перегрузкам ухудшают маневренность самолета, радиусы разворотов настолько увеличиваются, что атаки под ракурсами более 1/4 с применением артиллерийского вооружения становятся практически неосуществимыми. Более того, уже в условиях визуального полета встреча с самолетом-целью без специальных средств наземного и самолетного наведения весьма затруднительна.
Большое значение поэтому имеют четкая работа средств наземного наведения и взаимодействие их с летчиком-истребителем.
Для решения задачи перехвата и уничтожения противника истребителю во всех случаях целесообразно выйти в исходное положение как можно быстрее, чтобы иметь время для четкого выполнения первой атаки с наибольшим эффектом. Это достигается умелым использованием всех возможностей самолета-истребителя с момента выруливания на полосу и до конца атаки. Взлетать и набирать заданную высоту наиболее целесообразно на форсированном режиме двигателей. Но поскольку этот режим имеет ряд существенных отличий от нормального максимального режима, то летчику нужно постоянно тренироваться в таких полетах не только днем и ночью в простых условиях, но и в сложных метеорологических условиях.
Поиск цели и сближение по командам пункта наведения до ее обнаружения необходимо осуществлять также на максимальной скорости, используя форсированный режим двигателей.
Маневрирование скоростью сближения, используя дросселирование двигателей и воздушные тормоза, можно начинать только с момента устойчивого обнаружения цели бортовыми средствами. Причем целесообразно уменьшать скорость сближения с таким расчетом, чтобы успеть погасить ее до выхода на дальность эффективного поражения бортовым оружием почти до нуля.
Особенность маневрирования скоростью по индикаторам прицела заключается в своевременном определении начала изменения относительной скорости сближения Если летчик вовремя не определит этого момента, он либо «налезет» на цель, либо упустит момент конца торможения, отстанет и
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вынужден будет снова догонять цель, что на больших скоростях потребует длительного времени. В обоих случаях несвоевременность действий может привести к срыву атаки или к снижению ее эффективности.
Правильное определение момента начала или конца маневра скоростью достигается только тренировкой летчика в атаке визуально невидимой цели в реальных условиях полета; при этом важно, чтобы летчик знал особенности поведения самолета и его пилотирования на различных режимах полета.
При выходе на дистанцию прицеливания в процессе атаки следует установить скорость сближения, не превышающую 80—50 км/час. Но нельзя забывать, что резкое изменение режима полета в этот момент энергичными действиями рычагами управления двигателями или выпуском и уборкой воздушных тормозов уже недопустимо, так как вызывает изменение балансировки самолета и не позволяет прицеливаться.
В начале прицеливания прицельные отметки совмещаются плавно, иначе неизбежны раскачивание самолета и усложнение атаки. Раскачивание самолета особенно характерно для скоростей полета, соответствующих значениям чисел М около единицы, когда, как уже говорилось выше, в управляемости самолетом возникает новое качество. Особенности следящих систем, входящих в состав прицельных устройств, также способствуют росту ошибок прицеливания в процессе колебаний самолета. Поэтому в начале прицеливания целесообразно не только плавно управлять рулями, но и демпфировать прицельную систему.
На больших скоростях полета эти явления менее заметны, самолет как бы «плотнее сидит» в воздушной среде. Однако мелкие и плавные движения рулями в процессе прицеливания остаются необходимым условием успешной атаки.
Существенно меняется характер управления самолетом при атаке на больших высотах. В этом случае вследствие падения эффективности рулей управления в продольном отношении заметно растут расходы ручки для создания единичной перегрузки. Самолет с запаздыванием реагирует на отклонение рулей. Малоэффективными становятся средства маневрирования скоростью, поэтому надо учитывать запаздывание реакции самолета на действия летчика и рассчитывать выход в исходное положение для начала прицеливания как можно точнее. Следует помнить, что в полетах на высоте, близкой к потолку, самолет очень медленно наби-
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рает скорость, в то же время энергичное торможение (уменьшение тяги двигателей, и применение воздушных тормозов) может привести к потере высоты, после чего время набора необходимой скорости для догона с одновременным восстановлением потерянной высоты настолько увеличивается, что атака или сильно затягивается или вообще становится невозможной. Поэтому средства торможения на больших высотах должны применяться весьма осторожно.
Прицеливание производится энергичными движениями ручки управления, причем учитывается, что на отдачу ее самолет реагирует весьма охотно, поэтому поправки в прицеливание движениями от себя вводятся плавно. Ручка задерживается или даже несколько берется обратно на себя, как только появится тенденция самолета к опусканию носа, иначе возможна раскачка самолета в продольном направлении.
Таким образом, успех атаки воздушной цели на больших скоростях и высотах зависит от мастерства летчика и всестороннего учета особенностей полета.
«Вестник воздушного флота» № 10, 1956 г.
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Кандидат военных наук полковник В. А. ТРУБАЧЕВ
На больших высотах
Начальный этап воздушного боя — сближение заключается в выполнении маневра с момента обнаружения противника до занятия исходного положения для атаки. От правильного сближения во многом зависит успех атаки.
Как известно, главная задача истребителя на этапе сближения — достичь внезапности. В воздушном бою на малых и средних высотах довольно часто внезапность достигается скрытным сближением на фоне местности или облаков. На больших высотах верхняя граница облаков обычно располагается значительно ниже высоты полета и не позволяет использовать их для маскировки. Наоборот, при сближении с нижней полусферы светлый фон облаков создает условия для более раннего обнаружения истребителя экипажем бомбардировщика противника, чем при сближении с других направлений.
Другим способом обеспечения внезапности во время сближения является стремительность действий истребителя, которая достигается полетом на максимальной скорости и применением наиболее целесообразного маневра.
В воздушном бою на больших высотах сближаться с целью можно либо по кривой погони, либо прямолинейно в направлении исходного положения для атаки, при этом цель удерживается под постоянным ракурсом (рис. 6).
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Сближаясь с задней полусферы пo кривой погони (см. рис. 6, а), истребитель надежно выходит на огневую позицию, но, как правило, под нулевым ракурсом и на большой дальности. Такой маневр тактически невыгоден, поскольку атака под небольшим ракурсом малоэффективна. Сближаясь по кривой погони, истребитель выполняет полет с
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креном от противника. Это ухудшает наблюдение за целью, особенно за вражескими истребителями сопровождения, следующими сзади своего бомбардировщика, и одновременно с этим увеличивает вероятность более раннего обнаружения противником истребителя. Кроме того, выход в хвост бомбардировщику на большой дальности усложняет преодоление противодействия истребителей сопровождения, так как в этом случае им легче отбить атаку нападающих истребителей.
Сближаться прямолинейным полетом (см. рис. 6, б) непосредственно в направлении исходного положения для атаки следует с таким расчетом, чтобы ракурс цели сохранялся примерно постоянным. Для этого истребитель летит с определенным упредительным углом, величина которого выражается зависимостью
где у — упр едительны и угол;
V1 — скорость полета цели;
V2 и q — соответственно скорость атакующего истребителя и курсовой угол.
Из этого выражения видно, что упредительный угол от дальности не зависит.
Переход в атаку при сближении прямолинейным полетом осуществляется доворотом на противника на небольшой угол с последующим разворотом в противоположную сторону для маневрирования на кривой прицеливания (рис. 7). При таком заходе для атаки величина начального ракурса на дальности 1200 м примерно равна половине его величины

[image: image8.png]Vi
siny % sing ,

The Y — ynpeauTenbHHH yro;

V1 — ckopocTs noviera umetw;
Vg H g — COOTBETCTBEHHO ~CKOPOCTD ATAaKyIOIIero HCTPeGHTENs

H KypcoBoifi yroJ.

Us a10r0 BHPAKEeHHs BHAHO, UTO YIPENHTEJbHL yros o

Ra/bHOCTH He 3aBHCHT. i

Prc. 7. CxeMa MaHespa npn COAWKEHHR TOA TOCTOAHERM KYPCOBHM YrioM




36
в процессе сближения. Момент доворота на цель зависит от разности скоростей истребителя и бомбардировщика. Так, при сближении под ракурсом 3/4 доворот на противника следует выполнять на дальности 2 км при избыточной скорости 100 км/час, 3 км — при избыточной скорости 200 км/час и 4 км — при избыточной скорости 300 км/час. Во время сближения при ракурсе 2/4 дальность начала разворота на цель уменьшается примерно на 30%.
Наряду с этим сближаться можно прямолинейным полетом с произвольным углом к линии полета противника. Однако при этом летчику трудно определить, под каким ракурсом он выйдет к бомбардировщику. Ввиду того, что на больших высотах начальный ракурс атаки ограничен, подобное сближение может привести к срыву атаки.
Итак, сближение прямолинейным полетом обеспечивает начало атаки под определенным ракурсом, что выгодно отличает этот способ от сближения, выполняемого полетом по кривой погони. Кроме того, время сближения прямолинейным полетом на 15—25% меньше, чем полетом по кривой погони. Так, при обнаружении противника под курсовым углом 75° на дальности 10 км и при разности скоростей 180 км/час время сближения полетом по кривой погони составляет 100 сек, а прямолинейным полетом — 75 сек.
При постоянном ракурсе выполнение сближения прямолинейным полетом не представляет большой сложности для летчиков. В случае неправильного определения упредительного угла летчик имеет возможность заметить ошибку и исправить ее. Так, если упредительный угол будет больше потребного для данных условий, то в процессе сближения ракурс цели увеличится; если упредительный угол будет меньше потребного, то ракурс цели уменьшится. Зная эту зависимость, летчик при увеличении ракурса может довернуть самолет на цель, а при уменьшении — несколько отвернуть от цели, действуя таким образом до тех пор, пока установится постоянная величина ракурса.
Однако в ряде случаев сближение прямолинейным полетом оказывается нецелесообразным. Так, например, если встреча произошла на большой дальности под ракурсом, близким к 4/4, то сближение прямолинейным полетом с сохранением ракурса до момента перехода в атаку может привести к срыву атаки из-за большого ракурса.
Когда атаковать под таким ракурсом невозможно, следует в начале сближения уменьшить ракурс или начинать переход в атаку с расчетом, чтобы закончить последний уча-
37
сток сближения полетом по кривой погони. Но при этом необходимо учитывать, что в случае обнаружения противника на большой дальности и под большим ракурсом возникают затруднения в определении упредительного угла. Это происходит потому, что на дальности порядка 10—15 км силуэт самолета-цели сливается в общее пятно и в определении ракурса цели и направления ее полета возможны большие, ошибки. Поэтому в указанном случае более целесообразно начальный участок сближения выполнять полетом по кривой погони, а с момента, когда ракурс уменьшится и более точно определится направление полета противника, перейти к сближению способом прямолинейного полета с постоянным ракурсом.
Чтобы избежать применения двух способов сближения в, одном заходе и обеспечить стремительность действий, целесообразно выводить истребитель на дальность уверенного обнаружения противника под ракурсом, примерно в два раза большим, чем ракурсы начала атаки.
Если противник обнаружен под малым ракурсом, прямолинейный полет нужно выполнять до выхода на интервал, определяемый исходным положением для атаки, после чего сближаться на параллельном курсе. Если продолжать сближение прямолинейным полетом с постоянным ракурсом до перехода в атаку, то сама атака начнется под ракурсом, меньшим возможного в данных условиях боя.
При сравнении этих способов видно, что сближение способом прямолинейного полета более выгодно и именно этот способ следует применять, сочетая его при необходимости с полетом по кривой погони.
На этапе сближения очень существенна величина превышения скорости истребителя над скоростью бомбардировщика.
Как известно, скорость перед атакой обычно уменьшают в горизонтальном полете торможением. Однако в бою на больших высотах этот способ менее эффективен, чем на средних и малых высотах, ввиду ухудшения характеристик торможения. Это приводит к тому, что сближение будет на значительном участке происходить при относительно небольшом преимуществе в скорости.
Иногда встреча истребителя с бомбардировщиком противника возможна при небольшом избытке скорости у истребителя. В этом случае для обеспечения внезапности целесообразно увеличить скорость, а перед атакой быстро ее уменьшить. На большой высоте внезапность достигается
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выполнением разгона со снижением, а торможение — набором высоты. Расчеты показывают, что применение вертикального маневра в три — четыре раза улучшает характеристику разгона и торможения.
Преимущества этого вида маневра покажем на примере. Допустим, истребитель, летящий со скоростью 850 км/час, обнаружил впереди себя на расстоянии 15 км бомбардировщик противника, идущий со скоростью 700 км/час. Если истребитель будет сближаться с прежней скоростью, то он выйдет на дальность перехода в атаку (предположим, 2 км) за 310 сек. Если же он решит сократить время и начнет разгон самолета, например до скорости 975 км/час, то на это будет затрачено 210 сек, а весь этап сближения займет 220 сек.
Возьмем другой случай, когда истребитель, чтобы сократить время, совершает разгон с углом снижения 5°. При этом разгон до той же скорости (975 км/час) произойдет за 65 сек, а этап сближения по времени займет 180 сек. Во время снижения истребитель потеряет до 1500 м высоты. Но такая потеря высоты не должна смущать летчика, так как приобретенный избыток скорости (125 км/час) позволяет компенсировать потерянную высоту. Для нашего случая при горке с углом 5° и потерянной скорости 125 км/час истребитель наберет 1650 м.
Значит, применяя разгон со снижением, а в конце сближения делая горку, истребитель может сократить время и сохранить прежнее соотношение скоростей. Разгон же в горизонтальном полете приводит к тому, что в конце сближения скорость истребителя возрастает. Чтобы быстро погасить ее, целесообразно убрать газ и выпустить воздушные тормоза при небольшом угле набора. Расчеты показывают, что применение такого маневра в зависимости от величины угла кабрирования сокращает время торможения в два — четыре раза.
Разгон со снижением может применяться в воздушном бою на высотах, близких к практическому или на практическом потолке. Дело в том, что с высоты практического потолка разгон со снижением с последующей горкой обеспечивает выход истребителя на 500—600 м выше практического потолка.
Однако необходимо учитывать, что истребитель может находиться на этой высоте весьма ограниченное время. С уменьшением запаса скорости он снизится. Все это требует от летчика точного расчета и умелой техники пилотиро-
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вания, чтобы поразить противника с первой атаки. Маневр для повторной атаки займет продолжительное время и в некоторых случаях может привести к срыву перехвата.

В бою с бомбардировщиками истребители применяют одновременные и последовательные атаки.

Одновременная атака рассчитана на то, чтобы сосредоточить огонь нескольких истребителей по противнику и сократить время пребывания в зоне оборонительного огня бомбардировщика. Это уменьшает вероятность потерь истребителей. Однако в бою на больших высотах такие атаки ограничены. Так, одновременная атака одиночного бомбардировщика даже парой истребителей не всегда целесообразна, а зачастую и невозможна. Прицеливание двух истребителей по одной цели приводит к тому, что в процессе маневра на кривой прицеливания они сближаются и мешают друг другу.
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Рис. 8. Кривые прицеливания при одновременной атаке парой истребителей

На средних высотах рекомендуется начинать атаку на интервале между истребителями порядка 300 м. Такой интервал обеспечивает ведомому выполнение большей части полета по кривой прицеливания до сближения с ведущим на безопасный интервал 50 м.
В воздушном бою на большой высоте значительная часть маневра по кривой прицеливания проходит при малом ракурсе. Ведомый истребитель сближается с ведущим на небезопасный интервал при большой дальности до противника (рис. 8). При атаке парой на высоте более 12000м ведомый уже на дальности до цели около 900 м сближается
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с ведущим на интервал 50 м. Дальнейшее выполнение одновременной атаки не обеспечивает безопасности полета, поэтому по достижении этого интервала ведомый вынужден прекращать атаку, чтобы не поразить своим огнем ведущего. Следует добавить, что относительно большая скорость сближения между истребителями по интервалу (в начале атаки 50—40 м/сек) при высокой инертности самолетов на больших высотах практически вынуждает ведомого истребителя уделять больше внимания наблюдению за ведущим, чем прицеливанию. Это, естественно, снижает эффективность огня на том участке, где истребители еще не сблизились.
Увеличить же интервал между истребителями в начале атаки невозможно, поскольку на большой высоте значительно ограничивается величина начального ракурса атаки. Значит, на большой высоте одновременные атаки бомбардировщика парой истребителей указанным способом не обеспечивают достаточной эффективности огня ведомого. Все это ставит под сомнение целесообразность применения подобных атак.
Следовательно, в воздушном бою с одиночным бомбардировщиком на большой высоте основными способами атак пары или звена истребителей являются последовательные атаки одиночными истребителями. При этом в бою с бомбардировщиком такие атаки должны выполняться без разрыва во времени, что позволяет держать противника под длительным и почти непрерывным огневым воздействием. Непрерывность последовательных атак достигается предварительным построением истребителей на дистанциях, позволяющих самолету, следующему сзади, открыть огонь немедленно, как только идущий впереди начал выходить из атаки.
Величина дистанции между истребителями зависит от дальности начала атаки и выхода из нее. В общем случае эта дистанция должна быть близка к величине разности начальной и конечной дальностей маневра на кривой прицеливания. При этом, если второй самолет начинает атаку под ракурсом 0/4, то дистанция между истребителями должна быть на 100—200 м больше, этой разности, а если он атакует под ракурсом 1/4 и больше, то дистанция может быть сокращена на 100—200 м.
Большая продолжительность огневого воздействия на противника последовательно атакующих истребителей снизит его огневое противодействие. Так, если бомбардировщика атакуют последовательно четыре истребителя (причем
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продолжительность атаки каждым истребителем равна 9 сек), то он вынужден будет вести непрерывный огонь в течение 36 сек. Однако такое длительное ведение оборонительного огня недопустимо для бомбардировщика из-за перегрева оружия.
Уменьшение эффективности оборонительного огня противника может быть достигнуто также тем, что последующий истребитель атакует противника сзади с направления, противоположного направлению выхода из атаки первого истребителя. В этом случае время, необходимое бомбардировщику на перенос огня с одного истребителя на другой, будет большим, чем в случае, когда оба истребителя находятся в положении, близком к створу относительно бомбардировщика.
В воздушном бою с группами бомбардировщиков на больших высотах, как и на средних высотах, имеется возможность выполнять одновременные атаки. Принято считать, что в бою звена истребителей со звеном бомбардировщиков истребители, как правило, одновременно атакуют всем звеном. Однако выполнять такие атаки довольно трудно. Практика учебных групповых воздушных боев на больших высотах показывает, что при одновременной атаке четырех истребителей по трем бомбардировщикам ведомый второй пары, атакующий одну цель со своим командиром пары, как правило, прицеливаться не может и вынужден стрелять по команде командира, выдерживая свое место в строю.
Это приводит к тому, что на больших высотах одновременная атака четырех истребителей по трехсамолетному звену бомбардировщиков не позволяет в полной мере использовать боевые возможности звена.
Повышение боевых возможностей четырехсамолетного звена истребителей в бою с трехсамолетным звеном бомбардировщиков может быть достигнуто последовательной атакой двух пар. В этом случае каждому летчику обеспечиваются хорошие условия для ведения эффективного огня. Последовательная атака парами более целесообразна и в тех случаях, когда не все истребители сопровождения противника связаны боем.
Однако последовательная атака парами не обеспечивает одновременного огневого воздействия по всем самолетам противника. Один из бомбардировщиков не подвергнется атаке и своим огнем усилит оборонительную мощь атакуемых самолетов.
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Нам кажется, что другим способом повышения эффективности действий всех истребителей в звене может быть в ряде случаев атака звена истребителей по звену бомбардировщиков одновременно тремя истребителями с последующей атакой четвертым истребителем.
Этот способ атаки особенно выгоден, когда наши истребители надежно связали боем истребителей сопровождения противника или по условиям обстановки их появление невозможно.
Одновременную атаку тремя истребителями целесообразно выполнять в боевом порядке «клин самолетов». При этом четвертый экипаж производит последовательную атаку, следуя сзади звена на дистанции 600—800 м с превышением 200—300 м.
Рассматриваемая атака звена имеет свои преимущества. Эффективность огня при одновременной атаке тремя истребителями будет равноценна одновременной атаке четырьмя истребителями. Последовательная атака четвертым истребителем увеличивает ее общую эффективность.
Кроме того, для одновременной атаки тремя самолетами истребители смогут значительно быстрее перестроиться в сомкнутый боевой порядок из разомкнутого.
Полет четвертого истребителя отдельно от сомкнутого строя трех самолетов создает летчику хорошие условия наблюдения за воздухом. Это позволяет командиру звена и его двум ведомым сосредоточиться на выполнении атаки. В то же время атака четвертым истребителем непосредственно после прекращения ее первыми тремя самолетами обеспечивает выход из атаки этих самолетов. Таким образом, действия четвертого истребителя будут более целесообразны, чем бесполезное нахождение его в сомкнутом боевом порядке звена при одновременной атаке четырьмя самолетами. Таковы, на наш взгляд, некоторые особенности воздушного боя истребителей с бомбардировщиками на большой высоте.
«Вестник воздушного флота» № 8, 1956 г.
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Гвардии подполковник Ф. А. ВАЖИН

Атака бомбардировщика

Паре истребителей предстояло перехватить тяжелый бомбардировщик. Получив с командного пункта данные о курсе и скорости полета цели, истребители пробили облачность, достигавшую высоты 9500 м и сразу же увидели инверсионный след. Данные с командного пункта подтверждали, что след принадлежал бомбардировщику «противника». Истребители стали догонять цель сзади под небольшим углом к линии ее полета. Примерно километров за десять они увидели силуэт цели и начали сближение.
В свою очередь экипаж бомбардировщика сумел обнаружить истребителей. «Противник» снизился и скрылся в облачности. Но истребители продолжали догон цели, следуя курсом, указанным с командного пункта. Вскоре бомбардировщик вышел из облачности. Истребители увеличили скорость и, как полагал ведущий, достигли дальности, необходимой для перехода в атаку. Бомбардировщик тоже увеличил скорость. Истребители имели над ним незначительное превышение в скорости и шли выше примерно на 600 м. Под ракурсом 1/4 ведущий перешел в атаку. Но уже на дальности 1200—1300 м атакующий истребитель был почти на одной высоте с целью под ракурсом 0/4.
Попытка командира пары увеличить скорость за счет снижения и подойти к бомбардировщику на дальность открытия огня привела к еще большей потере высоты. Самолет уже начало встряхивать спутной струей, и он вынужден был с набором высоты выйти из атаки с левым разворотом.
Для повторной атаки нужно было значительное время, чтобы догнать цель. Кроме того, была потеряна внезапность. Летчик набрал высоту и снова стал сближаться с целью. Учтя неудачу первой атаки, он держал необходимое превы-
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шение и превосходство в скорости над целью. Казалось, бомбардировщик был совсем рядом. Но теперь ведущий знал, что нельзя спешить с переходом в атаку. Надо правильно на определенной дальности занять исходное положение. Когда цель находилась под ракурсом 2/4, истребитель перешел в атаку, имея превышение около 800 м и заданную дальность. Вторая атака была удачной.
В чем же причина неудачи первой атаки?
Известно, что современные тяжелые бомбардировщики имеют значительную скорость полета и большие размеры. Кроме того, на них установлены мощные двигатели, которые создают спутную струю. Вот эти-то факторы в полной мере и не были учтены при первой атаке. Большие размеры бомбардировщика как бы скрадывали дальность. Летчику, впервые атакующему такую цель, кажется, что она совсем близко и что он может столкнуться с ней при выходе из атаки. Появляется даже некоторая неуверенность при определении дальности до цели по прицелу. В таких случаях нужна выдержка, способность заставить себя верить прицелу. А этого иногда не достает малоопытным летчикам. Вот почему они занимают исходное положение для атаки на большой дальности.
Другим важнейшим фактором, влияющим на способы атак современных бомбардировщиков, является их высокая скорость. С увеличением скорости область возможных атак при сопроводительной стрельбе, как известно, уменьшается. Сокращается и начальная дальность перехода в атаку. Фактор скорости не полностью был учтен командиром пары при первой атаке. В атаку он перешел с большой дальности при незначительном превосходстве в скорости над целью. В результате преждевременно была потеряна высота. Атака получилась вялой, продолжительной по времени, и цель пришлось догонять на прямой. Истребитель вышел почти на одну высоту с бомбардировщиком под нулевой ракурс, а до Цели было еще далеко. Запаса высоты для разгона скорости у истребителя уже не было.
Следовательно, атака тяжелых скоростных бомбардировщиков наиболее эффективной будет в том случае, если истребитель точно займет исходное положение для атаки. Но для этого он должен уметь определять дальность до Цели, учитывая ее размеры. При недостаточной натренированности летчику-истребителю требуются большие волевые усилия, чтобы заставить себя подойти к цели как можно ближе. Однако во время атаки нельзя не учитывать манев-
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ренные возможности истребителя, особенно на больших высотах и в стратосфере, где энергичные маневры затруднены.
Разумеется, способность летчика подойти к цели на дальность действительного огня с наиболее выгодного направления и тем самым добиться эффективной атаки должна основываться на тактическом мастерстве летчика и высокой технике пилотирования.
Поучителен в этом отношении другой пример. Паре майора Лебедкина Б. А. было приказано перехватить тяжелый бомбардировщик «противника». Ведомым у него был лейтенант В. В. Гончарик, не имевший еще большого опыта атак подобных воздушных целей. Обнаружив бомбардировщика, истребители начали сближаться с ним с задней полусферы вне сферы его огня. При сближении и в момент выхода в исходное положение для атаки они имели превосходство в высоте и скорости. Истребители предприняли крутое пикирование, а затем пошли в атаку снизу, маскируясь инверсионным следом. Это дало возможность, имея запас скорости, быстро сблизиться с целью на дистанцию открытия огня и внезапно ее атаковать. С дальности около 700 м ведущий открыл меткий огонь из фотопулемета, а когда до цели оставалось около 300 м, вышел из атаки вправо вниз. Ведомый летчик, по примеру своего командира, почти одновременно с ним атаковал цель. Результаты атак, как и следовало ожидать, были высокими. Пример командира вселил в молодого летчика уверенность в своих силах. Самостоятельно, как признался потом ведомый, он при первой атаке не подошел бы к цели так близко. Таким образом, успех воздушного боя решили целесообразное построение маневра и энергичные действия истребителей. Запас высоты истребители использовали для разгона скорости и быстрого выхода на дальность действительного огня.
При перехвате скоростных целей весьма важно умело рассчитывать маневр истребителей для захода в атаку с наиболее выгодного направления. В равной мере это касается командного пунктами летчика. Об этом говорит следующий пример. Летчик-истребитель первого класса капитан В. В. Рыбальченко с ведомым вылетели на перехват бомбардировщика. После пробивания облачности, верхняя граница которой достигала 3000 м, истребители по инверсионному следу обнаружили впереди справа цель, шедшую на встречном курсе на высоте 10000 м.
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Нужно было построить маневр так, чтобы успеть набрать необходимую высоту и выйти с выгодного направления на цель для внезапной атаки. Солнце по отношению к истребителям было с левой стороны. Сначала они сближались на встречных курсах, а затем, примерно на удалении 20 км до цели, включили форсаж и начали набирать высоту, одновременно разворачиваясь на цель так, чтобы бомбардировщик был с правой стороны. Это давало возможность истребителям наблюдать за ним со стороны солнца.
Истребители все время имели запас скорости. Характерно, что ведущий не торопился переходить в атаку. Имея принижение около 800 м, он старался до предела сократить расстояние, отделявшее его от бомбардировщика, и выйти в исходное положение для атаки. Когда цель стала видна сверху под углом около 50°, ведущий пары перешел в атаку и с короткой дистанции под ракурсом, близким к 1/4, произвел две очереди из фотопулемета. Вслед за ним аналогичным образом атаковал цель ведомый. Обе атаки оказались эффективными.
Что же обеспечило успех перехвата?
Несмотря на некоторое опоздание с подъемом истребителей, капитан Рыбальченко грамотно оценил сложившуюся обстановку и, умело эксплуатируя двигатель самолета, точно рассчитал маневр для выхода в атаку с наиболее выгодного направления. Вся трудность состояла в том, чтобы успеть набрать высоту, не потеряв скорости, и точно выйти в исходное положение. Малейшая неточность в определении маневра при современных скоростях полета могла бы привести к срыву перехвата. Поэтому весьма важно правильно определить свое положение относительно цели в момент перехода в атаку.
После успешной атаки пара истребителей была перенацелена на другой бомбардировщик. Через некоторое время истребители обнаружили тяжелый бомбардировщик, шедший слева на встречном курсе на высоте 11000 м. Они решили атаковать его снизу, так как цель шла выше и на таком удалении, что набрать высоту они не успели бы, а лишь потеряли бы скорость. Развернувшись вправо на 180°, истребители вышли справа бомбардировщика со стороны солнца и атаковали его снизу под ракурсом 1/4. Из атаки пара вышла влево под бомбардировщик и затем заняла исходное положение слева сверху. Но к моменту перехода в атаку бомбардировщик вдруг уменьшил скорость.
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Этот маневр был неожиданным для истребителей, и они несколько проскочили вперед. Рыбальченко и его ведомый выпустили воздушные тормоза, но атака была сорвана. Они вынуждены были отвернуть влево, чтобы занять исходное положение. В это время бомбардировщик увеличил скорость. Истребители снова стали его догонять, на что потребовалось значительное время, и цель была атакована на до-гоне.
В некоторых случаях тяжелые бомбардировщики могут применять и маневр курсом. В одном из учебных воздушные, боев майор Лебедкин занял исходное положение для атаки цели снизу под спутной струей. В момент перехода в атаку бомбардировщик начал энергично разворачиваться вправо, выполнив разворот на 40—45°. Атакующий истребитель повторил маневр и, преследуя бомбардировщика, атаковал его. Уклониться от атаки истребителя разворотом «противнику» не удалось.
Вся трудность атаки при маневрировании бомбардировщика скоростью, как видно из примера, состоит в том, что истребитель, увлекшись слежением, может своевременно не заметить быстрое сокращение дальности и не успевает открыть прицельный огонь. В этом случае он вынужден перестраивать маневр или отворачивать от бомбардировщика в сторону, а затем снова доворачивать на него для повторной атаки. При современных скоростях полета этот маневр истребителей займет значительное пространство, а следовательно, и некоторое время. Все это экипаж бомбардировщика может использовать для того, чтобы уйти из-под атаки истребителя. Кроме того, на больших высотах и в стратосфере подобный вынужденный маневр истребителей нередко приводит к потере высоты и скорости. Бомбардировщик же идет по прямой, не выполняя резких разворотов, что создает ему благоприятные условия для увеличения скорости до максимальной и ухода из-под атаки.
Наиболее эффективным этот маневр бомбардировщика будет при атаке истребителей под большим ракурсом сбоку. При атаках под ракурсами, близкими к нулевому, и снизу этот маневр окажется малоэффективным. Когда бомбардировщик уменьшает скорость, то истребитель быстрее сближается с ним.
Во всех случаях истребителю нельзя далеко отрываться от цели, так как этим он ставит себя в невыгодное положение и ухудшает условия наблюдения за целью. Для того
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чтобы не отстать от цели, целесообразно при выпуске воздушных тормозов не убирать обороты двигателя.

При занятии истребителем исходного положения сзади снизу или сверху под ракурсами, близкими к нулевым, бомбардировщик, как мы видели, разворотом не может вывести его из области возможных атак. Другое дело, когда атакующий истребитель занимает исходное положение под большими ракурсами. В этих случаях, даже при развороте на небольшой угол, бомбардировщик может оставить атакующего истребителя вне области возможных атак или значительно затруднить его маневр.
Истребитель, прицеливаясь, должен постоянно наблюдать за поведением цели, вовремя замечать ее малейшие эволюции.
Из этих примеров видно, что успешный перехват тяжелых бомбардировщиков, имеющих высокие скорости полета, вполне возможен. Однако даже при условии точного наведения истребителей командным пунктом от летчиков требуется высокое летное мастерство и тактическая грамотность.
В воздушном бою истребителей с бомбардировщиками недопустим шаблон в способах атак. Применение того или иного вида маневра всецело зависит от сложившейся воздушной обстановки, скорости и высоты полета бомбардировщика, его тактико-технических данных и вооружения. Поэтому к учебным воздушным боям надо подходить творчески, искать наиболее целесообразные способы атак. Для этого важно к началу разбора воздушного боя иметь результаты атак истребителей и данные о ведении огня воздушными стрелками бомбардировщиков. Полезен обмен дешифрованными фотопленками между истребителями и бомбардировщиками. Это даст возможность глубже анализировать ошибки как истребителей, так и стрелков бомбардировщиков и выявлять наиболее эффективные способы атак.
«Вестник воздушного флота» № 8, 1956 г.
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Кандидат военных наук гвардии полковник П. П. ЗАКРЕВСКИИ

На встречных курсах

В воздушном бою истребителям иногда выгодно при известных условиях атаковать бомбардировщиков с передней полусферы, особенно в тех случаях, когда они не успеют развернуться и выйти в заднюю полусферу. Подобная обстановка-наиболее характерна для перехвата бомбардировщиков, действующих по объектам в тактической глубине.
Допустим, истребители сблизились с бомбардировщиками на встречных курсах на дальность 4—5 км. В этих условиях они могут начать разворот для атаки с задней полусферы или на попутно-пересекающихся курсах сразу же после обнаружения противника или же после первой атаки на встречных курсах.
В первом случае бомбардировщики пройдут от места их обнаружения до места атаки с задней полусферы несколько меньшее расстояние. Этот выигрыш в расстоянии, например, при скорости бомбардировщиков 720 км/час, истребителей — 800 км/час (крен на развороте 50°), в среднем равен 20 км. Когда обстановка позволяет, истребители могут атаковать бомбардировщиков вначале с передней, а затем с задней полусферы. Если же истребители начнут сразу разворачиваться для выхода в заднюю полусферу бомбардировщиков или на попутно-пересекающиеся курсы, то они потеряют внезапность и могут попасть под их огонь.
Перед истребителями, прикрывающими наземные войска, часто возникает необходимость атаковать небольшими силами значительную группу бомбардировщиков противника. Успех атаки будет во многом зависеть от того, сумеет ли небольшая группа истребителей преодолеть противодействие истребителей сопровождения и поразить прежде всего ведущего группы. Следует признать, что выполнить атаку
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малым количеством самолетов с задней полусферы или на попутно-пересекающихся курсах трудно, так как противник будет усиленно прикрывать своих бомбардировщиков истребителями с этих направлений. Кроме того, даже при отсутствии истребителей сопровождения атака с задней полусферы по самолетам, следующим в голове вытянутого в глубину боевого порядка бомбардировщиков, затруднена. Значит, наиболее целесообразны в этих случаях атаки с передней полусферы.
Такие атаки могут также применяться при обеспечении действий главной группировки своих истребителей, атакующих группу бомбардировщиков с задней полусферы.
Следует отметить, что, выполняя атаки спереди, истребители имеют возможность перехватить вражеские самолеты на значительно большем удалении от линии фронта, чем при атаках сзади. Например, при скорости полета бомбардировщиков 720 км/час, истребителей — 850 км/час (крен на развороте 45° и ошибка перехвата 4 км) рубеж атаки с передней полусферы будет удален от рубежа атаки с задней полусферы в сторону противника на 35 км. Естественно, при увеличении скорости полета это удаление станет большим.
Можно привести множество примеров из опыта Великой Отечественной войны, подтверждающих значение своевременной атаки истребителей на встречном курсе непосредственно в районе прикрываемого объекта.
8 ноября 1942 г. звено истребителей под командованием лейтенанта Колобова вылетело для отражения группы бомбардировщиков противника, летевшей бомбардировать мост через реку Дон. Истребители смелыми атаками сорвали бомбометание восьми Хе-111. Самолет Колобова был поврежден, и он со своим ведомым вышел из боя. Оставшаяся пара — Громов и Санников — заметила подходившее к мосту звено самолетов Ю-88 и немедленно атаковала их с передней полусферы. Вражеские бомбардировщики ушли с курсом на запад. В это время истребители увидели еще одно звено Ю-88, шедшее к мосту, и, атаковав его, сбили один самолет. Таким образом, все попытки бомбардировщиков противника прорваться к мосту были сорваны. Если бы наши истребители пытались выполнить маневр для захода с задней полусферы бомбардировщиков, то они потеряли бы на это время, в течение которого противник сумел бы сбросить бомбы на мост.
Каковы же возможности атак на встречных курсах на современных самолетах?
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На рис.9 показана область возможных атак в передней полусфере бомбардировщика. Если из этой области исключить часть пространства (заштрихованные участки), где истребитель при движении по кривой прицеливания не имеет достаточного времени на прицеливание и стрельбу (менее 3 сек), то получим область эффективных атак.
В области эффективных атак располагаются предельные кривые прицеливания АА' (продолжительность стрельбы наименьшая) и наивыгоднейшие кривые прицеливания А1А1' (продолжительность стрельбы наибольшая).
Очевидно, при атаке с передней полусферы истребитель будет стремиться выйти на наивыгоднейшую кривую прицеливания, где продолжительность атаки наибольшая. Для этого ему необходимо иметь принижение относительно бомбардировщиков на 400—500 м или превышение на
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300—400 м. Желательно также, чтобы атака выполнялась с нулевым курсовым углом цели в горизонтальной плоскости, а прицеливание — на возможно большем удалении от самолетов противника. Учитывая баллистические преимущества стрельбы на встречных курсах, грубое прицеливание необходимо закончить на расстоянии 2000 м от цели и начинать прицельную стрельбу с дальности 1500—1800 м.
Выходить из атаки на встречном курсе удобнее в том же направлении, откуда истребитель заходил, т. е. при атаке снизу — вниз, при атаке сверху — вверх. Начало выхода определяется по дальности безопасного сближения истребителя с целью. Дальность сближения имеет наибольшие значения при атаке бомбардировщика строго навстречу.
Обычно при поверхностном рассмотрении возможностей истребителей по выполнению атак на встречном курсе берутся именно эти наихудшие для истребителя условия, т. е. направление строго в лоб. Причем дистанции безопасного сближения, полученные для этих условий, выдвигаются как главный аргумент при обосновании невыполнимости атак на встречных курсах.
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Рис. 10. Атака с передней полусферы с принижением атакующего истребителя относительно цели
При этом не учитывается, что при атаках с принижением 300 м и более дальности выхода из атаки значительно уменьшаются и могут достигать 400—500 м. Поясним это на рисунке.
Заняв исходное положение для атаки снизу спереди (рис. 10, точка А) и выполнив слежение за целью по прицелу, летчик ощущает постепенное нарастание перегрузки и угловой скорости. Увеличение перегрузки и угловой скоро-
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сти вокруг оси ZZ является признаком того, что истребитель движется по кривой прицеливания, имея принижение относительно бомбардировщика. Перегрузка и угловая скорость увеличиваются до тех пор, пока истребитель не выйдет к области предельного темпа изменения перегрузки (точка A1). С этого момента истребитель уже не в состоянии следить за целью, вынужден прекратить стрельбу и начать выход из атаки (участок A1A2). Это исключает возможность столкновения истребителя с бомбардировщиком. Опыт показывает, что летчики, знающие эту особенность атаки с принижением, выходили из нее на дальностях, значительно меньших, чем задано при атаке под ракурсом 0/4.
В боевых условиях выход истребителя с таким принижением относительно бомбардировщика не всегда возможен. Поэтому летчик должен знать дальности безопасного сближения при атаках строго навстречу и уметь правильно их определять в полете. Дальности выхода можно установить по подвижной сетке полуавтоматического прицела с радиодальномером. Дальности безопасного сближения на встречных курсах по величине обычно превышают 800 м в силу чего для определения начала выхода из атаки устанавливаются на прицеле дальность 800 м и фиктивная база цели. Это дает возможность определять по сетке прицела дальности, превышающие 800 м.
Фиктивную базу цели находят, умножив действительные размеры атакуемой цели на величину 800/Дб , где Д б — дальность безопасного сближения в метрах.
Дальности безопасного сближения можно ориентировочно рассчитать по формулам:

для средних высот

Дб =7 Vсбл

для больших высот
Дб =8 Vсбл
где Vсбл — суммарная скорость сближения истребителя с бомбардировщиком в десятках километров в час.
Например, скорость истребителя 720 км/час; он атакует бомбардировщика, летящего на высоте 5000 м со скоростью 720 км/час. Размах бомбардировщика — 42 м.
Сначала вычисляем дальность безопасного сближения:
Дб=7 х 144~1000 м.
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Ее значения для наиболее характерных условий поле необходимо запомнить. Чтобы найти фиктивную базу цели (Бф), ее размеры умножают на 800/Дб:

Бф=42 х 800/1000 ~ 34м
Затем рукояткой дальности устанавливают дальность 800 м, а на шкале баз — фиктивную базу цели 34 м.
Во время атаки следят за целью по центральной марке не трогая рукоятки дальности. В момент, когда видимый размер цели впишется в окружность, образованную ромбиками, начинают энергичный выход.
При одновременной атаке группой летчик не только прицеливается и стреляет, но и стремится сохранить свое место в боевом порядке. Атаки на встречных курсах, как правило скоротечны и требуют от летчика повышенного внимания. Вот почему одновременные атаки на встречном курсе, видимо, следует выполнять меньшими группами истребителей, чем с задней полусферы, а боевой порядок строить таким образом, чтобы обеспечить безопасность полета.
Пара истребителей, по нашему мнению, сумеет атаковать одновременно одного или двух бомбардировщиков. При этом нельзя не учитывать, что в ходе прицеливания по одной цели истребители непрерывно сближаются, а это может привести через какой-то промежуток времени к угрозе столкновения.

Если принять, что предельно допустимый интервал между двумя истребителями, одновременно перешедшими атаку на встречном курсе, должен быть не меньше 50—60 м то можно определить интервал между ними в начале атаки.
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Рис. 11. Атака парой с передней полусферы
Предположим, что в конце атаки ведущий пары находится на расстоянии Д от бомбардировщика (рис. 11) Атака выполняется с курсовым углом, не превышающим
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15° в горизонтальной плоскости. Тогда положение ведомого в конце атаки определяется положением ведущего и предельно допустимым интервалом. Установив расположение самолетов пары в конце атаки (точки А и a1) и построив кривые прицеливания в обратном направлении, найдем положение их в начале атаки.
Для случая, когда скорость полета истребителя равна скорости цели, а курсовой угол не превышает 15°, подобную задачу можно решить, не строя кривых прицеливания, с помощью довольно простого соотношения:
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где i0 и До — соответственно интервал между истребителями и дальность до цели в начале атаки; i и Д — соответственно безопасный интервал между истребителями и дальность до цели в конце атаки.
По этому соотношению находим, что, для того чтобы в конце атаки на дальности 1000 м иметь безопасный интервал 50—60 м, истребителям нужно на дальности 2500 м (точки Б и Б1) держать интервал 80—100 м. Учитывая, что при одновременной атаке одной цели истребители будут сближаться быстрее, чем при атаке по различным целям, можно рекомендовать такой же интервал между самолетами пары перед атакой по двум бомбардировщикам.
Дистанция между истребителями в паре, очевидно, должна обеспечить одновременное прицеливание и непрерывное наблюдение ведомого за ведущим.
Известно, что при прицеливании бинокулярно, т.е. обоими глазами, летчик может уверенно наблюдать не только цель, но и предметы, расположенные в стороне от главного луча зрения на 30—40°. Соблюдая это условие и зная интервал между истребителями, находим дистанцию между ними:

d = ictgp
где i — интервал между истребителями в паре;
p — угол, равный 40°.
Для нашего примера (i = 80—100 м) дистанция между истребителями составляет 100—120 м.
Направление пеленга в паре должно обеспечивать удобство пилотирования и прицеливания, способствовать безопасности группового полета, а также улучшать условия для наблюдения ведомого за ведущим самолетом.
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При развороте в сторону, обратную направлению пеленга, запаздывание ведомого с разворотом приводит к некоторому отставанию его от ведущего. Здесь резкий маневр ведущего в сторону от ведомого или слишком крутой разворот не угрожают столкновением или полным расстройством боевого порядка, а лишь вызывают некоторое увеличение дистанции или интервала между самолетами. Если же разворот выполняется в сторону направления пеленга, то вследствие запаздывания ведомого с разворотом самолеты могут проскочить на пересекающихся курсах, что расстроит боевой порядок. То же самое произойдет, если ведомый не сможет выполнить на своем самолете разворот так же круто, как его ведущий. Кроме того, в этих случаях нарушается безопасность полета. Следовательно, при атаке на встречных курсах парой пеленг надо строить одноименный с направлением захода (атака справа — пеленг правый). При таком пеленге истребителям удобно наблюдать друг за другом. При развороте в сторону, обратную направлению пеленга, ведомый, наблюдая за ведущим, смотрит в сторону крена и поэтому ему легче заметить и повторить любые эволюции ведущего.
Итак, при построении боевого порядка следует придерживаться правила: выбирать направление пеленга, противоположное направлению разворота истребителя на кривой прицеливания. При этом в отличие от атаки сзади величина перегрузки растет непрерывно от начала до конца атаки. Ведущий, увеличивая крен с некоторым опережением ведомого, будет в течение всей атаки как бы «отворачивать» от своего ведомого, что облегчает прицеливание по бомбардировщику при атаке парой.
Взаимное расположение самолетов по высоте также существенно влияет на успех одновременной атаки. Групповой полет более прост, когда ведомый самолет следует с некоторым принижением относительно ведущего. Обычно выбирается такое принижение ведомого, чтобы он наблюдал самолет ведущего под углом 5—7° в вертикальной плоскости, что соответствует принижению 15—20 м при указанных нами интервалах и дистанциях.
Таким образом, при одновременной атаке на встречном курсе наивыгоднейшим боевым порядком пары следует считать «пеленг самолетов», одноименный с направлением захода, при интервале между самолетами 80—100 м, дистанции 100—120 м и принижении ведомого на 15—20 м. При одновременной атаке звена бомбардировщиков ведущий
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пары находится в более благоприятных условиях, поэтому он, очевидно, должен атаковать ведущий самолет противника.
Боевой порядок пары «пеленг самолетов» является также основным и тогда, когда пара атакует на встречном курсе в составе звена истребителей. В этом случае пары истребителей могут составить боевой порядок «пеленг самолетов» или «клин самолетов».
Для удобства пилотирования и безопасности полета интервал между парами в боевом порядке звена увеличивают не менее чем в 1,5 раза. Тогда интервал между парами истребителей будет составлять 120—150 м и дистанция — 150—180м.
Боевой порядок звена «пеленг самолетов» допускает одновременную атаку лишь в том случае, когда разворот на кривой прицеливания происходит в сторону, обратную направлению пеленга (разворот от ведомых). Поэтому такой боевой порядок может применяться только тогда, когда выход в исходное положение для атаки надежно обеспечивается наведением с земли с указанием истребителям направления атаки. Только при таком условии истребители могут заранее перестроиться в пеленг, направление которого соответствует направлению захода.
Более целесообразный боевой порядок звена для одновременной атаки на встречном курсе — острый «клин самолетов». Он обеспечивает большую свободу маневрирования, допускает атаки с различных направлений и позволяет при необходимости изменить направление клина в ограниченное время.
Следует лишь учитывать, что ведомый командира звена, особенно когда разворот происходит в его сторону, находится в наиболее сложных условиях, и его необходимо разместить относительно ведущего на большем удалении и с большим принижением.
Дистанцию между истребителями в ведущей паре увеличивают настолько, чтобы ведомый мог наблюдать своего командира под углом 30°. Тогда при интервале 80—100 м дистанция между ними будет равна 150—180 м.
Величину принижения самолета ведомого относительно самолета командира звена можно установить, исходя из следующих соображений. Известно, что в групповом полете при развороте в сторону пеленга ведомому удобнее наблюдать за ведущим, когда самолеты расположены в плоскости разворота или даже при некотором превышении плоскости
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разворота ведущего (рис. 12).
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Рис. 12. Боевой порядок звена и распределение целей между истребителями
Если принять, что средний крен (y) на кривой будет равен 45°, и если известен интервал между самолетами в паре, то можно определить примерную величину принижения (АН) ведомого перед началом атаки:
Такое принижение избавляет ведомого от необходимости увеличивать принижение при развороте на кривой прицеливания и гарантирует ему разворот в одной плоскости с веду-
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щим (при крене 45°) или в плоскости, расположенной ниже плоскости разворота ведущего (при крене меньше 45°).
Звено истребителей сможет атаковать одновременно группу бомбардировщиков, ширина которой по фронту превосходит ширину боевого порядка истребителей. На рис. 12 изображен боевой порядок девятки бомбардировщиков и показано наиболее целесообразное распределение целей между истребителями звена. При таком распределении целей, во-первых, упрощается атака, так как в ходе ее интервалы внутри пар будут увеличиваться, и, во-вторых, удар наносится по наиболее важным целям в боевом порядке бомбардировщиков. Истребители атакуют ведущего девятки и ведущих звеньев. В случае успеха такой атаки потеря ведущих приведет к расстройству боевого порядка и дезорганизации огневого взаимодействия в группе бомбардировщиков, что создаст благоприятные условия для последующих атак. Кроме того, при использовании истребителями реактивных снарядов стрельба ведется и по средним самолетам в звене бомбардировщиков, а это повышает вероятность попадания реактивных снарядов или их осколков в какой-либо из ведомых бомбардировщиков звена.
В воздушном бою может сложиться такая обстановка, что одновременная атака группой истребителей будет затруднена. В этих случаях они сумеют выполнить последовательные атаки. Отдельные самолеты или пары станут заходить на цель на такой дистанции друг от друга, при которой впереди атакующие истребители не мешают последующим вести прицеливание и стрельбу. На встречных курсах эта дистанция должна прежде всего исключить угрозу поражения впереди атакующих истребителей огнем идущих вслед за ними. Расчеты показывают, что дистанция между последовательно атакующими истребителями (парами) должна быть не менее 2500 м. Интервалы и принижения (превышения) последующей пары относительно передней определяются конкретной обстановкой и прежде всего точностью выхода передней пары в исходное положение для атаки. Последующее подразделение, обнаружив группу бомбардировщиков, изменяет интервал и принижение (превышение), с тем чтобы выйти в исходное положение и лететь по наивыгоднейшей кривой прицеливания.
До тех пор пока истребители звена не видят группу бомбардировщиков, интервалы и принижения между парами выбирают, исходя из удобства пилотирования и наблюдения за воздушной обстановкой. Звено истребителей может вы-
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полнять атаку последовательно парами или одиночными самолетами. Последовательная атака одиночными самолетами проста и безопасна, так как каждый истребитель звена движется по кривой атаки самостоятельно и не связан пилотированием в строю. Не менее важное преимущество ее заключается в сравнительно продолжительном огневом воздействии на противника, что может оказать решающее влияние на исход воздушного боя в целом.
Поясним это на примере. Предположим, что истребители заметили группу бомбардировщиков на встречном курсе вблизи прикрываемого объекта и из-за недостатка времени командир звена решил атаковать ее с передней полусферы. Если в этих условиях звено истребителей атакует группу бомбардировщиков одновременно, то огневое воздействие будет продолжаться всего несколько секунд и бомбардировщики смогут организованно продолжать полет по боевому курсу и выполнить прицельное бомбометание.
Совершенно другие результаты можно получить при последовательных атаках парами или отдельными самолетами. В этом случае звено истребителей будет держать под обстрелом бомбардировщиков в течение 15—20 сек. Это может сорвать прицельное бомбометание, а также создать благоприятные условия для атаки этой группы с других направлений. Особенно эффективными будут подобные атаки с применением залповой стрельбы реактивными снарядами.
Итак, в определенных условиях воздушной обстановки выгодно атаковать бомбардировщиков с передней полусферы. Подобные атаки имеют свои особенности, зная которые летчики при наличии соответствующих навыков смогут добиться высокой эффективности их с соблюдением должной безопасности.
«Вестник воздушного флота» № 3, 1956 г.
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Военный летчик, второго класса подполковник Д. Ф. ГОЛДЫРЕВ

Одновременные атаки одиночного бомбардировщика парой истребителей

Одновременная атака парой истребителей позволяет наиболее полно и эффективно использовать огонь для нанесения удара по самолету противника в кратчайшее время. Обеспечивая массирование огня, она не только увеличивает возможность уничтожения противника, но и оказывает на него сильное моральное воздействие.
Известен способ атаки парой в боевом порядке «фронт самолетов» с интервалом между самолетами около 200—300 м. При этом к летчикам предъявляются определенные требования, невыполнение которых угрожает безопасности атакующих. Так, при начальном интервале ввода в атаку, равном примерно 300 м, один из летчиков должен закончить прицеливание на дальности около 400 м. При скорости цели 700 км/час, скорости атакующих истребителей 900 км/час и начальном интервале на вводе в атаку 200 м прицеливание один из них должен закончить на дальности около 500 м.
Таким образом, дальность прекращения прицеливания одним из летчиков зависит от интервала между истребителями при вводе в атаку. Чем меньше интервал, тем больше должна быть дальность прекращения прицеливания. Точно определить интервал в полете летчику трудно, поэтому он не будет знать дальности прекращения прицеливания. Следовательно, один из летчиков по мере приближения к цели будет больше внимания уделять не точности прицеливания, а определению дальности. Чтобы гарантировать себя от всяких случайностей, он закончит прицеливание не на
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400—500 м, а на значительно больших дальностях. Огонь в этом случае будет вестись с больших дальностей, что существенно снизит эффективность стрельбы. На наш взгляд, атаковать одиночный бомбардировщик парой с таким интервалом нецелесообразно, хотя в определенной боевой обстановке это возможно.
Применяется и второй способ атаки парой на малых интервалах, т. е. в сомкнутых боевых порядках. Ведомый прицеливается и ведет огонь лишь на отдельных участках кривой атаки, периодически изменяя интервал путем отворотов от ведущего.
Этот способ проще, но он может быть пригоден лишь при атаках с малыми скоростями сближения. При атаках с большими скоростями сближения такой способ не позволяет ведомому вести прицельный огонь. Одновременная групповая атака на скоростях сближения 200—300 км/час длится в среднем 30—35 сек. Естественно, за такой короткий промежуток времени ведомому некогда будет произодить отвороты и индивидуально прицеливаться. Следовательно, и этот способ, на наш взгляд, нерационален, особенно при атаках на больших скоростях.
Опыт выполнения одновременных групповых атак по одиночному бомбардировщику позволил установить некоторые величины дистанций и интервалов в боевых порядках. Так, например, атаки в составе пары выполнялись в сомкнутом боевом порядке «пеленг самолетов» с интервалом 10—15 м, дистанцией 25—35 м и принижением 5—7 м. Однако следует помнить, что интервал и дистанция между самолетами в зависимости от размеров атакуемой цели могут меняться при сохранении постоянного угла визирования на ведущего.
Из каких соображений были выбраны указанные интервалы и дистанции боевых порядков?
При атаках на больших скоростях заметно уменьшается запас тяги двигателя, что оказывает влияние на сохранение боевого порядка. Атака связана с маневром, поэтому, чтобы облегчить сохранение своего места в боевом порядке, ведомому необходимо выполнять маневры с радиусами, незначительно отличающимися от радиусов ведущего. Это может быть достигнуто за счет уменьшения интервала между самолетами. Для того чтобы во время атаки ведомый свободно мог пилотировать самолет и одновременно прицеливаться, не теряя из поля зрения ведущего, он должен находиться на такой дистанции от него, которая обеспечивала бы ему угол
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визирования 20 — ЗО0. Следовательно, при интервале 10—15 м дистанция должна составлять 25—35 м. В таком боевом порядке ведомый в процессе атаки основное внимание может сосредоточить на прицеливании и одновременно наблюдать за своим ведущим, который находится в поле бинокулярного зрения.
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Рис. 13. Траектории движения самолетов, атакующих в паре под ракурсом 0/4
При интервале 10 м между консолями плоскостей интервал между продольными осями самолетов (осями прицелов) составит 20 м. Если при одновременной атаке оба летчика прицеливаются по центру бомбардировщика, то атакующие самолеты будут следовать по сходящимся траекториям (рис.13). Угол схождения между траекториями обозначим через ф. Предположим, что прицеливание начинается с дальности 1000 м под ракурсом 0/4. Из рисунка видно, что треугольник АОВ прямоугольный; следовательно,
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Если интервал между самолетами равен 15 м, то угол ф=1,5°. Как видно, углы схождения невелики. Однако даже при таких малых углах в процессе атаки самолеты сближаются и безопасность полностью не обеспечивается. Например, интервал уменьшается до 5 м при начальном интервале между самолетами 10 м на дальности 750 м oт; бомбардировщика, при начальном интервале 15 м — на дальности 600 м. Чтобы гарантировать себя от столкновения при атаке под ракурсом 0/4, обоим летчикам следует прицеливаться не по центру бомбардировщика, а соответственно по двигателям. При этом цель при стрельбе с полуавтоматическими прицелами летчики обрамляют не по внешним габаритам, а с учетом смещения центральной марки (рис.14). Чтобы не допускать грубых ошибок в обрамлении, рекомендуется придерживаться следующего правила: расстояние от консолей цели до диаметрально противоположных сторон подвижного кольца прицела должно быть одинаковым.
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Поскольку летчики прицеливаются по двигателям, траектории атакующих будут близки к параллельным прямым, и сближение атакующих самолетов уменьшается настолько, что практически окажется незаметным. Когда ведомый идет с принижением на дистанции 25—35 м относительно ведущего, безопасность полета гарантируется.
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Рис. 14. Прицеливание и обрамление цели при атаке в паре под ракурсом 0/4
В тех случаях, когда атака ведется под ракурсом, превышающим 0/4, и атакующие к моменту прицеливания летят с креном, ведомый, имея принижение, может прицеливаться по центру цели. В этом случае цель обрамляют обычным способом, по внешним ее габаритам (рис.15)
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Рис. 15. Прицеливание и обрамление цели при атаке в паре под ракурсом более 0/4 (при крене)
Таким образом, при одновременных групповых атаках в составе пары по одиночной цели можно рекомендовать следующий способ выбора интервалов и дистанций боевого порядка: интервал между атакующими самолетами в два раза меньше размера размаха цели, дистанция — в два — три раза больше интервала.
Особенность одновременных групповых атак состоит в том, что ведомые летчики в начале маневра основное внимание сосредоточивают на своем ведущем, чтобы сохранить заданные интервалы и дистанции боевого порядка. Лишь когда атакующие выйдут на кривую прицеливания и в поле бинокулярного зрения ведомого окажутся оба самолета — 
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самолет ведущего и цель, ведомый приступает к прицеливанию. Вследствие этого он начинает прицеливание позже ведущего в среднем на 4 сек. Поэтому время на прицеливание и стрельбу у ведомого сокращается. Ведущим следует учитывать эту особенность и не спешить с выходом из атаки, если обстановка не вынуждает к этому.
Опыт показывает, что при одновременной атаке одиночного фронтового бомбардировщика парой истребителей на скоростях 900—1000 км/час ведомый летчик успевает правильно прицелиться и дать одну очередь продолжительностью в 1—1,5 сек. Ведущий сумеет за атаку произвести две прицельные очереди.
«Вестник воздушного флота» № 4, 1956 г.
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Подполковник А. А. КОВАЛЕВ

Воздушный бой звена истребителей на малой высоте

Боевые действия истребителей против бомбардировщиков, летящих на малой высоте, осложняются малой дальностью обнаружения низко летящих воздушных целей и трудностью проводки их радиолокационными станциями, ограниченностью вертикального маневра истребителей, уменьшенными дальностями полета и радиосвязи между командным пунктом (KП) и истребителями.
Как известно, из-за помех от местных предметов дальность обнаружения воздушных целей радиолокационными станциями уменьшается. Например, дальность обнаружения цели, летящей на высоте 100 м, почти в два раза меньше, чем летящей на высоте 500 м. Это существенно затрудняет своевременное обнаружение воздушных целей радиолокационными станциями и наведение на них истребителей. Кроме того, при полете на малых высотах значительно сокращается дальность двусторонней радиосвязи с самолетами. Так, средняя дальность связи с самолетами, летящими на высоте 100 м, почти в три раза меньше, чем с самолетами, находящимися на высоте 1000 м. Это не может не сказываться на организации воздушного боя истребителей и на управлении ими с земли.
На организацию воздушного боя на малой высоте влияет также уменьшение дальности полета истребителей. Дальность полета на высотах менее 1000 м по сравнению с дальностью полета на высоте 10 000 м уменьшается в среднем в два с половиной — три раза.
Решающее же влияние на характер воздушного боя истребителей на малых высотах оказывает ограниченность
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маневра. В этих условиях ограничен вертикальный маневр, связанный как с потерей, так и с набором высоты, ибо при выполнении его, особенно на максимальных скоростях полета, можно легко потерять цель, маскирующуюся фоном и складками местности. По этой же причине ограничен и горизонтальный маневр. Все это сковывает действия истребителей в воздушном бою на малых высотах и требует от летчиков большого искусства.
Поиск на малой высоте также несколько усложнен. Дело в том, что просматриваемый истребителями сектор пространства значительно сокращается. Ограничивается и время непрерывного наблюдения, ибо летчику приходится чаще контролировать показания пилотажных приборов, следить за положением своего самолета относительно земной поверхности и одновременно вести ориентировку. Кроме того, из-за больших угловых скоростей цель в поле зрения летчика находится очень непродолжительное время.
При поиске цели на малой высоте важно учитывать, что противник может использовать для маскировки своих самолетов складки и фон местности. Поэтому надо особенно тщательно просматривать направления на солнце, лесные массивы, теневые стороны складок рельефа и затянутые дымкой части горизонта. При дымке целесообразно держаться выше нее, так как вертикальная видимость в дымке, как правило, лучше горизонтальной.
Боевой порядок звена во время поиска на малой высоте расчленяется по фронту таким образом, чтобы летчики видели друг друга. Следовательно, интервал между ними будет зависеть от видимости и высоты полета.
Когда нет низкой сплошной облачности, пары эшелонируются по высоте, идя в разомкнутом боевом порядке «фронт самолетов». Одна пара ведет поиск на предполагаемой высоте полета противника или несколько ниже, а пара командира звена — с превышением над ней на 800—1000 м.
Летчики наблюдают за воздухом в намеченных секторах, периодически отворачивая самолеты на 10—15°; особое внимание они уделяют той стороне, откуда ожидается противник.
Успех поиска на малой высоте в значительной степени зависит от умения использовать условия местности. Об этом говорит следующий пример из опыта Великой Отечественной войны. Пара наших истребителей получила приказ найти и уничтожить вражеского разведчика на малой высоте (вероятное направление его полета было известно).
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Учтя опыт предыдущих вылетов, советские летчики в полосе полета разведчика выбрали район обнаружения над обширным полем, где не было ни леса, ни местных предметов, которые противник смог бы использовать для маскировки. Поэтому, когда вражеский самолет попал в этот район, он отчетливо выделялся на светлом фоне местности, был обнаружен и уничтожен нашими истребителями.
Для уничтожения бомбардировщиков на малой высоте звено истребителей может применять различные способы действий. Одним из основных способов, по нашему мнению, будет перехват самолетов противника из положения «барражирование».
В простых метеорологических условиях звено истребителей в зоне барражирования лучше эшелонировать по высоте. Одна пара в разомкнутом боевом порядке «фронт самолетов» выполняет полет по «коробочке» или восьмерке перпендикулярно к вероятному направлению полета цели на одной с ней высоте или ниже на 100—150 м. Вторая пара летит с превышением относительно первой на 800—1000 м, сохраняя визуальную видимость. В верхнем эшелоне находится командир звена, так как это дает ему возможность лучше осуществлять управление и надежную связь с КП. При высоте нижней границы облачности 800—1000 м пара командира звена летит на 80—100 м ниже облаков, а вторая пара — на предполагаемой высоте полета цели.
Звено истребителей осуществляет перехват самолетов противника на наиболее вероятных направлениях его полета, ведя самостоятельный поиск. Целесообразно при этом на каждое направление высылать по паре истребителей. Самолеты выгодно эшелонировать по высоте так, чтобы один из них находился ниже предполагаемого полета цели на 100—200 м, а другой — выше на 400—500 м. Каждый из них летит на взаимно-противоположных курсах, информируя другого об обстановке. Как только один из летчиков обнаружит цель, он сообщает об этом другому, который следует в район ее обнаружения для совместных действий.
Если нет достаточных данных о самолетах противника, то звену ставится задача вести прочесывание в определенной полосе. Наиболее выгоден при этом боевой порядок «фронт самолетов» на интервалах зрительной видимости. В зависимости от ширины полосы прочесывания и условий видимости самолеты могут лететь как прямолинейно, так и с периодическими отворотами, выдерживая общее направление полета,
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На малых высотах истребители имеют возможность обнаружить самолеты противника только на небольших дальностях. Атаковать их они могут или на встречных курсах или на догоне.
Наиболее выгодна, конечно, атака на встречных курсах, но она трудновыполнима на малых высотах и требует от летчиков высокого мастерства. Если же истребители, обнаружив противника, будут разворачиваться на 180° для захода в атаку с задней полусферы, то за это время цель пройдет такое расстояние, что ее можно потерять из виду. Поэтому в предвидении встречи с целью боевой порядок звена целесообразно растягивать по глубине. Тогда передний летчик, обнаружив цель, сообщает об этом сзади идущим, а сам или атакует ее на встречных курсах, или разворачивается на 180°. Летчики после получения сообщения об обнаружении цели разворачиваются на 180°, одновременно отыскивая цель. После разворота одни имеют возможность атаковать ее на догоне, другие — сразу после разворота. При атаках низко летящих целей наряду с ограниченностью вертикального и горизонтального маневров недопустимы атаки с большими начальными ракурсами. Эффективнее будут атаки без сложных маневров и под малыми ракурсами с углами пикирования не более 15—20°. Если условия благоприятны, то атаки с кабрирования возможны и под большими углами.
Одновременные атаки с одного направления звеном на малой высоте, как правило, неприменимы. В зависимости от обстановки наиболее эффективными будут последовательные или поочередные атаки одиночных истребителей с одного направления. В отдельных случаях допустимы также одновременные атаки парой. Применяется этот способ при атаке одиночного самолета или небольшой группы, летящей со значительной скоростью и маневрирующей по направлению. Необходимо учитывать, что пара истребителей на малой высоте может атаковать одиночный бомбардировщик одновременно только с разных направлений. Если же атаковать его с одного направления, то ведомому придется прекращать огонь раньше, чтобы не поразить своего ведущего, следующего по кривой прицеливания. При увеличении дистанции в паре эта атака будет переходить в последовательную.
В ясную погоду, когда цель после обнаружения будет прижиматься к земле, выгоднее всего атаковать одиночный бомбардировщик последовательно самолетами, а звено —
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парами на одной высоте при ракурсах, близких к 1/4. Скорость сближения с целью при этом устанавливается 30—40 км/час с уменьшением ее на кривой прицеливания до 10—20 км/час. Не исключается возможность атаки и сзади сверху, но тогда истребитель должен иметь незначительное превышение, чтобы при выходе из атаки не получилось большой просадки.
Успех атаки в этом случае решают стремительное преследование противника и правильный маневр истребителя. Так, однажды, в период войны в Корее летчики корейской Народной армии, находясь в воздухе, получили приказ атаковать вражеские самолеты, пытавшиеся нанести бомбардировочный удар по железнодорожному узлу с высоты 2000 м. При приближении истребителей часть самолетов противника встала в оборонительный круг, остальные пытались со снижением, маскируясь сопками, уйти на свою территорию. Пара истребителей корейской Народной армии решила атаковать один из вражеских самолетов. Сделав левый разворот со снижением, она вышла в его заднюю полусферу и стала преследовать его, взяв принижение около 50 м. Заметив приближающихся истребителей, вражеский летчик начал энергичный левый разворот. В это время ведущий истребитель открыл по нему огонь. Длинной очередью бомбардировщик был зажжен. Ведомый летчик во время атаки находился на дистанции 300 м от ведущего с интервалом 20—25 м, имея превышение 40—50 м.
Например, при облачности на высоте 700—800 м и более самолет противника после обнаружения истребителями будет стараться уйти в облака, поэтому сближаться с ним следует стремительно, эшелонируя пару (звено) по высоте. Один самолет (пара) летит ниже цели или на одной с ней высоте, другой — ниже облачности на 50—100 м. Первыми атакуют нижние самолеты. И если цель не сбита и уходит в облака, истребители, находящиеся под нижней кромкой облачности, атакуют цель, не давая ей возможности скрыться.
Атака на одной высоте строго в хвост, т. е. при ракурсе, близком к 0/4, или строго снизу нежелательна. В этом случае создается опасность попадания истребителя в спутную струю бомбардировщика, что может привести к кратковременной потере управляемости. На малой высоте это весьма опасно.
Во время боя на малой высоте для достижения внезапности атаки можно использовать фон местности. Маски-
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руясь, истребители внезапно подходят к самолетам противника и атакуют их. Опыт Великой Отечественной войны показывает, что, умело используя местность, истребители добивались победы над противником. В 1942 г., выполняя боевое задание, А. А. Губанов, ныне Герой Советского Союза, на небольшой высоте обнаружил два вражеских самолета. Пропустив их вперед, он полупереворотом потерял высоту. Затем, прижимаясь к земле, Губанов догнал и снизу атаковал задний самолет противника. Вражеские летчики не заметили этого, что дало Губанову возможность подойти к цели внезапно и меткой очередью с небольшой дальности зажечь ее. Второй вражеский летчик не заметил маневра Губанова. Тогда он снова перешел на бреющий полет. Маскируясь фоном местности, так же внезапно подошел к противнику и длинной очередью сбил его. Таким образом, умелое использование местности на малой высоте позволило советскому летчику за короткий промежуток времени сбить два вражеских самолета.
В воздушных боях на малых высотах особенно важно добиться высокой эффективности первой атаки. Дело в том, что для повторного захода на цель истребителям придется совершать определенный маневр в горизонтальной и вертикальной плоскостях. В ходе его выполнения истребитель может настолько отойти от цели, что потеряет ее из поля зрения, а противник, маскируясь фоном и складками местности, сумеет уйти от преследования. Потребуется повторный поиск или наведение, на что будет затрачено время. Поиск же цели и наведение в связи с ограниченной дальностью действия радиолокаторов на малой высоте затруднены. Вот почему особенно важно сбить самолет с первой атаки.
Перейти в атаку истребитель может, находясь на одной высоте с целью, выше или ниже ее. Во всех случаях, безусловно, следует добиваться внезапности атаки. Конечно, при атаке сверху, особенно в ясную погоду, внезапности добиться труднее. В облачную же погоду целесообразно использовать облака для скрытного сближения с целью.
При атаке сверху маневр истребителей рассчитывается с большой точностью. Имея значительное превышение, они должны снизиться до такой высоты, чтобы можно было начать атаку. Причем сделать это необходимо до начала атаки, так как с большими углами пикирования атаковать цель, следующую на малой высоте, небезопасно. Кроме того, маневр рассчитывается так, чтобы после потери высоты
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выйти в исходное положение для атаки. Если же этого не сделать, то в процессе маневра для выхода в исходное положение можно потерять цель. Важно также своевременно установить необходимую скорость.
Невыполнение этих условий приводит к срыву атаки. Например, в 1951 г. во время боевых действий в Корее группа истребителей корейской Народной армии при полете на высоте 2500 м получила команду атаковать бомбардировщики противника, сбрасывавшие напалмовые бомбы. Несмотря на то что истребители шли с превышением над самолетами противника, заметить их было трудно, так как они были окрашены под цвет местности.
Обнаружить их удалось только по разрывам бомб. При потере высоты истребители развили большую скорость, а в ходе маневра для занятия исходного положения отошли от самолетов противника. Последние, увидев истребителей, прижавшись к сопкам, ушли из-под атаки. И только при повторном наведении истребителям удалось перехватить противника.
Имеет свои особенности и маневр выхода из атаки на малой высоте. Прежде всего он должен обеспечивать выход истребителя в исходное положение для повторной атаки без потери визуального наблюдения за целью. Если нет низкой облачности, выходить из атаки целесообразно вверх и в сторону. При сплошной низкой облачности выходить из атаки можно только в сторону, не изменяя высоты.
Если выполняются последовательные атаки одиночными самолетами или парами, то воздушный бой организуется так, чтобы самолеты при построении маневра для повторной атаки определяли местонахождение цели по атакующим или заходящим в атаку истребителям звена. Это требует от командира звена умелого управления воздушным боем, особенно в условиях, когда радиосвязь с КП ограничена.
Таким образом, чтобы достичь успеха в воздушном бою на малых высотах, истребителям надо творчески учитывать его особенности, проявлять инициативу и находчивость, уметь быстро оценивать обстановку и в соответствии с ней принимать целесообразные решения.
«Вестник воздушного флота» № 6, 1956 г.
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Кандидат военных наук полковник Н. Г. СОПЕЛЕВ

Управление звеном истребителей в воздушном бою

ростом скоростей полета самолетов-истребителей все большее значение приобретают боевые действия мелкими группами. Вместе с тем возрастает ответственность командиров звеньев и пар за организацию боя и управление подчиненными экипажами в ходе его. В этом характерная особенность управления в современном бою, отличающая его от управления истребителями в период Великой Отечественной войны.
Пространство, в котором развертывается воздушный бой, резко увеличилось, и летчики звена не всегда могут поддерживать между собой визуальную связь. В этих условиях отсутствие хорошо организованного управления, как правило, приводит к разобщенным действиям, что немедленно сказывается на результатах боя.
В ходе боя у командиров звеньев и пар не будет времени давать подчиненным подробные указания о порядке его ведения. Они имеют возможность лишь, приняв решение, подать короткую команду, определяющую цель действий, направление и способ атаки. Умело действовать в бою по таким коротким командам смогут только летчики, понимающие замысел своего командира, имеющие хорошую тактическую подготовку и разбирающиеся в воздушной обстановке. В связи с этим возрастает роль инициативных и самостоятельных действий летчика.
Значительно увеличившееся пространство, в котором протекает современный воздушный бой, ограниченность вре-
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мени на принятие решения и отдачу команд серьезно затрудняют управление в бою.
Большую помощь командиру звена в управлении оказывает разработанный еще на земле в ходе подготовки к боевому вылету план воздушного боя. Изучив воздушную обстановку, командир устанавливает силы противника, с которыми возможна встреча в воздухе, его боевые порядки, высоты действий и тактические приемы. На основании этого он определяет наиболее вероятные варианты обстановки, в которой придется вести бой. Таких вариантов очень много, но с летчиками изучаются лишь типичные. При этом учитывается опыт, приобретенный в предыдущих боях, тщательно анализируются их положительные и отрицательные стороны.
Например, противник действует мелкими группами (звеньями) бомбардировщиков под прикрытием истребителей в боевом порядке «клин самолетов» с высоты 6000—8000 м. Истребители прикрытия располагаются сзади на флангах парами и звеньями на дистанции 2—4 км с превышением 600—800 м. Исходя из этого, а также учитывая взаимное пространственное положение в момент встречи (обнаружения) командир определяет порядок сближения и занятия исходного положения, выполнения первой и повторной атак, обдумывает, как лучше обеспечить атаку от противодействия истребителей прикрытия и огня бомбардировщиков. По сути дела, он разыгрывает воздушный бой, учитывая при этом метеорологические условия. План воздушного боя в сложных и простых метеорологических условиях разрабатывается и изучается летным составом раздельно. Перед каждым полетом план уточняется.
Однако план, как бы подробно он ни был разработан и изучен летным составом, лишь помогает командиру звена в управлении подчиненными. Решающее же влияние на ход и исход воздушного боя, кроме огневого мастерства летчиков, будет оказывать умение командира организовать своевременное обнаружение противника, быстро и правильно оценить обстановку, вовремя принять решение и отдать соответствующую команду.
При оценке обстановки командир звена учитывает взаимное пространственное положение, типы самолетов противника, их количество, боевой порядок, высоту, удаление от прикрываемого объекта, метеорологические условия. На решение командира звена будет влиять каждый из этих элементов.
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Необдуманные действия без учета сложившейся воздушной обстановки приводят, как правило, к неудачам. Так, в одном из полетов звено истребителей обнаружило группу самолетов, эшелонированных парами по высоте в пределах 1500—2000 м. Приняв их за своих истребителей, звено продолжало полет. Только на небольшой дальности командир опознал противника. Вместо того чтобы определить численный состав самолетов противника и занять тактически выгодное положение, он поспешно развернулся в сторону ближайшей пары и пытался атаковать ее на встречных курсах. Атака успеха не имела; противник, используя свое эшелонирование по высоте, получил тактическое преимущество.
Необходимость правильной оценки обстановки можно показать на примерах из практики учебно-боевой подготовки. В один из летных дней звено истребителей было поднято на перехват воздушной цели (звено летело в боевом порядке «пеленг самолетов»). Ведомая пара находилась справа на дистанции 200—300 м. По команде с земли ведущий начал разворачиваться с креном 40°. Развернувшись на 20—30°, истребители увидели слева впереди на дистанции 3,5—4 км группу бомбардировщиков «противника». После ее обнаружения ведущий продолжал разворачиваться с заданным креном. Только после разворота более чем на 90°, когда обнаружилось явное запаздывание, он резко увеличил крен и обороты двигателя. Но из-за опоздания с разворотом отставание от цели ликвидировать не удалось, и ведущий, прежде чем занять исходное положение для атаки, был вынужден на прямой догонять цель, на что потребовалось около 2 мин. Ведомая пара отстала на развороте от ведущей примерно на 1500 м. В результате атаковать «противника» на подходе к условному объекту прикрытия смогла только ведущая пара. Вторая пара атаковала бомбардировщиков уже над объектом. Своевременность перехвата не была обеспечена.
Боевая задача оказалась невыполненной потому, что командир не сумел оценить взаимное пространственное положение и принять правильное решение на маневр звена при занятии исходного положения для атаки. В данном случае ведущий, обнаружив «противника», должен был подать команду на разворот с максимальным креном.
Успех боя во многом зависит от умения командиров, находящихся в боевых порядках, принимать решение на
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оснований всесторонней и достаточно полной оценки воздушной обстановки, какой бы сложной она ни была.
Опыт показывает, что для того чтобы быстро оценить обстановку, требуется навык в ведении осмотрительности и поиска, в наблюдении за положением противника и его действиями, а также за действиями своих летчиков. Чем раньше командир звена разгадает замысел противника, тем быстрее и правильнее он примет решение или уточнит принятое решение на маршруте полета на перехват и парирует его действия.
Немаловажное значение для правильной оценки обстановки имеют такие качества командира, как смелость, решительность, уверенность в победе.
Из оценки обстановки вытекает решение командира, направляющее действия летчиков по единому замыслу и плану. Решение — это волевой акт, показывающий уровень профессионального мастерства и летного искусства командира-летчика. В решении он определяет объект, способ и направление атаки, распределяет силы по целям и задачам.
Принимая решение, командир прежде всего стремится занять тактически выгодное положение, которое позволит истребителям внезапно и эффективно атаковать противника и сохранить инициативу в ходе боя. Чтобы обеспечить себе тактическое превосходство над врагом, истребители в ряде случаев совершают определенный маневр (набор высоты, выход в плохо просматриваемые противником секторы и т. д.). Естественно, на такой маневр требуется время. Но потеря времени будет оправдана, если вражеские самолеты не угрожают непосредственно прикрываемому объекту. Если же создается реальная угроза бомбардирования объектов, то истребители обязаны, несмотря ни на какое противодействие, немедленно атаковать противника.
Определение удаления самолетов противника от прикрываемого истребителями объекта — весьма сложная задача для командиров, находящихся в воздухе. В этом им помогают командные пункты, которые информируют истребителей о высоте и скорости полета самолетов противника, их количестве, типе, боевом порядке, направлении перемещения относительно наших истребителей.
Одна из особенностей современного воздушного боя, а следовательно, и управления состоит в том, что истребителям трудно осуществлять самостоятельный поиск и выход в исходное положение для атаки. Вместе с тем обеспечение выгодного положения истребителям при встрече с противни-
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ком приобретает все большее значение. Достигается оно совместными усилиями расчетов наземных радиотехнических средств и летчиков в воздухе. Задача командира звена в это время заключается в том, чтобы обеспечить строгое выполнение летчиками указаний командного пункта для точного выхода на рубеж встречи с заданного направления. Знание всех этих данных и уверенность в точном выходе на противника с наиболее выгодного направления позволяют командиру, находящемуся в воздухе, заблаговременно принять решение на бой. Командир группы истребителей может построить такой боевой порядок, который обеспечивает атаку противника с ходу.
Весьма важно, чтобы решение командира как можно быстрее в виде короткой и ясной команды по радио или отдельным сигналом было доведено до исполнителей. Четко переданные команды позволяют летчикам уяснить боевую задачу, понять замысел командира звена, свое место и роль в воздушном бою. Причем задачу нужно поставить до того, как звено выйдет в исходное положение для атаки.
Передавая распоряжения, вначале целесообразно указывать способ атаки («одновременно», «последовательно»), а затем объекты. При последовательной атаке указывается количество одновременно атакующих самолетов и последовательность ее выполнения. Сообщив способ атаки, командир звена распределяет объекты огневого воздействия. Для этого он может использовать условные номера обозначения групп и самолетов боевого порядка противника.
В ходе атаки командир звена все внимание уделяет технике ее выполнения, в связи с чем ведомые летчики должны особенно внимательно следить за изменением воздушной обстановки. Попытка командира звена руководить в воздушном бою каждым действием ведомой пары была бы ошибкой. Это свяжет инициативу ведомых и немедленно скажется на результатах боя. Нужно, чтобы действия летчиков основывались на решении командира звена в начале боя и их собственной инициативе в процессе его. Однако это не означает, что командир звена после первой атаки не руководит своими летчиками. Он должен непрерывно оценивать обстановку и руководить боем, направляя действия летчиков на решение основной задачи.
Большое влияние на управление в воздушном бою оказывает личный пример.
В процессе боя в паре и звене, как правило, сохраняется непрерывная зрительная связь. Находясь в поле зрения ве-
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домых летчиков, командир звена (пары) своими действиями увлекает их на выполнение того или иного маневра. По характеру этого маневра ведомые определяют намерения командира и действуют в бою, не нарушая единства пар и огневого взаимодействия.
Отличная групповая слетанность на всем диапазоне скоростей и на различных высотах, умение видеть воздушную обстановку и тактически грамотно ее оценивать — важнейшие условия, обеспечивающие успех. Слабая техника пилотирования и недостаточная слетанность ведомых часто приводят к отрыву их в ходе боя от ведущих. Только зная воздушную обстановку, следя за ее изменением, ведомые могут понимать командира и правильно действовать в бою.
Личный пример командира в воздушном бою не исключает использования радио и других средств управления. Выбор их в каждом конкретном случае зависит от сложившейся обстановки.
При выполнении маневра ведущий в любой момент боя должен знать, что делает ведомый, в каком положении он находится, и учитывать его возможности.
Успех управления звеном в воздушном бою определяется умением командира обеспечить каждому летчику выгодное положение и тактическое превосходство над противником. Твердое и бесперебойное управление звеном в современном воздушном бою немыслимо без высоких морально-боевых качеств и хорошей теоретической подготовленности командиров.
«Вестник воздушного флота» № 5, 1957 г.
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Кандидат военных наук полковник В А ТРУБАЧЕВ
Тактические приемы истребителей на больших высотах
На предельных высотах летно-тактические данные самолетов, особенно при групповом полете, значительно снижаются. Это и понятно. Ведущий вынужден пилотировать не на полных оборотах двигателя, а оставлять некоторый запас оборотов, чтобы ведомые могли сохранять свое место в боевом порядке. Поэтому группа самолетов обычно выполняет полет на меньшей высоте и скорости, чем одиночный самолет.
С увеличением состава группы, действующей в едином боевом порядке, необходимый запас оборотов у ведущего возрастает, а летные характеристики группы ухудшаются. При средней групповой слетанности запас оборотов в паре
оставляют 100—150 об/мин, в звене — 200—250 об/мин. Правда, иногда ведущий пилотирует на полных оборотах
двигателя. Но и тогда летные характеристики группы уступают одиночному самолету, поскольку ведущему для пристраивания ведомых приходится периодически пользоваться воздушными тормозами.

Чтобы определить некоторые особенности группового полета истребителей на больших высотах, рассмотрим, как влияет уменьшение оборотов двигателя ведущего на потолок группы. Для удобства будем исходить из запаса тяги.
Допустим, на некоторой высоте для самолета-истребителя запас оборотов 150 об/мин, приблизительно соответствует 30 кг тяги и 250 об/мин — 50 кг тяги.
По мере увеличения высоты запас тяги для горизонтального полета уменьшается, а на какой-то высоте становится
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равным нулю, что и определяет потолок одиночного самолета.
Допустим, в паре ведомый должен иметь запас тяги в 30 кг. А у ведущего потребная тяга РП будет равна 375 кг, располагаемая Рр для расчетной высоты — 405 кг; у ведомого потребная и располагаемая тяги на этой высоте будут одинаковы и составят 405 кг. Полностью использует тягу двигателя только замыкающий самолет, да и то периодически. Значит, ведомый ограничивает высоту полета пары и, конечно, не может иметь превышения над ведущим.
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Рис. 16. Боевой порядок пары, эшелонированный уступом назад -вниз
Анализ условий полета ведущего пары показывает, что имеется возможность увеличить потолок пары до потолка одиночного самолета. Достигается это особым построением боевого порядка. Если ведущий, сохраняя скорость, использует запас тяги для увеличения высоты полета, то его ведомый, оставаясь на прежней высоте, имеет запас тяги для сохранения своего места в боевом порядке (рис. 16).
Это происходит потому, что с изменением высоты располагаемая тяга двигателя изменяется быстрее, чем потребная.
Чтобы ведомый мог наблюдать за ведущим, он должен видеть его под углом вверх или в сторону не более 30—40°. При разности в высоте 500 м ведомый будет находиться на дистанции или интервале 850—600 м.
В аналогичном боевом порядке звена ведущая пара сможет действовать на потолке отдельно летящей пары, а ведомая — на потолке звена. Таким образом, выполняя полет эшелонирование уступом назад вниз, можно увеличить потолок группы истребителей.
Боевые порядки, построенные уступом назад вниз, могут применяться и на меньших высотах, в полете на предельных
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режимах по скорости или скороподъемности и, что особенно важно, с включенным форсажем. При этом повышаются летные характеристики группы и ведомым облегчаются условия сохранения своего места.
Рассматриваемые боевые порядки, эшелонированные уступом назад вниз, определяются главным образом возможностями группового полета вообще в таких условиях. И вполне понятно, что действия истребителей в подобных боевых порядках можно сравнивать только с действиями одиночных самолетов, так как в другом варианте построения высота полета (или скорость) уменьшается, исключая действия в группе при установленном режиме полета Однако несмотря на это, имеется ряд тактических приемов эффективного взаимодействия между истребителями, оправдывающих использование указанных боевых порядков.
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Рис. 17. Вариант взаимодействия в паре при отражении ведомым атаки противника
Рассмотрим порядок взаимодействия в паре в случае угрозы атаки ведущего (рис. 17). Маневрируя со снижением, он заставит противника либо отказаться от атаки, либо выйти в положение, удобное для атаки его ведомым. Ликвидировав угрозу и используя возникший прирост скорости во время снижения, ведущий сумеет быстро выйти на прежнюю высоту.
|
Возьмем другой пример взаимодействия, когда необходимо атаковать противника, летящего на той же высоте, что и ведущий. При этом ведомый может быстро выйти на высоту самолета противника и атаковать его на уравненных скоростях вслед за ведущим, набирая высоту горкой за счет некоторой потери скорости.
Преимущество атаки на уравненной скорости и малой дальности заключается в повышении вероятности попадания, так как действенность огня истребителей в этих усло-
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виях намного возрастает. В воздушном бою с бомбардировщиком в стратосфере перед истребителями стоит задача безусловного уничтожения бомбардировщика в кратчайшее время и с первых атак, так как любой одиночный самолет может оказаться носителем атомного оружия.
Чтобы успешно решить эту задачу, нужно либо увеличить количество последовательно атакующих истребителей, либо повысить эффективность атаки. Максимально увеличить эффективность атаки по бомбардировщику можно, выходя на цель на минимальной дальности (до 300—500 м), уравнивая скорости на этой дальности и ведя прицельную стрельбу.
Но нельзя не отметить, что атаки на уравненной скорости имеют и отрицательные стороны.
В воздушном бою с бомбардировщиком истребитель будет подвержен огневому воздействию его бортового оружия. Опасность усугубляется еще тем, что в стратосфере истребитель выходит на огневую позицию при малых скоростях сближения и остается на ней значительное время. Поэтому при атаке на уравненных скоростях и малых дальностях истребитель, выходящий на огневую позицию, целесообразно прикрыть от огня бомбардировщика.
Одним из тактических приемов такого прикрытия может быть предварительная атака, предпринятая другим истребителем с избыточной скоростью и с большей дальности. Причем маневр обоих истребителей должен строиться так, чтобы атакующий на уравненных скоростях занимал огневую позицию в момент выхода из атаки предыдущего истребителя. Иначе говоря, истребители атакуют последовательно, причем первый, имея избыточную скорость, производит относительно скоротечную атаку, второй как бы останавливается на огневой позиции и уничтожает противника мощным огнем с малых дальностей.
Атака первого истребителя не только обеспечивает действия второго. Она выполняется с расчетом на поражение, для чего летчику лучше заходить с наиболее выгодных направлений. Начинать ее надо с максимально возможной дальности, а кончать на минимальной дальности.
Таким образом, сочетая эти два вида атак, можно уменьшить огневое противодействие бомбардировщика.
Техника выхода на огневую позицию при атаке на уравненных скоростях довольно сложна. Истребитель, выходя на дистанцию 300 — 500 м, должен иметь скорость, равную скорости цели. Однако чтобы сблизиться с целью на эту даль-
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ность с задней полусферы, нужно преимущество в скорости. Для обеспечения внезапности летчик стремится сократить до минимума время с момента обнаружения до начала атаки, а для этого в процессе сближения ему необходимо иметь большую избыточную скорость над противником.
Маневр погашения скорости уменьшением оборотов двигателя и выпуском воздушных тормозов в стратосфере слезет начинать на большой дальности. Так, на некоторой высоте при полете самолета противника со скоростью 700 км/час и истребителя, атакующего с задней полусферы, — 900 км/час, чтобы уравнять скорость на дальности 500 м, истребитель начинает торможение за 3 км; сближение в этом случае произойдет за 88 сек.
Продолжительное время погашения скорости истребителем, атакующим на уравненных скоростях, исключает предварительную атаку для другого истребителя на избыточной скорости, так как при этом последний должен обгонять первого, когда он приближается к своей огневой позиции. Сократить время погашения скорости можно маневром горка.
Как видно из рис. 18, в процессе сближения оба истребителя летят на одинаковых скоростях в боевом порядке, эшелонированном по высоте.
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Ведущий атакует цель обычным способом с большой дальности и с избыточной скоростью. Ведомый, находясь ниже и на некотором интервале, для удобства наблюдения повторяет его маневр. При сближении с противником на дальность 500—600 м он делает горку, а затем атакует на уравненной с ним скорости. Чтобы не попасть в возмущенную струю от двигателей бомбардировщика, атаковать следует с принижением 150—200 м.
При выполнении горки с постоянным режимом работы двигателя величина набора высоты в зависимости от сте-
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пени потери скорости приближенно определяется по формуле
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где VH и VK — скорость истребителя в м/сек соответственно в начале и конце горки.
Таким образом, уменьшение скорости маневром горка создает условия для последовательных атак истребителей. Ведомый атакует на уравненных скоростях, а ведущий — при обычной скорости, одновременно прикрывая ведомого при его выходе на огневую позицию на малой дальности от огня бомбардировщика.
Последовательные атаки парой приводят к разрыву ее боевого порядка. Чтобы восстановить его, первый истребитель во время атаки второго маневрирует для повторного захода на цель, а вышедший из атаки второй истребитель пристраивается к ведущему.
Заметим, что атаки на уравненных скоростях применяются в тех случаях, когда противник действует без прикрытия или же когда его истребители связаны боем с другими группами самолетов.
Во всех остальных случаях наши истребители должны атаковать противника, имея избыточную скорость, и тем большую, чем сложнее воздушная обстановка. Если бомбардировщики противника имеют сильное истребительное прикрытие, большая избыточная скорость позволяет, уклоняясь от атак истребителей сопровождения, нанести удар по главной цели, т. е. по бомбардировщикам. Объясняется это тем, что скорость истребителей сопровождения, как правило, не может сильно превосходить скорость бомбардировщиков. Следовательно, истребитель, атакующий с большой избыточной скоростью, имеет возможность проскочить мимо истребителей сопровождения, которые смогут атаковать его только на отставании, а подобные атаки малоэффективны.
Другим тактическим приемом, снижающим результат действий истребителей сопровождения, является соответствующее построение пары и звена с» учетом возможностей истребителей сопровождения противника.
Маневренные характеристики самолета в стратосфере снижаются, поэтому сопровождающие истребители эффективно атаковать смогут только в узком секторе задней полусферы под ракурсом не более 1/4—2/4 на дальности, не пре-
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вышающей 500—600 м. Чтобы предохранить ведущего, атакующего бомбардировщик противника, от огня истребителей сопровождения, ведомому лучше находиться сзади него на дистанции около 1000—1200 м. При этом, выдвигаясь в угрожаемую сторону, он сможет отразить атаку противника по самолету ведущего (рис. 19).
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Следует отметить, что для последовательной атаки одной цели (при До = 1200—1400 м) небходима дистанция между истребителями порядка 1000—1200 м. Отсюда видно, что боевой порядок истребителей, построенный для последовательной атаки, в то же время позволяет задним самолетам прикрыть впереди идущие самолеты.
Таким образом, в воздушном бою со смешанной группой противника в стратосфере незачем делить свои силы на две части: для уничтожения бомбардировщиков и для обеспечения атаки. Лучше нацелить всех истребителей на уничтожение бомбардировщиков. Отражать атаки истребителей сопровождения будут только те самолеты, перед которыми в ходе боя возникнет такая задача.
Чтобы отразить истребителей сопровождения в узком секторе задней полусферы, сзади идущему летчику не потребуется значительно изменять направление полета. В воздушном бою в стратосфере для атаки самолета сопровождения второй истребитель, не меняя общего направления полета, выдвигается в его сторону. Это вынудит противника уклониться от боя. Наиболее вероятно, что он сделает отворот на атакующий истребитель, чтобы заставить того выйти под большим ракурсом. В результате, не имея преимущества в скорости, противник отстанет и не сможет принять участие в отражении атаки по бомбардировщику.
Летчикам, отражающим истребителей сопровождения, необязательно преследовать их продолжительное время. Главная их задача — заставить противника отказаться от атаки и отвернуть в сторону.
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В некоторых случаях, когда истребители сопровождения т, летят на небольших интервалах от оси полета бомбардировщика, целесообразно сближаться так, чтобы они находились в створе с бомбардировщиком. Подобное сближение создаст видимость атаки истребителя сопровождения и заставит его применить оборонительный маневр, который при отсутствии преимущества в скорости и пониженных маневренных возможностях в стратосфере усложнит ему последующие действия против атакующего бомбардировщик истребителя.
Однако если и после такого маневра истребители сопровождения остались на прежних местах, то необходимо их атаковать и заставить отвернуть. Иначе в момент, когда
атакующий истребитель приблизится к бомбардировщику, они окажутся в положении, удобном для отражения его атаки.
Атаки же истребителя сопровождения, находящегося в створе с бомбардировщиком, не исключают немедленного перехода в атаку по бомбардировщику.
Таковы некоторые тактические приемы истребителей в воздушном бою на больших высотах, применение которых
позволит им в определенных условиях более эффективно выполнить боевую задачу.
«Вестник воздушного флота» № 6, 1957 г.
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Военный летчик второго класса подполковник Д. Ф ГОЛДЫРЕВ

Одновременная атака звеном

С увеличением скоростей и высот полета истребителей действовать в составе больших групп стало значительно труднее. Но ведь если уменьшить состав группы, уменьшится и мощность ее огня. Чтобы повысить вероятность уничтожения противника, надо наиболее полно использовать вооружение самолетов. Этого, по нашему мнению, можно достичь одновременными групповыми атаками с индивидуальным прицеливанием каждого летчика группы.
Такие атаки характерны тем, что истребители могут использовать в короткий промежуток времени все имеющиеся силы и вести массированный огонь по противнику, оказывая на него сильное моральное воздействие.
Для выполнения одновременных групповых атак с индивидуальным прицеливанием летный состав должен быть отлично подготовлен к воздушной стрельбе и иметь хорошую групповую слетанность.
Особенность групповой атаки состоит в том, что летчики должны одновременно наблюдать за своим ведущим и прицеливаться. Для этого нужно уметь правильно распределять внимание, особенно в момент прицеливания и ведения огня.
Эффективность групповой стрельбы во многом зависит от построения боевого порядка пары или звена.
Для сравнения возьмем боевые порядки «фронт самолетов» и «клин самолетов». Известно, что углы визирования ведомых на ведущего во фронтальном боевом порядке будут больше, чем в боевом порядке, узком по фронту и вытянутом в глубину.
А так как ведомые в процессе атаки должны одновременно наблюдать за ведущим и прицеливаться, то в первом
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случае ведомому летчику для этого потребуется повернуть голову, что связано с неизбежной затратой времени и отвлечением внимания от прицеливания. Во втором же случае, когда боевой порядок вытянут в глубину, летчику поворачивать голову не потребуется, так как при небольших углах визирования он сможет наблюдать за ведущим и целью бинокулярно. Следовательно, время, затраченное на поворот головы, можно рационально использовать на прицеливание.
Насколько же должен быть вытянут в глубину боевой порядок звена «клин самолетов», т. е. каковы должны быть интервалы и дистанции между ними?
При выборе интервалов и дистанций боевого порядка, кроме удобства распределения внимания и безопасности от поражения впереди летящих самолетов огнем ведомых, следует учитывать безопасность от столкновения в процессе атаки и обеспечение высокой маневренности по скорости, а также при выполнении горизонтальных и вертикальных маневров.
Удобство распределения внимания в ходе прицеливания с учетом безопасности от поражения огнем своего оружия достигается при углах визирования на ведущего 25—30°. При таких углах можно вести бинокулярное наблюдение за ведущим в процессе прицеливания. Для того чтобы общая глубина боевого порядка (с учетом последующего вытягивания) позволяла одновременно вести огонь как первому, так и последнему самолетам звена, при указанных углах визирования необходимо держать небольшие интервалы. Но при этом возникает опасность чрезмерного сближения самолетов вследствие ошибок летчика в сохранении своего места в боевом порядке группы, особенно в выдерживании заданного интервала. Сближение по дистанции менее опасно. Так, например, при групповом полете на скорости 1000 км/час на высотах 10000—12000 м с дистанциями 30—40 м при полных оборотах двигателя ведомый может сократить дистанцию до нуля за 12—15 сек. За это время он, ведя поиск противника, имеет возможность несколько раз посмотреть на своего ведущего и исправить ошибку. Интервал в 20—30 м может быть уменьшен до нуля в 2,5—3 раза быстрее, поэтому создается опасность, что летчик обнаружит допущенную им ошибку с опозданием.
В боевом порядке звена «клин самолетов» столкновение при непредвиденном сокращении интервалов можно исключить выдерживанием различных дистанций между самоле-
89

тами. Тогда даже при сокращении одним из летчиков интервала до нуля безопасность полета вполне гарантируется, что в свою очередь способствует повышению маневренных возможностей звена, а также лучшему сохранению боевого порядка вследствие экономии тяги двигателей, особенно при криволинейных маневрах. Запас тяги двигателей ведомых весьма важен при групповом полете на больших скоростях.
Таким образом, если установить дистанции между самолетами в парах 30—50 м, а между парами 60—80 м, то при углах визирования на ведущего 25—30° интервалы между самолетами составят примерно 15—25 м, а между парами 30—40 м. Боевой порядок звена, построенный на указанных интервалах и дистанциях, будет узким по фронту и вытянутым в глубину (рис. 20). Его принято называть «острый клин».
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При полете в составе звеньев в этом боевом порядке летчики маневрируют в горизонтальной и вертикальной плоскостях на скоростях 950—1000 км/час с высоким темпом, сохраняя при этом заданные параметры. Например, развороты на 180° в горизонтальной плоскости выполняются в среднем за 33—35 сек с перегрузкой 2,5—3. Дистанции и интервалы в процессе маневрирования, как правило, не достигают
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больших величин, что позволяет быстро восстанавливать боевой порядок.
«Острый клин» звена в большей степени отвечает основным требованиям, предъявляемым к боевым порядкам, т. е. он обеспечивает звену истребителей свободу маневра, хорошее взаимодействие, высокую боеспособность и ударную силу. Сохранение в полете большой скорости при высокой маневренности группы уменьшает возможность внезапных атак со стороны истребителей противника.
Известно, что атаковать бомбардировщиков истребители могут с различных направлений. В дальнейшем речь будет идти лишь об атаках с задней полусферы.
Одновременные групповые атаки на больших скоростях имеют свои особенности. Если, например, направление захода на средних скоростях мало отражалось на сложности выполнения одновременной атаки, то на больших скоростях направление захода оказывает существенное влияние, которое нельзя не учитывать. Так, атака сзади сбоку в горизонтальной плоскости значительно сложнее, чем с других направлений. В ходе ее трудно сохранить боевой порядок, так как в полете на больших скоростях уменьшается запас тяги двигателей ведомых. Кроме того, перегрузки при вводе в атаку и на кривой прицеливания возрастают быстрее и достигают больших значений, чем при атаках, начатых с превышением в исходном положении. Увеличение перегрузок и темпа их роста сводит и до того малый запас тяги к нулю. Боевой порядок независимо от желания ведомых нарушается, и атака, как правило, срывается или сводится к последовательной атаке одиночными самолетами. Поэтому групповые атаки на больших скоростях следует начинать с превышением относительно бомбардировщиков.
В начале обучения рекомендуется иметь превышение не более 500—600 м, а затем постепенно увеличивать его до 1000—1200 м. Большое превышение гарантирует стремительность атаки. В процессе ее ведомые следят за самолетом ведущего, выдерживая заданные интервалы и дистанции. После выхода на кривую прицеливания, когда в поле бинокулярного зрения ведомых окажутся самолет ведущего и цель, они основное внимание сосредоточивают на прицеливании.
Чтобы было достаточно времени на прицеливание, а дальность открытия огня не превышала заданную при ракурсе цели более 0/4, очень важно правильно занять исходное положение для атаки. Определяется оно заданным ин-
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тервалом и дистанцией или интервалом и углом визирования на цель В определении интервалов и дистанций в исходном положении летчики нередко допускают ошибки. С меньшими ошибками они находят угол визирования. Поэтому в первых полетах, если есть превышение, исходное положение рекомендуется определять визированием цели в нижнем заднем углу неподвижной части фонаря кабины летчика. Началом перехода в атаку при этом будет момент, когда цель скроется под самолетом (рис. 21). Вначале самолет вводится плавно с креном 40—50°, в последующих полетах крен увеличивается до 50—60°, возрастает и темп ввода.
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Рис. 21. Визирование цели командирам звена в исходном положении при атаке бомбардировщиков сзади сверху сбоку
Направление выхода будет зависеть от воздушной обстановки и ракурса цели в момент окончания атаки. При ракурсе, близком к 0/4, выходить можно в любую сторону, сообразуясь с воздушной обстановкой. При ракурсе от 1/8 и более выходить лучше в сторону, обратную направлению атаки. В этом случае увеличивается угловая скорость истребителей относительно бомбардировщиков и уменьшается время пребывания их под оборонительным огнем бомбардировщиков.
Подача команды ведущим о начале выхода из атаки с указанием направления значительно облегчает действия ведомых и сокращает время для занятия ими своего места в боевом порядке. Чтобы сохранить боевой порядок звена,
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ведущий в процессе всей атаки не должен держать больших оборотов двигателя.
Несмотря на высокие скорости истребителей в конце атаки, ее можно повторить. Наиболее рационален при повторных атаках маневр в виде змейки. Он совершается следующим образом. После энергичного выхода из атаки командир звена отворачивает самолет от линии полета бомбардировщиков на 60—70°, одновременно набирая высоту. По достижении указанного угла отворота он вновь разворачивается в сторону бомбардировщиков и выходит в исходное положение для повторной атаки. Ведомые, чтобы не отставать от ведущего после выхода из атаки, срезают путь на разворотах и занимают свои места в боевом порядке. Однако эффективность каждой последующей атаки ниже первой, поэтому необходимо стремиться к тому, чтобы первая атака была наиболее организованной и результативной.
Опыт показывает, что овладение способом одновременных групповых атак даже для недостаточно опытных летчиков большой сложности не представляет. Высокая эффективность таких атак, особенно первых, бесспорна.
«Вестник воздушного флота» № 1, 1957 г.
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Дважды Герой Советского Союза полковник И. Н. СТЕПАНЕНКО

Особенности перехвата ночью

Перехват воздушных целей ночью вследствие плохой видимости, затрудняющей визуальную ориентировку, отличается сложностью. Успех его в огромной степени зависит от четкой и слаженной работы командных пунктов, осуществляющих наведение, и от мастерства летчика-истребителя. Основным фактором, влияющим на характер полетов ночью и на ведение воздушного боя истребителем, является темнота, снижающая горизонтальную и вертикальную видимость. В темную ночь, особенно при полетах на больших высотах, когда горизонта не видно и земля почти не просматривается, летчику приходится пилотировать самолет в основном по приборам, что отвлекает его внимание от поиска противника.
Ночной поиск усложняется еще и тем, что летчик не может быстро определить принадлежность обнаруженного самолета. Поэтому на истребителях устанавливаются специальные приборы опознавания.
Боевое применение истребителей темной ночью в составе групп затруднено, так как ведомые летчики, уделяя основное внимание технике пилотирования в группе, не имеют условий для успешного поиска цели. Маневр в группе весьма ограничен. Поэтому ночью по неосвещенным целям, как правило, действуют одиночные истребители. В связи с этим в статье рассматривается только тактика действий одиночного истребителя.
Перехват противника ночью требует хорошо организованного управления и особенно точного наведения, обеспечивающего сближение истребителя с целью на дальность зрительной видимости или на дальность, с которой самолет
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противника может быть обнаружен радиотехническим прибором поиска. Следовательно, успех перехвата неосвещенной цели ночью в огромной степени зависит от слаженной и четкой работы расчета, обслуживающего средства наведения.
Задача наведения — вывести истребитель в тактически выгодное положение относительно воздушного противника. Наиболее целесообразно в ночных условиях наводить истребитель, указав ему режим полета (курс, высоту, скорость и время полета). При этом летчик освобождается от всяких расчетов в уме и может сосредоточить все внимание на технике пилотирования и поиске. Периодически командный пункт информирует его о действиях противника.
Особенно ответствен заключительный этап наведения, когда истребитель должен сам обнаружить цель. Опыт показывает, что на этом этапе, когда истребитель выведен на дальность 10—12 км от цели, наиболее целесообразно осуществлять наведение непосредственно с индикаторов кругового обзора радиолокационных станций, имеющих высокую точность определения координат и хорошую разрешающую способность.
Если наводится истребитель, имеющий радиотехнические средства поиска и стрельбы, то его следует выводить на цель так, чтобы противник находился в зоне действия самолетных средств обнаружения и стрельбы на попутно-пересекающемся курсе, с превышением (принижением) над целью не более 1000 м.
Поиск цели и атака истребителя с помощью радиотехнических средств несколько своеобразны. На первом этапе поиска летчик лишь периодически просматривает пространство по обзорному индикатору, строго выдерживая заданный с командного пункта режим полета. На втором этапе после команды летчик все внимание сосредоточивает на поиске и обнаружении цели с помощью радиотехнических средств. Обнаружив цель и доложив об этом, летчик сближается с ней, осуществляет прицеливание и стрельбу.
Опыт показывает, что истребителю для выполнения первой атаки при скорости сближения с целью 100 км/час необходимо около 1 мин. Среднее время, потребное для выполнения повторной атаки, равно 3,5 мин. За это время цель пролетает (при скорости 900 км/час) около 50—60 км.
Из этих цифр видно, насколько важно в ночном бою добиться решительных результатов, т. е. уничтожить цель с первой же атаки.
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Большое значение при ночном наведении имеет порядок подачи команд летчику. Команды должны быть краткими и передаваться раздельно.
Если истребитель не оборудован радиотехническими средствами обнаружения и прицеливания и не применяет средства подсвета, его выводят к противнику на дальность, при которой возможно визуальное обнаружение. При этом важно использовать радиолокационные станции с высокой разрешающей способностью, хорошо калиброванные по дальности.
При подходе истребителя на дальность визуального обнаружения воздушного противника ему с командного пункта указываются сектор поиска, расстояние до цели и скорость, которую следует держать при сближении. Скорость сближения с противником ночью должна быть небольшой. При большой скорости сближения истребитель может проскочить мимо цели. Удобнее, если скорость сближения определяется штурманом, осуществляющим наведение.
С получением такой команды летчик переходит к самостоятельному обнаружению. Обнаружив цель, летчик определяет ее принадлежность и докладывает на командный пункт, с которого осуществляется наведение, о том, что видит цель. Получив такое сообщение, расчет командного пункта, находясь в постоянной готовности продолжать наведение, информирует летчика об изменениях режима полета цели.
Надо подчеркнуть, что в ночном полете на перехват задача наведения ни в коем случае не ограничивается выводом истребителя на цель в положение, выгодное для атаки. Ночью истребитель может потерять цель. Командный пункт должен быть готов к немедленному повторному наведению.
Практика полетов подтверждает правильность сделанных выше выводов. В одном из тренировочных полетов на перехват скоростной цели самолет был выведен командным пунктом на попутный курс с целью. Ночь была довольно темная, но так как наведение осуществлялось точно, то вскоре на дистанции около 800 м и на 300—400 м выше на фоне неба был замечен силуэт самолета-цели. Летчик начал готовиться к атаке. Но в этот момент с командного пункта сообщили, что цель увеличила скорость. Летчик невольно перевел взгляд на указатель скорости. Таким образом, внимание на какое-то мгновение отвлеклось от цели. Когда взгляд был вновь переведен в сторону цели, там ее не ока-
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залось. Видимо, в этот момент она совершила резкий маневр. Попытки обнаружить ее остались безрезультатными. Пришлось просить повторного наведения.
Полученные с командного пункта новые данные о курсе и высоте цели говорили о том, что цель сманеврировала по высоте и теперь шла на 500 м ниже, чем сначала. Цель была потеряна именно в тот момент, когда летчик перевел взгляд на указатель скорости. Этот пример говорит о том, lto перехватчику к моменту начала атаки нельзя рассеивать свое внимание.
Поиск ночью без применения осветительных средств — наиболее сложная задача, особенно когда противник использует различные способы маскировки. Особенность ночного поиска в отличие от дневного состоит в том, что он должен быть не круговым, а полусферным, т. е. поиск ведется главным образом в передней полусфере истребителя. При таком поиске подход к цели ночью будет осуществляться с ее задней полусферы с некоторым превышением в скорости. Его целесообразность обусловливается тем, что ночной поиск требует очень внимательного просмотра небольшой части воздушного пространства, чтобы глаз сумел обнаружить цель ниже по малозаметным демаскирующим признакам. Ведение же кругового поиска приводит к распылению внимания и снижению эффективности поиска.
Летчику-истребителю важно знать и умело использовать при поиске различные демаскирующие признаки самолетов, знать степень видимости их в различных условиях. Если самолет противника летит в лунную ночь с небольшим превышением над облачностью, то тень его контрастно выделяется на фоне облаков. Истребителю следует вести поиск, идя с превышением 150—200 м относительно цели. При этом летчик сможет обнаружить не только тень, но и сам самолет на фоне облаков, не демаскируя себя. Если же самолет летит с большим превышением над облачностью, его тень видна на фоне облаков расплывчатым пятном. В таком случае истребителю следует производить поиск, находясь с принижением на 400—500 м относительно цели. Это позволит ему определить по тени ее местонахождение. Наблюдая за освещенной частью небосвода, он сможет зрительно обнаружить цель и атаковать ее.
Практически установлено, что силуэт многомоторного самолета-бомбардировщика обнаруживается на расстоянии до 200—300 м темной ночью, со средней освещенностью — на расстоянии до 1,5 км и в светлую ночь — до 3 км.
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При полетах на больших высотах возможно образование за самолетами инверсионного следа. Этот след в светлую ночь виден на значительном расстоянии в виде темной прямолинейной полосы с резко очерченными контурами. Летчику-истребителю лучше всего лететь после обнаружения инверсионного следа ниже его и несколько в стороне, используя след для визуального сближения с целью.
Одним из демаскирующих признаков самолетов ночью является выхлоп газов из сопла реактивного двигателя, а также различные бортовые огни. Но здесь следует предостеречь молодых летчиков от распространенной ошибки, когда ярко светящиеся звезды часто принимаются за выхлопы из сопла или бортовые огни.
Навыки и умение безошибочно отличать звезды от различных демаскирующих огней самолетов приобретаются практикой. Можно назвать некоторые характерные отличия этих огней от звезд. Выхлопы из сопла отличаются красноватым и более тусклым цветом в отличие от яркого мерцающего света звезд. Звезды не меняют взаимного расположения, в то время как огонек от сопла перемещается все время относительно звезд и довольно быстро (особенно когда истребитель летит под некоторым углом по отношению к цели). Если самолет-цель имеет несколько двигателей, то выхлопы из сопла расположены близко друг к другу и в один ряд. Это позволяет летчику безошибочно опознать их.
Иногда при заходе строго в хвост самолета, имеющего несколько двигателей, истребитель попадает в струю возмущенного потока. Вследствие этого наблюдается сильная болтанка самолета, что может служить своеобразным признаком близости цели. В практике учебно-боевой подготовки был такой случай. Летчик-истребитель наводился на тяжелый бомбардировщик. Когда до цели оставалось 1,5—2 км, он почувствовал сильную тряску самолета. Летчик понял, что это признак близости цели и что находится она впереди него. Это подтвердили и с командного пункта. Сосредоточив внимание на передней полусфере, летчик быстро обнаружил цель и атаковал ее.
В ночном бою трудно заблаговременно определить исходное положение для атаки из-за того, что будучи наводимым с земли, летчик не может заранее предугадать, где он окажется по отношению к цели в момент ее обнаружения и на каком удалении от нее. Поэтому первоначальное положение, в котором оказался истребитель в момент обнаружения цели, зачастую и явится исходным для атаки.
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Направление, ракурс и метод прицеливания в ночном бою зависят от условий видимости. В сумерки и в светлую ночь направление атаки выбирается с таким расчетом, чтобы цель отчетливо просматривалась на фоне неба или облаков. В темную ночь атака производится с того направления, с которого была обнаружена цель, так как выполнение маневра для занятия исходного положения с другого направления, как правило, приводит к отрыву истребителя от цели и потере ее. Поэтому, обнаружив цель, летчик должен все свое внимание сосредоточить на наблюдении за нею. Прицеливание он осуществляет по неподвижной сетке прицела при максимальном диаметре кольца ромбиков. Центр сетки прицела накладывается на центр цели или на ее видимую точку. Удерживая центральную точку на центре цели возможно дольше, летчик ведет огонь длинными очередями из всех огневых точек и не выходит из атаки до полного поражения цели.
В сумерки и светлой ночью, когда дальность обнаружения цели увеличивается и есть возможность атаковать ее под ракурсом более 0/4, можно пользоваться подвижной сет кой прицела. При этом скорость сближения в начале полета по кривой атаки должна быть не более 50 км/час, а к моменту открытия огня, чтобы избежать проскакивания, ее доводят до минимума.
Неосвещенные самолеты с помощью обычных прицелов целесообразно атаковать снизу сзади так, чтобы видеть самолет на фоне светлой части неба. Желательно избегать атаки сверху, так как при этом цель можно легко потерять на темном фоне местности.
Рассмотрим особенности действий истребителей ночью при применении ими осветительных авиационных бомб. Здесь возможны два способа действий: когда в качестве осветителей используются самолеты (бомбардировщики или истребители), которые сами не атакуют противника, и когда сами истребители подсвечивают цель перед атакой. Наиболее прост и реален в современных условиях второй способ. Его мы и рассмотрим.
Применение осветительных авиационных бомб в интересах истребителей имеет ряд специфических особенностей. Опытом установлено, что перехватываемый самолет-цель может быть обнаружен только в том случае, если он достаточно освещен и находится где-то между источником света и истребителем. Самолет, находящийся за источником света, чаще всего не виден.
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В некоторых случаях возможно также обнаружение цели истребителем не за счет прямого освещения, а по тени на фоне освещенной земли или облаков.
Таким образом, истребитель, применяющий для подсвета цели осветительные бомбы, должен построить свои действия так, чтобы после сбрасывания бомбы он оказался сзади цели на удалении, обеспечивающем ее обнаружение и атаку.
Осветительные бомбы следует сбрасывать так, чтобы они загорелись выше самолета-цели и с некоторым упреждением по курсу ее полета. Это лишит противника возможности обойти освещенное пространство.
Один из вариантов атаки истребителя в этих условиях может быть таким. Истребитель выводится выше самолета-цели и с некоторым упреждением по курсу ее полета. Величина упреждения и превышения зависит от типа и калибра бомбы. В определенной расчетной точке истребитель по сигналу с командного пункта сбрасывает осветительную бомбу, затем разворачивается и со снижением, летя в обратную сторону, осуществляет поиск.
Чтобы полностью использовать сравнительно короткое время видимости цели, сближаться с ней нужно стремительно, на возможно большей скорости, с последующим погашением ее на дальности ведения огня. Атаковать самолеты, освещенные осветительными авиационными бомбами, лучше всего сверху сзади. Экипаж атакуемого самолета в этом случае не сможет обнаружить выход истребителя на огневую позицию и оказать ему противодействие своим огнем. Выход из атаки производится вверх и в сторону, чтобы не потерять самолет-цель из виду.
Перехват и атака самолетов ночью сопряжены с большими трудностями. Но при четкой работе командных пунктов и натренированности летного состава успешный перехват возможен в любых, даже в самых сложных условиях. Особенно большое значение при перехвате ночью имеют навыки и умение летчиков пилотировать самолеты в сложных условиях вне видимости земли. Хорошо обученный летчик пилотирует самолет в сложных условиях полета и ночью уверенно, без напряжения и может уделить достаточно внимания поиску и атаке цели.
«Вестник воздушного флота» № 2, 1955 г.
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Военный летчик первого класса гвардии подполковник Л. И. САВИЧЕВ

О перехвате маневрирующей цели

Современные бомбардировщики с помощью радиотехнических средств могут обнаруживать самолеты-истребители, атакующие с задней полусферы, на большой дальности.
Несомненно, это затрудняет перехват. Внезапность атаки в этих случаях теряется, а следовательно, снижается и эффективность перехвата. Чтобы обеспечить скрытный подход к цели, иногда считают, что сближаться с ней и выполнять соответствующий маневр нужно вне зоны вероятного обнаружения. Для этого истребитель-перехватчик должен наводиться с определенным превышением или принижением относительно цели. По нашему мнению, такие рекомендации даны без достаточного основания.
Дело в том, что при больших превышениях или принижениях относительно цели обнаружить ее на обзорном индикаторе летчику-истребителю трудно. Отметка цели в этих случаях очень слабо выражена, особенно когда цель находится ниже самолета-истребителя. При этом достаточно небольшого снижения истребителя из-за ошибки в пилотировании, как он попадет в зону вероятного обнаружения.
Кроме того, находясь на значительном удалении от цели, но имея большое превышение, истребитель может не успеть уравнять свою скорость со скоростью цели до дальности открытия прицельного огня и проскочит мимо нее. Во избежание этого он вынужден будет маневрировать у цели, в результате чего может попасть в зону вероятного обнаружения.
В процессе слежения за целью при атаке сверху сзади даже в визуальном полете истребитель, как правило, сни-
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жается и в момент открытия огня находится на одной высоте с целью или ниже ее. Это особенно необходимо учитывать при атаках в сложных метеорологических условиях и ночью. Следует отметить, что если начать атаку сзади с дальности 3—4 км и с превышением 2—2,5 км, то в ходе ее на дистанции 1500—800 м истребитель обязательно выйдет ниже цели на 100—150 м, т. е. фактически атака будет выполняться снизу (рис.22).
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При этом истребитель обязательно попадет в струю от бомбардировщика, что затруднит летчику пилотирование самолета и удержание цели на обзорном индикаторе. Поэтому мы считаем, что нет необходимости выводить истребитель-перехватчик выше цели, так как это не способствует повышению эффективности атаки. Вывод истребителя с превышением относительно цели, по нашему мнению, может быть применен лишь в исключительных случаях.
Как же обеспечить скрытность подхода истребителя-перехватчика к цели?
Для обеспечения внезапности атаки, на наш взгляд, истребитель-перехватчик следует выводить к цели до дальности обнаружения ее на обзорном индикаторе на максимальной скорости. После обнаружения цели летчик выводит истребитель по меткам на одну высоту с ней. Затем он сближается с целью, удерживая ее на определенном азимуте. С уменьшением дальности азимут уменьшается. Затем летчик выполняет доворот на цель и, как только вступает в работу прицел, уменьшает скорость полета с таким расчетом, чтобы к моменту открытия огня скорости были примерно уравнены.
Такой метод сближения позволяет истребителю-перехватчику на всех высотах, вплоть до практического потолка, внезапно выйти на дальность открытия огня.
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Особенно непригоден, на наш взгляд, способ вывода истребителя с превышением над целью при перехвате энергично маневрирующих целей. В этом случае выход на цель затруднен на всех высотах и добиться скрытности подхода почти невозможно, так как, маневрируя за бомбардировщиком, перехватчик обязательно какое-то время будет находиться в его задней полусфере (рис. 23). Успех здесь достигается быстрым выводом истребителя на дальность действительного огня и меткой стрельбой на маневре.
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Так называемый маневр отставанием, по нашему мнению, также не может дать положительных результатов.
Современные бомбардировщики имеют радиолокационный бомбардировочный прицел с широким обзором нижней полусферы. Поэтому истребитель, находящийся ниже и впереди цели, будет обязательно обнаружен экипажем бомбардировщика, который предпримет маневр для ухода от истребителя.
В одном из учебных полетов на перехват после наведения самолет оказался ниже цели на 1000 м и впереди нее. С командного пункта передали команду уменьшить скорость до минимальной и продолжать полет с заданным курсом. Обнаружив истребитель, бомбардировщик резко развернулся на 180°. В результате истребитель оказался сзади бомбардировщика на дальности около 25 км. Таким образом, маневр отставанием не оправдал себя
Этот маневр особенно невыгоден при перехвате скоростных целей, когда время, потребное на разгон скорости с набором высоты, для истребителя будет весьма значительным и он может оказаться в задней полусфере бомбардировщика на большом удалении от него. Линейный участок для сближения с целью будет очень большим, что неизбежно ведет к потере внезапности, а иногда к срыву атаки или перехвата в целом.
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Действительно, если бомбардировщик летит со скоростью 720 км/час, а истребитель сближается с ним со скоростью 200 км/час, то отставание в 24 км он покроет за 7—8 мин. За это время цель пройдет расстояние 90—96 км. В боевой обстановке за такое время бомбардировщик противника может успеть нанести удар по объекту. Следовательно, истребитель хотя и догонит бомбардировщика, но своей задачи не выполнит.
Все это говорит о том, что при перехвате маневрирующей цели особенно важно стремительно сблизиться с ней и выбрать такое направление, которое в большей степени гарантирует успех атаки.
«Вестник воздушного флота» № 3, 1956 г.
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Подполковник Е. С. ПЕТРОВ

Перехват на малых высотах с применением вертикального маневра
П

ерехват воздушных целей на малой высоте имеет свои особенности. Вследствие этого методы перехвата, применяемые на средних и больших высотах, не в полной мере отвечают условиям полета на малых высотах. Опыт показывает, что на малых высотах для перехвата можно с успехом применять вертикальный маневр (переворот, полупереворот), чтобы выйти в исходное положение для атаки.
Сущность этого способа заключается в следующем, перехватчик выводится в упрежденную точку, расположенную на линии полета цели (рис, 24) с таким превышением, ко-
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торое позволит ему произвести вертикальный маневр (переворот) .
В расчетной точке Р истребитель, выполняя переворот или полупереворот, выходит на попутный или попутно-пересекающийся курс с целью и занимает исходное положение для атаки.
Курс самолета-перехватчика рассчитывается обычным способом с выносом точки встречи вперед по оси полета цели на величину упрежденного расстояния (см. рис. 24, случай В).
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В частных случаях (А и Б) истребители выводятся на встречный курс с интервалом примерно 2 км. Выводить перехватчик в точку начала маневра строго на встречных курсах нецелесообразно, так как в процессе переворота цель заслоняется фюзеляжем самолета-истребителя и летчик, стремясь удержать ее в поле зрения, затягивает переворот. В итоге он оказывается сзади цели на значительном расстоянии. Поэтому, если позволяет обстановка, перехватчики лучше выводить на встречно-параллельный курс на интервале около 2 км, учитывая расположение солнца. Когда такой возможности нет, перехватчикам задается курс в упрежденную точку на линии полета цели.
Упрежденное расстояние, т.е. расстояние между истребителем и целью в момент начала маневра (Synp), зависит от скорости полета цели, средней скорости истребителя в процессе переворота и времени переворота. При этом учитывается время на запаздывание в подаче команд и в их выполнении. Упрежденное расстояние зависит от угла встречи.
Для встречного и встречно-пересекающихся курсов, отличающихся от встречного до 60°, без учета запаздывания
Sупр== Vцtп,
с учетом запаздывания
Sупр == Vц (tп + tзап)+Vиtзап
Для пересекающихся курсов; близких к 90°, с учетом запаздывания
Synp = V ц (t п +tзап),
где Synp — упрежденное расстояние;
Vц — скорость цели;

Vи — истинная скорость перехватчика;
tn — время переворота;

tзап — время запаздывания.
106

Упрежденные расстояния рассчитывают заранее для различных условий и сводят во вспомогательную таблицу штурмана КП:
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В процессе наведения штурман-оператор информирует перехватчиков об относительном положении цели. За 20—30 сек до расчетной точки начала маневра он определяет характер маневра и подает предварительную команду летчику.
В момент выхода перехватчика в расчетную точку начала маневра подается исполнительная команда и указывается курс. Получив доклад летчика о выходе на заданный курс и высоте вывода, штурман-оператор продолжает наведение обычным методом, т. е. задает летчику курс (доворот на определенный угол), скорость и высоту, а также информирует его о дальности до цели. Летчики-истребители, обнаруживая цель чаще всего в момент ввода самолета в переворот или в процессе переворота, в дальнейшем действуют самостоятельно.
Выполнение переворота для выхода в заднюю полусферу противника требует хорошей подготовки летного состава. Однако летчики должны четко знать динамику перехвата с вертикальным маневром, иметь хорошую слетанность и соответствующую тренировку.
На перехват воздушной цели истребители летят на заданной высоте (не ниже 3500 м) со скоростью 550 — 600 км/час по прибору. По команде «Приготовиться к перевороту влево (вправо)» летчики усиливают осмотрительность. Затем перестраиваются в пеленг, обратный предполагаемому перевороту.
Получив исполнительную команду, ведущий плавными, координированными движениями рулей вводит самолет в переворот, одновременно ведя поиск цели. Ведомый следует его примеру. Переворот выполняется без угла кабрирования на вводе с плавным опусканием носа самолета.
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Если летчик обнаруживает цель в процессе переворота строго на встречном курсе и если она заслоняется фюзеляжем самолета, то не следует затягивать переворот. Лучше отвернуть самолет на такой угол, чтобы можно было непрерывно следить за целью. Отворот в ходе маневра сделать легко, так как рекомендуемые скорости ввода по прибору позволяют свободно управлять самолетом в любой точке траектории переворота. Если же при вводе и в процессе переворота цель не обнаружена, то летчик выполняет переворот, как обычно, и выводит самолет на заданный курс и высоту полета, сообщая их штурману-оператору.
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Рис. 25. Схема маневра с применением полупереворота на встречных и встречно-параллельных курсах
Нередко истребитель в момент выхода на упрежденное расстояние имеет значительные боковые уклонения от расчетной точки начала маневра (более 2 км). В таких случаях штурман-оператор в зависимости от характера уклонения задает ему полупереворот вправо или влево. При этом летчик действует так же, как при перевороте, с той лишь разницей, что в момент ввода самолет не доводится до полного переворота и снижается по наклонной траектории (рис. 25).
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Если перехват осуществляется из положения «барражирование» в зоне, отстоящей от аэродрома на 60—80 км, самолет обычно выводится в расчетную точку под большими углами к оси полета цели вплоть до 90° (рис. 26). Практически доказано, что такие условия более благоприятны для 'переворота или полупереворота, ибо цель в процессе всего (маневра находится в поле зрения перехватчика.
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При перехвате воздушной цели с применением вертикального маневра вывод истребителей-перехватчиков в точку начала переворота значительно упрощается, а линейные ошибки в определении точки начала маневра по сравнению с методом разворота в горизонтальной плоскости уменьшаются.
Если перехватчики наводятся методом переворота, упрежденная точка (точка начала маневра) лежит на линии полета цели или близко к ней. Маневр осуществляется в вертикальной плоскости, вследствие чего боковые ошибки практически отсутствуют. Момент начала маневра при этом
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определяется одним параметром — расстоянием между двумя отметками, что гарантирует необходимую точность.
Упрежденное расстояние при скорости цели до 900 км/час не превышает дальностей ее визуального обнаружения летчиком. Это позволяет ему своевременно обнаружить цель и самостоятельно выполнить маневр для занятия выгодного исходного положения.
Так, например, при скорости цели 900 км/час и скорости ввода истребителя в переворот 600 км/час упрежденное расстояние без учета запаздывания в исполнении команды равно 5,5 км, а с учетом запаздывания (5 сек) — 8 км. Следовательно, при средних условиях видимости цель к началу маневра будет находиться в пределах визуального обнаружения. От момента начала маневра и до выхода в исходное положение для атаки перехватчик сближается с целью в минимально короткое время, равное в среднем 1 мин.
Применяя такой метод перехвата, истребитель летит с превышением над целью, что обеспечивает более надежную связь с ним и непрерывное слежение.
Таким образом, перехват воздушных целей на малых высотах с применением вертикального маневра (переворота и полупереворота) при тех же ошибках наведения в определенных условиях более надежен, чем другие способы.
«Вестник воздушного флота» № 1, 1957 г.
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Военный летчик первого класса гвардии подполковник Л. И. САВИЧЕВ

Перехват воздушной цели парой

Летчик-истребитель, выполняя очередное упражнение, вылетел днем в сложных метеорологических условиях на перехват воздушной цели. Штурман наведения точно вывел его на воздушную цель. Летчик перешел в атаку, но открыть «огонь» по не зависящим от него причинам не смог. Самолет «противника» продолжал полет. Я в это время находился на аэродроме в готовности к вылету и по команде сразу же поднялся в воздух. Несмотря на то, что были приняты все меры к быстрому набору высоты и сближению с целью, перехватить ее на заданном рубеже не удалось.
Этот случай показал, что в сложных метеорологических условиях один летчик не всегда может перехватить воздушную цель на заданном рубеже. Следовательно, возникает необходимость и днем поднимать два истребителя-перехватчика. Причем, если позволяет обстановка, они могут взлететь одновременно и следовать строем в паре или последовательно по одному с интервалом в 1—2 мин.
При взлете через определенный временной интервал оба истребителя наводятся вместе, т. е. курс им задается одинаковый, а высота — с разностью около 500 м. Летчик второго самолета выполняет все команды, подаваемые с командного пункта (КП) летчику первого самолета. Штурман наведения следит за полетом обоих истребителей и, если нужно, вносит поправки в их курс следования, высоту и скорость.
Оба истребителя выводятся на встречно-параллельный с целью курс или под определенным ракурсом. На первом расчетном рубеже на цель доворачивается первый истребитель, на втором — второй (рис. 27).
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Момент начала разворота на цель определяет штурман наведения в зависимости от скорости и высоты полета цели и истребителя, а также способности летчика-истребителя разворачиваться с максимальным креном От величины крена, как известно, зависит время разворота на 180°, а следовательно, и удаление расчетной точки начала разворота. Иногда бывает, что штурман наведения определяет точку начала разворота на цель для крена, например 30°, в действительности же разворот выполняется с другим креном. При перехвате чаще всего в процессе разворота на цель приходится увеличивать крен (рис.28)
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Точка начала разворота первого истребителя-перехватчика рассчитывается относительно самолета-цели, а второго — относительно первого истребителя, который в это время будет находиться в задней полусфере цели под небольшим ракурсом.
Второй истребитель-перехватчик выводится в заднюю полусферу первого истребителя на такое удаление, чтобы летчик мог наблюдать на обзорном индикаторе цель и свой
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впереди идущий истребитель. При этом оба самолета занимают исходное положение, ведут поиск цели, сближаются с ней, атакуют и выходят из атаки так же, как и при перехвате, одиночно.
Когда на цель одновременно наводится пара истребителей-перехватчиков, успех также решают активный поиск, точное выполнение команд, подаваемых с КП штурманом наведения, и быстрое сближение с целью на дальность открытия огня.
Если разница в скоростях первого и второго истребителей-перехватчиков позволяет сократить дальность между ними, то второй перехватчик выводится в заднюю полусферу первого и после обнаружения удерживает его на индикаторе обзора. Делается это так. Когда взлетит второй истребитель, штурман наведения наводит его на первый, как на цель. Обнаружив на экране отметку от первого истребителя, летчик сообщает об этом на КП. С этого момента штурман наведения главное внимание уделяет наведению первого истребителя на фактическую цель.
Сблизившись с целью, первый истребитель-перехватчик обнаруживает ее и уточняет свое положение, чтобы занять исходное положение для атаки. Опыт показывает, что на экране второго истребителя цель появляется на 20—30 сек. позже, чем у первого. Однако он не подходит к первому истребителю ближе чем на 2,5 км, с тем чтобы дать ему возможность вести прицельную стрельбу. При этом второй истребитель может занять исходное положение для атаки с противоположной стороны: если первый атакует слева, то второй занимает положение справа и наоборот. Это дезориентирует «противника» и не позволяет ему сосредоточить прицельный огонь по одному самолету.
В ходе наведения первый истребитель-перехватчик иногда вынужден создавать большие крены, резко изменять скорость и высоту полета. Другому летчику, чтобы удержаться за ним, т.е. не упустить отметку с обзорного индикатора, требуется более энергично повторять все его эволюции, для чего надо уметь пилотировать самолет по приборам с максимальным креном, определять по перемещению отметки цели скорость сближения и свое пространственное положение относительно нее.
Так, например, в одном из полетов на перехват первым вышел на цель опытный летчик, а вторым — менее подготовленный летчик. Обнаружив отметку от первого самолета, летчик второго самолета пытался удержаться за ним, но
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в момент энергичного доворота, сделанного первым летчиком, оторвался от него. Пришлось наводить его повторно уже непосредственно на цель.
А вот другой пример. На цель наводилась пара истребителей; оба летчика имели отличную подготовку. В процессе наведения истребителям пришлось совершать энергичные довороты. Но, несмотря на это, второй летчик не оторвался от первого, а оба они успешно атаковали цель.
При перехвате цели, энергично маневрирующей по высоте, направлению и скорости, штурману наведения нужно особенно внимательно следить одновременно за истребителями-перехватчиками и целью. В случае энергичного маневра, затрудняющего наведение пары истребителей, по нашему мнению, второго истребителя надо отвести в сторону, чтобы он не мешал действовать летчику первого самолета. Затем наводить его самостоятельно. Тогда около цели также будут находиться два истребителя. И если атака одного из них окажется неудачной, то на цель наводится другой, уже находящийся в воздухе. На это затрачивается меньше времени, чем если бы его пришлось поднимать с аэродрома.
Работа командного пункта при наведении на цель одновременно двух истребителей-перехватчиков несколько сложнее. При таком наведении нельзя увлекаться только одним самолетом, а важно внимательно следить и за вторым.
Может возникнуть вопрос: что же будет делать второй истребитель, если атака первого была эффективной?
В тренировочных полетах после удачной атаки первого истребителя и ухода его от цели второй истребитель немедленно приступает к атаке.
Таким образом, перехват воздушной цели в сложных метеорологических условиях двумя самолетами значительно увеличивает возможность ее уничтожения.
«Вестник воздушного флота» № 3, 1957 г.
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Военный летчик первого класса капитан В. Л. КОЦЮБИНСКИЙ

Маневр истребителя при атаке в сложных метеорологических условиях

Летчик-истребитель вылетел на перехват воздушной цели, шедшей на большой высоте. Получив информацию о том, что она находится на значительном расстоянии, он решил быстрее произвести сближение. За счет уменьшения угла набора перехватчик увеличил скорость и вышел в заданный район с таким принижением относительно цели, что не смог ее обнаружить. Для набора высоты, обеспечивающей обнаружение и атаку, потребовался сложный маневр. На больших высотах и в стратосфере, да еще при отсутствии визуальной видимости цели, выполнить такой маневр было невозможно. Атака не состоялась.
Опыт показывает, что при перехвате воздушных целей, особенно на больших высотах, важно точно рассчитать маневр для занятия исходного положения перед атакой.
В воздухе подчас складывается весьма сложная обстановка. Правильная оценка ее, слаженные действия командного пункта и летчика-истребителя решают успех перехвата. Многое зависит от выбора наиболее целесообразного способа наведения, а следовательно, и маневра истребителя-перехватчика.
Командный пункт может выводить перехватчика в расчетную точку с последующим разворотом на 180° для выхода в заднюю полусферу цели. При отсутствии визуальной видимости цели в стратосфере такой маневр для истребителя, по нашему мнению, будет наиболее сложным.
Допустим, цель летит со скоростью 900 км/час, скорость истребителя-перехватчика 1000—1100 км/час. Ско-
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рость сближения на встречных курсах составит 32 — 35 км/мин, или 550—600 м/сек. При выводе истребителя в расчетную точку, удаленную на два радиуса разворота, опоздание с началом разворота или с подачей команды с командного пункта на 5 сек приводит к отставанию от расчетного удаления приблизительно на 6 км. Внезапность атаки в этом случае утрачивается и рубеж перехвата смещается. Обнаружив заранее истребитель, противник может применить помехи и сорвать атаку или резким маневром уйти из-под удара.
Следует также учитывать, что ошибка истребителя в начале разворота при таком способе наведения может легко возникнуть из-за нечеткого радиообмена или неточности в определении расчетной точки, зависящей от технических данных станций наведения.
В практике бывают случаи, когда штурманы наведения дают команду на разворот раньше и перехватчик выходит впереди цели. Это также ведет к срыву атаки, и цель без труда уходит от преследования.
Сложность маневра истребителя при разбираемом методе наведения заключается в том, что в случае опоздания или раннего начала разворота летчику-истребителю при отсутствии визуальной видимости трудно корректировать его и исправить ошибку.
Разумеется, иногда воздушная обстановка может сложиться так, что наиболее целесообразным будет наведение с разворотом на 180°. Однако надо помнить, что при этом потребуются особенно точные действия как штурмана наведения, так и летчика.
Наведение другим способом — выводом истребителя-перехватчика в точку начала разворота с курсом, перпендикулярным к курсу полета цели, имеет некоторые преимущества. Он более точен. Незначительные ошибки штурмана в подаче команды или летчика в построении маневра не приводят к большим погрешностям и не усложняют атаки. Дальности вывода перехватчика на цель невелики и догон непродолжителен. Даже во второй половине разворота можно обнаружить цель по обзорному индикатору. Следовательно, атака облегчается и достигается ее внезапность.
Но при таком наведении очень важно точное определение высоты цели и выдерживание ее летчиком при маневре. Неточность в определении начала разворота нарушает безопасность полета. Кроме того, на больших высотах и в стратосфере, как известно, затрудняется пилотирование само-
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лета. Поэтому от летчика требуется высокое мастерство в выполнении разворота с постоянным креном без потери высоты.
Наиболее эффективным из способов наведения на больших высотах и в стратосфере при отсутствии визуальной видимости цели, по нашему мнению, будет вывод истребителя-перехватчика на попутно-пересекающийся курс под ракурсом 2/4—3/4 к цели. Штурман здесь может корректировать наведение путем небольших доворотов. Тем самым упрощается маневр истребителя-перехватчика и облегчается выдерживание заданных режимов полета в стратосфере. Летчик имеет возможность раньше начать поиск цели и обнаружить ее, а вероятность обнаружения атакующего будет гораздо меньше, чем при сближении под небольшими ракурсами. По мере подхода к цели истребитель-перехватчик постепенно доворотом уменьшает ракурс.
При построении маневра для выхода на цель и набора высоты весьма важно правильно использовать боевые свойства самолета. Опыт показывает, что чем раньше будет набрана заданная высота, тем больше у летчика возможностей в маневрировании скоростью, а это обеспечивает увеличение дальности и продолжительности полета и улучшение условий радиолокационного поиска цели.
Вот почему летчик-истребитель должен уметь применять тот или иной метод набора высоты в зависимости от сложившейся воздушной обстановки. Штурман наведения постоянно информирует летчика об обстановке. Ошибки летчика в пилотировании при наборе высоты и в эксплуатации двигателя во время перехвата воздушных целей, летящих на больших скоростях и высотах, близких к практическому потолку истребителя, особенно губительно сказываются на исходе перехвата.
Если истребитель-перехватчик имеет значительное преимущество в скорости над целью, то оставшиеся 1500 — 2000 м высоты он может набирать за счет увеличения угла набора. Тем самым будет погашена избыточная скорость и сокращено время набора. Это при условии точного наведения. Если же по каким-то причинам истребитель-перехватчик окажется сзади цели на 15—20 км, то в зависимости от набранной высоты летчик сумеет, уменьшив угол набора, увеличить скорость и быстрее сблизиться с целью.
При перехвате же на предельных высотах, когда скорость истребителя превышает скорость цели не более чем на 100—150 км/час, такой способ уже не даст положи-
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тельных результатов. Дело в том, что высота при этом за счет увеличения угла набора достигается несколько раньше, но зато теряется преимущество в скорости. Время же разгона скорости, следовательно, и время догона в стратосфере увеличивается, что вызывает длительное пребывание истребителя с малым избытком скорости под воздействием огня бомбардировщика.
Однажды мне предстояло перехватить цель, летевшую на высоте 10000 м. Я находился на высоте 2000 м на расстоянии около 50 км от цели. Если набирать высоту до 9500 м на наивыгоднейшем режиме, то самолет за это время пролетит расстояние 51—53 км. Наведение будет осуществляться под углом 90° к направлению полета цели. Штурману наведения необходимо будет отвернуть перехватчик и затем наводить с разворотом почти на 180°, что, как известно, зачастую приводит к большим ошибкам.
Представляя свое положение относительно цели и имея избыток скорости около 300 км/час, я с высоты 7000 м увеличил вертикальную скорость набора до максимальной, вышел на высоту 9500 м и перевел самолет в горизонтальный полет. Затем слева на азимуте около 35° обнаружил цель, имея превосходство в скорости на 75—100 км/час. Таким образом, время догона цели сократилось и она была перехвачена раньше заданного рубежа.
Следовательно, построение маневра истребителя-перехватчика при наборе высоты обусловливается конкретно сложившейся воздушной обстановкой. Правильная оценка ее летчиком и штурманом наведения, умелое построение маневра — верная гарантия успешного перехвата.
Чтобы правильно построить маневр выхода в исходное положение для атаки, требуется четкий радиообмен между летчиком и штурманом наведения, особенно в условиях радиопомех. Это достигается постоянной тренировкой в согласованности действий. Радиообмен облегчается, если летчик и штурман наведения узнают друг друга по голосу. Опыт показывает, что если летчику что-либо непонятно, он запрашивает коротко: «Курс» или «Высота» — и затем добавляет свой индекс. При помехах первое слово чаще всего прослушивается гораздо лучше, чем последующие.
Для правильного построения маневра с выходом на попутно-пересекающийся курс штурман наведения по достижении дальности обнаружения информирует летчика-истребителя о перемещении цели. Это дает возможность летчику судить о характере перемещения отметки на экране. Допу-
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стим, летчик обнаружил отметку цели слева на азимуте 50—55°. Если он будет стремиться подвести ее к нулевому азимуту, не зная характера перемещения, то этим только ухудшит положение. Цель может перемещаться слева направо, и преждевременный подвод отметки к нулевому азимуту приведет к тому, что для удержания ее на экране потребуется энергичный доворот вправо, который на высотах, близких к практическому потолку самолета, не всегда возможен.
Во время сближения с целью надо уметь занимать правильное положение относительно нее по высоте, ориентируясь по меткам «Верх» — «Низ». Это необходимо для того, чтобы своевременно определять маневр цели по вертикали. Цель может также маневрировать и в горизонтальной плоскости. На высоту цели нужно выходить как можно быстрее после ее обнаружения. Если летчик не успеет выйти на необходимую высоту, цель, маневрируя, может затруднить перехват, отметка ее может пропасть. Этого не случится, если летчик хорошо представляет себе принцип работы станции, особенности изменения положения сектора обзора в зависимости от различных эволюции самолета. Например, отметка цели находится на азимуте 40° слева и перемещается влево. При создании левого крена она исчезает. Значит, цель находится слева выше. Для ее обнаружения надо уменьшить крен и плавно перевести самолет в набор высоты.
При сближении с целью в стратосфере необходимо помнить, что полет совершается на больших углах атаки и ось обзора находится под каким-то положительным углом. Поэтому, обнаружив отметку цели, летчик добивается появления обеих меток «Верх» — «Низ» и в процессе сближения выходит на высоту цели по пропадании метки «Верх». Если в стратосфере летчик будет ориентироваться по пропаданию метки «Верх», то вследствие положительного угла оси сферы обзора самолет-истребитель окажется на одной высоте или незначительно выше цели. По мере сближения разница высот полета истребителя и противника будет уменьшаться и к началу атаки принижение истребителя относительно цели позволит вести стрельбу. Во избежание попадания в спутную струю надо отметку цели при сближении удерживать на 5—7° в стороне от нулевого азимута.
Правильное занятие исходного положения для атаки определяется и умением летчика-истребителя сближаться с целью. Внезапность атаки достигается стремительным
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сближением. Однако при этом следует учитывать высоту полета, чтобы своевременно погасить скорость. Известно, что в стратосфере самолет инертнее, чем на средних высотах, и для торможения требуется более длительное время. Поэтому очень важно своевременно погасить избыток скорости, так как прицеливание на большой скорости сближения, особенно в стратосфере, затруднено. На совмещение меток там нужен более значительный расход рулей и точные действия.
Успешное и своевременное погашение скорости достигается сочетанием его с набором высоты. Но при этом нельзя забывать, что при атаке тяжелых реактивных бомбардировщиков можно попасть в спутную струю.
Итак, успех выполнения маневра для атаки визуально невидимой цели определяется правильным наведением, умением летчика-истребителя представлять свое положение в пространстве относительно цели, знанием возможностей своего самолета, отличной техникой пилотирования.
«Вестник воздушного флота» № 4, 1957 г.
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Герой Советского Союза полковник А А. ГУБАНОВи инженер-подполковник Е. С. ЛУГАРЕВ

Рациональные боевые порядки звена

Существует мнение, что для звена истребителей наиболее приемлем разомкнутый боевой порядок с интервалами между самолетами примерно 100—150 м и между парами 200—300 м. Этот боевой порядок якобы обеспечивает хороший обзор в передней и задней полусферах при поиске, а также взаимодействие самолетов и пар в звене. Мы думаем, что для звена в большинстве случаев гораздо целесообразнее иметь боевой порядок, узкий по фронту и вытянутый в глубину, частным случаем которого является «острый клин самолетов» с интервалом между самолетами и парами 15—25 м, дистанцией между самолетами 50—70 м и парами 100—120 м или «колонна пар».
Звено, летящее, в боевом порядке «фронт самолетов», имеющий ширину примерно 450—600 м, фактически не может энергично маневрировать на больших скоростях из-за недостатка тяги двигателей у самолетов ведомых. Поэтому звено при первом же энергичном маневре во время поиска, сближения или атаки на больших скоростях неизбежно рассыпается на пары и даже отдельные самолеты. Малые дистанции между самолетами (около 30—50 м) и большие интервалы затрудняют ведомым наблюдение за ведущим. Усложняется управление.
В боевом порядке «острый клин самолетов» сравнительно малый угол визирования (примерно 20°) создает ведомым удобство наблюдения за ведущим, не связывает их и не отвлекает внимания от поиска или слежения за противником. Ведомые рано замечают изменение положения своего
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места в группе, и поэтому им легче обеспечить безопасность полета. Даже в полете на скорости, близкой к максимальной, когда двигатели имеют небольшой запас тяги, летчики быстро восстанавливают такой боевой порядок.
В боевом порядке «острый клин самолетов» можно энергично маневрировать на максимальной скорости, не опасаясь столкновения. При необходимости вторая пара, следующая сзади на некотором удалении от первой, легко переходит с одной стороны боевого порядка звена на другую.
В боевом порядке «фронт самолетов» разворачиваться рекомендуется способом «все вдруг» с переменой мест, иначе из-за малого угла крена время маневра недопустимо возрастет. Кроме того, необходимы предварительные команды, на какой угол следует развернуться, так как ведомые не всегда смогут заметить момент окончания разворота ведущим. По окончании разворота боевой порядок растягивается в глубину и для его восстановления нужно дополнительное время.
Техника выполнения разворотов в боевом порядке звена «острый клин самолетов» проще, чем в боевом порядке «фронт самолетов», так как, совершая развороты по хорошо видимому самолету ведущего, ведомые не меняют своих мест, а пары при этом не мешают друг другу, вследствие чего нет необходимости в какой-либо предварительной команде.
Кроме того, для разворотов требуется меньше времени, примерно на 70% (с учетом времени на восстановление боевого порядка «фронт самолетов» после разворота).
Иногда говорят, что поиск в передней полусфере лучше вести в боевом порядке «фронт самолетов». Так ли это? Доказано, что на больших скоростях полета в этом боевом порядке звена ведомые вынуждены внимательно наблюдать за ведущим, чтобы не упустить момент начала разворота. Если они хотя бы незначительно опоздают с его началом, то возможно отставание, которое впоследствии ликвидировать очень трудно. Поэтому ведомые больше уделяют внимания сохранению своего места в строю, чем поиску.
Лучшие условия для поиска в передней полусфере складываются в звене, летящем в боевом порядке «острый клин самолетов». Ведомым удобнее следить за ведущим, они могут свободнее маневрировать, вести активный поиск, а поэтому имеют возможность быстрее обнаружить противника в передней полусфере.
122
Нам кажется спорным и утверждение о том, будто в боевом порядке звена «фронт самолетов» хорошо просматривается задняя полусфера.
Как известно, дальность просматриваемого пространства в задней полусфере зависит от ширины и глубины боевого порядка звена. Чем шире боевой порядок по фронту, тем больше дальность просматриваемого пространства в задней полусфере. Определим эту дальность в сравниваемых боевых порядках звена «фронт самолетов» и «острый клин
самолетов». Рассмотрев схему обзора задней полусферы

(рис. 29), видим, что
где Д — дальность просматриваемого пространства в задней полусфере;
а — глубина боевого порядка;
в — ширина боевого порядка;
фп и фл — углы секторов задней полусферы, не просматри-
ваемых летчиком (угол фп больше угла фл, так как
летчику, правая рука которого лежит на ручке
управления самолетом, для просмотра задней
полусферы удобнее поворачивать голову влево,
а не вправо).
Отсюда находим
Если принять, что фл = 20°, а фп = 25°, то, подставив значения функций этих углов в формулу для определения
дальности Д, получим

Д = 1,2в — 0,56а
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Для наглядности покажем зависимость Д от в и а графически (рис. 30).
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Из графика видно, что в боевом порядке звена «фронт самолетов» при в = 500 м и а = 100 м дальность просматриваемого пространства в задней полусфере равна примерно 550 м, а в боевом порядке «острый клин самолетов» при в = 100 м и а = 100 м она составляет около 70 м.
Эти данные говорят о том, что задняя полусфера лучше просматривается из фронтального боевого порядка. Однако и здесь дальность просматриваемого пространства явно мала. Для ее увеличения пришлось бы значительно увеличить ширину боевого порядка. Например, чтобы Д — = 1200—1500 ж,,звено надо было бы разомкнуть по фронту на 950—1200 м, что, безусловно, неприемлемо.
Компенсировать недостаточность обзора задней полусферы в звене можно маневрированием и полетом на скоростях, близких к максимальным. Это опять гораздо легче сделать в боевом порядке звена «острый клин самолетов», который имеет преимущества перед боевым порядком «фронт самолетов» не только при поиске, но также при сближении и атаке. Но исход скоротечного воздушного боя во многом определяется и тем, насколько удастся упредить противника в действиях.
После обнаружения цели истребители часто немедленно строят маневр для сближения. При этом чем энергичнее
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будет выполнен этот маневр атакующим звеном, тем в более выгодном положении оно окажется.
Звено в боевом порядке «острый клин самолетов» способно без промедления совершить стремительный маневр для сближения с противником, не нуждаясь в дополнительном перестраивании.
Преимущества боевого порядка «острый клин самолетов» особенно сказываются в маневренном воздушном бою. Он облегчает звену выполнение одновременной атаки, так как каждый ведомый в процессе всей атаки может наблюдать за ведущим и одновременно вести прицеливание и стрельбу. Поскольку вторая пара не стеснена в маневре, она прицеливается более точно. Поэтому, естественно, что эффективность огня, ведущегося звеном в боевом порядке «острый клин самолетов» выше, чем в боевом порядке «фронт самолетов».
Нельзя также согласиться с мнением, будто большие интервалы между самолетами и парами в звене позволяют легко осуществлять огневое взаимодействие. Сторонники боевого порядка «фронт самолетов» считают, что в случае захода противника с задней полусферы в хвост одному из самолетов, второй, находящийся на интервале 150—200 м, может, довернувшись в сторону атакуемого, отразить атаку противника.
Рассмотрим, каковы в действительности возможности ведомого по отражению атаки заходящего с задней полусферы противника (рис. 31).
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Предположим, что в паре, летящей в боевом порядке «фронт самолетов» на скорости Vо с интервалом между самолетами iо, заходит с задней полусферы истребитель против-
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ника и сближается с ней со скоростью AV. Время сближения до выхода противника на дальность стрельбы Дстр будет равно
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где L — дальность начала маневра противника для сближения.
Если считать, что L = 3 км, АV = 150 км/час и Дстр = 800 м, то/сбл= 53 се/с. Допустим, что ведомый пары, обнаружив истребителя противника, заходящего в хвост ведущему, станет разворачиваться в сторону последнего с расчетом, чтобы, развернувшись на угол ср. выйти на дальность стрельбы Д и открыть по противнику огонь прежде, чем тот начнет стрельбу по ведущему Для этого ведомый должен находиться от ведущего на таком интервале i0, который позволил бы построить подобный маневр. Это возможно при условии, если
где R — радиус разворота самолета.
Кроме того, необходимо, чтобы время маневра было меньше времени сближения.
В данном выражении угол ф должен быть таким, чтобы за время разворота ведомый сумел отстать от своего ведущего и выйти на дальность Д по отношению к самолету противника.
Угол разворота найдем из условия:
Предположим, что Vo — 900 км/час, Дотр = 800 м, Д = = 400 м, а разворот совершается с креном 60°. Тогда ведомому для атаки истребителя противника, заходящего в хвост ведущему, нужно развернуться на угол, равный примерно 55—65°, и иметь интервал по отношению к ведущему не менее 2500 м.
Следовательно, ведомый, располагаясь от ведущего на интервале 150—300 м и делая доворот в его сторону, практически не сможет отразить атаку противника по ведущему самолету. Если ведомый все же будет пытаться отразить атаку, разворачиваясь на угол 180° или более, то ему все равно это не удастся, так как за время разворота противник при сближении оставит его позади.
Чтобы в этом случае отразить атаку заходящего сзади истребителя противника, ведомому нужно предварительно
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увеличить интервал, отвернув во внешнюю сторону, а затем сделать доворот на противника. Значит, в боевом порядке «фронт самолетов» возможности ведомого по отражению атаки противника по ведущему не соответствуют больше условиям воздушного боя на современных скоростях
полета.
Поэтому узкие по фронту и вытянутые в глубину боевые порядки звена, по нашему мнению, более рациональны при полете на скоростях, близких к максимальным. Это не значит, что они годны на все случаи. Шаблон здесь недопустим. Воздушная обстановка может быть сложной и многообразной. В связи с этим будут применяться и другие виды боевых порядков. Только творческий подход к решению конкретных задач и дальнейшие поиски в этом направлении позволят авиационным командирам найти наиболее эффективные боевые порядки.
«Вестник воздушного флота» №11, 1957 г.
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