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                                        Предисловие 

 

   В декабре 2003 года, через пять лет с момента написания этих 

слов, весь мир будет отмечать столетний юбилей первого в истории 

полета человека на летательном аппарате тяжелее воздуха. ИКАО  

планирует грандиозные мероприятия в честь этого события.         

 Это были братья Уилбор  и Орвиль Райты. Спроектированный и 

изготовленный ими самолет с бензиновым двигателем, также их 

конструкции, мощностью в 12 л.с. выполнил установившийся полет и 

достиг скорости 54 км/час. Человечество  быстро оценило преимущества 

передвижения по воздуху и авиация стремительно стала завоевывать 

мир. Эра практической авиации началась, когда они создали в 1905 году 

самолет, пригодный для длительных полетов. Четыре года  спустя 

состоялся первый публичный полет самолета в России.    Однако 

массовое применение авиации выявило и ее главную негативную черту - 

опасность полетов для жизни. Решение этой проблемы требовало 

обеспечения прежде всего надежной работы авиационной техники, а это  

в свою очередь - соответствующей подготовки ее к полетам. Нужны 

были квалифицированные технические кадры, обучающиеся по 

специальным программам.  

    Так, через 16 лет после первого в мире и десять лет после первого в 

России полета самолета  в горниле гражданской войны, бушевавшей на 

территории Российской империи,  в мае 1919 года родилось первое в 

истории авиации учебное заведение по подготовке кадров по 

техническому обслуживанию авиационной техники. Его судьба вполне 

вписывается в характеристики зодиакального знака Близнецов, под 

которым оно родилось.  Учебное заведение часто меняло адреса, 

названия и статус, пока окончательным местом его  дислокации не стала 

Латвия, взявшая в 1992 году правопреемника всей  истории этого 

учебного заведения- Рижский авиационный университет, под свою 

юрисдикцию. 

    Латвия внесла существенный вклад в дело развития авиационной 

науки и техники, в том числе и благодаря авиационному ВУЗу. И потому 

хочется надеяться, что кампания, развернутая в канун 80-летия РАУ,  по 

его закрытию останется просто очередной недружественной акцией, 

которых за последние годы ВУЗ пережил не мало. Типичный заголовок 

газетной статьи этого периода «Доживет ли РАУ до своего 80- летия». 

Как стало известно, в марте месяце, за полтора месяца до юбилея, 

назначена правительственная комиссия с целью разработки концепции 

авиационного образования в Латвии. Настораживает тот факт, что в эту 

комиссию не вошел ни один представитель РАУ, учебного заведения, 

которое практически занимается данными вопросами. Не смотря на это 

ВУЗ готовится торжественно отметить свой юбилей.  Как показала  

жизнь, самые существенные изменения статуса учебного заведения, в 

результате которых менялась сама его сущность, приходятся на 

«круглые» юбилейный даты. Так, в 30-летний юбилей (1949)- 

осуществилась организация высшего военно-авиационного инженерного 

Училища, в 40-летний (1960)- организация гражданского авиационного 

инженерного ВУЗа. Есть, правда, существенное отличие между  

прошлым и настоящим. Прежние реорганизации имели только одну 

цель- движение по возрастающей в ответ на развитие научно-

технического прогресса в авиации и возрастающие потребности в 



авиационных специалистах. В нынешней - же наряду с действительно 

назревшей необходимостью приведения в соответствие структуры ВУЗа 

к существенно изменившимися условиям в обществе, потребностями в 

специалистах и собственными возможностями просматриваются и 

конъюнктурные соображения. Действительно, за последние годы РАУ 

ушел от чисто авиационной специфики и практически готовит 

специалистов для всей транспортной отрасли. Реально существует два 

направления подготовки: приоритетное- авиационный транспорт и 

большое количество других направлений в той или иной мере, связанных 

с транспортом вообще.  Каждое из них включает академическую 

(бакалавриат, магистратура, доктурантура) и профессиональную 

подготовку специалистов по конструированию,  производству, 

испытаниям, эксплуатации и ремонту транспортных средств, 

компьютерным технологиям, радиотехническому обеспечению 

транспортных средств, эксплуатации электромеханических систем, 

логистике, менеджементу на транспорте и др. Уже произведено 

несколько выпусков специалистов по данным специальностям. Поэтому 

реорганизация ВУЗа, если это можно так называть, идет полным ходом, 

но естественным путем и  в соответствии с потребностями общества и 

имеющимися возможностями и та компания, которая развернута вокруг 

ВУЗа  в данное время, когда пишутся эти строки, никаких к тому 

оснований не имеет. Данную точку зрения сотрудники и  руководство 

РАУ и, в первую очередь, ректор проф. Б.М. Хейманис и Первый 

проректор проф. И.В. Кабашкин, стараются довести до всех 

властных структур и общественности, в том числе и через средства 

массовой информации. Надеюсь, что данная книга также послужит 

правому делу. 
       В истории Латвии имели место два периода, когда она занимала 

если не передовые позиции в авиационной науке и технике, то по 

крайней мере, одно из ведущих мест. Первый период относится к 

началу века, с первого публичного полета на самолете в России, 

который был совершен в Петербурге  11 октября 1909 года и до 1915 

года, когда основные предприятия, занимавшиеся авиастроением в 

связи с войной были эвакуированы. Именно  в эти годы становления 

авиации в  России  в Риге работали три предприятия, занимавшиеся 

проектированием и постройкой самолетов: Русско-Балтийский 

вагонный завод (РБВЗ), предприятие «Мотор», производившее 

двигатели внутреннего сгорания и мастерские пилотов-авиаторов В.В. 

Слюсаренко и Л.В. Зверевой- первой русской летчицы. 

Функционировала летная школа, которую открыли и содержали В.В. 

Слюсаренко и Л.В. Зверева. Действовало авиационное общество и 

клуб. Работало более десятка авиационных конструкторов, 

построивших 14 оригинальных самолетов. Поэтому в деле развития 

авиастроительства Латышский край и Рига, в частности, оказались в 

передовых рядах. К сожалению и на сегодняшний день обобщенных 

материалов по этим работам нет. 

       Второй период относится к недавнему прошлому. Это 80-

мидесятые-начало 90-х годов. Начиная с послевоенных лет в Риге 

стали концентрироваться  авиационные предприятия, учебные 

заведения и научно-исследовательские центры гражданской авиации.   

Ими стали: два учебных заведения гражданской авиации (РЛТУ и 

РИИГА), Рижское отделение головного научно-исследовательского 
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института ГА (РО ГосНИИГА), единственный в СССР НИИ 

автоматизированных систем управления (ЦНИ АСУ ГА), единственное  

в Союзе экспериментально-производственное предприятие по 

разработке и созданию наземной авиационной техники для 

гражданской авиации ( завод № 85-ГА) и одно из лучших 

территориальных Управлений ГА (ЛатУГА). В этих авиационных 

центрах ГА в тесной связи с учеными Академии наук Лат.ССР, других 

учебных и научных центров Латвии работало большое число ученых, 

которые вели научные исследования и получили значимые для 

авиационной науки и техники результаты. По ряду сложных научных 

направлений в Риге  была создана Авиационная   Научная Школа. 

Ведущими же в этой связке выступали ученые РИИГА.  В 1989 году к 

70-летнему юбилею ВУЗа авторами Р.И. Виноградовым и В.З. 

Шестаковым была подготовлена обьемная рукопись о научных 

достижениях и месте научных школ ВУЗа в развитии авиационной 

науки и техники. Она была издана, как учебное пособие «История 

развития авиационной науки в Латвии», Рига, 1989г., к  

сожалению, по целому ряду причин не в таком виде как планировали 

авторы, и  не получила широкой известности. В ней приведена 

обширная библиография, характеризующая основные направления, 

активность  и объемы, проводившихся в РИИГА исследований. Ее 

можно найти в библиотеке РАУ. 

     Предлагаемая книга состоит из двух частей и посвящается она 80-

летнему юбилею учебного заведения.  Первая часть содержит  краткую 

историическую справку о зарождении учебного заведения, 

становлении учебного процесса, развитии материально-технической 

базы, имевшим место  реорганизациям в исторической 

последовательности. Во второй части также в исторической 

последовательности приводится описание организационного процесса 

развития в учебном заведении научных исследований, разделы I-III.  

Разделы же IV- XI этой части посвящены описанию  научных 

достижений по тем направлениям, которые в предыдущей книге не 

нашли отражения вовсе,  освещены недостаточно или в   последующие 

годы получили дальнейшее развитие. Практика работы над книгой 

показала, что научные исследования, проведенные за описываемые 

годы в РКВИАВУ- РКИИГА- РАУ и полученные по ним результаты 

очень   объемны и разнообразны по тематике и охватить все просто не 

представляется возможным в том числе и из-за отсутствия 

информации. По возможности в книге упоминаются фамилии 

сотрудников, внесших значительный вклад в развитие учебного 

заведения на различных стадиях его существования. В тоже время 

понятно и то, что многие здесь не отмечены, поскольку это просто 

невозможно и автор приносит за это им свои извинения. Автор 

благодарен всем, кто откликнулся на просьбу и представил материал 

для книги. Среди них В.П. Павелко, С.М. Дорошко, В.П. Лабендик,  

Ю.Г. Логачев, А.Д. Трояновский, И. В. Кабашкин, Э. Е. 

Беспечанский, А.Д. Серебряков, В.А. Ефимов, А.М. Андронов, 

А.М. Гуткин, Д. Титов. Исторический материал написан по 

материалам книги «50 лет РКИИГА», Рига, 1969, материалам из музея 

РАУ, представленные В.Д. Мортиковым. Существенную помощь при 

оформлении книги оказали С. Абдалимова, Г. Серебрякова, Х. 

Хаззули, а в организации ее издания И. Кабашкин. 
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ГЛАВА I 

 

Рождение первого технического авиационного 

учебного заведения 
  

        Рижский авиационный университет (РАУ) является 

приемником и продолжателем традиций и истории целой плеяды 

учебных заведений, судьба которых и составляет его ИСТОРИЮ.  В 

нее вплетена жизнь учебных заведений, каждое из которых отмечено  в 

истории зарождения и развития авиации существенными, 

судьбоносными вехами,  многим из которых вполне применимо 

понятие ВПЕРВЫЕ. А начиналась эта ИСТОРИЯ с приказа № 469 

Комиссариата по военным делам Украины, подписанного 24 мая 1919 

года об открытии в Киеве Школы авиационных техников- 

механиков. Так эта дата стала точкой ее отсчета и юбилейной 

датой старейшего авиационного технического учебного заведения. 

Только спустя более трех месяцев, 13 сентября 1919 года, в Москве 

был открыт авиационный техникум, реорганизованный в 1920 году в 

институт инженеров воздушного флота,   а    в      1922   году     в     

Академию       воздушного          флота     им.  проф.  Н.Е. Жуковского, 

сыгравшую большую роль в истории учебного заведения.  

        Знаменательно, что  учебной базой для  Школы стали 

авиаремонтные мастерские и школа летчиков-наблюдателей Киевского 

политехнического института- учебного заведения, где был организован 

одним из первых в России, авиационный кружок. В кружке 

участвовали студенты и преподаватели. Они изучали авиационную 

науку, занимались разработкой и созданием летательных аппаратов и 

достигли по тому времени достаточно высоких результатов. Членами 

кружка были, прославившиеся впоследствии, авиационные 

специалисты: летчик Н. Нестеров, выполнивший первым в мире 

“мертвую петлю” и воздушный таран,  авиаконструктор И. Сикорский 

–создатель первых российских тяжелых самолетов и основатель и, 

можно сказать, « отец»  вертолетостроения в США и др. Одним из 

основателей этого кружка был профессор А.С. Кудашев, имеющий 

прямое отношение к зарождению авиации на Латвийской земле.  Уже к 

началу первой мировой войны он был автором трех самолетов, 

оригинальных конструкций. Будучи профессором кафедры  

“Устойчивость сооружений” и обладая глубокими знаниями в области 

методов расчета на прочность и устойчивость сооружений, он впервые 

разработал методику расчета на прочность ферменной конструкции 

фюзеляжа и шасси, конструкцию дугового шасси со сквозной осью 

колес, подвешенной к дугам на амортизаторах. Конструкция такого 

шасси была надежной и легкой, а технология производства и ремонта 

достаточно просты. К сожалению в истории развития конструкций 

мировой авиации его авторство на данную разработку однозначно не 



признано. Для нашего учебного заведения, многие годы 

базирующегося на Латвийской земле и ставшей окончательно его 
Родиной, он знаменателен тем, что некоторое время возглавлял в Риге 

авиационный отдел Русско-Балтийского вагонного завода, где также 

спроектировал и построил несколько самолетов и его по праву  можно 

считать одним из основателей авиации на Латвийской земле. 

      Школа техников-механиков была создана в трагическое время и 

суровых условиях. Не хватало вооружения, снаряжения, 

продовольствия и специалистов и в первую очередь военных, что и 

определило назначение Школы - подготовка  авиационно-технического 

состава для обслуживания военной авиации со сроком обучения шесть 

месяцев. Отметим, что первоначальный штат Школы, установленный 

приказом о ее организации, насчитывал 24 человека  постоянного 

состава и 90 курсантов.  Но даже и не укомплектовав установленный 

штат, Школа вынуждена была менять свою дислокацию уже через три 

месяца своего существования. В дальнейшем это повторялось 

многократно. 

       Из Киева Школа была эвакуирована в Москву. Первый выпуск 

техников-механиков в количестве 12 человек состоялся в январе 1921 

года. Впервые за всю историю развития Русской авиации ее ряды 

пополнились специалистами, подготовленными в специальном 

авиационно-техническом учебном заведении. А уже через четыре 

месяца после этого события Школа перебазировалась в Петроград. 

Непродолжительный московский период в истории Школы имел 

большое значение для всей последующей ее деятельности. Именно 

здесь была осуществлена  впервые постановка учебно-методической  

работы под руководством видных  авиационных специалистов и 

ученых, как учебного процесса в специальном авиационно-

техническом учебном заведении. Достаточно назвать “ отца русской 

авиации” Н.Е.Жуковского, при непосредственном участии которого 

составлялись учебные планы и программы. Он лично проводил занятия 

по аэродинамике в своей лаборатории. Курс двигателей читал  

будущий академик Е.А. Чудаков, впоследствии вице-президент 

Академии Наук СССР, будущий Генеральный конструктор 

авиадвигателей В.Я. Климов вел курс практических работ по 

авиадвигателям, будущий академик Б.Н. Юрьев, «отец» одновинтовой 

схемы вертолетов с хвостовым винтом, читал курс по применению 

летательных аппаратов. Из других выдающихся ученых следует 

назвать также ставшими позже профессорами и видными учеными: 

В.П. Ветчинкина, А.М. Черемухина-  конструктора первого 

советского вертолета, А.П. Величковского и др. Доказательством 

тому служит хотя бы тот факт, что из 12 первых выпускников в 

дальнейшем получились выдающиеся деятели авиационной науки и 

производства: два (в разное время) директора Центрального института 

авиационного моторостроения (ЦИАМ)- А.И. Каширин и С.Н. 

Туманский, участник рекордного перелета в 1925 году Москва-Пекин-

Москва и руководитель наркомата авиапромышленности –В.П. 

Кузнецов,     начальник     технического       управления ВВС СА- А.И. 

Пономарев, директор одного из крупнейших авиационных заводов, 

ныне носящий его имя-             В.П. Горбунов и др. 

   Учебное заведение рождалось в невероятно трудных бытовых и 

организационных условиях. За первые полтора года пребывания в 



Петрограде Школа меняла пять раз адрес. Не хватало средств на 

оборудование классов. Не было не только учебников, но и бумаги для 

записей и слушатели конспектировали лекции просто на газетных 

листах, которых тоже не хватало на всех. Вследствие частых 

мобилизаций постоянного состава  и курсантов, постоянного  их 

перемещения на хозяйственные работы, обучение не всегда 

соответствовало учебным планам, руководители Школы часто 

менялись. Но, несмотря на все трудности, Школа производила 

очередные комплектования и выпуски. Количество обучающихся 

постоянно возрастало. 

       С улучшением дел в стране улучшалось и положение в Школе. 

Совершенствовался учебный процесс.  В  августе 1923 года был 

осуществлен первый выпуск техников-механиков с 

четырехгодичным сроком обучения. Их было 19 человек. В этом же 

году начала работать собственная литография, выпустившая в свет 

первый учебник.  С этого времени ведет свою историю редакционно-

издательская работа учебного заведения. К первым учебникам, 

сыгравшим огромную роль в становлении учебного процесса  следует 

отнести: Рентель В.Ф. “Расчет самолетов на прочность”, В.В Столбов 

“Сопротивление материалов” и “Устойчивость самолета”, А.П. 

Филиппов “Авиационное материаловедение” и др. Оборудовались 

лаборатории и специализированные классы для изучения конкретной 

авиационной техники, находящейся в эксплуатации. Первые годы это 

были в основном самолеты зарубежного производства, в большинстве 

своем устаревших типов. С развитием отечественного 

самолетостроения и двигателестроения стала поступать и новая, более 

сложная техника отечественного производства. В свете новых задач 

началась в Школе и перестройка всего учебного процесса. Вместо 

лекционных занятий, превалировавших ранее в учебном процессе, 

стали вводится  лабораторные работы. Важное значение в учебном 

процессе стали занимать наглядные пособия: изолированные 

функциональные системы самолетов, препарированные образцы 

агрегатов и устройств, препарированные  двигатели  в целом. Была 

введена специальная учебная практика на двигателях и самолетах, а 

также эксплуатационная практика, для чего был создан специальный 

учебный аэродром, ставший неотъемлемой частью учебного заведения 

на все последующие годы вплоть до нынешних дней. Учебный 

аэродром всегда был  одним из основных элементов в подготовке 

инженеров - механиков по эксплуатации самолетов и двигателей.  

Подобная перестройка учебного процесса в те далекие годы 

потребовала и существенной переработки учебных планов и программ, 

создания новых учебников и другой учебно-методической литературы 

и документации. Несмотря на огромные трудности, коллектив Школы 

достойно справлялся с этими непростыми задачами. Большую помощь 

в их решении   оказывала Военно-воздушная академия им. проф. 

Жуковского, выпускниками которой постоянно пополнялся 

преподавательский коллектив Школы. Многие из них в дальнейшем 

стали выдающимися учеными, в их числе профессора Б.Т. 

Горощенко, Г.Ф. Бураго и др., по учебникам которых училось не 

одно поколение студентов механического факультета. В тот же период 

можно считать в Школе зарождаются ростки научно-методической 

работы. Этому способствовало создание методической лаборатории и 



методического кабинета для курсантов, а в 1927 году была 

организована первая научная лаборатория. Это была  лаборатория 

научной организации труда для изучения передовых методов и 

приемов работы технического персонала в эксплуатационных 

подразделениях и отражения их в учебном процессе. Можно считать, 

что эта лаборатория положила начало научно- исследовательской 

работе в учебном заведении.  

      К этому периоду Школа, оставаясь практически единственным 

учебным заведением подобного профиля в стране, накопила 

богатый опыт учебно-методической и в, некоторой степени, научно-

методической работы. Сформировался квалифицированный 

преподавательский и учебно-вспомогательный состав. Она 

превратилась в базу по формированию вновь открываемых 

авиационных технических учебных заведений, сеть которых стала 

развертываться в стране. Туда уходили работать многие 

преподаватели, инструкторы, учебно-вспомогательный состав. 

Большими тиражами издавались учебники и учебные пособия, 

написанные преподавателями Школы для нужд вновь открываемых 

учебных заведений. На эти годы приходится также развертывание 

научно-технического творчества, активное участие в котором 

принимали и преподаватели и курсанты Школы. Широкое развитие 

получили планерный спорт и авиамоделизм. Было построено 

несколько планеров собственной конструкции, создана планерная 

станция. Так были заложены основы нучно-технического творчества 

учащихся, уровнем которого будет гордиться в будущем Институт 

инженеров гражданской авиации. К этому времени следует отнести 

также начало развитию рационализаторской и изобретательской 

работы. Именно в Школе была организована первая в авиации страны  

ячейка рационализаторов и изобретателей, переросшая в 1932 году в 

научно- исследовательскую лабораторию.  С тех пор широкий размах 

этой работы стал традицией учебного заведения.  

      Школа стала известной в авиационных кругах не только в стране, 

но и за рубежом. Было положено начало подготовки авиационных 

специалистов для других стран. Сотрудники Школы щедро делились 

опытом учебной, методической, воспитательной работы с другими 

техническими учебными заведениями. Начиная с 1931 года, Школа 

издавала научные и методические труды в сборниках трудов, который 

назывался “Технико-методический бюллетень”. Существенное 

развитие получили также  физкультура и спорт, достижения, в которых 

в дальнейшем стали гордостью учебного заведения.  

      Непрерывное совершенствование авиационной техники ставило 

перед воздушным флотом и новые задачи. Одной из них стала задача 

переподготовки и повышения квалификации инженерно- технического 

состава. В связи с этим при Школе в 1934 году были организованы 

Курсы Усовершенствования со сроком обучения в один год. И когда 

число слушателей Курсов превысило число курсантов, Школа была 

переименована в “Курсы Усовершенствования технического состава” 

(Ленинградское АТКУ). Все это потребовало новой перестройки 

учебного процесса. Специальные предметы были объединены  в курсы 

по направлениям: самолетный, моторный, технологический, позже 

появился эксплуатационный и др. Типография Курсов превратилась в 

солидное предприятие, выпускала большими тиражами учебники, 



учебные пособия, многокрасочные плакаты и схемы. Высокий уровень 

учебного процесса Курсов, достигнутый упорным трудом 

педагогического состава, стал вскоре  образцом и был принят 

практически во всех  технических авиационных учебных заведениях 

страны.  

        Курсы отличались широким набором специальностей и 

специализаций. Начинались они как переподготовка авиационных 

инженеров, борттехников и старших техников, но  уже в 1937-38 годах 

здесь проводилась подготовка инженеров и техников разных 

специальностей, преподаватели и инструкторы, техники и лаборанты 

по авиационным горюче-смазочным материалам и даже такие 

необычные специалисты как складские работники, бухгалтеры, 

делопроизводители. Их объединяло одно - непременно высокий  

уровень авиационно-технических знаний. ЛАТКУ превратилась в 

настоящую кузницу авиационных технических кадров. Выпускники 

Курсов пользовались большим успехом во всех авиационных 

эксплуатационных подразделениях. Они были участниками многих 

рекордных полетов, прославивших Советскую авиацию. В 1938-39 

годах статус учебного заведения менялся в зависимости от 

превалирующего числа курсантов или слушателей, проходящих 

повышение квалификации. Так, в мае 1938 года Курсы были 

переименованы в Первое Ленинградское авиационно-техническое 

училище. В конце 1939 опять в Курсы, оставаясь с этим названием 

вплоть до переименования его в 1946 году в Первое Ленинградское 

высшее авиационно-инженерное училище.  

        С началом Великой Отечественной Войны началась новая 

страница в истории учебного заведения. Уже в конце августа 1941 года 

Курсы начали работу на новом месте, на Урале под городом 

Магнитогорском. Трудное, жестокое, трагическое и одновременно 

героическое стало это время для всех работников Курсов. Днями и 

ночами,  в дождь и в стужу, не зная выходных дней люди, работали во 

имя Победы, выполняя свой долг по подготовке авиационных 

специалистов. Уже через  несколько дней после прибытия к месту 

дислокации,  начались плановые учебные занятия и ничто не могло 

нарушить давно отработанного ритма работы. При этом не ослабевало 

внимание к качеству учебного процесса. Отвечая требованиям новой 

техники и складывающимся обстоятельствам, разрабатывались новые 

учебные программы, менялись методики преподавания, создавались 

новые учебники и учебные пособия и специализированные установки.  

Учить тому, что нужно на войне стало главным требованием 

жизни всего коллектива Курсов. Здесь пригодился опыт организации  

и реализации рационализаторской и изобретательской работы. В 1941 

году было подано 1126 рацпредложений, из них реализовано 688, за 

1942  - 1734 и реализовано 1320 соответственно, за 1943- 1507 и 

реализовано 1073 и т.д. Систематически проводились конференции, 

где обобщались собранные материалы по эксплуатации и ремонту 

авиационной техники в том числе и в самых тяжелых фронтовых 

условиях. Регулярно выпускался технико-методический бюллетень с 

освещением опыта эксплуатации авиационной техники, методики 

обучения, рационализаторской и изобретательской работы. 

Многие сотрудники учебного заведения, проработавшие в нем не 

один десяток лет, включая описываемые годы, отмечали, что 



наибольший энтузиазм, сплоченность, высочайшую 

ответственность за свою деятельность и ее результаты в деле 

подготовки авиационных специалистов приходится именно  на 

годы Великой Отечественной Войны. 

          В 25-летний юбилей в 1944 году деятельность многих 

сотрудников Курсов заслуженно была отмечена высокими 

Правительственными наградами, а сами Курсы награждены Орденом 

Красного знамени, многие годы, остававшимся на знамени учебного 

заведения.  Это была и высокая оценка уровня подготовки 

специалистов, что дало стране много выдающихся людей, ставших 

известными не только в стране, но и во всем мире. Среди них 

учившиеся в разное время выпускники Школы: выдающийся летчик 

В.П. Чкалов (1922г.), Герой Советского Союза №1- А.В. 

Ляпидевский, Герои Советского Союза Г.Ф. Байдуков,  И.П. 

Мазурук, В.К.Кокинаки, Н.П.Каманин. За то, что в подавляющем 

большинстве именно выпускниками Курсов были укомплектованы 

инженерно-технические службы авиационных эксплуатационных 

подразделений, а также за героизм, проявленный и коллективом 

Курсов и их выпускниками в тылу и в боях с фашистами. Среди них 

Герой Советского Союза П.А. Пилютов, дважды Герой 

Социалистического труда А.В. Чуев.        

    Сразу же после Праздника Победы Курсы были 

передислоцированы в Ригу, где уже в июне 1945 года начались занятия 

в помещениях, именуемых сегодня как корпуса 1,2,3,4 и их 

окружающие, ставшие впоследствии помещениями, занимаемыми 

механическим и электротехническим факультетами. Разворачивая 

учебный процесс в совершенно новых послевоенных условиях, 

преподавательский состав Курсов создавал новую материально-

техническую базу, обновлял и создавал новые учебные пособия и 

учебно - методическую литературу.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                       ГЛАВА II 

Высшее инженерно-   авиационное 

военное училище 

 

       В авиации на смену поршневых летательных аппаратов шла новая 

реактивная техника. Проявив завидную инициативу и настойчивость, 

преподавательский состав  приступил к обучению слушателей на эту 

технику. Были изданы первые  в СССР учебники по реактивной 

авиации. Среди них “Реактивные самолеты” П. Осокина и “Теория 

двигателей” А.В. Максая и И.А. Дюрнбаума. Появление реактивных 

самолетов обусловило переход авиации в новое качество, в новый 

более высокий класс совершенства, точности и сложности в 

проектировании и конструировании, технологии производства и 

технической эксплуатации. Все это требовало подготовки 

высококвалифицированного инженерно-технического персонала не 

только по планеру и двигателям, а также и по авиационному электоро-, 

радио-, навигационному  оборудованию.  

       Авиации нужны были инженерно-технические специалисты с 

высшим образованием. В связи с этим было принято решение в 

системе авиационных учебных заведений сформировать два высших 

инженерно-авиационных военных училища. Одно из них на базе 

Курсов. Так, в 1946 года Курсы были реорганизованы в Первое 

Высшее военное авиационно-инженерное училище. Вторым стало 

Второе Ленинградское высшее военное авиационно-инженерное 

училище, реорганизованное из технического училища с аналогичным 

названием. Оба училища по стечению обстоятельств были 

дислоцированы в Риге.  Оба имели по два факультета. Первое- 

инженерный и электроспецоборудования, второе- радиотехничнский и 

авиационного вооружения. В таком виде они просуществовали до 1949 

года, после чего были объединены в одно учебное заведение с 

четырьмя факультетами. При объединении фактически Второе 

училище влилось в Первое, переняв его правила и структуру 

управления  и потому, правомочно считается, что в последующем 

какой бы статус не имело учебное заведение оно является 

правопреемником истории именно Первого училища с его 

историей.          Начинался новый этап в истории учебного заведения. 

Начальником училища был назначен К.В.Иващенко, остававшийся 

его руководителем вплоть до очередной реорганизации, 

последовавшей в 1960 году. 

      Первые годы существования обоих  училищ характерны тем, что в 

сложных послевоенных условиях необходимо было очень существенно 

реорганизовать учебный процесс, переводя его на уровень высшего 

образования с одновременным  обеспечением подготовки 

специалистов со средним образованием, заканчивавшим учебу по этим 

программам. Коллективы сотрудников в основном с этой задачей 

успешно справились. Структура факультетов, концепции,  программы 

и основная учебно-методическая документация, необходимые для 

подготовки инженерных кадров к моменту объединения в  основном  

были  отработаны независимо в каждом из училищ. Огромную помощь 

в становлении нового  инженерного учебного заведения при 

разработке учебно-методической документации, комплектовании 



кафедр преподавательским составом оказли военно-воздушные 

академии им. Жуковского и Можайского. Многие выходцы из них 

проработали долгие годы в учебном заведении и внесли неоценимый 

вклад в его развитие и становление, подготовку квалифицированных 

инженерных кадров для военной и гражданской авиации и в развитие 

авиационной науки. Невозможно всех перечислить. Назовем хотя бы 

некоторых Пионеров  этого процесса: С.Г.Козлов, Н.Г. Калинин, Н.Т. 

Ожихин, В.В. Чичагов, К.Д.Миртов, С.Т. Богиня, З.С. Паллей, Н. 

К. Усманов, П.П. Осокин, В.С. Демидов,  П. П. Каменщик, Т.В. 

Гутченко, А.А.Кроль, Л.М.Маликов, Г.И. Штурман, А. П. 

Батецкая  и др. Часть сотрудников и преподавателей из состава  

Курсов успешно переквалифицировалась    на   новые   условия.   

Среди      них: П.Г Быков, А. В.Максай, Ю.Д.Миленький, М.Л. 

Скрипка, Б.Н.Казанский, А.А.Баранов, А.Я. Эпштейн, М.Г. 

Круглов, А.П.Яблоницкий, Н.Н.Кузнецов, А.Н.Цыганов, М.П. 

Давыдов, В.А. Иванкович, А.Е. Зуев, А. Ф.Свешников и многие 

другие. Специфика работы во вновь формируемом вузе состояла в том, 

что одновременно решались многоплановые задачи, связанные единым 

замыслом и целью: планирование и организация учебного процесса, 

учебно-воспитательной и научной работы обучающихся, создания 

учебно-материальной  и бытовой базы; укомплектования постоянным 

и переменным составом; организации научной, административной,   

хозяйственной работы и т д.  Восхождение нового учебного заведения 

было  стремительным. Уже к 1949 году в основном все его 

подразделения были укомплектованы согласно штатных расписаний.  

Проведены существенные работы по созданию новых лабораторий,  

учебно-производственных мастерских, кабинетов и кафедр. 

Организован учебный аэродром и радиополигон. Создавалось 

разнообразное  учебное оборудование от простейших наглядных 

учебных пособий до технически и конструктивно сложных учебных и 

научных установок, испытательных стендов,  аэродинамических труб и 

весового оборудования к ним. Практически полностью были 

ликвидированы нанесенные войной разрушения учебных, жилых и 

служебных помещений.  Все трудились с большим подъемом , 

творчески и не считаясь со временем. Они не только оставили для 

последующих поколений зримые и осязаемые труды свои и добрую 

память о себе,  но и замечательный пример честного и 

добросовестного выполнения своего гражданского и служебного 

долга для подражания и приумножения.  

        Заслуживает внимания подготовка и органзация первого выпуска 

инженерных кадров, который состоялся в 1952 году. Отсутствие опыта 

дипломного проектирования во все предыдущие годы существования 

учебного заведения потребовало проведения  серьезной 

подготовительной работы: по подбору тематики и руководителей,  

организации преддипломной практики,  обеспечением чертежным 

оборудованием и др. Стоит назвать  состав первой Государственной 

экзаменационной комиссии  по аттестации первых выпускников. 

Председатель – крупный авиационный организатор, прошедший школу 

руководства  инженерной авиационной академией им. Можайского А. 

Н. Пономарев, члены: известный ученый В. С. Пышнов, первым 

написавший систематизированный научный  (экспериментальный) 

труд о пилотировании реактивных самолетов; создатель одного из 



первых в мире реактивных самолетов В. Ф. Болховитинов; участник и 

научный руководитель работ по изучению стратосферы, подготовке и 

осуществлению полетов в стратосферу на стратостатах Б.Т. 

Горощенко; крупный ученый в области радиотехники и 

радиоэлектроники В.И Сифоров и другие. Столь сильного ГЭКа ни до 

того ни после учебное заведение не знало. Отличительным также было 

и то обстоятельство,  что первый выпуск оказался массовым    и 

исключительно квалифицированным. Всего было выпущено 300 

человек,  из которых 38 выпускников получили дипломы с отличием. 

И это через пять лет с момента введения высшего образования с 

учетом двух реорганизаций:  1946-47 гг. - сформирование высшего 

училища и 1949г. – объединение двух высших училищ в одно. 

Действительно героическая история у учебного заведения. К уже ранее 

названным сотрудникам назовем, хотя бы еще несколько фамилий, 

внесших в этот период и много позже существенный вклад в 

становление и развитие учебного заведения: Д.О.Ивлев, В.И Барков, 

В.В.Хадорченко, Л.М. Лахтин, А.Ф. Боровиков, В.В. Бокарев,  В.В 

Столбов; П.В. Гуревич, В.А.Дьяков, В.В. Григорин-Рябов, Г. Ф. 

Луговой, В.К.Гриник, В. Курганович, А.Флеров, А.Пугачев, Э. 

Сорокин, Б.Е. Корсаков и многие другие.  

        Первый выпуск по существу подвел итоги периоду становления 

Училища, как высшего учебного заведения и подтвердил его 

способность готовить квалифицированных авиационных инженеров - 

эксплуатационников. Талантливый и требовательный его начальник К. 

Иващенко сумел отладить четкое функционирование всего 

многопланового организма Училища. Была создана по настоящему 

деловая работоспособная система, подчиненная единой цели- 

совершенствованию подготовки выпускаемых специалистов. Система 

эта опиралась на сознательную организованность и дисциплину, 

четкое и детализированное планирование деятельности всех звеньев 

вуза: управления, факультетов, кафедр, лабораторий, отделов, учебных 

групп,  а также личный пример руководителей всех рангов,  высокую 

требовательность, подкрепляемую жесткой проверкой исполнения и 

регулярного подведения итогов. Ныне здравствующие сотрудники  

вуза того времени подтверждают именно такую обстановку, 

превалировавшую в учебном заведении.  

      В этих условиях совершенствовалась система подготовки 

специалистов. На базе тесного взаимодействия с выпускниками, 

изучения и обобщения достижений в развитии авиационной науки и 

техники,  отечественного и зарубежного передового опыта уточнялись 

учебные планы, обновлялось содержание учебных курсов. В системе 

практического обучения ведущее место заняли производственные 

мастерские, аэродромные  и ремонтные практики и стажировки в 

эксплуатационных подразделениях. Методическое обеспечение этого 

направления подготовки осуществляли эксплуатационные кафедры, 

организованные на всех факультетах. Постепенно все специальные 

кафедры стали участвовать в организации и руководстве дипломным 

проектированием. Появились комплексные дипломные проекты. 

        Важное значение руководство Училища уделяло комплектованию 

штатов профессорско-преподавательского состава  

квалифицированными кадрами и повышению общего  научного  и  

педагогического уровня всех сотрудников, причастных к учебному 



процессу. Одни из них заочно заканчивали высшие авиационные 

учебные заведения или адъюнктуру, другие приходили из 

авиационных Академий. Собственный научный Совет с правом приема 

к защите кандидатских диссертаций был утвержден в ноябре 1956 

года, что создало благоприятные условия для дальнейшего роста 

научных и педагогических кадров. К началу 1953 года в Училище 

насчитывалось только  около пятнадцати процентов преподавателей с 

учеными степенями. К сорокалетию Училища на  собственной базе 

было подготовлено еще 90. Из них три доктора технических наук: тт. 

Лихтеров, Гробов и Григорин-Рябов. Свыше пятидесяти процентов 

ППС уже имели ученые степени и звания. Среди них профессора и 

доктора наук—Козлов, Болотников, Просвирин, Касторский,  

Красношапка, Криксунов, Уваров, Лихтеров, Штурман, Худяков. 

Представление о динамике роста научных и уровня подготовленности 

педагогических кадров,  видно из следующих данных. Преподавателей 

с учеными степенями и званиями в общем числе ППС насчитывалось: 

в 1947 году-4,0%; в 1950-13,7%; в 1952-19,7%; в 1955-30,4%; в 1957-

39,3%; в 1960-51,2%.  Кафедры возглавили преподаватели с учеными 

степенями и званиями:  «Технической эксплуатации самолетов и 

авиадвигателей» А.И Пугачев, « Технологии авиационных 

материалов»- С.Т.Богиня,  « Ремонта самолетов и авиадвигателей» 

В.В.Столбов, « Авиационного материаловедения» –В.И Чичагов, « 

Теории авиационных двигателей»- А.Л.Клячкин, « Кострукции и 

прочности авиадвигателей»-З.С.Паллей, « Конструкции и прочности 

самолетов»- К.Д. Миртов,  «Аэродинамики и динамики полетов»- 

В.Ф.Болотников. На радиотехническом факультете руководителями 

кафедр стали: А.Ф. Боровиков, К.А.Бабичев, Я.М. Лихтеров, 

В.С.Бокарев, А.И.Преображенский, Л.С.Криксунов, 

В.В.Ходорченко; на факультете электроспецоборудования: М.И. 

Шипр, Л.М. Маликов, Г.И.Штурман В,Ф.Белов. Общеинженерные 

кафедры возглавили: Н.К.Усманов, А.А.Кроль, Л.Н.Лихачев, 

М.Эльгорт, Н.Г.Калинин, В.Пуликовский , М.Н. Григорьев, 

Т.В.Гутченко. Позже в Училище пришли и другие  видные ученые. 

Среди них: В.Е.Касторский, В.И.Просвирин, М.М. Красношапка, 

Х.Б.Кардонский, получили ученые степени и многие молодые 

преподаватели, возглавлявшие в последствии многие годы кафедры и 

внесшие значительный вклад  в развитие авиационной науки и 

подготовку квалифицированных авиационных кадров. Среди них А.К. 

Лосев, Н.П. Севостьянов, М.И. Финкельштейн, Х.Б.Кордонский, 

А.Л.Клячкин и другие. С первого выпуска инженеров в Училище 

стала реализовываться программа подготовки 

высококвалифицированных сотрудников всех рангов, занятых в 

учебном процессе. С этой целью все должности учебно-

вспомогательного состава замещались выпускниками, окончившими 

ВУЗ с отличием, проявивших склонность и имеющих данные для 

научно- исследовательской работы. Защитив диссертацию они имели 

возможность перейти на преподавательскую работу. Пройдя этот путь, 

стали видными учеными и талантливыми педагогами:  В.Г.Воеводин, 

Ю.Г.Ерощенко, О.И.Теребушко, А.К.Лосев, А.Г.Флеров, 

В.Н.Караваев, М.И.Макурин, В.Д.Мортиков И.Р.Приклонский, 

Н.П.Девиченский, Б.Е. Корсаков, Ю.Г. Логачев и др. Много и 

плодотворно преподавательский состав  уделял внимание написанию и 



изданию учебников и фундаментальных учебных пособий. В 1953 году 

было издано 54 наименования учебной и научной литературы, в 1954 

году- 47 наименований, в 1957 – 54 наименования. Среди них 

фундаментальная учебная литература на многие годы определившая 

содержание подготовки авиационных инженеров и в гражданском вузе 

для гражданской авиации. В том числе “Конструкция и прочность 

самолетов “ Р И Виноградова, К Д Миртова, М. С. Воскобойникова, 

О. И. Теребушко; “Счетно-решающие устройства “ Н.А. Проценко;  

“Теория двухконтурных воздушно-реактивных двигателей “  А Л 

Клячкина;  “Теория жидкостно-реактивных двигателей» В.Б 

Вологодского, Л. С. Дмитриева, В. В. Дружниловского; «Линейные 

радиотехнические цепи» А. К. Лосева; « Радиотехнические 

измерения» Д.А. Полякова, И. В. Матвеева;  «Ремонт самолетов» 

В.В.Столбова, Н.В.Музыкина; « Аэродинамика самолета» 

А.Я.Жукова, большой популярностью среди слушателей пользовались 

учебные пособия по расчету на прочность элементов реактивного 

двигателя З.С.Паллея, по строительной механике- Н.Г Калинина , 

много специализированной учебной литературы по иностранным 

языкам выпустили преподаватели кафедры иностранных языков под 

редакцией Т.В.Гутченко. Такой размах работы редакционно-

издательского отдела и типографии  обеспечивали десятки 

квалифицированных и преданных делу редакторов, наборщиков, 

печатников, литографщиков. Фундаментальная библиотека состояла  

из отделов: учебного, научного  и грифованой литературы. Ее основу 

составили  60 тысяч томов научной и учебной литературы, главным 

образом, по общенаучным и общеинженерным дисциплинам, 

полученной от военно-воздушной академии им. проф. Жуковского в 

1947 году, а также литература, оставшаяся от средних училищ. В 

дальнейшем библиотека комплектовалась достаточно интенсивно, 

приобретая литературу в системе книжной торговли. Большую часть 

необходимой учебной  литературы по специальным дисциплинам 

покрывали учебники, учебные пособия, курсы лекций, руководства и 

описания, созданные учеными и преподавателями учебного заведения 

и изданные в собственном РИО. Уже к 1960 году , т.е. к моменту 

преобразования Училища в гражданский ВУЗ, фундаментальная 

библиотека располагала общим фондом литературы в объеме свыше 

400 тысяч томов.  

          В Училище были заложены прекрасные традиции, связанные с 

организацией художественной самодеятельности и участия слушателей 

в общественной и спортивно- массовой жизни. Организацию 

последнего вела кафедра физического воспитания, возглавляемая 

М.С.Шакирзяновым. Наиболее массовыми были секции спортивных 

игр, гимнастики и легкой атлетики. Эти секции подготовили многих 

чемпионов разного уровня, включая республиканский, Прибалтийский, 

и международный. Эти традиции сохранялись и приумножались все 

последующие годы уже в гражданском вузе, вплоть до перехода его в 

новый статус- Авиационный университет.  

        Научно- исследовательская работа занимала одно из ведущих 

направлений  деятельности Училища. Ее организации посвящена 

вторая часть книги.  

 

 



 

 

                                          ГЛАВА III 

Рижский институт инженеров гражданской          авиации 

(в период 1962-67гг. Рижский институт инженеров          

гражданского  воздушного флота) 

 

        В мае 1959 года Училище (РКВИАУ) торжественно отметило 

свой  40-летний юбилей, а уже в июне 1960-го года вышло 

Постановление Совета Министров СССР № 689 о расформировании 

Училища и организации на его базе гражданского ВУЗа - Рижского 

института инженеров гражданского воздушного флота (РИИ ГВФ) с 

передачей его в ведение Главного управления  гражданского 

воздушного флота (ГУ ГВФ). В 1967 году ГУ ГВФ было преобразовано 

в Министерство гражданской авиации (МГА), а ВУЗ стал называться 

институт инженеров гражданской авиации (РИИГА). Первым ректором 

ВУЗа был назначен Н.Г. Калинин.  Институт стал преемником 

старейшего авиационного заведения и продолжателем его традиций. 

Ему была передана практически в полном объеме вся материально- 

техническая учебная и научная базы: учебные, хозяйственные и жилые 

здания и сооружения, как находящиеся в эксплуатации так и 

строящиеся, лабораторное оборудование учебных и во многом 

научных лабораторий, переоформились на работу в РИИГВФ 198 

человек постоянного состава и 620 слушателей старших курсов, 

которые и составили костяк нового ВУЗа. Его особенностью стало то, 

что с первого года существования, набор студентов производился 

приемными комиссиями, расположенными по всему СССР. Так, в 

первом объявлении о наборе на первые курсы, вновь созданного 

Рижского института инженеров Гражданского Воздушного Флота, 

опубликованного в газете «Комсомольская правда» в июле 1960 года 

пункты набора были объявлены в городах: Хабаровск, Алма-Ата, 

Ташкент, Тбилиси, Свердловск, Баку, Красноярск, Ашхабад, Якутск, 

Ереван, Фрунзе, Сыктывкар, Сталинабад, Архангельск, Киев. Связано 

это было в первую очередь со стремительным развитием гражданской 

авиации и недостатком необходимых инженерных кадров для 

обслуживания авиационной техники, особенно в отдаленных и 

труднодоступных местах страны, где авиация являлась единственным 

доступным для этих районов видов транспорта. К этому времени 

существовал только один аналогичный ВУЗ- Киевский институт 

инженеров ГВФ, но он не удовлетворял, постоянно растущие в 

авиационных специалистах, потребности  страны, и в первую очередь 

потребности Республик в собственных кадрах. Подобный принцип 

набора студентов в определенной степени позволял эти задачи решать, 

тем более, что национальные кадры при поступлении в ВУЗ имели 

существенные преимущества. За время существования с 1960 по 1992 

годы РИИГА выпустил свыше 25000 специалистов ГА, среди которых 

свыше 600 представителей 80 стран Восточной Европы, Азии, Африки, 

Латинской Америки: Афганистан, Ангола, Алжир, Болгария, Буркина-

Фасо (Верхняя Вольта), Бахрейн, Бангладеш, Бенин, Бурунди, Боливия, 



Венгрия, Венесуэла, Вьетнам, Гана, Гренада, Гвинея-Бисау,  Греция, 

Габон, Гайяна, Германия,  Доминиканская Республика, Джибути,  

Зимбабве, Индия. Ирак,  Иордания, Иордания- Палестина,  Израиль, 

Испания, Иемен, Кения, Камерун, Камбоджа ( Кампучия), Коста-Рика, 

Колумбия, Куба, Китай, Конго, Кипр, Кабо-Верде ( Острова Зеленого 

Мыса),  Коморские острова, Кот-g- Ивуар ( Берег Слоновой Кости), 

Ливан, Лаос, Мали, Мадагаскар. Маврикий, Мавритания, Марокко, 

Монголия, Мозамбик, Мексика, Непал, Нигер,  Нигерия, Никарагуа, 

Польша, Португалия, Пакистан, Перу, Панама, Руанда, Румыния, 

Судан, Сирия,  Сьерра-Леоне, Сенегал, Тунис, Танзания, Того, 

Центрально-Африканская Республика, Чад, Чехословакия, Шри-Ланка, 

Уганда, Эквадор, Экваториальная Гвинея, Эфиопия, Южно-

Африканская Республика, Ямайка.  

     Многие выпускники РИИГА  стали знаменитыми в своих странах, 

занимая ответственные государственные посты, в науке, производстве, 

в гражданской авиации. Среди них: Ю. Коптев- руководитель 

Космического агенства России, гражданин Казахстана Т.А. Мусабаев -

космонавт, гражданин Венесуэлы Зейдан А.Ф. Мохамед - ректрор 

государственного университета в г.  Каракасе, Барро Тиеба- 

губернатор штата в Буркина-Фасо, Дугердоржийн Дорж президент 

национальной авиакомпании Монголии, директор национальной 

авиакомпании Танзании -Альве Пандуро Александро, в частности, в 

Латвии: « Заслуженный работник транспорта Латвии», начальник 

РЛТУ Г.С. Ханхалдов, председатель Союза писателей В. Авотиньш, 

управляющий Рижским морским портом А. Думпениекс и др. Свыше 

40 выпускников защитили докторские диссертации. Часть из них: 

В.А.Ходоковский, И.В. Кабашкин, В.А. Анисимов, В.З. Шестаков, 

Е.М. Хейфец и др.,      позднее стали академиками. Более подробно о 

первых годах  становления и развития учебного заведения в новом 

качестве можно получить представление из книги  «История 

Рижского Краснознаменного института инженеров гражданской 

авиации», изданной к  50-летнему юбилею в 1969 году.  

Организация же научных исследований в РИИГА представлена  

отдельно. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                     ГЛАВА IV 

 

                    Рижский авиационный университет 

 

      С началом перестройки в СССР, значительная часть общества 

была ввергнута с социальную катастрофу. Согласно теории катастроф 

в подобных ситуациях происходит существенная дифференциация 

людей по их поведению, причем не важно какова природа катастрофы: 

природная, техногенная или социальная, быстропротекающая или 

растянутая на целые годы. Статистика показывает, что примерно  60-70 

% людей, оказавшихся в таких ситуациях  как правило теряются и 

даже не делают попыток искать выход к спасению, хотя от этого 

зависит их жизнь или по крайней мере благосостояние и безопасность 

жизнедеятельности. 25-20% людей такие попытки делают, но они  

больше похожи на беспорядочную, неорганизованную, бесцельную  

суету, естественно, не приносящую положительных результатов, а 

скорее убыстряющих процесс наступления угрозы жизнедеятельности 

и летальных исходов, касается ли это жизни, здоровья, благосостояния 

или любой другой деятельности. 15-10% людей в подобных ситуациях 

быстро ориентируются, находят выход из трудных, практически 

смертельных положений, спасаются сами и приумножают  все, что 

обеспечивает то, что мы называем безопасностью жизнедеятельности. 

При этом существенно то, что последняя категория в свою очередь 

делится как минимум на две составляющие. Первая, существенно 

меньшая часть, не более 3-5 %, это люди, которые всю свою 

сориентирванность в подобных ситуациях направляют прежде всего на  

спасение других, выводу их из опасного состояния, рискуя при этом 

собственными интересами. Большая же часть, умело используя 

обстоятельства и имеющиеся возможности  стремиться к собственному 

спасению и преуспевает в этом.  И вот здесь очень важно в какую 

категорию людей из приведенных выше, попадают руководители 

коллективов, ввергнутые стечением обстоятельств, в катастрофу. К 

сожалению неумолимая статистика констатирует, что  хотя 

должностные обязанности предписывают этой категории людей в 

подобных ситуациях все усилия направлять на спасение волею 

обстоятельств вверенных им других людей, в действительности это 

далеко не так. Даже не на  каждом  тонущем корабле капитан покидает 

судно последним. Такова теория. Каждый волен, оценив себя за 

последние годы, определить свою категорию.  

      К началу 90-х годов набиравшие  обороты процессы перестройки в 

СССР приобретали все более широкий и драматический характер. 

Политические события  не обошли стороной и РИИГА. К этому 

времени в институте на волне перестройки сменилось руководство в 

верхнем эшелоне власти. Ректором стал В.А. Ходоковский, Первым 

проректором по учебной работе   С.А. Букашкин, проректором по 

научной работе (чуть позже Первым проректором по научной работе) 

В.И. Панасенко. В Латвии нарастало движение Народного фронта.  

Коллектив института это движение поддержал. В подразделениях и на 

кафедрах была организована запись в члены этого движения и 

активная пропаганда его целей, важнейшей из которых было 

обеспечение реального сувернитета Латвии. Подавляющее 



большинство сотрудников института эти стремления поддерживало. 

Однако в дальнейшем вместе с нарастанием в обществе 

напряженности, появилось новое движение- Интерфронт. В число его 

лидеров входили и некоторые руководители РИИГА. На практике это 

было не более, чем деклоративное выражение неприемлимости крайне 

радикальных националистических проявлений в основном к 

русскоязычному населению в  разраставшемся пространстве свободы, 

открытости и гласности, которые обеспечивала перестройка. И хотя 

формально в очень короткий срок оно приобрело множество 

сторонников, ни о  какой – либо активной политической деятельности 

этого движения говорить  не приходиться.  Вскоре руководители 

РИИГА, имевшие отношение к Интерфронту, покинули Латвию. 

Коллектив же ВУЗа, который в большинстве своем, в основном знал о 

его существовании из средств массовой информации не более, многие 

годы получает незаслуженные  упреки и неадекватное отношение со 

стороны националистически настроенной части общества, в том числе 

определенных действий по закрытию или реорганизации учебного 

заведения. 

     Неизбежным результатом происходящих событий стал распад  

СССР.  В связи с этим поступило  предложение МГА  о 

перебазировании института в Ленинград (Санкт-Петербург), которое 

поддержано не было и  25 февраля 1992 года решением Высших 

органов власти Латвии институт перешел под ее юрисдикцию и был 

переименован в Рижский авиационный университет. Вот полный текст 

Постановления. 

    СОВЕТ МИНИСТРОВ ЛАТВИЙСКОЙ                РЕСПУБЛИКИ 

 Рига                                                25 февраля 1992 года 

            О статусе Рижского института инженеров Гражданской 

авиации 

      Согласно решению Верховного Совета Латвийской Республики от 

24 августа 1991 года « Об обеспечении экономических основ 

государственности Латвийской Республики»  и решению № 215 СМ ЛР  

«О неотложных мероприятиях по реализации решения ВС ЛР» СМ ЛР 

решил: 

1. Принять Рижский институт инженеров гражданской авиации  

(основан решением № 689 СМ СССР от 29 июня 1960 года) под 

юрисдикцию Латвийской республики как самостоятельный вуз. 

 2. Переименовать Рижский институт инженеров гражданской авиации 

в Рижский авиационный университет. 

3. Установить, что Рижский авиационный университет является 

приемником прав и обязанностей Рижского института инженеров 

гражданской авиации. Рижский авиационный университет, в 

установленном  законом порядке, использует и управляет 

переданным на его баланс  государственным имуществом.  

Рижский авиационный университет с разрешения Совета 

Министров Латвийской Республики или его полномочных 

институций может свои основные средства продавать, менять, 

сдавать в наем, передавать во временное пользование или 

ликвидировать, а также одалживать денежные средства 

зарубежным предприятиям и организациям. 

 

            Председатель Совета Министров Латвийской Республики 



                   Министр образования Латвийской Республики    

 

    Сейм Латвии утвердил  Satversme  (конституцию) университета и 

ректора В.А. Ходаковского.   Пункт № 3 Постановления СМ 

определил право ВУЗа распоряжаться всем движимым и 

недвижимым имуществом, которым он располагал на данный 

момент, наилучшим образом и  в интересах всего коллектива. В 

условиях перехода к рыночным отношениям это имело решающее 

значение с точки зрения обеспечения жизнедеятельности ВУЗа.  

        Что же представлял собой Рижский институт инженеров 

гражданской авиации на этот момент с точки зрения основных 

средств, т.е.  учебной, жилой и материально-технической базы 

учебного заведения и как она создавалась. 

      По прибытию из эвакуации в Ригу летом 1945 года  учебными и 

жилыми  помещениями  для учебного заведения  стали  бывшие 

армейские казармы.  Это были полуразрушенные нынешние корпуса № 

1-4, складские помещения- нынешние старые спортзалы и типография, 

помещения с цементными полами, без перегородок, с огромными 

печами по углам. На месте бывших до последнего времени кафедр 

«Кострукции и прочности летательных аппаратов» и кафедры « 

Авиационных двигателей» (корпуса 19 и 20) стояли помещения 

бывших конюшен. Учебно-производственных помещений, 

лабораторного оборудования  не было. Поэтому в короткие сроки при 

существенной помощи властей всех уровней были проведены 

ремонтно-строительные работы. Оборудованы учебные корпуса, 

столовая, типография, общежития, развернуты учебно-

производственные мастерские. Введены в эксплуатацию дома № 3 и 5 

по улице Ломоносова. Много труда вкладывалось в изыскание, ремонт 

и обеспечение постоянного и переменного состава квартирами, 

общежитиями и всеми необходимыми бытовыми услугами. В первые 

2-3 года были проведены значительные работы по благоустройству 

территории учебного заведения и прилегающих территорий. 

Результаты этих усилий радуют нас и в настоящее время. В 1946-47 

годах посажены на территории городка тополевые и кленовые аллеи, 

высажены липы, каштаны, и кустарники, засыпаны растительным 

грунтом и засеяны многолетними травами песчаные площади на 

территории училища и с обеих сторон улицы Ломоносова, чтобы 

воспрепятствовать перемещению песчаных дюн, возвышавшихся 

повсюду. В 1948 году высажены деревья, образовавшие нынешний 

прекрасный парк у спортивного манежа.  В 1948 году- фруктовый сад 

между корпусами 2 и 3, содержавшийся многие годы в отличном 

состоянии и ныне полностью запущенный. По мере введения в строй 

жилых зданий по улицам Резнас и Ломоносова были посажены деревья 

и декоративные кустарники, разбит скверик в районе нынешней 

троллейбусной остановки у дома по улице Ломоносова, 9 и многое 

другое.  В начале 50- х годов Училищу были выделены под жилье два 

дома  на Набережной Даугавы  и  два дома  по улице Лудзас, а также 

бывшие казармы военных городков № 2 и 8, жилые дома №3 и 5 по 

улице Ломоносова. К этому времени в основном были ликвидированы 

разрушения учебных, жилых  и служебных зданий и сооружений, 

проведены  их капитальные ремонты и переоборудование под 

аудитории, лаборатории, общежития, жилые квартиры для 



постоянного состава. Построены, оборудованы и введены в 

эксплуатацию: типография, учебно-производственные мастерские, 

здания лабораторий кафедр конструкции и прочности  летательных 

аппаратов (к.19) ,  авиационных двигателей (к.20), ремонта самолетов и 

авиадвигателей (к.7), учебный аэродром, столовые в обеих городках и 

многое другое. К лету 1952 года в вузе было развернуто большое 

строительство. Строились жилые дома на 66 квартир с магазином и на  

20 квартир по улице Ломоносова; здесь же: на участке № 9-общежитие 

на 164 комнаты и на участке № 1- клуб со зрительным залом на 700 

мест, библиотекой художественной литературы и помещениями для 

кружковой работы. На улице Лаувас, 2 закладывалось общежитие на 

273 комнаты с медицинской частью и стационаром. На улице Резнас, 

5- жилой дом на 66 квартир с детским садиком, магазином, почтой и 

мастерской. Люди работали не считаясь ни с трудностями, ни с 

затратами сил  и времени. Коллектив был настроен на созидание.  

Заметим, что все эти усилия в этот период прилагали люди без 

дополнительной оплаты и понуканий при минимальных денежных и 

материальных выделениях со стороны государства, да еще в условиях 

послевоенных трудностей с финансированием работ, обеспечением 

строительными материалами и инструментом, учебной авиационной 

техникой и лабораторным оборудованием. Это был самоотверженный 

труд большого коллектива Училища: инженерно-технического и 

учебно-вспомогательного составов, работников отделов материально-

технического снабжения и всей административно- хозяйственной 

службы при самом активном участии профессорско-

преподавательского состава. Всех объединяла единя цель- создание 

нормальных условий для подготовки  квалифицированных 

авиационных инженерных кадров.  

     После преобразования Училища в институт инженеров гражданской 

авиации вся недвижимость и, практически все учебное и научное 

оборудование было передано ему. Главное Управление ГВФ, а позднее 

Министерство ГА не жалели средств на развитие нового учебного 

заведения. Всестороннюю помощь оказывали местные власти. В 1960-

61 г.г. для размещения возросшего числа обучающихся под общежития 

были приспособлены ряд бывших хозяйственных помещений. В этот 

же период был введен в строй многоквартирный  жилой дом для 

постоянного состава. В течение последующих лет были построены и 

оборудованы  новые учебные корпуса А, Б и С, студенческая столовая  

«Аэлита», центральная котельная и здание вычислительного центра, 

капитально перестроены и отремонтированы старые помещения и  

переведены с печного на центральное отопление. В том числе жилые 

дома. Все это существенно улучшило условия жизни, работы и учебы 

сотрудников и студентов. С ростом числа специальностей и количества 

обучающихся продолжала расширятся и материально- техническая и 

жилая база института.  Были построены  и  оборудованы учебно-

административный корпус № 4 и учебно-производственные 

мастерские, целый студенческий городок с великолепными, в том 

числе высотными студенческими общежитиями на улице Резнас, 

общежитие для факультета повышения квалификации на улице 

Дравниеку и многое другое. Вплоть до объявления Латвией 

сувернитета и выхода из СССР МГА продолжало выделять средства на 

эти цели. Таким образом, к моменту перехода ВУЗа под юрисдикцию 



Латвии Институт владел огромнейшим материально-техническим 

хозяйственным, учебным и научным потенциалом: учебные корпуса,  

жилые  дома постоянного состава и студенческие общежития, в том 

числе новой постройки, рассчитанные на размещение нескольких 

тысяч студентов одновременно, учебные аэродром и радиополигон, 

оснащенные всеми видам техники, которая имелась в эксплуатации в 

ГА, учебно-производственные мастерские со станочным и другим 

оборудованием, вычислительный центр со своими отдельными 

корпусами и постоянно обновляемой вычислительной техникой,  

автономная система центрального отопления с собственной котельной, 

работающей на природном газе, гараж  с автопарком, насчитывавшим 

полторы сотни автомашин различного назначения, медсанчасть со 

стационаром на  30    коек и поликлиникой, занимавшей три этажа 

здания по ул. Лаувас 2, собственные базы отдыха: на берегу Рижского 

залива в густом сосновом бору, в районе Саулкрасты для отдыха 

студентов и постоянного состава на 100-150 человек  и для детей в 

районе Вецаки на 140 мест для одновременного проживания. Для детей 

постоянного состава имелся детский садик на 115 мест. Институт 

славился своей спортивной базой: открытые и закрытые помещения и 

площадки для спортивных тренировок и игр, гимнастические и 

тяжелоатлетические залы, лыжные базы и стрелковый тир и т.д. и т.п. 

Это было практически автономное хозяйство с собственной системой 

жизнеобеспечения. Материально-техническкя база учебного 

заведения создавалась на длительную перспективу, а потому 

добротно и с размахом, рассчитанная на удовлетворение учебных, 

научных и социальных нужд постоянного и переменного составов. 

Назовем, хотябы некоторые фамилии участников и организаторов 

этой огромной работы: В.И.Буслов, Н.И.Полянский М.И.Моторин, 

М.И.Воскобойников, В.Я.Маркин, А.И.Дормидонтов, А.Д.Санько, 

С.Н.Капитонов, А.Н. Цыганов, М.Г. Круглов, Д.К. Калинов, А.Ф. 

Петрова, С.М. Каганович, Л.П. Азаров, Н.Д.Хаханьян, 

С.М.Забалуев, А.С.Карбовничий, А.А.Толмазов, И.С.Гайдуков, 

Н.Д.Зуев, Г.М. Брук, Д.С.Пудиков, А.В. Усцелемов, Л.С. Гуськов, 

С.Н. Пруссаков, П.П. Парамонов, А.П. Юдин, А.А. Шевчук, Т.В. 

Николаев, Г.Д. Величковский, И.М. Веселов, М.Г. Дивак, В. 

Клепиков, Е. Ходько, Г. М. Рабкин, А.М. Черников и многие 

другие. Эффективное функционирование этого огромного 

хозяйства обеспечивает административно-хозяйственная часть. За 

последние годы сменилось несколько ее руководителей. Последние 

годы эту службу возглавляет технический директор В.М. 

Прокопенко. 

    Коллектив ВУЗа «выживал» в соответствии с приведенной выше 

статистикой. С начала 90-х годов из учебного заведения в разные 

страны мира стали уезжать видные ученые и преподаватели. Для 

большинства сотрудников, как и для подавляющего большинства 

общества в целом,  первоочередной задачей стало обеспечение личной 

выживаемости, которая определялась, прежде всего, 

приспособленностью к новым условиям.  Менялась концепция 

высшего образования. На смену господствовавшей на всем 

пространстве СССР системы единообразного профессионального 

образования, например,  в технической области, рассчитанного на 5,5-6 

лет стала внедрятся, отработанная давно на Западе, многоступенчатая 



система образования, включающая  бакалавриат, магистратуру и чисто 

профессиональную подготовку. Высшее образование теряло 

престижность, особенно техническое. В результате с трудом 

обеспечивались сильно урезанные планы набора студентов на первые 

курсы.  С сокращением объемов учебной работы сокращалось число 

кафедр, профессорско-преподавательский и учебно-вспомогательный 

составы. В этих условиях необходимо было прежде всего определится 

с концепцией реформирования учебного процесса. Следует отметить 

РИИГА (РАУ) не пришлось начинать все с нуля. Подготовка 

авиационных специалистов всегда  требовала отслеживать уровень 

научно-технического прогресса в такой динамично развивающейся 

сфере как авиация и все новое привносить в учебный процесс. Этому 

способствовали самые тесные контакты ученых ВУЗа с авиационной 

промышленностью, с авиационными научными центрами, с 

конструкторскими бюро. Можно сказать профессорско-

преподавательский состав всегда был в курсе новейших достижений в 

авиационной науке и технике, поскольку сам участвовал в их 

получении. Поэтому в институте существовала практика ежегодного 

пересмотра учебных программ специальных дисциплин и регулярного 

полного пересмотра учебных планов подготовки. Каждому вновь 

вводимому учебному плану предшествовало проведение всеми 

кафедрами научно- исследовательских работ по разработке модели 

специалиста на последующие 5-10 лет, что являлось основой для 

создания новой  учебно-методической документации: 

квалификационных характеристик, учебных планов и программ 

дисциплин, планировать разработку и издание учебников и учебных 

пособий, отвечающих достигнутому уровню развития научно-

технического прогресса и общества. Это и обеспечивало высокий 

уровень подготовки специалистов и высокий рейтинг ВУЗа во всем 

мире, поскольку в нем учились студенты с десятков стран Европы, 

Азии, Америки, Африки, в том числе по направлениям 

Международной Организации гражданской авиации (ИКАО), что, в 

свою очередь, подчеркивает признание дипломов ВУЗа в мировой 

гражданской авиации. Понимая,  что грядет перестройка в сфере 

высшего образования, РИИГА одним из первых не только в Латвии, а 

и в СССР тоже начал разрабатывать концепцию многоуровневой 

подготовки специалистов, была открыта научно-исследовательская 

тема, создана рабочая группа  (Руководитель Г.С. Ханхалдов, отв. 

исп. В.З.Шестаков). Поэтому последовавшее повсеместное введение 

многоуровневой подготовки для РИИГА не было неожиданностью. 

При разработке новой концепции подготовки специалистов 

учитывались также новые веяния в перестраивающейся системе 

образования и в определенной степени прогнозировалось место ВУЗа в 

меняющейся Латвии.  Это выражалось   в отходе от ограниченного 

числа традиционных для института специальностей в сторону их 

расширения и подготовке специалистов по заказам, как теперь говорят, 

юридических и физических лиц, т.е. за оплату.  Анализ возможностей 

выпускников института по трудоустройству и карьеры по работе 

показал на их большие реальные и потенциальные возможности в этом 

направлении и подтверждением того, что специалисты, владеющие 

авиационными технологиями легко адаптируются к работе не только 

на любых видах транспорта, но и в любой области машиностроения.  



Действительно, в летательном аппарате сконцентрированы на самом 

высоком уровне конструктивные элементы любого вида транспорта, 

методы их расчета, технологии и ремонта. Поэтому новая концепция 

подготовки специалистов включала разработку таких учебных планов, 

которые позволяли бы освоение за 2,5-3 года дисциплин, необходимых 

для изучения любых видов транспорта, после чего идет специализация 

по направлениям: конструирование, производство, диагностика,  

ремонт, испытания отдельных видов транспорта а также двигателей 

транспортных средств, радиотехнического обеспечения транспортных 

средств и др. Концепция в целом стала работать с начала 90-х годов, 

постоянно совершенствуясь, она работает и сейчас. Многое сделали 

для этого В.Н. Ягненков, В.П. Кузнецов, В.А. Санников, Ю.А. 

Мартынов, С.М.Дорошко,  В.П. Павелко, Ю.М. Парамонов, Е.Н. 

Слепечец, С. Букашкин, Е.М. Хейфец, И. В. Кабашкин и др. 

Институт получил заказы на подготовку специалистов от заводов 

РАФа, Вагоностроительного, ВЭФа. И когда в Республике началась 

перестройка в области высшего образования,  в РИИГА она уже 

получила прописку. Даже хорошая концепция работает тогда, когда 

она обеспечена учебно-методической документацией, материально-

технической базой, профессорско-преподавательским  и учебно-

вспомогательным составом.  Несмотря на, начавшийся в начале 90-х 

годов глубочайший кризис в том числе и в образовании, особенно в 

техническом, на РАУ он пришелся на 1993-94 г.г., и все другие 

невзгоды, которые обрушились на ВУЗ, только благодаря высокому 

потенциалу профессорско-преподавательского состава удается все эти 

три составляющие учебного процесса обеспечивать и иметь свою нишу 

в сфере подготовки специалистов.  

   Хотя перестройка учебного процесса в ВУЗе особых затруднений не 

вызывала, поскольку вуз в основном к ней был подготовлен, 

экономическое и финансовое положение катастрофически ухудшалось. 

Причины здесь прежде всего объективные. Они одинаковы для всех. 

Однако нельзя снимать и субъективные причины, характерные только 

для РАУ. Все более острое значение стал приобретать вопрос об 

использовании латышского языка. В последние 20-25 лет РИИГА был 

практически международным ВУЗом по подготовке специалистов для 

мировой гражданской авиации. Рабочими языками всегда был русский 

и английский при чтении кусов отдельно для иностранцев, поскольку 

это официальные языки международной организации гражданской 

авиации ИКАО ( их всего 4, еще французский и испанский). 

Латышский язык использовался в основном как разговорный. Да и 

поток абитуриентов в РАУ  в этот период (1992-95г.г.) шел в основном 

русскоязычный, главным образом в силу своей несостоятельности в 

латышском языке. С начала 90-х годов с переходом к новой концепции 

подготовки, осознания того, что основной контингент обучающихся 

будет из Латвии, последовавшими за этим законами о языке и 

образовании обусловили массовое изучение латышского языка 

сотрудниками. Очень многое для этого сделала и делает сейчас 

кафедра латышского языка (зав. кафедрой П.Я. Лиепиньш). РАУ 

первым из технических ВУЗов Латвии создал такую кафедру и тем 

самым обеспечил предпосылки для внесения латышского языка в 

кодификатор международно признанных специальностей. Уже в 

1993-95 г.г. большинство преподавателей смогли сдать экзамен на 



нужные степени знания языка. Процесс этот идет непрерывно. В то же 

время острота языкового  вопроса не снята и на сегодняшний день. 

   После утверждения Satversme был избран Сенат вуза, как высший 

законодательный орган управления, а также Ревизионная комиссия и 

Третейский суд. Однако в силу разных причин ни один из этих органов  

не заработал в полную силу и до последнего времени оказывают 

минимальное влияние на деятельность ВУЗа, особенно в части 

реализации прав, представлямых пунктом №3 Постановления СМ ЛР. 

Решение всех вопросов  взяла на себя администрация. Содержание 

огромного хозяйства и коллектива сотрудников ВУЗа требует и 

больших финансов. Источников  их поступлений несколько:  оплата за 

обучение иностранных учахщихся, в ранг которых перешли также 

российские  граждане и студенты других республик бывшего СССР, 

бюджетные ассигнования со сторны Министерства образования и 

науки ЛР, рациональное использование движимого и недвижимого 

имущества в соответствии с п.№ 3 постановления СМ, организация 

платного обучения по специальностям нефинансируемым 

государством, развитие разного рода платных услуг, заключение 

договоров на научные исследования и др. Не все они являются  

стабильными и требуют очень мудрых и продуманных решений. 

Оплата за иностранных учащихся была нерегулярной и с каждым 

годом сокращалась. Госудрство финансировало только технические 

специальности, определив ежегодный набор студентов на первые 

курсы в количестве не более 300 человек и не всегда в полном объеме.  

Технические специальности, даже авиационные, утратили былую 

престижность и комплектование даже столь маленьких наборов 

проходило при отсутствии конкурса. Практически все ВУЗы Латвии 

забыли, что такое конкурсный отбор. Зато огромный спрос появился на 

другие специальности: экономические, юридические, политические, 

социальные,  языковые, компьютерные и т.д. и т. п. На этой основе в 

Республике стали один за другим возникать частные учебные 

заведения. Многие из них пытались “выплыть” за счет использования 

авторитета уважаемых государственных вузов. Не обошел этот 

процесс и  РАУ. Вместо расширения платных специальностей путем 

создания кафедр или даже факультетов на его базе стали  учреждаться 

такие частные учебные заведения. Естественно, что рейтинг самого  

РАУ в определенной степени повышал, по крайней мере, на первых 

порах   и  престижность такого учебного заведения. Деньги же за 

обучение пошли мимо, к тому же эти учебные заведения стали 

оттягивать на себя значительную часть потенциально возможных 

абитуриентов самого РАУ. 

   Финансовое положение РАУ продолжало ухудшаться. Из-за долгов 

за коммунальные услуги выключается отопление, студенты 

занимаются в неотапливаемых помещениях. В этих условиях 

руководство ВУЗа предпринимает отчяянные меры, чтобы не срывать 

учебный процесс. В целях экономии меняется график учебного 

процесса. В 1995-97г.г. учебный год начинался в августе, а не в 

сентябре.  С работы по пятидневке перешли на шестидневку- 

занимались и по суботам. Кроме того в течение всей недели занятия 

велись в полторы смены. Это позволяло студентам уходить на 

каникулы в декабре месяце без ущерба для выполнения учебных 

программ.  После этого корпуса переводились на санитарный режим до 



начала второго семестра, т.е. до 20-х чисел февраля. В 1995 году  

Госконтроль  республики провел проверку финансовой деятельности. 

В средствах массовой информации появилось множество негативных 

публикаций, в которых ставилась под сомнение дееспособность 

руководства РАУ. В 1996 году в связи с истечением срока пребывания 

в должности В.А. Ходаковского сменился ректор. Им, сначала 

исполняющим обязанности, а позднее, в апреле 1997 года, избранным 

Конституционным собраним  ВУЗа, стал Б.М. Хейманис.  Еще раньше 

в 1994 году на должность Первого проректора по учебной и научной 

работе пришел И.В. Кабашкин. До его прихода, с начала перестройки 

на этом посту сменилось несколько руководителей.  По объективным и 

субъективным причинам учебная и научная работа с точки зрения их 

организационной стороны должного развития в этот период не имела. 

С приходом И.В. Кабашкина она существенно оживилась постепенно 

обретая устойчивую организационную структуру. Большую работу по 

разработке учебно-методической и  нормативной документации, 

приведение ее в соответствие с соответствующим, постоянно 

совершенствующимся, законодательством и внедрение в практическую 

деятельность ВУЗа выполняли в этот период проректор по учебной 

работе Е.Н. Слепечец совместно с деканами факультетов:  МФ - В.З. 

Шестаков, ФРВС - Е.М. Хейфец, ЭФ - Ю.Л. Литвинский, 

организационную работу со студентами обеспечивала проректор по 

учебной работе М. Й. Живитере, в последние два года- З.В. Вушканс. 

     Хозяйствено-экономическое же положение РАУ оставляло желать 

лучшего. К 1998 году для коллектива РАУ наступили  “черные дни”. 

По решению Комиссии госконтроля о ревизии, проведенной по итогам 

предыдущих лет на РАУ из-за нарушений бухгалтерского учета с 

бюджетного счета была снята в виде штрафа крупная сумма денег. Это 

привело к тому,что на несколько месяцев задерживалась зарплата, 

отключено отопление и телефоны,  распроданы авиационная техника и 

автопарк, ряд объектов недвижимости. Студенты не получали за 

несколько месяцев стипендию, а сотрудники зарплату. Наступил 

финансовый кризис. В лето 1998 года сотрудники ушли в отпуск, не 

получив зарплату за апрель и отпускные. В этих условиях Сенатом 

РАУ в конце 1997/98 учебного года была создана антикризисная 

комиссия (АКК). В течение лета АКК контролировала все решения 

администрации, связанные с финансово-хозяйственной деятельностью 

и занималась ее состоянием в последние годы. В своих выводах, 

доложенных Сенату в начале нового учебного года АКК 

констатировала, что РАУ потерял безвозвратно целый ряд объектов 

недвижимости, множество арендных договоров заключены на 

условиях невыгодных РАУ, предпринимательская деятельность 

администрации, практически, не принесла ВУЗу никаких девидендов. 

Продолжали изливать потоки негативной информации о РАУ  средства 

массовой информации. В ВУЗ зачастили всевозможные комиссии с 

проверками. Любые недостатки и нарушения, которые присущи, 

практически каждому ВУЗу, стали выдаваться, как стиль работы РАУ. 

Все это дало повод активизироваться всем силам противостоящим 

РАУ и пытавшимся на протяжении  всего периода, начиная с 90-х 

годов, его реорганизовать или закрыть вообще. 

     Учебное заведение пережило множество реорганизаций Есть, 

правда, существенное отличие между  прошлым и настоящим. Все они 



имели только одну цель- движение по возрастающей в соответствии с 

развитием научно-технического прогресса в авиации и возрастающие 

потребности в авиационных специалистов. Действительно, 

необходимость приведения в соответствие структуры РАУ к 

существенно изменившимися условиям в обществе, потребностями в 

специалистах и собственными возможностями назрела. За последние 

годы РАУ ушел от чисто авиационной специфики и практически 

готовит специалистов для всей транспортной отрасли. Уже 

произведено несколько выпусков специалистов по конструированию 

автомобилей, ремонту транспортных средств, компьютерным 

технологиям и др. Поэтому реорганизация ВУЗа  идет естественным 

путем и  в соответствии с потребностями общества и имеющимися 

возможностями и недружественная  компания, которая развернута 

вокруг ВУЗа  в данное время, никаких к тому оснований не имеет. 

 

 Что же представляет собой РАУ образца 1999 года.  На что 

замахиваются его противники . РАУ -1999 года - это одно из 

крупнейших учебных заведений Латвии. Он занимает третью строку в 

рейтинге высших учебных заведений страны. РАУ не только не утратил 

своих позиций и авторитета на международном уровне, а существенно за 

последние годы их укрепил и продолжает его наращивать. ВУЗ 

сотрудничает более, чем с 20-ю учебными заведениями и   научными 

центрами из различных стран мира, среди них: Балтийская транспортная 

академия, Международная академия наук экологии и безопасности 

жизнедеятельности, американский университет Небраски (Омаха), 

университет Падовы (Италия), университет Уэльса (Великобритания), 

Хельсинский технологический университет (Финляндия), 

Линчопингский университет (Швеция) и т.д. и т. п. Такое 

сотрудничество позволяет вести взаимообмен студентами, 

преподавтелями для чтения определенных курсов лекций и др. что РАУ 

и использует в своей деятельности. 

    В университете преподают 9 академиков, свыше 180 докторов и 

хабилитированных докторов наук.  Университет остается в реестре 

учебных заведений ICAO, членство в котором подтверждается ежегодно. 

За последние годы РАУ посещали неоднократно представители этой 

организации, а она объединяет свыше 180 стран мира, в том числе ее 

президент Ассад Котайте, который в июне 1998 года лично вручал 

дипломы выпускникам, а также  директор Технического бюро ICAO г. 

Санчес. Университет внесен в Международный справочник 

Великобритании, является членом таких представительных 

международных образовательных организаций, как Европейская 

Ассоциация международного образования (EAIE), неправительственная 

организация- корпорация INKORVUZ, Международная организация 

аэрокосмического образования (WAEO), Международная ассоциация 

автомобильного образования и ряда других. РАУ, таким образом, вносит 

существенный вклад в представление образа Латвии в мире. Посетивший 

РАУ директор авиационного института университета Небраски 

профессор Брент Боуэн, он же руководитель научной федеральной 

программы США «Рейтинг на воздушном транспорте», результаты 

исследований которой регулярно освещаются на радио и телевидении, 

так отозвался о РАУ « РАУ был  мировым лидером в экспорте 

авиационных специалистов. Я вижу большой рынок для этого и тороплю 



Латвию поскорее осознать эту возможность…….. Если ВУЗ будет вести 

обучение на латышском языке для местных жителей, на английском в 

соответствии со стандартами ICAO и на русском для того, чтобы 

охватить набором широкий регион студентов, то РАУ поможет Латвии 

стать международным лидером в авиационном образовании…….  Я 

надеюсь, что подобное видение существует и в Латвии, а также имеется 

желание поддержать сильную инфраструктуру авиации в позиции 

мирового лидерства. Эта возможность существует в области авиации, и 

нужно культивировать, чтобы эта высокая технология оставалась 

сильной и приносила пользу будущим поколениям Латвии».  

     В своей структуре   РАУ имеет четыре обучающих факультета:  

механический ( декан А.И. Урбах ), радиоэлектроники и 

вычислительных систем (декан  С.Р. Тимербеков, совсем недавно его 

сменил А. Клуга), экономический (декан В.В. Добряков), и 

находящийся в стадии становления факультет системной аналитики ( 

руководитель- В,П. Мишин), на которых сейчас  осваивают свыше 20 

профессиональных и академических программ около 3500 студентов. 

Они  получают образование на латышском, русском и английском 

языках,  в том числе представители из 40 стран Балтии, СНГ, Америки, 

Азии, Африки, всего в данное время свыше 400 человек. А также 

ставшие для ВУЗа традиционные факультеты: факультет довузовской 

подготовки (декан Р.В. Дъякон) и  ииностранных учащихся (декан В.Н. 

Силантьев). Все авиационные специальности включены в 

Классификатор профессий Латвии. В организации и совершенствовании 

подготовки специалистов по транспортным специальностям РАУ тесно 

сотрудничает с Латвийской ассоциацией транспотрного образованияи и 

развития, руководитель  Андрис Гутманис.  

         Новые направления обучения в РАУ получили развитие в связи с 

активизацией научных исследований, направленных на решение 

актуальных для Латвии транспортных проблем. В 1996 году в Латвии 

принята «Латвийская национальная программа развития транспорта 

(1996-2010 гг.)», а в 1997 году утверждена научная государственнная 

программа «Оптимизация Латвийской транспортной системы (1997-2003 

гг.)». От РАУ научным руководителем этих программ являлся профессор 

И.В.Кабашкин. Именно с его именем связано и появление таких новых 

для университета научных и учебных направлений как телематика и 

логистика. Ведущее место РАУ в исследованиях по указанной тематике 

подтверждает и создание в конце 1997 года в РАУ «Института 

телематики и логистики», первым директором которого был избран 

И.В.Кабашкин. 

     РАУ освоил и уже имеет опыт подготовки пилотов. Впервые эта, не 

присущая учебному заведению в течение предыдущих более 70-и лет, 

задача была поставлена в 1993 году. Инициировала такую подготовку  

государственная авиакомпания “ЛАТавиа”- руководитель Э. Махарев. 

Первый набор состоял из двух групп. Одна из Латвии, другая из одной из 

стран СНГ. Всего свыше 60 человек. Реализация программы была 

поручена МФ, декан В.З. Шестаков. Это была архисложная задача. 

Нужно было все делать с нуля: учебный план, программы, а главное- 

курс учебно-летной подготовки (КУЛП) и его практическое воплощение. 

Для этого требовались инструкторы, самолеты для  первоначального 

обучения и все, что к ним прилагается, а также получение сертификата 

на соответствие всего комплекса установленным требованиям на этот 



вид подготовки. При этом подготовка предполагала не пилотов- 

любителей, в Латвии в это время даже этого еще не было, а 

коммерческих пилотов. Учебный план был разработан на основе курса 

286 ICAO по подготовке пилотов. На базе учебно-авиационной 

технической базы (УАТБ) РАУ решено было создать авиационный 

летный центр. Его возглавил бывший летчик военной авиации Е. 

Машенкин, влюбленный в свою профессию специалист. Проявив 

огромное трудолюбие и деловую хватку, при дефиците средств, а иногда 

и понимания со стороны должностных лиц, ему удалось в достаточно 

короткие сроки в основном решить все необходимые вопросы. 

Серьезные трудности вызвал выбор типа самолета для первоначального 

обучения. Сначала в качестве такового был выбран самолет Ан-2, так как 

они были в Латвии. Однако при согласовании КУЛПА с департаментом 

воздушного транспорта этот тип самолета  был отвергнут. Остановились 

на  Як-18Т. Были взяты в лизинг три таких самолета. Для этого 

пришлось наладить контакты со Смоленским авиационным заводом. 

Поскольку с конца 80-х в СССР изменилась  концепция подготовки 

пилотов в училищах ГА, исключавшая использование самолета Як-18 

для первоначального обучения, то огромное число самолетов данного 

типа, находящиеся в летных училищах, были списаны и их выпуск 

практически прекратился. Дальнейшее обучение на двухдвигательном 

самолете предполагалось провести на базе Латвийской авиакомпании 

«Рафавиа», располагающей самолетами Ан-26.  С организацией 

теоретической подготовки проблем не было, хотя преподавателям, 

участвовавшим в подготовке (А. Клуга, А.Д. Трояновский, В.А. 

Серый, Е.С. Барышев и др.), пришлось осваивать ряд новых, чисто 

летных дисциплин. Финансовые трудности с первых шагов стали 

сопутствовать этому направлению подготовки.  Обе группы имели 

статус государственного заказа. В условиях нараставшего кризиса 

латвийская сторона с самого начала на чисто летную подготовку, а 

именно она требует больших денег, не выделила ни копейки денег. На 

другую группу деньги выделялись не регулярно и не в полном объеме, 

хотя год спустя эта страна прислала очередную группу обучающихся. В 

лето 1995 и 96 годов благодаря изворотливости Е. Машенкина удалось 

организовать летную практику в долг. Курсанты налетали по 8-15 часов. 

Вскоре однако финансирование прекратилось полностью. В этих 

условиях пришлось срочно менять концепцию их подготовки. Из 

местной группы ВВС Латвии отобрала 10 человек и по согласованному с 

РАУ и несколько измененному КУЛПУ взяла его реализацию на себя. 

Реализацию КУЛПА для зарубежной группы взяла их страна с заменой 

самолета первоначального обучения на Л-29. Тренажерную подготовку 

вел РАУ на комплексном тренажере этого самолета, имевшимся в Риге. 

Вскоре подготовка зарубежных пилотов была прекращена вообще из-за 

непоступления финансирования, а также претензий к РАУ соседней 

страны, которая усмотрела в их подготовке военных пилотов. Часть из 

них уехала на родину и там закончила обучение. Остальные по их 

желанию были переведены на подготовку инженерным специальностям. 

Из отобранных латышских пилотов в 1998 году семь человек успешно 

закончили обучение,  получили дипломы военных пилотов и звания 

лейтенантов Латвийской армии. Так,  впервые после Первой Республики 

в суверенной Латвии в своем ВУЗе на своей территории были 

подготовлены летчики такого уровня. Этим ВУЗом стал РАУ. А летчики:    



……………….уже можно считать вошли в историю авиации Латвии.  

Общее руководство программой подготовки пилотов осуществлял В.З. 

Шестаков, Координаторами и ответственными весь период их обучения 

были:  в латышской группе М.А. Кляйнхоф, в зарубежной- А.М. 

Скальский. В разработке учебно-методической документации активное 

участие принимал Н. В. Коваленко, в организации летного центра –весь 

состав УАТБ во главе с М.Г. Диваком, в налаживании связей со 

Смоленским авиационным заводом – Р.В. Щавинский. Огромная 

заслуга в организации всей  летной подготовки принадлежит Е. 

Машенкину, который, как это к сожалению бывает в авиации, в 1995 

году трагически погиб в авиационной катастрофе самолета Як-18Т, 

принадлежащего летному центру. Мы все, отдаем дань признания этому 

талантливому человеку- энтузиасту летного дела. Его мало кто успел 

узнать лично в ВУЗе, но он многое для него сделал. 

   Уже несколько лет РАУ работает на оборону и безопасность Латвии. 

Он является единственным из 18 высших учебных заведений, который 

предпринял конкретные шаги после принятия Сеймом Латвии Закона об 

обучении военным специальностям студентов и по согласованию со 

штабом Земесардзе создал в 1997 году военную кафедру. Еще  несколько 

раньше по согласованию с Минобороны Латвии и Академией обороны 

РАУ начал вести обучение инженерным специальностям кадетов 

Академии обороны и повышения квалификации штатных земесаргов. 

Готовят студентов-воинов по стандартизированной программе НАТО. 

Такое обучение проходят только граждане Латвии. Интерес к обучению 

на военной кафедре проявляют также девушки и даже иностранные 

учащиеся.   

     Второй год  в стенах РАУ функционирует факультет системной 

аналитики. Основную массу студентов составляют на сегодняшний день 

земесарги. Обучение ведется  по программам американских 

спецподразделений. Руководит факультетом специальных программ В.П. 

Мишин, имеющий большой практический опыт и знания в данных 

вопросах. В очень короткий срок ему удалось не только организовать 

учебный процесс, но и внедрить самые современные технологии 

обучения. На этом факультете впервые в Латвии с использованием 

компьютерных сетей развернуто дистанционное обучение, которым уже 

сейчас пользуются граждане Латвии из различных регионов страны.  

  

    РАУ на пороге своего юбилея. Трудный период его новейшей 

истории, начавшийся в 90-х годах,  к сожалению, не закончился 

и на сегодняшний день. Хотя  по профессорско-

преподавательскому составу, учебно-методической базе, 

научному потенциалу в целом он  отвечает всем требованиям 

современного ВУЗа и может достойно обеспечивать подготовку 

специалистов в занимаемой нише образования.  
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                                         РАЗДЕЛ I 

Организация научных исследований в  доинститутский период 

учебного заведения 

         Научные исследования являются неотъемлемой частью 

учебного процесса  потому, что учебная работа сама по себе уже 

творческий процесс. Особенно это характерно для учебного заведения 

в период его организации и реорганизации, подготовки к открытию 

обучения по новым специальностям и специализациям. Учитывая же 

тот факт, что развитие авиации происходило и продолжается 

гигантскими темпами, при подготовке авиационных инженерно- 

технических кадров требуется постоянное обновление учебного 

материала в соответствии с развитием научно-технического прогресса 

в науке, технике и, прежде всего в авиации. Поэтому уже с первых лет 

существования учебного заведения, как Школы авиационных 

техников- механиков и особенно Курсов Усовершенствования 

авиационного персонала, от преподавательского состава требовался 

творческий подход к преподаванию своих дисциплин. Такой подход 

был заложен «отцами»- основателями учебного заведения: 

Н.Е.Жуковским, Б.Н.Юрьевым, В.П.Ветчинкиным и другими, 

упоминавшимися ранее известными учеными. Он развивался и 

совершенствовался всеми последующими поколениями 

преподавателей. Поэтому можно считать, что основы «серьезной» 

науки, решающей важные народно-хозяйственные  задачи и 

фундаментальные, чисто научные вопросы, начинались с научных 

подходов в учебном процессе и подготовки квалифицированных 

научных  и педагогических  кадров, развития научной и  учебной 

материано-технической базы самого учебного заведения.  

       Первые годы существования учебного заведения характерны  

поиском новых эффективных методов обучения. К этому периоду 

относится организация в Школе в помощь преподавателям 

методической лаборатории, а для курсантов - методического кабинета, 

а уже в 1927 году отдельной лаборатории для изучения передовых 

методов и приемов работы технического персонала в 

эксплуатационных подразделениях. Результаты этих исследований 

внедрялись в учебный процесс. 

      С образованием на базе Курсов Высшего авиационного 

инженерного училища в его штатах была заложена должность 

заместителя начальника училища по  учебной и научной работе. Это 

означало, что одним из важных направлений деятельности учебного 

заведения становилась научная работа. На эту должность был назначен 

профессор Козлов Сергей Григорьевич. Это был неординарный 

человек. В 1923 году он закончил  инженерный факультет Военно-

воздушной академии имени проф. Н.Е.Жуковского и получил диплом 

под номером № 1. Был учеником  « отца русской авиации» 

Н.Е.Жуковского и почетным членом Рижского политехнического 

института. Став организатором и руководителем учебной и научной 

работы в новом вузе, С.Г. Козлов сумел организовать группу 

авиационных ученых- всего около двадцати человек, прибывших из 



Москвы и Ленинграда и обладавших опытом научной  и учебной 

работы. Среди них Н.Г.Калинин, Н.Т.Ожихин, В.В.Чичагов, 

К.Д.Миртов, С.Т.Богиня,  З.С.Паллей,  Н.К.Усманов и др. В 

течение 1947-48 годов эта группа ученых, исходя из требований 

послевоенного времени развития авиационной науки и техники, 

определила главные научные направления, по которым должны 

вестись научные исследования в ВУЗе. Они сумели привлечь к этим 

исследованиям многих способных молодых инженеров и 

преподавателей, из числа которых в дальнейшем сформировались 

видные ученые, многое сделавшие для авиации и народного хозяйства  

страны и в том числе для Латвии.  

      Уже в  1947/48  учебном году был сверстан первый план 

проведения научных исследований, в том числе подготовку 

диссертационных работ. Так, в 1949 году таких работ было 

запланировано 8. Была организована подготовка к сдаче экзаменов 

кандидатского минимума и договоренность о их сдаче и защите 

диссертационных работ до организации собственного ученого  Совета 

в вузах г.г. Риги, Москвы, Ленинграда, Харькова, Одессы, Киева. 

Соискательством научных степеней была охвачена большая группа 

преподавателей и инженеров, работавших на кафедрах. Уже в 1951 

году были защищены первые 2-е кандидатские диссертации. Это были 

Воскобойник М. и  Садовский В. Более широкие возможности для 

подготовки и защиты диссертаций открылись после организации в 

Училище в 1956 году Ученого совета с правом приема к защите 

диссертаций на соискание ученой степени кандидата технических наук 

и создание при Училище адъюнктуры.            Первым важным шагом в 

научной деятельности молодого авиационного вуза было проведение в 

мае 1948 года  I- ой научно- технической конференции по вопросам 

развития авиационной науки с участием ученых высших учебных 

заведений Риги в том числе Госуниверситета и педагогического 

института.  

       Это был период  массового перехода  с поршневой авиации на 

реактивную, умы авиационных ученых и конструкторов волновала 

проблема « преодоления звукового барьера».Уже в апреле 1946 года 

первые советские реактивные истребители Як-15 и МиГ-19 с 

реактивным двигателям РД-20 были подняты в воздух. 

Конструкторским бюро А.С.Яковлева В 1947 году  в серийное 

производство был запущен  реактивный истребитель Як-23  с прямым 

трапецевидным крылом., а КБ А.И.Микояна и КБ С.А.Лавочкина 

выпустили на летные испытания самолеты со стреловидными 

крыльями: МиГ-15  с двигателем РД-45Ф и  Ла-160 «Стрелка» с 

двигателем  РД-10Ф. Это был первый советский самолет со 

стреловидным крылом. Необходимо было искать пути решения 

проблем, которые во множестве стало ставить развитие реактивной 

авиации. Среди них немаловажную роль играли проблемы прочности и 

аэродинамики трансзвукового и сверхзвукового реактивного самолета, 

явления сжимаемости воздушного потока и аэродинамический нагрев 

конструкции на столь высоких скоростях полета. Эти исследования 

тем более были необходимы, что появление самолетов со 

стреловидными крыльями, имеющими углы стреловидности до 45 

градусов, сулило в  ближайшем будущем преодоление «звукового 



барьера». Что и произошло в декабре 1948 года, а затем в январе 1949 

года. Летчики-испытатели И.Е.Федоров и О.В.Соколовский на 

опытном самолете Ла-176 достигли свехзвуковой скорости полета, 

соответствующей числу М=1,02. Позднее , в феврале 1950года на 

самолете МиГ-17 летчик-испытатель И.Т.Иващенко достиг 

сверзвуковой скорости, соответствующей М=1,03. Самолет этот, МиГ-

17, пошел в серийное производство и можно считать с этого момента 

началась эра сверхзвуковой авиации.  

        Следуя требованиям времени, в Училище уже в 1947 году были 

развернуты научно-исследовательские работы в этом направлении, 

были изданы первые работы по аэродинамике и прочности самолетов 

со  сверхзвуковыми и околозвуковыми скоростями полета.  Поэтому 

основная  тематика вынесенных на конференцию докладов включала 

вопросы аэродинамики больших скоростей и методов расчета планера 

самолета на прочность.  Значимые докладу на эти темы сделали 

С.Г.Козлов, Н.Г.Калинин, Н.К.Усманов. Н.Г.Калинин разработал 

метод расчета фюзеляжа самолета типа монокок с хребтовой балкой. А 

также более совершенный метод расчета бесстрингерного фюзеляжа с 

работающей обшивкой. Речь шла об использовании в конструкции 

фюзеляжа балок, которые по современной технологии относят к 

бимсам- продольным балкам, работающим на изгиб в своей плоскости. 

Результаты исследований С.Г.Козлова позволяли отказаться от 

широко применяемого при расчетах крыла на прочность метода 

последовательных приближений, требующих большого объема 

расчетных работ и времени. Можно сказать его методика опережала 

свое время. Она позволяла, в дальнейшем, использовать для расчетов 

ЭВМ. Современные математические модели проектировочного расчета 

на прочность планера самолета содержат в себе подобные методы 

решений, сориенитированные на современные конструкции. 

Н.К.Усмановым были получены новые результаты в области 

аэродинамики, в частности, по применению краевых эллиптических 

функций к решению ряда аэродинамических задач применительно к 

большим скоростям полета. Конференция вызвала живой интерес в 

авиационных кругах и подтвердила высокий научный потенциал 

ученых вуза. Так, результаты исследований Н.Г.Калинина были 

использованы при создании новой железнодорожной техники на 

Рижском  вагонном заводе и других предприятиях МПС. Возможность 

использования результатов работ Н.К.Усманова в областях атомно-

молекулярной физики, заинтересовали научных работников 

Латвийского госуниверситета и других вузов. Этим же летом вуз 

посетил выдающийся ученый, академик И.И Артоболевский, давший 

положительную оценку и научно-лабораторной базе и составу ученых 

вуза. Так, уже в 1948 году заявила о себе новая научная школа, 

появившаяся в стенах нашего учебного заведения,  положившая начало 

разнообразных и значимых научных достижений в дальнейшем. 

       Внедрение реактивной авиационной техники, принципиально 

отличающейся от поршневой авиации военных лет скоростью, 

высотностью, дальностью полета, оснащенностью радиотехническими 

средствами ставило перед авиационной наукой, авиационным 

персоналом, эксплуатирующим ее совершенно новые задачи для 

разрешения которых  требовались новые подходы при решении 



научно-исследовательских проблем и  научно-методических  

концепций в подготовке авиационных специалистов. Однако 

дальнейшее развитие научных исследований требовало современной 

материально-технической и лабораторной базы. В Училище была 

развернута работа по организации на каждом факультете научных 

проблемных лабораторий по решению актуальных научных и учебно-

методических проблем по профилю факультета. Таким образом, были 

сформированы четыре факультетских проблемных научно-

исследовательских лаборатории и укомплектованы способными 

молодыми учеными, опытными и перспективными инженерно-

техническими работниками общей численностью свыше 180 человек. 

Научная тематика включала: проблемы высотных полетов, 

автоматизации управления полетом самолетов, повышения 

эффективности их применения. Руководителями лабораторий стали:  

А.Н.Доброхотов, В.Ф.Крысин, А.Г.Флеров, а затем М.И.Макурин и 

Т.Н.Павленко. На инженерном факультете была создана также 

лаборатория прочностных исследований, которой руководил 

А.И.Кудинов. Научная лаборатория радиотехнического факультета, 

возглавляемая сначала А.Г.Флеровым, а позже М.И.Макуриным 

развернула научные работы по созданию навигационных тренажеров.  

Эти научные лаборатории в первый период функционировали при 

учебных лабораториях. Но настоящий размах и результативность их 

работы приобрели, когда они получили статус самостоятельных с 

целевым финансированием. В училище широко практиковалось 

проведение научно-методических конференций с участием ученых и 

преподавателей  родственных вузов страны, других рижских вузов. 

Первая из таких конференций была проведена в  январе 1951 года. 

Научно-исследовательская работа в вузе с каждым годом набирала все 

больший размах, темпы, глубину исследований, значимость и 

эффективность получаемых результатов. Необычным для своего 

времени было разработанное и воплощенное в металл научно-

исследовательское оборудование и получаемые на нем результаты 

исследований. Под руководством А.Н Доброхотова была создана  

высотная установка для испытания газотурбинных двигателей, под 

руководством проф. В.Ф Болотникова сверхзвуковая 

аэродинамическая труба, многокомпонентные аэродинамические весы 

к ней, камера удара и взрыва под руководством проф.Л.З Криксулиса, 

им были  получены значимые результаты по исследованию 

инфракрасного излучения. Училище стало головным в 

исследовательских работах по целому ряду научных проблем в том 

числе для конструкторских бюро, разрабатывающих авиационную 

технику. Работы эти возглавлялись и выполнялись учеными: А.И 

Москвиным, И.В.Худяковым, Я.М. Лихтеровым, А.Г.Флеровым, 

В.А.Дьяковым, М.М.Красношапка, Г.И.Штурманом и др.   

          В научно- исследовательскую работу стали широко привлекаться 

слушатели. Образовалось научное общество слушателей, 

насчитывавшее  уже к началу 50-х годов свыше 400 членов. Первую 

свою научную конференцию оно провело в 1951 году, на которую 

было вынесено свыше 50 докладов. В 1953 году состоялся первый 

конкурс научных работ слушателей, на который было представлено 

около тридцати работ. В последующие годы их число доходило до ста 



и выше. Наиболее интересные и зрелые в научном плане работы  

публиковались в научных сборниках училища и ведомственных 

изданиях наравне с научными трудами ученых. С течением времени 

рос авторитет этой организации и число ее членов. С  50-ых годов 

число слушателей, занимавшихся научной работой и состоявших в 

научном обществе достигало свыше 30% от их общего числа. 

Руководство научной работой слушателей для преподавательского 

состава  всегда носит взаимовыгодный характер. Готовя из 

обучающихся научных работников, преподаватели сами растут в 

научном плане, что является необходимой предпосылкой повышения 

уровня учебного процесса. Частично о направленности , тематике, 

количестве, динамике и результатах научно- исследовательских работ, 

проводимых в училище  можно судить по уровню редакционно-

издательской работы.  

       Результаты НИР публиковались в различных ведомственных и 

вузовских изданиях. Так, в 1947-49г.г. было выполнено всего 17 

научных исследований и напечатано несколько считанных публикаций 

о них. В 1950-52гг. было выполнено уже свыше 60 научных работ и 

выпущено 10 научно-технических сборников. За один только 1956 год 

выполнено 69 научно- исследовательских работ, выпущено 9 научно- 

технических сборников и 24 выпуска  «Трудов» училища. С 1950 по 

1956 год выпущено 38 научно- технических сборников, в которые 

вошли свыше 200 научных,  научно-технических и научно- 

методических материалов. «Труды» училища стали выходить с 1954 

года. С 1954 по 1960 год всего вышло 118 таких выпусков. Наиболее 

значимые результаты своих исследований ученые вуза, в частности, 

А.Л.Клячкин, В.И.Просвирин, Ф.М.Титов, Х.Б.Кордонский, А.Г. 

Флеров, А.К.Лосев и многие другие, публиковали также в союзных 

изданиях. В практику вуза вошло проведение научных конференций, в 

которых принимали участие научные работники других высших 

учебных заведений, научно-исследовательских институтов, 

представители конструкторских бюро и заводов, а также 

эксплуатационных подразделений. Так, в 1957 году были проведены 

три тематические конференции: по исследованию элементов ТРД на 

больших высотах, по проблемам жаропрочных сплавов и по 

аэрофотооборудованию самолетов. 

          Показателем уровня научных исследований можно считать также 

написание и издание учебников и учебных пособий преподавателями 

Училища. Учебные программы специальных (профессиональных) 

дисциплин учебной литературой обеспечивались в значительной 

степени трудами самих преподавателей. Учебники, написанные 

учеными Училища,  многие годы уже в гражданском вузе 

обеспечивали учебный процесс, среди них 

«Электроматериаловедение» Ш.Я.Коровского, «Теория ЖРД» 

В.Б.Вологодского, «Ремонт самолетов» В.В.Столбова и 

Н.В.Музыкина,  «Ремонт авиационных двигателей» И.А. 

Владимирова, фундаментальные учебники: по аэродинамике- 

А.Я.Жукова, по конструкции и прочности летательных аппаратов- 

авторского коллектива под руководством К.Д. Миртова, по теории 

авиационных двигателей А.В.Максая и А.Н.Доброхотова, «Линейные 

радиотехнические цепи»,  А.К.Лосева, «Радиотехнические измерения» 



Д.А.Полякова и И.В.Матвеева, «Счетно-решающие устройства» 

Н.А.Проценко и др. Выход на воздушные трассы и массовое 

применение в гражданской авиации реактивных летательных 

аппаратов многократно увеличило объемы воздушных авиаперевозок, 

что потребовало существенной перестройки всей инфраструктуры 

гражданской авиации. Необходимо было строить новые и 

реконструировать старые аэропорты, оснащать их новым 

оборудованием, обеспечивающими главный для авиации критерий- 

безопасность полетов. Техническая эксплуатация новых реактивных 

самолетов и вертолетов требовала и новых подходов,   методов и 

средств наземного обеспечения, технического обслуживания и 

ремонта, методов контроля. Динамичное изменение состава и 

оснащенности гражданской авиации авиационной техникой, когда на 

смену самолетам первого поколения массовое применение получили 

более совершенные самолеты и вертолеты второго и последующих 

поколений, оснащенные автоматическими устройствами управления и 

контроля, электронно-вычислительной техникой  и другим  

оборудованием требовало подготовки квалифицированных и в 

достаточном количестве инженерных кадров, потребность в которых 

возрастала с каждым годом. Так, если в 1941 году на 10 пилотов 

приходилось менее 10 инженеров и техников, то к 1050г.- их число 

возросло до 30, в 1953 году потребность в авиационных инженерах 

возросла в 3,3 раза по сравнению с 1941 годом. Существенно 

изменилось соотношение между различными категориями 

специалистов. Поэтому последовавшее вскоре преобразование 

Училища в новый гражданский авиационный инженерный ВУЗ можно 

считать  закономерным и своевременным. 

                                    

 

                                        РАЗДЕЛ II 

                  Организация научной работы в РИИГА 

        Среди прочих важных и первоочередных задач молодому ВУЗу 

предстояло на новой основе организовать и научно-исследовательскую 

работу. Предпосылки к тому имелись: предшествующий опыт 

Училища, переход на работу в новый вуз большого числа опытных 

высококвалифицированных научно-педагогических работников, 

научная база, доставшаяся институту по наследству от Училища. 

Организацией НИР в институте в разное время занимались проректоры 

В.Е.Касторский, А.Г. Флеров, Н.И.Владимиров, В.Я.Макеев, 

В.И.Панасенко. Каждый из них внес свой вклад в ее значимость, 

эффективность научных исследований, направленность на потребности 

гражданской авиации. Вся  работа по организации, планированию и 

материально-техническому обеспечению научных исследований легла 

на научно-исследовательский отдел института, начальником которого 

стал А.Н.Белик. После его ухода многие годы бессменным 

руководителем научного отдела вплоть до его расформирования в 90-х 

годах  оставался В.А.Ефимов. При реорганизации Училища на базе 

научно-исследовательских лабораторий инженерного факультета были 

созданы также три лаборатории Головного научно-исследовательского 

института гражданской авиации (ГосНИИГА): авиационных 



двигателей, прочностных и аэродинамических исследований, которые 

позднее получили статус  его филиала. Их создание способствовало, 

тому, что в институте стала быстро развиваться научная работа.  

Основные направления научных исследований с самого начала  

взаимоувязываются с потребностями и интересами гражданской 

авиации. Это прежде всего вопросы создания и эксплуатации 

перспективных летательных аппаратов, а также летательных 

аппаратов, находящихся в эксплуатации, повышения их надежности, 

обеспечения безопасности полетов, автоматизации полета и 

управления воздушным движением, совершенствования методов и 

средств технического обслуживания, экономической эффективности  

воздушного транспорта. Уже в 1961 году было заключено 28 договоров 

по 28 научно-исследовательским темам, организована аспирантура. 

Темы исследований находят отражение в народно-хозяйственных 

планах страны,  Министерства гражданской авиации. Завязываются 

связи с ведущим научно-исследовательскими и конструкторскими 

организациями страны и прежде всего с Государственным научно-

исследовательским институтом гражданской авиации, остававшимся 

до последнего времени основным заказчиком на научные разработки.  

      В 1962 году была проведена первая, теперь уже в гражданском 

вузе, научно-техническая конференция с широким участием ученых 

всей страны. Такие конференции  вошли в традицию вуза и стали 

проводится практически ежегодно. Так, в 1963 году состоялась 

конференция по вопросам управления воздушным движением,  в 1964 

совместно с Рижскими учебными заведениями - по нелинейным 

колебаниям, в 1965 году - многоплановая конференция по различным 

проблемам гражданской авиации, которой коллектив вуза подвел итоги 

первых 5-ти лет существования, в 1966 году- по проблемам 

автоматизированного контроля за техническим состоянием 

авиационной техники, в 1967 году- многоплановая республиканская 

научно- техническая конференция по различным  аспектам научно-

технического прогресса. Регулярно стал действовать Лекторий, в 

котором принимали участие и выдающиеся ученые и конструкторы 

авиационной техники. Так, на  3-м лектории, организаторами которого 

стали также Рижский политехнический институт и общество «Знание» 

приняли участие Ведущие в авиации ученые и конструкторы. Среди 

них начальник Государственного  НИИ  Гражданской авиации Р.В. 

Сакач, Руководитель центрального института авиационного 

моторостроения (ЦИАМ) С.М. Шляхтенко, Генеральные 

конструкторы авиационной техники О.К. Антонов, Г.В. Новожилов, 

А.А.Туполев, Н.Д.Кузнецов, П.А. Соловьев и др. Тематика 

конференции включала три направления: основные проблемы развития  

гражданской авиации, развитие магистральных самолетов и двигателей 

и успехи прикладных авиационных наук. Бессменным руководителем 

и организатором подобных мероприятий был проф. А.Л.Клячкин. В 

последующие годы активными участниками всех  научных 

конференций, семинаров, совещаний были представители научно-

исследовательских институтов, конструкторских организаций, 

представителей Министерства гражданской авиации. Ученые вуза 

становятся активными участниками научных конференций и других 

научных мероприятий, проводимых в масштабах страны, авиационной 



отрасли, в частности, гражданской авиации, а также научных 

организаций и эксплуатационных подразделений. Результаты научных 

исследований вуза становятся достоянием научной общественности 

всей страны. Новый авиационный вуз достаточно динамично  и 

уверенно завоевывал позиции на научном небосклоне. Стало 

практиковаться проведение кафедральных научных семинаров для 

обмена опытом научных исследований, тематически объединяющие 

несколько кафедр, в том числе и разных авиационных и Рижских 

вузов. Такие семинары стали основой в подготовке научных кадров, 

способствовали росту числа сотрудников успешно, защищающих 

диссертации на соискание ученых степеней. 

        В 1965 году были организованы четыре отраслевых научно- 

исследовательских лаборатории (ОНИЛ), что способствовало 

сосредоточению научных сил и средств на решение научных проблем 

гражданской авиации определенного направления. Каждая ОНИЛ 

объединила научные коллективы кафедр, выполняющих научно-

исследовательские темы по сходной или близкой тематике. Сами 

названия ОНИЛ могут дать представление о многогранности научной 

тематики, выполняемой в стенах РИИГА: 

Лаборатория автоматизации технического контроля авиационной 

техники при техническом обслуживании и ремонте- научный 

руководитель А.Г Флеров; 

Лаборатория перспективных летательных аппаратов гражданской 

авиации, их силовых установок и оборудования- научный 

руководитель В.Е.Касторский; 

Лаборатория эксплуатационной надежности и долговечности 

элементов конструкции самолетов магистральных авиалиний 

Министерства гражданской авиации- научный руководитель 

К.Д.Миртов; 

Лаборатория надежности и долговечности авиационных двигателей- 

научный руководитель А.И. Пугачев. 

       В мае 1963 года вступила в строй, одна из первых в вузе, 

электронно-вычислительная машина «Минск-1». Накопление 

вычислительной техники для решения новых для гражданской авиации 

задач, связанных с автоматизацией производственных процессов, 

внедрение автоматизированных систем управления способствовало 

организации в вузе вычислительного центра с ЭВМ нескольких типов 

в 1967 году и  нового факультета «Автоматики и вычислительной 

техники». Вычислительный центр быстро набирал силу, выполнял ряд 

важных задач для МГА и в 1972 году выделился в отдельную 

самостоятельную организацию- Центральный научно- 

исследовательский институт автоматизированных систем управления 

гражданской авиации (ЦНИИ АСУ ГА). Рига, таким образом, 

становилась важным научным центром в области гражданской 

авиации. В вузе же позже был построен и введен в эксплуатацию 

собственный вычислительны центр. Его становление и авторитет, 

который он стал занимать в учебном процессе и научных 

исследованиях вуза во многом обязаны его руководителям. Первым 

начальником вычислительного центра и активным его создателем был 



Л.Ф. Красников. Активное участие он принимал и в создании нового 

факультета, первым деканом которого стал В.В.Любимов.   

Впоследствии долгие годы вычислительным центром вуза руководил 

В.П.Холкин, много сделавший для оснащения и внедрения 

вычислительной техники в научные исследования и учебный процесс. 

В 1961 году при институте была организована аспирантура. Первыми 

аспирантами стали несколько человек: Л.Кохановский, Э. Столяров, 

А. Кузнецов, Л. Морозов.  Первый многочисленный набор в 

аспирантуру был произведен из числа выпускников нового 

гражданского вуза в 1964 году. Среди  этого набора были: В.П. 

Павелко, В.В. Ермаков, В.З. Шестаков, А. Серебряков, В.А. 

Ходаковский, В.Г. Приданов, А.В. Зеленков, А.М. Скальский и др. 

Годом позднее в аспирантуру пришли Н.А. Нечваль, Е.М.Хейфец, А. 

Зиньковский  и др. Успешно защитив кандидатские, а потом и 

докторские диссертации, они бессменно работают в вузе и в настоящее 

время. Другие из этого набора также достигли ученой степени доктора 

наук и занимаются научной деятельностью в разных местах. Среди них  

Г.И. Нестеренко, И.Г. Жигун, Н.Н. Тюнин, В.К. и др. С 1965 года  в 

вузе  стал функционировать специализированный Совет по 

присуждению ученой степени  «кандидат технических наук» по 

специальности   «Эксплуатация воздушного транспорта». Первыми в 

этом совете защитили диссертации  Ю.М. Парамонов, Г.И. Хаикин,   

В.Д. Мортиков. А уже в 1970 году была вручена сотому защитившему 

диссертацию в этом совете юбилейная медаль. Ее получил также 

выпускник механического факультета первого гражданского набора  

Р.Г. Нугис. При создании института в 1960 году в нем было только  

три доктора наук: Г.И Штурман, В.И В.И. Просвирин, В.Е. 

Касторский. В течение1960-1969 г.г. их число.  докторами наук стали 

Л.Н. Лихачев, А.Л.Клячкин, Х.Б.Кордонский, А.К.Лосев,  М.И. 

Финкельштейн, Н.П. Севостьянов. Каждый из них  в своей области  

имел собственную научную школу, способствовавшую получению 

значимых результатов в науке и подготовке научных кадров. Развитие 

научных исследований обеспечивало рост научного уровня 

профессорско-преподавательского состава, что в свою очередь 

способствовало повышению эффективности учебного процесса и 

повышению качества подготовки авиационных специалистов,  

ширились и крепли связи вуза с эксплуатационными подразделениями 

гражданской авиации,  конструкторскими бюро, предприятиями 

промышленности.  Ученые института выполняют научные 

исследования по прямым договорам  со многими из них. В 1967 году в 

институте был создан инженерно-экономический факультет ( декан 

А.В. Мирошников). Он стал единственным в системе гражданской 

авиации страны, ведущий подготовку специалистов по экономическим 

специальностям с глубокой  инженерной подготовкой.    

       Массовое участие профессорско-преподавательского, инженерно-

технического составов  и студентов в научной работе способствовало 

развитию изобретательской и рационализаторской работы. Как  уже 

отмечалось, этому направлению творческой деятельности в истории 

учебного заведения было положено начало еще в первый период его 

образования. С тех пор успехи в этой области приняли массовый 

характер и имели ошеломляющие результаты. В институте был 

организован Отдел изобретательства и Совет Всесоюзного Общества 



изобретателей и рационализаторов (ВОИР). Руководителем первого 

много лет был Е.А. Плакс, второго- В.Г. Ененков. Благодаря их 

активной деятельности изобретательство приобрело воистину широкий 

размах и эффективность. По результатам этой работы институту 

многократно присуждалось первое место среди коллективов 

гражданской авиации:  1971г.,1976г., 1978г., 1979г., 1981г., 

1986г.,1987г. и вручалось переходящее Красное Знамя МГА, 

профсоюза авиаработников и Центрального Совета ВОИР, пока не 

нашло с 1979 года,  постоянную прописку в стенах института. Многие 

изобретатели имели на своем счету десятки изобретений. Среди них 

А.Б. Лукашенок (218 изобретений), И.В.Кабашкин (67 изобретений), 

В.Н. Потапов (66 изобретений), Ю.Г.Логачев, Р.В. Щавинский, 

Ю.М.Каталевский, С.Г. Стариков, Л.Г. Тотиашвили, М.В. 

Ушаков, Е.С. Барышев и многие, многие другие. И.В. Кабашкин, 

Г.С. Лоцманов, Ю.Г. Логачев, В.Г. Ененков, Н.Н.Левин за большие 

достижения в этой области были удостоены звания «Заслуженный 

изобретатель Латвии». 

      Логическим продолжением широкого участия слушателей училища 

в научно-исследовательской и творческой работе  стало привлечение 

студентов института к научно- техническому творчеству.  Первая 

студенческая научная конференция состоялась в 1962 году. В 

дальнейшем они стали проводится практически ежегодно и носили 

массовый характер. Так,   уже в конференции 1963 года приняли 

участие свыше 200 студентов. В дальнейшем такие конференции стали 

проводится под эгидой молодых исследователей, т.е  в них стали 

принимать участие помимо студентов также аспиранты и молодые 

преподаватели и инженеры, а также молодые исследователи других 

Рижских вузов. В конференции молодых исследователей 1964 года 

приняли участие свыше 400 человек и было заслушано около ста 

докладов по различным аспектам научно- технического прогресса и 

прежде всего в авиации. Содержательность и значимость получаемых  

молодежью научных результатов обусловили участие студентов и 

молодых исследователей института в Региональных (Прибалтики, 

Белоруссии и Калининградской области) и Республиканских 

студенческих научно-технических конференциях. Лучшие доклады, 

содержащие научную новизну результатов исследований, печатаются в 

сборниках научных трудов,  авторы поощряются и, как правило, 

приглашаются  после окончания института в аспирантуру или  им 

предоставляется  работа в научно- исследовательских лабораториях  

вуза. В институте был создан           Совет молодых ученых, в функцию 

которого входило отбор в аспирантуру и поддержка  перспективной  в 

научном плане молодежи. Студенты вуза стали принимать активное 

участие во Всесоюзных конференциях и различного рода конкурсах и 

выставках студенческого научного творчества. Десятки ученых вуза и 

среди них студенты и молодые исследователи отмечаются медалями, 

дипломами, грамотами и премиями самой престижной в стране 

Выставки –ВДНХ СССР. С открытием в вузе инженерно-

экономического и автоматики и вычислительной техники факультетов  

существенно расширилась область  и тематика научных исследований. 

К 1980-ым годам в институте функционировало уже 7 отраслевых 

научно- исследовательских лабораторий (ОНИЛ) и  самостоятельная 



проблемная лаборатория подповерхностного радиозондирования 

(ПЛАПР). Их названиями  и руководителями на этот период были: 

ОНИЛ-1 «Совершенствование эксплуатационных характеристик 

летательных аппаратов, двигателей и оборудования  ПАНХ 

(применение авиации в народном хозяйстве). Руководитель 

А.Я.Данциг. 

ОНИЛ-2- «Создание и внедрение автоматических систем и 

вычислительных комплексов по обеспечению безопасности полетов и 

для управления основными технологическими процессами в 

гражданской авиации». Руководитель  В.Я. Макеев. 

ОНИЛ-3 «Специализированные тренажеры и моделирование полетов 

воздушных судов».     Руководитель А.Д. Трояновский. 

 ОНИЛ-4 «Обеспечение прочности, надежности и долговечности 

авиационной техники в условиях эксплуатации и ремонта» .           

Руководитель Х.Б. Кордонский. 

ОНИЛ-5 «Совершенствование методов и средств по организации 

технического обслуживания авиационной техники».          

Руководитель С.М. Дорошко.  

ОНИЛ-6 «Повышение эффективности функционирования систем 

радиоэлектронного обеспечения полетов».              Руководитель В.А. 

Ходоковский. 
ОНИЛ-7   «Совершенствование экономики финансовых отношений, 

научной организации труда и управления производством».       

Руководитель А.В. Мирошников. 

         Проблемной лабораторией ПЛАПР руководил М.И. 

Финкельштейн. Она занималась  разработкой методов и средств 

подповерхностной радиолокации в интересах гражданской авиации и 

других заинтересованных организаций. Разработанная ею аппаратура, 

установленная на летательном аппарате, позволяет определять, в 

частности, толщину морского и пресноводного льда, обнаруживать 

подповерхностные водоемы и т.д. и т.п. Возможности этой 

лаборатории имели большой спрос самых различных отраслей 

народного хозяйства по всей территории СССР. За достижения в этой 

области науки и техники 3 работника ПЛАПР: М.И. Финкельштейн, 

В.Г. Глушнев и Э.И. Лазарев были удостоены звания Лауреатов 

Государственной премии СССР в области науки и техники, далеко не 

рядовое событие для учебного ВУЗа.            Это были годы расцвета 

РИИГА. Каждый 3-й инженер, каждый 2-й руководитель авиационно-

технической службы авиапредприятий в гражданской авиации был 

выпускниками Рижского института инженеров гражданской авиации. 

В институте получали образование студенты из свыше полусотни 

стран мира, которые представляли свыше 180-и национальностей. 

Большим и массовым успехом пользовалась студенческая 

художественная самодеятельность, студенческие строй отряды,  ВУЗ 

славился серьезными  спортивными достижениями. Подавляющее 

большинство преподавателей имели ученые степени и звания. 

Функционировали два специализированных совета по защитам 

диссертаций, в том числе докторских: «Эксплуатация воздушного 

транспорта» и «Экономика ГА». Диссертации выносились на защиту 

практически ежемесячно. Пополнилось число докторов наук, 

профессоров. Среди них преподаватели, работающие в вузе с 1960-го 

года и защитившие диссертации в 1970-1980 годы: Ю.М. Парамонов, 



А.В. Мирошников, А.М. Андронов, А.И. Левтов, В.К. Драчев. 

Позднее таковыми также стали выпускники вуза: В.А. Ходаковский- 

1979г. ,  В.П.Павелко -1984г.,  В.Г. Ененков –1985 г., В.З Шестаков 

–1984г.,  А.М. Карлов- 1986 г., в 1987году и позже– С.М. Дорошко, 

Г.С.Лоцманов,  Э.Я. Петерсон, Н.П.Зданович, Ю.А. Скажутин. 
Многие из них стали руководителями разного уровня в вузе: в 

ректорате, на факультете, заведующими кафедрами, в научно- 

исследовательских лабораториях.  

В институте по ряду сложных научных направлений была создана 

системная структура исследований, включающая  отчетливо 

просматриваемую взаимосвязь и последовательность в решении 

научных проблем с доведением получаемых результатов до 

практического использования, внедрения в практику, созданию 

реальных образцов аппаратуры, материалов и т.д. Можно 

говорить о становлении в РИИГА своей  Научной Школы. К таким 

направлениям помимо, уже упоминавшейся выше, научной школы 

М.И. Финкельштейна (ПЛАПР), можно отнести: 

 -Создание специализированных и унифицированных навигационных 

тренажеров ( А.Г. Флеров, А.Д.Трояновский, Б.М. Цилькер и др.) 

-Исследование прочности, живучести, надежности и др. характеристик 

планера самолета (Х.Б. Кордонский, К.Д. Миртов, Н.Г. Калинин, 

Ю.М. Парамонов, А.Я. Кузнецов,  В.П.Павелко, и др.) 

-Создание приборов и диагностической аппаратуры  по контролю за 

работой агрегатов самолетных систем в процессе их летной 

эксплуатации и технического обслуживания ( А. И. Пугачев, В.И. 

Загребельный, В.А. Коржов, В.И. Минин и др,) 

-Разработка методов и технологий диагностирования технического 

состояния   воздушных судов и газотурбинных двигателей ( Л.Ф. 

Красников, С.М. Дорошко, Е.А. Коняев, В.Г. Приданов и др.) 

-Разработка и создание автоматизированных систем управления в 

гражданской авиации ( Ю.М. Парамонов, А.М. Андронов,  Э.Я. 

Петерсон, В.Я. Макеев, М. Богомолов и др.)  

           Из других направлений следует отметить исследования по 

использованию авиации в народном хозяйстве (Ю.Г. Логачев, Е.С. 

Барышев,В.Н. Флоренцев, Н.А. Демидов и др); Создание 

перспективных летательных аппаратов ( Л.Г. Тотиашвили, А.Л. 

Клячкин, М.А. Френкель, В.П. Лабендик, В.А. Санников 

В.З.Шестаков, В.В. Ермаков и др.); Совершенствование 

радиотехнического обеспечения полетов самолетов (В.А. 

Ходаковский, А.М. Карлов, Н.П. Зданович, Е.М. Хейфец и др.); 

Совершенствование газодинамических параметров ГТД ( Н.Д. 

Тихонов, А.В. Максай, Э.Я. Данциг, Вл.П. Лабендик и  др.); 

Совершенствование методов технической эксплуатации наземных 

радиосредств обеспечения полетов (А.П.Зубрилов, И.В.Кабашкин, 

Р.И. Мухамедиев, В.В.Бобер, Е.Погодин и др.),  и это далеко 

неполный перечень. 

 Особо следует отметить научно-исследовательскую и 

конструкторскую работу, проводимую через студенческое 

конструкторское бюро института- СКБ (В.Г. Ягнюк, Д.П. Осокин, Ф. 

Мухамедов, В.З. Шестаков, Р.В. Щавинский, В.З. Цейтлин, В. 

Бирюков и др).   СКБ стало высшей формой организации 

студенческого научно-технического творчества студентов, особенно в 



период его наибольшего расцвета, к которому можно отнести  время  

конца 70-х и  80-е годы. СКБ получило богатую материально- 

техническую базу, в виде специально для этих целей построенного 

ангара. Через СКБ выполнялись хоздоговорные научно-

исследовательские темы, целью которых было создание реальных 

летательных аппаратов и образцов нетрадиционных видов транспорта, 

воссоздание для музея авиации старых,  довоенных типов летательных 

аппаратов с организацией поисков силами студентов и сотрудников 

института их останков, в том числе в труднодоступных местах: в горах 

Памира, на Чукотке,  в районе Северного полюса.   Руководителем и 

организатором работы СКБ многие годы, начиная с 1976 года, был В.Г. 

Ягнюк.  По праву его имя было присвоено студенческому 

конструкторскому бюро в 1985 году.  

О динамике развития научно-исследовательских и опытно-

конструкторских работ в РИИГА можно судить по таким цифрам. В 

1991 году общий объем научных исследований  в стоимостном 

исчислении составлял более 6,5 мил. руб.  В их  проведении 

участвовало 200 штатных сотрудников научно-исследовательского 

сектора. Практически весь профессорско-преподавательский состав 

вуза занимался научными исследованиями. Ежегодно более 300 

студентов активно участвовало в проведении научных исследований, 

работая на оплачиваемых должностях. Результатом многих научных 

исследований студентов становились реальные дипломные проекты, 

выполняемые по заказам авиапредприятий и других организаций. 

Значительная часть, зарабатываемых учеными института средств, 1,5-2 

млн. руб.  в год, направлялась на развитие экспериментально- 

исследовательской и учебной базы. Все это и определяло высокий 

уровень учебного процесса и престижность образования, получаемого 

в стенах РИИГА. К 1990 году научно-исследовательские лаборатории 

института обладали уникальными экспериментальными установками: 

аэродинамическим комплексом, комплексом для прочностных 

испытаний авиационных конструкций, комплексом для проведения 

газодинамических испытаний авиационных двигателей, комплексом 

навигационных тренажеров и т.д и т.п.  Общая балансовая стоимость 

этого оборудования составляла десятки мил. руб. Структура НИОКР к 

этому времени сложилась следующим образом: 50 % от общего числа 

проводимых исследований составляли фундаментальные 

исследования, которые проводились в тесной координации с 

исследовательской тематикой Академии наук СССР и Головными 

научно-исследовательскими институтами Министерства авиационной 

промышленности и МГА, 40% договорных НИОКР проводились по 

заказам авиатранспортных предприятий гражданской авиации и были 

направлены на решение конкретных вопросов обеспечения 

безопасности полетов, повышения эффективности авиаперевозок и 

применения авиации в народном хозяйстве- авиации спецприменения, 

до10 % ежегодных объемов исследований выполнялись в интересах 

народного хозяйства Латвии. 

 

 

 

 

 



 

 

 

                                      Р А З Д Е Л III 

 

           Организация научных исследований в РАУ 

 

     От разрушительных процессов, сопровождавших перестройку в 

числе  первых стала страдать наука. В РИИГА  вся научная 

деятельность основывалась на потребностях хозяйственного и 

научного пространства СССР.  Их катастрофическое разрушение с 

началом перестройки адекватно сказывалось и  на состоянии научных 

исследований в РАУ. В первую очередь существенные потери стала 

нести фундаментальная наука. В условиях ухудшения жизненного 

уровня главной целью участия в научных исследованиях стало 

зарабатывание денег.   С  внедрением в хозяйственную жизнь 

кооперативов стало выгоднее заключать договора через них, что 

подрывало отработанную годами в ВУЗе организационную сторону 

управления научными исследованиями. С переходом РАУ под 

юрисдикцию Латвии и общим хаосом в первые годы, утери основных 

заказчиков на научные исследования, централизованное управление 

данными  процессами утратило свою актуальность.  В связи с этим в 

первые годы существования РАУ были расформированы отраслевые 

межкафедральные научно-исследовательские лаборатории –ОНИЛы. 

Вскоре был ликвидирован научно-исследовательский отдел. 

Организация научных исследований перешла на кафедры. И хотя РАУ 

потерял часть ученых: некоторые покинули пределы Латвии, другие 

вышли на пенсию или ушли из жизни, научный потенциал РАУ 

оставался высоким.  Созданные  ранее научные Школы, дали ВУЗу 

много талантливых учеников и последователей. Продолжала 

эффективно функционировать отработанная  система подготовки 

научных кадров через аспирантуру, с переходом на новые правила, 

установленные в Латвии, через хабилитацию и промоцию. Первое 

время  работал один Совет по защитам диссертационных работ, с 1995 

года два таких Совета. Все ученые, имевшие ученые степени доктора и 

кандидата наук, в 1993 году в соответствии с требованиями Совета по 

науке Латвии прошли процедуру нострификации и получили степени 

хабилитированных и просто докторов наук. Некоторое время по 

согласованию с ВАК России в Совете РАУ можно было защититься по 

его правилам и получить ученую степень и ученое звание ВАК. За 

время существования РАУ в этих советах только  на соискание степени 

хабилитированного доктора наук защитилось свыше двух десятков 

человек, их фамилии приведены в приложении. 

        Несмотря на отсутствие государственного финансирования 

научно- исследовательская работа даже в самое трудное время этого 

переходного периода никогда не прекращалась. Часть ученых 

продолжала сотрудничать со «старыми» заказчиками из России и 

других стран СНГ (В.Г. Приданов, Ю.А. Скажутин, В.П. 

Павелко,А.Д. Трояновский, И.В. Кабашкин, С.М. Дорошко, Э.Я. 

Петерсон, Ю.М. Парамонов, Г.С. Лоцманов, Н Пономарев, В. 

Шестаков и др.). Другие искали новые возможности внутри Латвии и 

странах дальнего зарубежья, последнее с точки зрения приоритетов 



стало считаться даже предпочтительнее.  Такие гранты 

предоставлялись различными международными научными 

программами (фонд Сороса, Коперникус и др.), научно-техническое 

сотрудничество с зарубежными научными центрами и университетами, 

а также гранты Совета по науке Латвии. Для ученых РАУ трудности с 

получением таких грантов были не только  финансового характера, но 

в первую очередь в оформлении документации на их получение на 

нужном языке. И все таки многим это удавалось, среди них Ю.М. 

Парамонов, В.П.Павелко, М.А. Кляйнхоф,  А.М. Андронов, Э.Я 

Петерсон, Н.А. Нечваль, Е.А. Копытов,  И.В. Кабашкин, В.Г. 

Приданов, Ю.Н. Шунин, Ю.Л. Литвинский и др. В отсутствие 

централизованного руководства этой работой кафедры вели ее 

самостоятельно, сохранив в основном тематику научных 

исследований, существовавшую ранее. С приходом на должность 

Первого проректора  И.В. Кабашкина существенно оживилась эта 

работа. Больше стало информации о состоянии и возможностях 

получения грантов, участия в международных конференциях, 

публикации результатов научных исследований в университетских и 

внешних сборниках. Многое делалось и делается в инициативном 

порядке при подготовке докторских диссертаций, в связи с 

руководством магистрантами, аспирантами, докторантами, научном 

сотрудничестве с учебными заведениями и другими организациями. 

Энтузиазм и преданность науке позволяют таким образом  

поддерживать и развивать созданные ранее научные направления и 

расширять их в соответствии с получаемыми грантами или заказами на 

исследования, которых с каждым годом становиться все больше.   

Ведут эту работу, как правило, коллективы, возглавляемые 

профессорами, которые имеют особый статус в ВУЗе. Из  таких 

направлений можно назвать хотябы следующие : 

- прочность и долговечность конструкций  (В.П. Павелко). После 

преобразования РКИИ ГА в РАУ научный коллектив, возглавляемый 

В.П. Павелко продолжал развивать традиционные для него 

направления научных исследований. Вместе с тем произошли 

некоторые изменения в тематике, характере научных связей, 

появились новые имена молодых, перспективных ученых: 

В.В.Бужинский, Хаким Аль-Хурайби, И.М.Чернов, И.В.Павелко, 

Ю.М. Тимощенко, Амаду Кулибали . 

В 1992 году на кафедре, возглавляемой В.П. Павелко был издан 

первый в РАУ сборник научных трудов по проблемам прочности 

авиационных конструкций.  В этот же период впервые в истории 

РКИИ ГА – РАУ в короткие сроки была выполнены стендовые 

испытания по исследованию живучести хвостовой и концевой балок 

вертолета Ми-8, исследования по прочности мотодельтаплана, 

выполнен комплекс исследований и расчетов по проектированию и 

расчету на прочность и жесткость конструкции легкого спортивного 

самолета из композиционных материалов. 

Возобновились и расширились связи с научными организациями 

Латвии, России, Украины, Белоруссии, Литвы. Появились и 

интенсивно развивались научные контакты с исследовательскими 

центрами в Польше, Германии и Великобритании. В частности, в 

1997…99 годах проведены экспериментальные исследования по 



проблеме взвешивания самолета и автоматического определения его 

центровки перед взлетом. 

- надежность, долговечность и ресурс транспортных средств                                            

(Ю.М.Парамонов). По этим вопросам проф. Ю. Парамонов 

является одним из ведущих ученых. Разработанные им методы при 

их решении продолжают иметь спрос и в настоящее время, 

несмотря на  глубокий упадок в котором оказалась наука в целом. 

Последние его работы  в большей степени связаны с практической 

применением наработанных результатов теоретических 

исследований. По этим вопросам он сотрудничает с КБ Миля, 

Ильюшина. Среди них: разработка программы испытаний 

хвостовой балки вертолета МИ-8, автоматизированной системы 

обработки записей магнитных самописцев средств объективного 

контроля  (МСРП ) с целью контроля уровня нагруженности и 

расхода ресурса планера самолетов ИЛ-86, ИЛ-96 и усталостных 

испытаний планера самолета с целью планирования периодичности 

и технологии осмотров слабых мест конструкции. В настоящее 

время, возглавляемый им научный коллектив ведет исследования 

вопросов теории и методики расчета назначенного ресурса и 

программы технических осмотров транспортных средств по гранту 

Совета  по науке Латвии. Ю.М. Параманов участвует в 

международных конференциях, проводимых в ближнем и дальнем 

зарубежье, является членом многих научных обществ, в том числе 

действительным членом Американской Статистической 

Ассоциации – самого массового и авторитетного статистического 

общества в мире, во многом благодаря его энтузиазму последние 

годы возобновился выпуск на механическом факультете сборника 

научных трудов. 

-  оценка методами диагностики технического состояния 

элементов             двигателей                  транспортных средств и 

других конструкций  (С.М. Дорошко). Научный коллектив, 

руководимый С.М. Дорошко, накопил  большой опыт в вопросах 

диагностики, имеет диагностические средства, в том числе, сделанные 

по результатам собственных исследований. Эти достижения находят 

все большую востребованность в различных сферах 

-   исследование и разработка нетрадиционных видов транспорта 

и безопасность жизнедеятельности на транспорте ( В.З. Шестаков). 

С начала 90-х годов научный коллектив, руководимый В.З 

Шестаковым ( Р.В. Щавинский, В. Шапарь, Д. Титов, В.М. 

Прокопенко, В.В. Ермаков и др.) по договору с Таганрогским 

авиационным научно- производственным объединением продолжал  

исследования по разработкам и созданию аппарата на воздушной 

подушке. Такой аппарат был создан в металле,  прошел ходовые 

испытания, участвовал в международном салоне «Геленджик-95». По 

договору с другим  авиационным конструкторским бюро проводились 

исследованию по созданию административного самолета, результаты 

исследований в 1995 году были переданы заказчику.  Еще одним 

интересным научным направлением было исследование возможности 

создания аэростатического летательного аппарата большой 

грузоподъемности. Исследования эти координировались Советом « 

Транспорт Сибирского Севера», созданным при Сибирском отделении  

академии наук России, членом которого с 1991 года является В.З. 



Шестаков. После 1995 года тематика научных исследований 

изменилась, поскольку финансирование по указанным темам 

прекратилось и их продолжение стало невозможным. В связи с 

реорганизацией гражданской авиации актуальными стали вопросы 

разработки организационно- методической документации по вопросам 

сертификации  и обеспечения качества на воздушном транспорте, что и 

стало объектом сотрудничества с ФАС России. Другим направлением 

научных интересов этого научного коллектива (В.Г. Гредин, А.С. 

Скрипченко, К.К. Козаев, Н.А. Демидов, Л.Н. Загребина) стали 

исследования вопросов экологии и безопасности жизнедеятельности в 

сотрудничестве с Международной академией наук экологии и 

безопасности жизнедеятельности, действительным членом которой 

является В.З. Шестаков с 1996 года.  Эта академия имеет свои 

отделения во многих странах мира, в том числе США, Германии, 

Чехии, Литве и др. К сожалению попытка открыть ее отделение в 

Латвии оказалась безуспешной. Вопросами совершенствования 

методов и средств технического обслуживания воздушных судов в 

инициативном порядке продолжают заниматься Е.С. Барышев, Н.И. 

Владимиров, В.Н. Мухин, Е.Н. Слепечец. 

- повышение жаростойкости конструкционных материалов, 

разработка методов  и средств контроля уровня нагруженности 

элементов конструкций,  исследования и учет усталостной 

наработки элементов конструкций  (Г.С. Лоцманов, Л. 

Несговоров, Ю. А. Мартынов). С прекращением 

финансирования, связанного с авиационной тематикой, 

возможности для продолжения подобных исследований 

существенно снизились. Их продолжение идет в большей степени в 

инциативном порядке, а также по отдельным заказам на 

выполнение исследований с применением отработанных методов и 

средств. Проводятся периодические консультации организации 

«Авиатест LNK» по вопросам установления причин разрушения 

авиадеталей в процессе стендовых испытаний. Специалисты этого 

научного коллектива участвовали в работе экспертной комиссии по 

выбору варианта реабилитации лопастей направляющих аппаратов 

гидроагрегатов Кегумской ГЭС в 1998 году и др. Наработанные 

методы и знания находят спрос в отраслях далеких от авиационной 

тематики, например, в медицине (Лоцманов Г.С.) 

- разработка имитационных моделей динамики машин ( В.А. 

Санников). Проф. В.А. Санников и возглавляемый им научный коллектив 

(В.В.Ушаков, В.В. Ермаков, Д.Ф. Титов и др.) продолжают  развивать 

научную Школу, заложенную трудами  Л.Г. Тотиашвили. Это прежде 

всего разработка математических моделей, описывющих динамику 

летательных аппаратов на различных режимах движения, в частности по 

земле. Он один из основных разработчиков и организаторов программы 

подготовки специалистов по автомобильному транспорту. Имеет 

обширные и устойчивые научные связи с авиационными и 

автомобильными центрами России, а также стран ближнего и дальнего 

зарубежья. В последнее время благодаря этим научным связям  

возобновлены исследования в аэродинамической трубе, в том числе по 

заказам зарубежных авиационных центров. 

- поддержание летной годности воздушных судов и  

совершенствование нормативной базы систем качества на воздушном 



транспорте (В.Г. Приданов, Г. Утехин). В.Г. Приданов имеет 

устойчивые научные и деловые связи с Федеральной авиационной 

службой России и предприятиями Гражданской авиации. Он и 

сотрудники, возглавляемой им кафедры, участвуют в разработке  вопросов 

организационного и программно- методического обеспечения 

автоматизированного контроля уровней надежности при эксплуатации ВС 

по  состоянию до безопасного отказа, разработки систем качества по 

стандартам семейства ИСО 9000 для Российских авиапредприятий. Он 

возглавляет также кафедру  «Сертификации систем качества, производств, 

и продукции на транспорте» при Академии стандартизации, метрологии и 

сертификации.  

- обработка информации и передача данных в управляющих 

вычислительных системах и сетях (А.М. Андронов). Сохранив основное 

направление научных исследований научный коллектив А.М. Андронова  в 

связи с отсутствием финансирования и существенного уменьшения научно-

технического сотрудничества РАУ с предприятиями гражданской авиации, 

продолжает разработку теоретических вопросов в данной области.  

В области теории массового обслуживания его учениками 

Г.Г.Федюшкиной, Д.С.Надиевым и С.Н.Холявиной были предложены и 

исследованы оригинальные сети массового обслуживания: циклическое 

обслуживание абонентов кольцевой сети, учет зависимости вероятности 

переходов заявок от текущей загрузки узлов сети, оптимизация распеделения  

ресурсов в сети.  

В области теории надежности и профилактики объектом изучения стали 

сложные логические системы, описываемые функциями алгебры логики. 

Особое внимание было посвящено случаю отсутствия полной информации о 

надежности элементов системы. Такого рода ситуация обычно возникает не 

только в задачах надежности, но и в экспертных системах, когда по 

недостоверным, неполным данным об отдельных «фактах» следует оценить 

достоверность того или иного логического вывода. Для описываемого случая 

был предложен подход, базирующийся на функциях алгебры логики и 

классической теории вероятностей . В 1995г. он был представлен в Институте 

НАТО. 

В области имитационного моделирования для случая недостаточности 

исходных данных разработан бутсреп-метод, который является новым 

перспективным направлением в математической статистике. Разработке, 

обоснованию и применению методов искусственного введения точек 

регенерации для имитационного моделирования кусочно-линейных 

марковских поцессов общего вида посвящены последние работы профессора 

А.М.Андронова, получившие международную известность. Он является 

действительным членом Американской Статистической Ассоциации, член 

Совета Латвийского общества имитации и моделирования. Является членом 

Оргкомитетов  ряда международных научных конференций. В июне 1999г. он 

организовал проведение престижной научной конференции Probabilistic 

Analysis of Rare Events: Theory and Problems of Safety, Insurance and Ruin. 

- исследование вопросов повышения эффективности 

функционирования систем УВД ( И. В. Кабашкин).  Начатые в 

начале 80-х годов теоретические работы в области исследования 

методов повышения надежности наземных средств УВД получили 

дальнейшее развитие как в практическом, так и в теоретическом 

направлении. Предложенные И.В.Кабашкиным системы и алгоритмы 

адаптивного динамического резервирования многоканальных 



радиоцентров связи начали серийно выпускаться на заводах 

гражданской авиации. Аэропорты Шереметево и Таллин стали 

первыми, где были отработаны и использованы на практике методы 

интеграции функций дистанционного контроля, управления и 

адаптивного резервирования комплекса разнородных средств УВД на 

базе технологий экспертных систем искусственного интеллекта. Более 

60 изобретений и патентов И.В.Кабашкина легли в основу целого 

комплекса агрегатных средств автоматизации технологических 

процессов  эксплуатации систем УВД. 

- разработка и реализация концепции развития государственного 

транспорта Латвии  (И. В. Кабашкин).  Благоприятное 

геополитическое положение Латвии интенсифицировало развитие 

новых научных направлений в области транспорта. И.В.Кабашкин 

активно включился в их решение. Он явился одним из основных 

разработчиков научной государственной программы «Оптимизация 

Латвийской транспортной системы (1997-2003 гг.)». Под его 

руководством в республике оформились новые направления 

исследований – телематика и логистика. Самое активное участие в 

решении актуальных для Латвии вопросов в этой области принимали 

А.М.Андронов, М.К.Богомолов, Г.С. Утехин, а также целый ряд коллег 

из Рижского технического университета. С учетом значимости  работ, 

проводимых в этой области, в конце 1997 года в РАУ был образован 

Институт телематики и логистики, первым директором которого был 

избран И.В.Кабашкин.  

- оптимизация транспортной системы городской агломерации 

(И.В.Кабашкин). Еще одно новое для нашего университета 

направление исследований получило развитие с 1998 года. В рамках 

реализации национальной программы развития транспорта по 

инициативе президента Латвийской транспортной ассоциации 

А.Гутманиса И.В. Кабашкину было предложено разработать основные 

направления и подходы к созданию концепции развития транспортной 

системы г.Риги. По времени это совпало с практическими 

инициативами решения этой проблемы со стороны департамента 

сообщений Рижской думы (директор департамента И.Зарумба). 

Интенсивная работа в этом направлении И.В.Кабашкина, 

А.М.Андронова, М.К.Богомолова, Г.С. Утехина завершилась 

разработкой стратегии развития городского транспорта на период до 

2005 года. Научное решение вопросов, очерченных данной 

концепцией, составляет основу научных исследований на ближайшие 

годы. 

 

- экологический мониторинг на основе компьютерных технологий  

(Е.А. Копытов); 

Смена в 90-х годах экономической концепции, связанной с переходом 

к рыночным отношениям, расширение международных связей дали 

новый импульс к активизации научных исследований ученым 

экономического факультета РАУ. К наиболее важным из них можно 

отнести: 

- комплекс научных исследований вопросов экономики транзита в  

Латвии и разработка экономической модели Северного пути 

Хельсинки- Варшава (Ю.Л. Литвинский, М. Й. Живитере, И.П. 

Стеценко и др.). Работа выполняется по гранту Фонда Сороса; 



- Научные исследования рынков в экономиках переходного периода 

по заказу Дюссельдорфского университета ведет научный 

коллектив кафедры « Менеджемента и маркетинга» ( В.Г. 

Таранухин, А.И. Иванов и др. ) совместно с Белорусским 

государственным университетом; 

- Исследование методов принятия решений в условиях 

неопределенности в рамках ряда международных научных грантов 

проводит научный коллектив, возглавляемый професорами Б.М. 

Хейманисом и Н.А. Нечваль; 

- Под руководством проф. А.М. Гуткина  группа ученых ( А.Д. 

Колесников, А.А. Стетюха, О.В. Лукашина, В.И. Лебедев, В.И. 

Ролдугин) ведет по договорам со страховыми компаниями, 

банками научные и прикладные исследования по разработке 

моделей управления финансовыми решениями. В числе заказчиков: 

First Union Nations Bank (USA),  Ассоциация коммерческих банков 

Латвии и др. 

        За последние три года РАУ участвовал  в 12 международных                       

выставках, сотрудничает в совместных программах с  латвийскими 

и зарубежными авиационными структурами. Победив в 

международном конкурсе, РАУ получил право на своей базе 

создать учебный центр для подготовки специалистов по 

эксплуатации авиадвигателей производства “Pratt and Whitney” в 

странах Европы и Азии  (С.М. Дорошко). РАУ тесно сотрудничает  

с Латвийской  службой УВД ( И.В. Кабашкин, С.Р.Темербеков, 

В.Г.Строителев). Предприятие “Latvijas Gaisa satiksme” является 

одним из наиболее современно оснащенных в Европе центров 

аэронавигационного сервиса. Основное направление 

сотрудничества – современные спутниковые технологии связи, 

навигации и наблюдения. Сотрудничество распространяется в том 

числе и на подготовку специалистов по данному направлению, что 

в свою очередь, обеспечивает РАУ высокий образовательный 

рейтинг учебных программ. 

         Эффективно продолжает функционировать на кафедре 

радиолокации и измерительной техники ( зав. каф. В.А. Кутев) 

научная Школа, созданная профессором М.И. Финкельштейном. 

Разработанные ими приборы  подповерхностной радиолокации 

находят спрос в самых различных областях народного хозяйства, в 

том числе, при решении экологических проблем. Они участвуют в 

престижных международных космических программах «Марс». 

Победив в международном конкурсе, стали также участниками 

исследовательской космической программы «Марс-2000».  

      Из года в год наращивается количество и объемы научно- 

исследовательских работ по различным направлениям и из 

различных источников финансирования. По грантам Латвийского 

Совета по науке такие работы последние несколько лет подряд 

ведут  Е. Петерсон, А. Андронов, Ю. Шунин, Н. Нечваль, М. 

Кляйнхоф, И.Кабашкин, В. Мишнев, Р. Лепинш и др., по 

программе COPERNICUS - И. Лемберскис, по программе ICAO 

“TRAINAIR”- В. Стрителев, по международным договорам -  В. 

Павелко, В. Приданов, Н. Пономарев, В. Санников и др.  

       С 1996 по 1998 г. И.Кабашкин являлся координатором работ 

по проекту TEMPUS «Интеграция инженерного образования и 



науки Латвии». Партнерами РАУ в этом проекте являлись 

Линчепингский университет (Швеция), Хельсинский 

технологический университет (Финляндия), университет г.Падовы 

(Италия) и Уэльский университет (Великобритания). 

      За последние годы существенно возросло количество 

публикаций ученых и преподавателей. С 1996 года в ВУЗе издается 

специальный информационный сборник о публикациях 

сотрудников РАУ. Так, за 1966 год этот сборник констатирует 

около 300 публикаций, такое же количество публикаций отмечено и 

в сборнике за 1997 год. РАУ имеет специальную страничку в 

Интернете, где можно получить представление о РАУ и его ученых.  

Одним из самых престижных международных проектов, в которых 

участвует РАУ, - это издание международного журнала “ Journal of 

Air transportation World Wide”. РАУ является соучредителем этого 

журнала совместно с тремя отделениями NASA (США) и 

Всемирной организацией аэрокосмического образования. 

Профессор И.В.Кабашкин является заместителем главного 

редактора журнала, а еще 4 профессора РАУ (С. Дорошко, 

В.Строителев, А.Федотов, Б. Мишнев) выступают в качестве 

международных экспертов. 

     РАУ является участником многих международных научных  

конференций, симпозиумов и семинаров. В декабре 1997 года в РАУ 

была организована и проведена международная научная конференция 

«Экология, авиация, техносфера - взгляд в третье тысячелетие» 

(организаторы – И.Кабашкин, Р.Виноградов) . В конференции 

приняли участие: президент международной академии наук экологии и 

безопасности жизнедеятельности О. Русак, руководительЦентра 

подготовки космонавтов В.Джанибеков. На конференции были 

представлены свыше  сотни докладов по различным научным 

направлениям, в том числе большой блок докладов по экологическим  

проблемам. Следует отметить большую  работу в  организации 

конференции И.В. Кабашкина и его помощников А.В. Баранцева, Э. 

Беспечанского, Ю. Сопулиса, О. Коржановой. 

        В апреле  1999 года в РАУ прошла международная конференция 

“Aviation Reliability-99” (организаторы – И.Кабашкин, 

Ю.Парамонов). В конференции приняли участие представители 11 

стран, было заслушано 69 докладов по актуальным вопросам 

авиационной надежности и безопасности полетов. В работе 

конференции принял участие президент Всемирной организации 

аэрокосмического образования (World Aerospace Education Organisation 

– WAEO) Брент Бовен.     

        Летом 1999 года планируется проведение еще одной 

международной научной конференции “Probabilistic Analysis of Rare 

Events: Theory and Problems of Safety, Insurance and Ruin” 
(организаторы - А.Андронов, И.Кабашкин), а в мае -международной 

конференции “Baltic Transit Gateway-99” (от РАУ - И.Кабашкин), 

организуемой совместно с Академией наук и Транспортной 

ассоциацией Латвии, которая будет посвященна научным проблемам 

развития транспорта и транспортного образования в республике.  

 

       Следующие разделы книги посвящены описанию  научных 

достижений по тем направлениям, которые в книге, выпущенной к     



70-летнему юбилею ВУЗа авторами Р.И. Виноградовым и В.З. 

Шестаковым о научных достижениях и месте научных школ ВУЗа в 

развитии авиационной науки и техники: «История развития 

авиационной науки в Латвии», Рига, 1989г. не нашли отражения 

вовсе,  освещены недостаточно или в   последующие годы получили 

дальнейшее развитие. 

 

Р А З Д Е Л  IV 

 

Разработка надежных элементов и систем бортового оборудования воздушных 

судов и совершенствование их эксплуатации. 

 

Для повышения безопасности полетов современная авиационная техника требует и 

дальнейшего совершенствования бортового авиационного оборудования, 

повышения его надежности, уменьшения габаритов и массы, повышения 

эффективности эксплуатации. В направлении совершенствования бортового 

электрооборудования и электропривода наиболее успешно работали в Риге 

профессора М.М.Краснощапка, Г.И.Штурман, Н.Н.Левин и А.Д.Серебряков. Под 

руководством М.М.Краснощапки были созданы безконтактные преобразователи 

электроэнергии на основе индукторных генераторов, а затем- авиационные 

источники электрической энергии двойного питания для первичных систем 

электроснабжения ВС [4.1]. 

Дальнейшее развитие работы по созданию безконтактных электрических 

машин получили благодаря трудам Г.И.Штурмана и Н.Н.Левина. Совместно с 

академиком Латвийской АН В.В.Апситом проф. Г.И.Штурман изучил эту весьма 

важную для авиации проблему бесконтактности электрических машин [4.2] и наметил 

пути её разрешения. Уже в 1960 году был разработан индукторный асинхронный 

двигатель [4.3] с большими техническими возможностями, затем моментный 

индукторный двигатель [4.4], многополосный бесконтактный сельсин [4.5] и впервые - 

шаговый индукторный двигатель  [4.6]. Последний был запатентован в Англии, 

Франции, Италии, США, Германии и Японии. 

В 60-е годы Н.Н.Левин сформулировал принцип инвариантности 

электрических машин [4.7] и разработал метод исследования многофазных 

разноименнополосных индукторных машин [4.8], что дало возможность получать 

новые схемы генераторов, двигателей и информационных электрических машин, 

отличающихся отсутствием скользящих электрических контактов и подвижных в 

пространстве обмоток, в частности, легких авиационных электродвигателей 

непрерывного и дискретного действия, в том числе с управлением от ЭВМ. Многие из 

них признаны изобретениями и запатентованы. 

При выполнении электрической многополюсной машины без скользящих 

контактов и обмоток на роторе, открываются большие возможности создания 

интересных и полезных для авиационных систем устройств, обеспечивающих 

повышенную надежность, малые габариты и массу, высокую точность 

функционирования в сложных условиях эксплуатации авиационной техники. Было 

создано и использовано на ВС и в космической технике несколько различных 

модификаций многополюсных, асинхронных двигателей, например [4.9,4.10]), 

отличавшихся большим удельным моментом, технологичностью изготовления и 



высокой надежностью, а также разработаны принципиально новые конструкции 

шаговых двигателей с вращательным и линейным перемещением, [4.6,4.13], что 

позволило успешно решить ряд проблем, связанных с автоматизацией объектов 

авиационной техники. Хорошие результаты были достигнуты также в разработках 

безконтактных приводов. Так, А.М.Санталовым и А.Д. Серебряковым были 

разработаны теоретические положения создания бесконтактного привода постоянного 

тока [4.14], имеющего для авиации особое значение, поскольку такой привод имеет 

наилучшие технические характеристики коллекторного привода, и в тоже время 

недостатки, связанные с использованием коллектора и щеток, оказываются 

практически исключенными [4.15]. При этом были получены оптимальные параметры 

геометрии зубцовой зоны индукторных машин, обеспечивающие высокие их 

технические показатели [4.16]. 

Дальнейшее развитие индукторные электрические машины получили в работах 

А.Д.Серебрякова. Им был сформирован ряд принципов улучшения характеристик этих 

машин и разработана концепция замены разнотипных и малонадежных конструкций 

электрических машин, применяемых в авиационном оборудовании, на простые и 

надежные индукторные электрические машины [4.17]. На базе разработанного метода 

синтеза индукторных машин   [4.18] были созданы новые, оригинальные и 

перспективные конструкции различных электродвигателей и генераторов [   

4.19….4.22]. Вопросы улучшения характеристик индукторных машин были обобщены 

в монографии [4.  .23]. 

Дальнейшая работа Н.Н.Левина и его школы обеспечила получение целого 

ряда конструкций безконтактных электрических машин с улучшенными 

характеристиками не только для работы в их традиционном- генераторном режиме, но 

и в качестве асинхронных, синхронных и т.п. вращательных и линейных двигателей, а 

также в качестве сельсинов, редукторов, вращающихся трансформаторов например,  

[4.24…4.26) и даже в качестве датчиков выработки подшипников [ 4 .27..  4.29]. и 

многие другие. Индукторная электрическая машина перестала восприниматься как 

тяжелая, малопригодная для авиации конструкция. Она стала простым, надежным и 

универсальным элементом целого ряда систем бортового авиационного оборудования. 

Успешно проходили исследования, связанные с разработкой новых и 

совершенствованием применяемых агрегатов электрооборудования ВС, методики их 

расчета и технической диагностики под руководством А.Д.Серебрякова, а с 1986- под 

руководством О.П.Белавина. Эти исследования выполняли И.С.Курбатов, 

Н.В.Максимов, П.Г.Савин, А.В.Тимошин, В.Н.Караваев, Г.Н.Клейменов, 

А.М.Санталов, А.В.Булеков, Ю.Н.Дубаков, В.М.Мельник, В.М.Черноштан и др. при 

постоянном и тесном сотрудничестве с проф. Н.Н.Левиным. К наиболее важным 

результатам указанных исследований можно отнести следующие: разработку теории и 

методики расчета МГД-2 и раскопа [4.30….4.31]; создание электромеханического 

генераторного агрегата с муфтой скольжения [4.32,4.33]; анализ возможностей 

регулирования напряжения синхронного генератора с возбуждением от постоянных 

магнитов [ 4 .34;  4 .35]; исследования методов регулирования частоты вращения 

электроприводов  [  4.36;   37] ; разработку конструкций бесконтактных двигателей с 

многослойным воздушным зазором и получение их машинной постоянной [4.38;4.39]; 

анализ состояний электромагнитных и бесконтактных коммутационных аппаратов [ 4 

.40]; разработку метода учета насыщения стали  при расчете индукторных машин [ 4 

.41]; выполнение анализа возможностей технической диагностики индукторных 

микромашин по их тепловому состоянию [  4.42]; создание комплекса устройств по 

измерению износа щеток электрических машин и агрегатов [ 4.43..4.45]; анализ и 

разработку методов и устройств оценки технического состояния подшипников 

авиационных агрегатов [4 .46;  4.47]; разработку методики проектирования 

электроприводов с индукторными двигателями различного назначения [ 4 .48]; 



создания перспективных конструкций индукторных генераторов [4.49;4.50], пригодных 

для применения в системах электроснабжения ВС; разработку показателей для оценки 

эксплуатационных характеристик синхронных генераторов [ 4.51]; разработку методов 

и устройств диагностирования аккумуляторных батарей и электрических катушек 

различных электротехнических изделий [4.52;4.53], а также трансформаторно-

выпрямительных блоков [4.54], имеющих большое применение в системах 

электроснабжения ВС. 

Перспективные результаты получены О.П.Белавиным в области 

диагностирования элементов электрооборудования ВС, в частности, подшипниковых 

узлов электрических машин и других агрегатов [4.55..    4.59], а разработанное им 

устройство неразрушающего контроля подшипников электрических машин 

реализовано промышленностью в авиационном стартер-генераторе СТГ-18ТМО. 

Основное достоинство электромеханических датчиков выработки подшипников - 

исключение из состава измерительного устройства усилителей сигналов, что 

значительно упрощает все устройство и повышает его надежность. 

Плодотворными явились исследования А.В.Булекова в области 

диагностирования авиационных систем электроснабжения переменного тока по 

полетной информации [4.60…4.63]. Работа проводилась в рамках создания 

автоматизированной системы диагностирования - АСД «Анализ-86» для самолета Ил-

86-300 и была внедрена в эксплуатационных предприятиях ГА  в 1984-87 г.г. 

В направлении совершенствования бортового приборного оборудования, 

бортовых систем автоматического управления полетом самолета, навигации и т.п. 

успешно работала группа исследователей под руководством известного специалиста в 

области разработки и эксплуатации авиационных измерительных приборов и 

комплексов проф. Л.М.Машкова. Это были - Г.В.Анисимов, Г.Ю,Волошин, 

И.В.Кальберг, Ю.Г.Кассин, И.Г.Богдаченко, П.И.Трифонов-Богданов, Е.В.Васильев, 

А.К.Смирнов и др.. Наиболее успешными разработками в указанном направлении 

являются следующие: исследования в области выполнения аэрофотосъемки [4.64;4.65] 

и выполнение проекта аэрофотоаппарата с конической разверткой; анализ точности 

авиационных измерительных приборов и систем, исследование акустического 

высотомера и создание макета прибора для измерения малых высот [ 4.66]; 

исследование точности самолетовождения по трассам ГА [4.67]; анализ состава и 

погрешностей авиационных измерительных приборов [4.68]; исследования по вопросам 

безопасности полетов ВС при автоматическом и полуавтоматическом управлении [ 

4.69;  4.70], а также ионизационных датчиков для измерения высоты полета [4.71]; 

рассмотрения вопросов структуры автоматических систем управления полетом, 

пилотажно-навигационных комплексов, точности и устойчивости их работы [ 

4.71….4.74], а также резервных авиагоризонтов [ 4 .75] и др. 

В направлении обеспечения безопасности полетов при автоматическом 

управлении самолетом успешно работал проф. А.Г.Гамулин, создавший методику 

количественной оценки эффективности средств обеспечения безопасности полета при 

отказах систем автоматического управления самолетом, на основе которой разработан 

алгоритм оптимального синтеза систем обеспечения безопасности при автоматическом 

управлении самолетом [ 4.76; 4.77]. Исследования по устойчивости авиационных 

систем автоматического управления выполнены проф. В.С.Климовым [4.78]. В области 

разработки неразрушающих методов и средств контроля лопаток турбин ГТД 

практически реализуемые результаты дали работы проф. М.Л.Тойбера 

[4.79],обобщившего личные и в соавторстве с другими исследователями [4.80] 

результаты работ в этой области в монографии [4.81]. 

Разнообразная по тематике научно-исследовательская работа выполнена 

П.И.Трифоновым-Богдановым. Первые его работы посвящены исследованиям в 

области контроля систем автоматического управления полетом [ 4.82], более поздние 



совершенствованию инерциальных навигационных систем [4.83] и разработку 

инерциальных автопилотов и автоматов заданной линии пути и разворота на заданную 

боковую величину для воздушных судов народнохозяйственного назначения [4 

.84…4.86]. 

Научные исследования по повышению эффективности технической 

эксплуатации электро- оборудования ВС, по внедрению перспективных методов 

технического обслуживания авиационной техники- по техническому состоянию 

выполнил коллектив сотрудников под руководством М.И.Шипра(1962-1972 г.г.), 

позднее-М.И.Пальчиха и В.Н.Потапова.  Это были: В.А.Ефимов, А.М.Кофман, 

В.А.Серый, В.П.Николаев, А.А.Смердов, И.И.Курицын, М.В.Ларин, О.Ю.Полетаев, 

А.С.Кураев, Б.Т.Борисов, Г.С.Утехин и др. Среди работ этого коллектива, как наиболее 

значимые, можно отметить следующие: разработку аспектов оценки технического 

состояния потенциометрических датчиков давления [ 4.87] и электрооборудования ВС [ 

4.88]; создания устройства для измерения радиальной выработки подшипников[4.89]; 

оценка оптимального включения измерительных катушек датчика выработки 

подшипников [4.90]; исследование структуры организации технического обслуживания 

оборудования ВС [4.91] ; разработка метода определения номенклатуры 

электроприборного оборудования ВС, заменяемых по техническому состоянию [4.92]; 

исследования возможностей оценки качества посадки ВС наземными средствами 

контроля [4.93]; решение вопроса прогнозирования технического состояния 

авиационного оборудования по статистическим данным [4.94]; разработку методов и 

средств неразрушающего контроля элементов электроприборного оборудования ВС 

(например [4.95..  4.97] и многие другие, по результатам этих работ было получено  

более 40 изобретений!, а также выполнение анализа факторов, влияющих на 

надежность авиационого оборудования [ 4.103] и др. 

Успешные исследования по разработке методов и средств технической 

диагностики различных агрегатов электрооборудования ВС (главным образом- 

электрических машин) осуществил В.Н.Потапов- автор и соавтор многочисленных 

изобретений в этом направлении НИР (например, [4.95……4.100]) и научных трудов 

[4.101;4.102].Результатом исследований явилась разработка датчиков диагностических 

сигналов пульсаций напряжений и тока, измерительных преобразователей и устройств 

выделения спектральных составляющих сигналов, на основе которых разработан 

прибор «Тест», внедренный в производство на авиаремонтном заводе № 407 г. Минск. 

Результаты работ внедрены также на электромашиностроительном заводе г. Киров 

(Вятка) и в КБ МАП «Дзержинец» г. Москва. 

В связи с задачами повышения эффективности метеообеспечения полетов 

воздушных судов в условиях грозовой активности в конце 60-х годов под руководством 

к.ф.-м.н. С.Н.Городенского сложилось научное направление по проблеме 

однопунктного местоопределения источников атмосфериков. [4.104] 

Работа в области пассивных методов радиолокации грозовых очагов включала 

в себя исследования, касающиеся вопросов излучения атмосфериков (сигналов от 

молниевых разрядов), распространения, их приема и анализа в различных диапазонах 

волн. [4.105]. Д.ф.-м.н. Краснитским Ю.А. были предложены модели ЭМИ 

(электромагнитного излучения) молниевого разряда, позволяющие учесть детали 

строения канала обратного удара. Эти модели были положены в основу решения 

обратных задач по оценке местоположения и характера источника излучения. К.т.н. 

Александровым А.И. и к.т.н. Граковским А.В. построена солитонная модель тока 

молниевого разряда [4.106], которая основана на представлении молниевого канала в 

виде нелинейной длинной линии с потерями. Были разработаны алгоритмы цифровой 

обработки одиночных атмосфериков, позволяющие оценивать дальность до молниевого 

разряда и некоторые геометрические и физические характеристики источника [4.107; 

4.108].  



Работа координировалась Научным советом по проблеме «Статистическая 

радиофизика», возглавляемым академиком Ю.Б.Кобзаревым. В соответствии с 

комплексным планом мероприятий Академии Наук СССР был организован постоянно 

действующий с 1976 по 1991 г.г. межведомственный семинар «Пассивная локация 

грозовых очагов». На семинаре обсуждались направления теоретических и 

экспериментальных исследований, проводимых в научных учреждениях СССР в 

области пассивной локации гроз, по поиску новых методов и средств обнаружения зон 

повышенной электрической опасности. 

В направлении повышения эффективности метрологического обеспечения 

технического обслуживания и ремонта авиационного оборудования успешно проводил 

исследования коллектив метрологов под руководством П.Н.Шевелева (до 1960), а 

позднее-проф. А.Ф.Кугаевского (А.П.Котецкая, С.Б.Феоктистов, Ю.М.Лукин, 

В.В.Орехов, А.Б.Лукашенок, Н.Н.Лисицин, М.И.Пальчих, Г.С.Утехин и др.). Из 

наиболее успешных НИР в этой области можно отметить следующие: разработку 

методов точного измерения частоты вращения и других физических параметров 

авиационной техники [4.109;4.110], а также перемножение функций с помощью 

тензомостов [4.111]; создание и исследование гармонических генераторных и 

множительных устройств аппаратуры гармонического анализа для аэродинамических 

экспериментов [4.112], сопровождаемое получением большого числа авторских 

свидетельств, например [ 4.113; 4.114]; разработка методик расчета цепей постоянного 

и переменного тока, [4.115;4.116], потенциального магнитного поля [4.117], а также 

оперативного управления марковскими процессами [  4.118], что имеет большое 

значение для задач массового обслуживания, например, ВС [4.119], а также параметров 

ферромагнитных материалов при высоких частотах [ 4 .120], и многие другие. Успешно 

работали В.И.Крылов, П.А.Шостак, А.С.Егоров, А.И.Александров  и многие другие по 

использованию теоретической электротехники для разработки приборов и устройств, 

применяемых в ГА.  

Ряд важных метрологических вопросов разработал Г.С.Утехин. В частности, 

для повышения безотказности авиационной техники он осуществил оптимизацию 

требований к метрологическим характеристикам эксплуатационного контроля [4.121], а 

также выявил особенности измерительного контроля в замкнутой системе массового 

обслуживания, влияющие на качество измерений [4.122]. Из приведенной краткой 

характеристики научно-исследовательской работы коллективов кафедр факультета 

авиационного оборудования (деканы А.В.Тимошин, А.В.Кураев, В.Ф.Головкин, 

А.Д.Серебряков) за период 1960-1990 г.г., направленной на совершенствование 

элементов и систем бортового электроприборного оборудования ВС Гражданской 

авиации и повышения эффективности их эксплуатации видно, что инженеры и ученые 

ФАО внесли неплохой вклад в развитие авиационной науки в Латвии. Необходимо 

отметить одну важную особенность отмеченных исследований - их практическую 

направленность и техническую новизну. О последнем, в частности, свидетельствует тот 

факт, что за 30-летний период исследователями разработано более 500 изобретений. 

Наибольший вклад в это внесли: А.Б.Лукашенок ( более 180 авт. свид.), Н.Н.Левин 

(более 100 а.с. и 30 патентов), В.Н.Потапов (41 а.с.), А.Д.Серебряков (30 а.с. и 5 

патентов), М.Л.Тойбер (32 а.с.), А.Ф.Кугаевский (24 а.с.), О.П.Белявин (23 а.с. и 2 пат.), 

А.В.Булеков (14 а.с.) и др.   
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Р А З Д Е Л  V 

 

 Повышение безопасности полетов летательных аппаратов 

путем повышения прочности и надежности  

в процессе их эксплуатации. 

  

17 июня 1955 г. летчик Ю. Т. Алашеев впервые поднял в воздух первый 

советский реактивный пятидесятиместный лайнер Ту-104. Через год был налажен 

серийный выпуск этого самолета, а  с 15 сентября 1956 г. рейсовый самолет Ту-104 

начал совершать регулярные полеты по маршруту Москва-Иркутск-Москва. 

Рейсовая скорость полета Ту-104 составляла  800-830 км/ч, дальность достигала 

3200 км, а высота полета -10-12 км. С ростом скоростей и высот полета при переходе на 

реактивную технику как в военной, так и в гражданской авиации потребовалось 

принятия специальных мер по повышению безопасности полета экипажа и пассажиров 

реактивных самолетов в новых условиях полета. 

Обеспечение безопасности полета предусматривало введения системы 

мероприятий, предупреждающих неблагоприятные события (авиационные 

происшествия и инциденты) и обеспечивающих авиаперевозки без угрозы для жизни и 

здоровья людей, а также сохранения летательного аппарата. Важной частью всего 

комплекса мероприятий обеспечения безопасности полета одна из была проблема 

обеспечения прочности и надежности авиационных конструкций в процессе 

эксплуатации с учетом особенностей реактивной техники. Исследованием этих 

вопросов занялась группа рижских ученых, работавших в РКВИАВУ. Среди них особо 

следует отметить направления работ, возглавляемых профессорами Калининым Н. Г., 

Миртовым И.Д. и позднее Кордонским Х.Б. 
Н.Г.Калинин возглавил исследования по работе авиационных тонкостенных 

конструкций в различных условиях нагружения. Продолжая работы, начало которых 

было доложено 1-ой НТК РКВИАВУ, он в январе 1951г. опубликовал результаты двух 

новых научных исследований. В первой [5.1] методом начальных параметров дал 

решение задачи  о совместном изгибе двух балок, соединенных упругими связями, 

препятствующими взаимному вертикальному смещению одной балки относительно 

другой. Такая задача встречается при расчете на прочность тонкостенного фюзеляжа с 

вырезом или без него, подкрепленного одним или несколькими бимсами - 

продольными балками большей изгибной жесткости. В этой работе было дано решение 



для случая двух балок, когда каждая из них произвольным образом загружена и 

закреплена. От общей задачи для оболочки с бимсом Н. Г. Калинин перешел к 

решению частной задачи: рассмотрению условий работы части оболочки - панели, 

состоящей из тонкой пластины, окаймленной стержнями и нагруженной 

сосредоточенными силами. Решение этой задачи было доведено до расчетного метода и 

также опубликовано в 1951г.[5.2] 

Продолжая традиции Н. Е. Жуковского по строительной механике самолета, Н. 

Г. Калинин совместно с известными в этой области московскими учеными А. М. 

Афанасьевым и В. А. Марьиным подготовил и издал книгу [5.3], комплексно 

излагающую сопротивление материалов и строительную механику. Содержание книги 

позволяло производить основные инженерные расчеты на прочность, необходимые в 

авиационной практике. Эта книга на многие годы стала настольной для авиационных 

инженеров-практиков и студентов старших курсов авиационных вузов. Развитие общих 

вопросов строительной механики реактивного самолета в направлении повышения 

безопасности полета для обеспечения требуемой эксплуатационной прочности и 

надежности поставило проблему достаточно точной оценки ресурса планера 

реактивного самолета сопротивлению усталости, в условиях больших знакопеременных 

нагрузок, а для больших скоростей - и в условиях действия аэродинамического нагрева 

конструкции. Это направление исследований уже в 50-ые годы возглавил К. Д. Миртов. 

К этому времени он уже имел опыт теоретических и экспериментальных исследований 

по вопросам развития во времени процессов деформирования и разрушения 

конструкционных материалов. В частности, им были выполнены работы по описанию 

процессов ползучести и релаксации напряжений при однородном напряженно-

деформированном состоянии конструктивных элементов, сделаны выводы о влиянии 

этих процессов на эксплуатационные характеристики элементов конструкций, 

работающих в условиях повышенных температур [5.4]. Были также выполнены 

исследования по вопросам усталости при нестационарном нагружении. Здесь 

наибольшего внимания заслуживает работа по энергетическому истолкованию 

линейной гипотезы суммирования усталостных повреждений Пальмгрена-Майнера. 

Это истолкование придало линейной гипотезе, широко используемой на практике до 

настоящего времени как основного инструмента расчета усталостного ресурса при 

эксплуатационном нагружении, ясный физический смысл. Выводы о правилах 

суммирования усталостных повреждений являются логическим следствием двух 

исходных постулатов: 

- разрушение в некотором объеме материала при переменном механическом 

нагружении наступает тогда, когда каждой единицей объема поглощается некоторая 

величина энергии разрушения, постоянная для данного материала; 

- для энергии разрушения, поглощаемая единицей объема материала в каждом цикле, 

определяется параметрами напряжений в данном объеме (максимальное 

напряжение цикла, коэффициент асимметрии, частота и т. п.),  но не зависит от 

предыстории нагружения .  

  Из этих предположений, с использованием закона сохранения энергии, получено 

правило линейного суммирования по кривой усталости регулярного нагружения [5.5, 

5.6] 

 

5.1. Проблема усталостной долговечности авиационных конструкций 

и оценка назначенного ресурса. 
 

Конец 50-х и начало 60-х годов ознаменовались бурным развитием скоростных 

и высокогрузоподъемных видов воздушного транспорта. Возникшие в этой связи 

задачи снижения веса конструкции реактивного транспортного самолета при росте 

нагруженности ее частей потребовали принципиально новых подходов к расчетам 



эксплуатационной прочности и долговечности, к учету влияния эксплуатационной 

нагруженности, методам стендовых испытаний и к трактовке их результатов. В центре 

проблемы оказалась задача обеспечения усталостной долговечности конструкций. 

Высокое рассеивание усталостной долговечности вынудило обратиться к 

вероятностным методам ее анализа и расчета. В конечном счете, любая вероятностная 

трактовка усталостной долговечности сводится к установлению закона ее 

распределения. Закон распределения в виде квантиля заданного уровня вероятности 

разрушения определяет ресурс конструкции из условий отсутствия разрушений. 

Например, применительно к конструкциям планеров самолетов принято было 

использовать логарифмически-нормальный закон распределения усталостной 

долговечности. Если вместо него использовать закон распределения Вейбулла, то при 

одном и том же заданном уровне неразрушения, ресурс планера окажется меньшим, 

чем назначаемый. Таким образом, та или иная вероятностная трактовка усталостной 

долговечности может приводить как к неоправданным экономическим потерям, так и к 

риску усталостного  разрушения. 

В конце 50-х годов на страницах зарубежной печати велась ожесточенная 

дискуссия вокруг проблемы использования, либо логарифмически-нормального, либо 

Вейбулла законов распределения. От правильности принятого решения зависели и 

безопасность полета, и экономические показатели. 

Интенсивные исследования по этому направлению развернулись в РКИИГА под 

руководством Х. Б. Кордонского. В 1961 г. в его работе [5.41] впервые была дана 

вероятностная модель образования логарифмически-нормального закона 

распределения, увязанная с известными физическими явлениями накопления усталости 

в металлах. Модель учитывала, что по ходу приложений циклических нагрузок 

изменения, протекающие в металле (образование и перемещение дислокаций и т.д.), 

постепенно затухают. Соответственно накопление усталости трактовалось как 

марковский процесс стационарный в пространстве состояний и нестационарный по 

времени. Эта работа опровергла высказывание Фрейденталя (США), что 

логарифмически-нормальное распределение долговечности не отвечает ни одной из 

реальных картин накопления повреждений. Точная трактовка указанной модели и 

относящиеся к ней задачи математического исследования были изложены в 1961 г. на 

четвертом Всесоюзном математическом съезде [5.42].  

Б. Е. Корсаковым и Ю. М. Парамоновым были развиты вытекающие из модели 

аспекты, связанные с правилами суммирования усталостных повреждений при 

сложном эксплуатационном нагружении. Было показано, что модель дает качественное 

и количественное описание явления тренируемости металла, которое ранее 

наблюдалось в большом числе экспериментов. В книге [5.43], которая явилась первым 

систематическим изложением приложений методов теории вероятностей в 

машиностроении, эти результаты нашли краткое отражение. Из указанной модели в 

качестве следствия был разработан метод ускоренных усталостных испытаний, 

который получил название метода «доламывания» [5.44]. 

Итоговое рассмотрение относящихся сюда проблем, сравнение различных 

вероятностных трактовок усталостной долговечности, включая предложение об 

использовании обратного нормального распределения, содержится в работе [5.45]. 

Предложение об использовании вместо логарифмически-нормального закона 

распределения обратного нормального связано с проблемами описания усталостной 

долговечности при высокочастотных циклических нагружениях, включая нагружение 

ультразвуковыми колебаниями. Обратное нормальное распределение отвечает 

процессам немонотонного накопления повреждений, что не противоречит 

современным воззрениям на физику усталостных разрушений. При почти полном 

совпадении результатов с логарифмически-нормальным распределением для 

сравнительно высоких уровней нагружения, обратное нормальное распределение дает 



существенно более высокую достоверность определения ресурсов при 

низкоамплитудных высокочастотных нагружениях. Как показали позднейшие 

исследования, выполненные совместно с М. М. Лариным, на этой основе удалось 

построить эффективные методы экстраполяции квантильных кривых усталости.  

С конца шестидесятых годов выяснилось, что применительно к действующим 

конструкционным материалам, невозможно создать высоконагруженные конструкции, 

которые при приемлемом сроке эксплуатации не имели бы по отдельным частям 

усталостных разрушений. Встала задача обеспечения высокой живучести конструкции. 

Полное разрушение конструкции предотвращается за счет контроля ее состояния и 

выявления усталостных трещин в фазе их устойчивого развития. В этой связи возникла 

задача статистического анализа данных об эксплуатационных разрушениях. Совместно 

с Ю. А. Мартыновым, А. Я. Кузнецовым, В. П. Артамоновским, В. А. Макаровым, В. Л. 

Растригиным, Н. С. Кулешовым  был выполнен широкий цикл работ по 

статистическому анализу данных об усталостных разрушениях (трещинах) элементов 

конструкий планеров самолетов и авиадвигателей. Особенность исходных данных  

заключается как в наличии случайного цензурирования, так и в разовой фиксации 

наблюдаемой длины трещины. В результате анализа необходимо указать вероятность 

появления трещины при заданной наработке и закономерность ее развития. Общие 

принципы решения этой задачи отражены в книге [5.46]. На основе разработанных 

профессором Кордонским Х. Б. и его учениками методов была создана система 

вычислительных программ для практического использования.  

Наряду с разработкой общей теории усталостных повреждений авиационных 

конструкций в процессе эксплуатации, велись работы в РКИИГА по созданию методов 

и изучению влияния различных факторов на характеристики сопротивления 

усталостному разрушению, а также методов прогнозирования этих характеристик при 

действии переменных эксплуатационных нагрузок. Эти работы (по первому 

направлению) возглавил профессор Миртов К. Д. 

Наиболее интересные результаты, полученные в исследованиях первого 

направления, состоят в следующем. В работах Сегала Я. С., преимущественно 

экспериментальных, исследована кинетика развития процесса усталостного 

разрушения при испытаниях образцов на консольный изгиб с вращением. Установлено, 

что прогиб на конце образца меняется весьма сложным образом с увеличением 

наработки, причем по записи прогиба представляется возможным судить о стадиях 

развития процесса усталости [5.7]. Удалось установить по кривой "наработка-прогиб" 

момент появления усталостной макротрещины и с использованием энергетического 

подхода теории трещин получить количественную связь между прогибом и размером 

трещины, а затем и разработать методику получения кинетической диаграммы роста 

трещины [5.8]. К этому же направлению относится цикл работ, выполненных Р. М. 

Вахитовым  и посвященных исследованию влияния формы цикла изменения 

переменной регулярной нагрузки на усталостную долговечность и скорость роста 

усталостной трещины [5.9]. Автором была создана оригинальная экспериментальная 

установка с гидравлическим  нагружением, причем управление усилием 

гидроцилиндров в  пределах одного цикла осуществлялось специальным программным 

устройством . 

Второе направление исследований получило наиболее интенсивное развитие в 

теоретическом обосновании вопросов индикации усталостного повреждения и, на этой 

основе, прогнозирования остатка ресурса ответственных элементов конструкции. 

Вопросам теории оценки ресурса посвящены работы Ю. М. Парамонова. В них были 

рассмотрены решения следующих задач:  

1. Разработка математических методов определения назначенного ресурса и 

допустимости эксплуатации до требуемого ресурса. Во второй задаче определялась 



потребность длительности испытаний, подтверждающей возможность эксплуатации до 

требуемого ресурса. 

Исходная информация при решении этих задач была: число самолетов в 

эксплуатации и результаты испытаний на усталость, доведенных, либо не доведенных 

до разрушения соответствующего силового элемента (по работам Х. Б. Кордонского, К. 

Д. Миртова, В. П. Павелко). 

2. Разработка критерия для различения двух наиболее распространенных 

законов распределения усталостной долговечности (логарифмически-нормального и 

Вейбулла) и решение проблемы обеспечения надежности при одновременном решении 

задач и проверки вида закона распределения и определения назначенного ресурса. 

3. Разработка методов оценивания параметров и определения назначенного 

ресурса по результатам испытаний, в которых имело место однократное изменение 

режима нагружения: при «доламывании» в лаборатории элементов конструкции или их 

образцов ранее нагружавшихся в эксплуатации, либо при  «доламывании» в 

эксплуатации образцов, имеющих предварительное нагружение в лаборатории. 

Решение первой задачи осуществлялось на основе, разработанной Ю. М. 

Парамоновым теории  р – границ для случайных величин первого и второго рода [5.47, 

5.48]. 

Применительно к самолетам  Y - минимальная наработка парка самолетов до 

отказа; X = ( X1, … , Xn ) – наработки до отказа   n испытаний (в лаборатории) 

экземпляров. Сама р – граница интерпретируется как назначенный ресурс.  

Определение назначенного ресурса  - это использование р – границы первого рода; 

граница второго рода ( константы С ) – определение требуемого назначенного ресурса. 

Решение второй задачи, продолжавшей исследования Х. Б. Кордонского, 

состояло в получении формулы для расчета и составлении таблицы границ 

критических зон и мощности для равномерно наиболее мощного инвриантного 

критерия, статистика которого определяется отношением плотностей вероятности для 

максимального инварианта при двойном экспоненциальном и нормальном 

распределениях ( к сравнению этих распределений сводится задача сравнения 

распределений Вейбулла и логарифмически –нормального при использовании 

логарифмической шкалы). Краткие результаты, полученные из таблиц, включены в 

методические указания Госстандарта. 

Решение третьей задачи продолжали работы    [5.50….5.52],где была 

рассмотрена задача оценивания назначенного ресурса по результатам испытаний в 

лаборатории на форсированных режимах нагружения некоторых моделей силовых 

элементов ( индикаторов усталостного повреждения ) и по данным об остаточной 

долговечности таких же индикаторов, отказавших в эксплуатации после некоторой 

фиксированной предварительной наработки в лаборатории. При использовании метода 

Монте-Карло производилось моделирование соответствующего процесса и получены 

таблицы для коэффициентов, необходимых для определения назначенного ресурса по 

совокупности данных об отказах в лаборатории и в эксплуатации. 

Частным случаем рассмотренной задачи является задача гарантийного 

прогнозирования в регрессионной модели, например, прогнозирование усталостной 

наработки крыла по взлетной массе, которая с заданной вероятностью (гарантией) не 

будет превышена в будущих полетах. 

 К работам научной школы РКИИГА примыкали и исследования, которые в 

конце 60-х начале 70-х г. г. велись в РВВАИУ им. Я. Алксниса. Здесь было выполнено 

теоретико-экспериментальное исследование Ю. П. Григорьевым, результаты которого в 

1971 г. им были защищены в качестве докторской диссертации.  Работа была 

посвящена исследованию повреждаемости и разрушению металлов при программном 

нагружении [5.53].  Ю. П. Григорьев получил инженерное решение задачи об 

определении долговечности металла под действием произвольной нагрузки. 



Рассмотрел влияние случайных одиночных перегрузок на работоспособность образца и 

произвел сравнение различных программ нагружения с точки зрения их влияния на 

долговечность. Кроме того, им была разработана методика расчетного определения 

степени поврежденности металла под влиянием повторно статических нагрузок. 

 В конце 60-х в РКИИГА были заложены основы практического создания и 

экспериментального обоснования индикаторов усталостного повреждения  [5.10,5.11] , 

необходимых для практической оценки остаточного ресурса. Основным исходным 

предположением индикации усталостного повреждения является создание такого 

устройства, которое являлось бы моделью конструкции в некоторой критической зоне в 

отношении характеристик усталостной долговечности. Это означает, что если такой 

индикатор испытывает ту же историю механического  нагружения, то зарождение 

усталостных трещин в конструкции и индикаторе будет происходить при одной и той 

же наработке. Методике подбора индикаторов, экспериментальному обоснованию 

идентичности усталостных характеристик и исследованию условий ее существования, 

многим другим методическим вопросам посвящены цитировавшиеся работы и другие 

работы профессора Миртова К. Д. И его учеников Нестеренко Г. И., Белайчука А. К., 

Слепечеца Е. Н. Логическим завершением этих работ явилось авторское свидетельство 

на способ определения усталостной долговечности конструкции [5.12], разработка 

методики индикации усталостного  повреждения самолетов гражданской авиации и 

проведения опытной эксплуатации индикаторов. 

Из работ этого периода особо следует отметить также исследования по так 

называемым "эквивалентным образцам" 5.22, 5.23  . Эквивалентные образцы - это 

элементы реальной конструкции, эксплуатировавшиеся в типовых для данного 

летательного аппарата условиях и снятые с самолета при ремонте после достижения 

определенной наработки. В последующем в лабораторных условиях при регулярном 

нагружeнии эти элементы доводятся до разрушения и по характеру изменения 

остаточной долговечности от предшествующей наработки выносится суждение о 

состоянии других элементов конструкции, для которых процесс накопления 

усталостного повреждения развивается аналогично. Такой подход является весьма 

перспективным. 

Научный коллектив под руководством профессора МИРТОВА К.Д., занимался 

также разработкой методов определения внутренних силовых факторов в элементах 

конструкции самолета при действии нестационарных нагрузок. Внимание к этому 

направлению определялось той важностью, которая играет точность определения 

напряжений в силовых элементах для правильного расчетного определения 

усталостной долговечности. Начало работам этого направления было положено 

использованием электромеханической аналогии между динамическими процессами при 

нагружении механических систем и нестационарными процессами в линейных 

электрических цепях. Первые практические разработки этих вопросов осуществлены в 

работах МУХО B.C. 5.13  выполнившего комплекс методических исследований. В 

дальнейшем предложенная им модель была использована в работах МАКЕЕВА В.Я. по 

флаттеру крыла 5.14  . Полная модель свободного самолета с упругим крылом, 

фюзеляжем и оперением была разработана ПАВЕЛКО Т.В. 5.15  и использована для 

исследования частот и форм колебаний конструкция, изучения аэродинамического 

нагружения конструкции и полета в неспокойном воздухе 5.16, 5.17  . Показана также 

высокая эффективность использования электрической модели самолета для решения 

задач о накоплении усталостных повреждений 5.18 . НИКОЛАЕВ А.П. линейную 

модель самолета дополнил моделью нелинейных опор шасси и исследовал вопросы 

применимости электрического моделирования для определения внутренних силовых 

факторов в элементах конструкции на наземных этапах движения 5.19 . 

 



5.2. Изучение характеристик живучести авиационных конструкций для 

перехода к эксплуатации их по техническому состоянию и методы 

диагностирования текущего состояния. 

В конце 60-х, начале 70-х годов в Риге в РKИИГА группа ученых на кафедре 

конструкции и прочности самолетов под руководством проф. К.Д.МИРТОВА и в 

научно-исследовательской лаборатории при кафедре эксплуатации авиационной 

техники под руководством проф. А.И.ПУГАЧЕВА развернула работы по подготовке и 

переходу к новой системе обслуживания и ремонта авиационной техники по 

состоянию. 

Отказ от эксплуатации авиационной техники по заданному ресурсу и переход к 

эксплуатации по техническому состоянию явился важным событием в развитии 

авиатехники в СССР и за рубежом. Этот переход требовал большой исследовательской 

работы, часть из которой и взяла на себя группа рижских ученых в РКИИГА. К этому 

времени стало уже ясно, что применяемая планово-предупредительная система техни-

ческого обслуживания и ремонта авиатехники свои возможности исчерпала, а поэтому 

требуются новые, более прогрессивные методы. 

Для решения задачи интенсификации производственной деятельности 

авиационно-технических предприятий в условиях все усложняющейся авиационной 

техники наиболее полно отвечала этим требованиям система обслуживания по 

состоянию. Однако, для ее внедрения необходимы были следующие условия: изучение 

законов накопления усталостных повреждений и роста трещин, контролепригодность 

авиационной техники, наличие диагностической аппаратуры, разработанные режимы 

диагностирования, выбранные диагностические параметры и определены их изменения 

по наработке. 

Коллектив кафедры эксплуатации авиатехники PКИИГА совместно с Гос НИИ 

ГА стал выполнять работы в области технической диагностики механических систем 

летательных аппаратов. Разрабатывались методы и средства диагностики указанных 

систем, определялись контролируемые параметры, разрабатывались требования к 

конструкторским бюро по улучшению контролепригодности авиатехники. Результа-

тами этой работы были принятые в серийное производство ультразвуковой 

течеискатель (ТУЗ) для определения внутренней негерметичности агрегатов 

гидросистем, прибор контроля электромеханизмов (ТЭСТ), прибор контроля 

внутренней негерметичности гидросистем (ПКВН) и прибор контроля 

турбохолодильников. 

Однако в связи с проблемой эксплуатации авиаконструкций по фактическому 

техническому состоянию большое значение наряду с индикацией усталостных 

повреждений в конструкции и системах, как указывалось, приобрело изучение 

закономерностей накопления усталостных повреждений в элементах авиаконструкций 

и роста усталостных трещин, а также способов задержки этого роста. 

Для решения задачи эксплуатации конструкции планера по техническому 

состоянию основополагающее значение имела и информация о характеристиках 

живучести авиаконструкций. Первыми работами, выполненными в Риге в этом 

направлении, были статья К.Л..МИРТОВА, В.П.ПАВЕЛКО, Р.В.САКАЧ 5.21, 5.23  , 

которые положили начало исследованиям группы ученых под руководством 

В.П.ПАВЕЛКО (РКИИГА) в последующие годы.                 

В исходной работе В.П.ПАВЕЛКО 5.24 , исходя из обобщенного критерия 

разрушения В.В.НОВОЖИЛОВА и О.Г.РЫБАКИНОЙ, построил механическую 

теорию роста усталостных трещин при произвольном переменном нагружении. 

Основным ее допущением является утверждение, что вершина трещины при 

произвольном нагружении достигает заданной точки тогда, корда в ней достигается 

предельное значение пластической составляющей интенсивности деформаций, 

определяющееся траекторией пластической деформации в этой точке при 



предшествующем нагружении. При циклическом нагружении или при  переменном 

нагружении с медленно меняющейся амплитудой напряжений теория дает формулу, 

принципиально совпадающую с формулой ПЕРИСА, но с показателем степени, 

зависящим от показателя упрочнения материала. Кроме того, формула хорошо 

описывает, по крайней мере, для алюминиевых сплавов, зависимость скорости роста 

усталостной трещины от коэффициента асимметрии. 

В последующий период исследования по изучению закономерностей роста 

усталостных трещин были продолжены в двух направлениях. Первое из них посвящено 

проблеме торможения усталостных трещин местным наклепом материала в 

окрестности вершины трещины 5.25,5.26 . Теоретически было показано, что если на 

пути роста усталостной трещины в листе местным обжатием материала пуансонами в 

направлении, перпендикулярном листу, с удельным давлением в 2 ... 3 раза 

превышающим предел текучести материала создать зону местного наклепа, то в 

средине ее создаются остаточные напряжения сжатия. При попадании вершины 

трещины в эту зону она надолго задерживается или останавливается вообще в 

зависимости от уровня активного нагружения. При некоторых допущениях вычислено 

влияние остаточных напряжений на коэффициент интенсивности напряжений при 

продвижении через зону наклепа.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     Рис. 5.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

На рис. 5.1 представлен пример сопоставления расчетного и наблюдаемого в 

эксперименте роста усталостной трещины через зону наклепа. В последующих 

исследованиях полученные результаты широко использовались при разработке метода 

исследования характеристик усталости листовых образцов со многими 

концентраторами напряжений. Для обработки данных такого рода испытаний был 

развит эффективный метод обработки результатов, основанный на наилучшей в смысле 

наименьших квадратов аппроксимации нижней ветви эмпирической функции 

распределения долговечности [5.27 . Второе направление исследований по росту 

усталостных трещин относится к разработке методов учета конструктивно-

технологических особенностей типовых участков авиаконструкций на напряженность в 

окрестности вершины трещины и скорость ее роста в условиях переменного 

механического нагружения. На основании анализа методами плоской теории упругости 

решена вспомогательная задача о напряженном состоянии бесконечной пластинки, 
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ослабленной эллиптическим, криволинейным треугольным или квадратным 

отверстием, под действием сосредоточенной силы в произвольной точке плоскости. В 

предельном случае эллиптического отверстия, вырождающегося в щель, получаемое 

решение использовано для записи системы уравнений совместности деформации с 

подкрепляющими стрингерами. В такой постановке реализован на ЭВМ алгоритм 

анализа расчета напряженного состояния элементов подкрепленной панели с 

трещиной, который показал, что с увеличением относительной жесткости стрингеров 

возрастает как их подкрепляющее влияние на пластинку, так и снижается 

нагруженность собственно стрингеров. Описанные расчетные методы подкреплялись и 

корректировались на основе специальных экспериментов на подкрепленных панелях. 

Параллельно с развитием исследований по росту усталостных трещин в этот же 

период много внимания уделяется проблеме расчете и повышения сопротивления 

усталости авиационных заклепочных соединений. Это связано как с традиционной 

распространенностью в авиации этого испытанного десятилетиями вида соединений, 

так и возрастанием интереса к нему в связи с развитием безопасно повреждаемых 

конструкций. Начало работ по прочности заклепочных соединений относится к 

разработке методов анализа внутренних усилий в соединении листа со стрингером 

переменного по длине поперечного сечения 5.28, 5.29  . На основании сопоставления с 

экспериментом установлена необходимость и разработаны рекомендации по учету 

податливости крепежа в расчетах распределения внутренних усилий, как при упругом 

нагружении, так и в случае, когда в окрестности части заклепок развиваются 

пластические деформации 5.30  . В дальнейшем, в связи с решением упоминавшейся 

упругой задачи для пластинки с отверстием под действием сосредоточенной силы и 

реализацией на ЭВМ алгоритма вычисления единичных перемещений и напряжений, 

были решены задачи о напряженно-деформированном состоянии подкрепленной 

стрингерами или листовой накладкой панели с вырезами указанных очертаний [5.31 …. 

5.33  .  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 5.2 

 

 

Дальнейшим шагом в этом направлении являлась разработка упругой модели 

изолированного крепежного элемента, расчетная схема которого представлена на 

рис.3.2. Использование этой модели позволило провести анализ окружных и 

контактных напряжений и сделать выводы о расположении точек наибольшей 

концентрации напряжений на контуре отверстия под крепежный элемент в зависимости 
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от соотношения упругих характеристик листа и включения, соотношения напряжений 

общего поля и напряжений смятия, их относительной направленности, а также от 

степени радиального натяга или величины зазора при постановке крепежного элемента. 

Только рассмотрение общей картины распределения напряжений позволило ка-

чественно объяснить некоторые особенности процесса зарождения усталостных 

трещин на контуре отверстий под заклепки и болты. В частности, это позволило 

определить характер упрочнения зоны  отверстий местным наклепом, позволяющим 

создать благоприятные сжимающие напряжения и в 5 и более раз повысить 

усталостную долговечность заклепочного соединения 5.34 , что видно из рис.3.3. 

Логическим итогом разработок по прочности заклепочных соединений при переменных 

нагрузках явилось создание прикладной теории усталостного разрушения заклепочных 

соединений 5.35, 5.36 . Многочисленные испытания на моделях различного рода 

соединений подтвердили высокую точность теории 5.37, 5.38 . Было показано, что 

теория применима не только при упругом деформировании, но и в условиях развития в 

окрестности заклепок пластических деформаций. 

Разработанная теория позволяет решать задачи расчета достаточно сложных, 

авиационных конструкций, выбирать их лучшие варианты. Проведенные 

многочисленные эксперименты подтверждают, что прикладная теория усталостного 

разрушения заклепочных соединений позволяет качественно и количественно 

описывать процесс зарождения усталостных трещин и разрушения заклепочных 

соединений. 

Все разработки, выполненные на основе проведенных исследований имеют 

непосредственную практическую направленность и многие из них использованы при 

решении задач обоснования ресурсных характеристик реактивных самолетов и для 

повышения эффективности их ремонта. 

В последующем на тех же исходных принципах, что и в случае прикладной 

теории усталостного разрушения заклепочных соединений, в ряде работ были развиты 

принципы обобщения данных об усталостных дефектах на основе учета напряженного 

состояния 5.39, 5.40]. Высокие требования к надежности авиационной техники, 

уровню безопасности полетов, усложнение и удорожание авиационной техники, 

переход к техническому обслуживанию реактивной авиации по фактическому 

состоянию потребовали создания новых автоматизированных систем 

диагностирования параметров конструкции. 

Описание состояния сложной технической системы и диагностики его 

изменения в процессе эксплуатации требует измерения и анализа большого количества 

характеристик - параметров состояния, поэтому эффективное комплексное решение 

такой проблемы возможно лишь при использовании автоматизированных систем сбора, 

обработки и анализа параметров, характеризующих состояние этой сложной системы. 

С вводом в эксплуатацию в последние годы современных широкофюзеляжных 

самолетов большой пассажировместимости типа Ил-86 проблема обеспечения 

безопасности полетов ставится наиболее остро. Снижение вероятности отказов 

жизненно важных систем самолета в полете может быть достигнуто путем анализа его 

технического состояния перед вылетом. Такой анализ должен основываться на 

информации об изменении параметров системы в течение последнего и предшест-

вующих ему полетов. Это позволяет не только оценить техническое состояние объекта 

на момент вылета, но и прогнозировать его изменение на время предстоящего полета. 

Специалистами РКИИГА в составе авторского коллектива, состоящего из 

ВЛАДИМИРОВА Н.И., КРАСНИКОВА Л.Ф., КОНЯЕВА Е.А. и ПРИКЛОНСКОГО 

А.И., а также с участием предприятий промышленности и Московского транспортного 

управления была разработана автоматизированная система диагностирования АСД 

"Анализ-86", предназначенная для оценки и прогнозирования тенденций изменения 



технического состояния самолета Ил-86 в процессе эксплуатации.  

Информационной базой системы является совокупность значений параметров, 

характеризующих состояние систем самолета на всех этапах полета, 

зарегистрированных бортовым магнитным регистратором типа МСРП-256. 

АСД "Анализ-86" относится к наземно-бортовым типам систем и включает в себя 

бортовую и наземные части. На борту самолета осуществляется измерение значений 

параметров систем, преобразование их в цифровую форму с последующей 

регистрацией на съемный магнитный накопитель. Эти функции выполняют штатные 

датчики, установленные на объектах диагностирования, преобразователь аналог-код, 

мультиплексор, управляющий частотой и последовательностью опроса датчиков и 

цифровой магнитофон со съемным накопителем. 

Регистрирующая система  МСРП-256 ежесекундно фиксирует значения 184 

параметров и 167 разовых команд, характеризующих положения исполнительных 

механизмов различных систем. Наземная часть представляет собой комплекс, 

включающий устройства преобразования информации к виду, удобному для ввода ее в 

ЕС ЭВМ, собственно ЭВМ с набором периферийных устройств, и группы анализа 

участка диагностики авиационно-технической базы. Наземная часть обеспечивает ввод 

информации в ЕС ЭВМ, предварительную обработку данных, решение 

функциональных задач диагностирования технических систем, сбор и хранение 

диагностической информации в автоматизированном банке данных и информирования 

пользователей. 

После перезаписи на ленту ЕС ЭВМ декодирования информации она поступает 

на вход функциональных задач для последующего анализа. Результаты анализа в виде 

диагностических и информационных сообщений о техническом состоянии объекта 

предоставляются в распоряжение группы анализа для принятия решения о техническом 

состоянии систем и необходимом объеме работ по техобслуживанию. Банк данных 

обеспечивает сбор статистической информации о техническом состоянии объекта 

диагностирования за длительный период его эксплуатации, прогнозирование 

тенденций изменения его характеристик, отслеживание результатов работы по 

техническому обслуживанию. Система "Анализ-86" позволяет пользователю управлять 

процессом решения при помощи дисплея. Он может выбирать задачи, которые ему 

необходимы в данном сеансе и, отменять ненужные.  

С точки зрения безопасности полетов и надежности летательного аппарата в 

целом наибольшее значение имеет комплекс функциональных задач по оценке и 

прогнозированию системы "Анализ-86" состояния двигателей. В состав комплекса 

входят задачи диагностирования двигателей по данным горизонтального полета, 

контроля системы автоматического регулирования на всех этапах полета, оценки и 

прогнозирования тяги на взлете; контроля маслосистемы и вибросостояния двигателя, 

расчета эквивалентной наработки двигателя. 

Решение указанных задач позволяет обнаруживать на ранней стадии 

развивающиеся неисправности двигателя и его систем, выявлять двигатели с 

повышенным расходом топлива и т.д. 1-ая очередь АСД "Анализ-86" разработана в 

1981-8З г.г. и внедрена в промышленную эксплуатацию с 1 января 1984 года в практику 

работы Внуковского производственного объединения ГА. За время опытной 

эксплуатации в результате отладки системных и функциональных задач достоверность 

диагностирования доведена до 0,96. За период опытной и промышленной эксплуатации 

были своевременно обнаружены развивающиеся неисправности двигателя и его систем, 

отказы датчиков системы измерения и регистрации. 

Средняя оперативная продолжительность диагностирования всего комплекса 

задач - 10 мин. на час полета. В 1984г. начаты работы по тиражированию системы 

"Анализ-86" во всех авиапредприятиях, эксплуатирующих самолет Ил-86. Теорети-

ческие основы этой системы были изложены Н.И.ВЛАДИМИРОВЫМ и 



Л.Ф.КРАСНИКОВЫМ в ряде публикаций [5.54, 5.55]. Для оценки и контроля уровня 

нагруженности и учета усталостной наработки крыла Ил-86 по записям того же МСРП-

256 в РКИИГА проводились и продолжаются работы под руководством профессоров 

Ю.М.ПАРАМОНОВЫМ 5.56   и Х.Б.КОРДОНСКИМ 5.57,5.58 . В работах группы 

Ю.М.ПАРАМОНОВА записи магнитного самописца режима полета, записывающего в 

частности, перегрузку, массу топлива, углы отклонения закрылков и другие параметры, 

обрабатываются по определенным алгоритмам на наземной ЭВМ и переводятся в 

траекторию изменения изгибающего момента. Исследуются вероятностные 

характеристики соответствующего процесса и с помощью метода полных циклов и 

линейной теории суммирования усталостных повреждений рассчитывается 

накопленное усталостное повреждение, сравниваемое с усталостным повреждением 

при усталостных испытаниях крыла в лаборатории. Это позволяет следить за отличием 

фактической усталостной наработки от наработки при типовом полете, воспроиз-

водимом в лаборатории. 

По предварительным оценкам результатом этой работы явится увеличение 

срока жизни самолетов Ил-86 примерно на 10%. Работа проводилась в содружестве с 

ЦАГИ, Гос НИИ ГА и КБ им. С.Б.Ильюшина.  Группа под руководством профессора 

Х.Б.Кордонского исходила из несколько других предпосылок, основанных на создании 

счетчиков ресурса.                                                     

Эксплуатационные наработки машин исчисляются в ряде единиц. Например, 

наработка планера самолета исчисляется в числе полетов и в числе летных часов. 

Исчисление в летных часах отражает влияние нагружения при горизонтальном полете. 

Исчисление в числе полетов отражает влияние нагружения при взлетах-посадках. 

Использование нескольких исчислений наработок связанно с необходимостью учета 

индивидуальных особенностей условий эксплуатации. В этой связи, начиная с 

семидесятых годов, в ряде стран ведутся энергичные работы по созданию счетчиков 

ресурсов. Счетчик ресурса предназначен для учета индивидуальных особенностей 

нагружения машины и коррекции на этой основе ее ресурса, частоты 

профилактического обслуживания и т.д. Позднее был предложен счетчик 

нагруженности (ресурса) оригинальной конструкции и была разработана его частная 

теория [5.57, 5.58]. Счетчик нашел применение на самолетах гражданской авиации. 

Однако здесь за частной проблемой стоят общие вопросы исчисления наработки 

системы. Оказалось, что проблемы построения счетчиков ресурсов, линейного 

суммирования повреждений, статистического анализа данных о разрушениях, 

обоснования выбора закона распределения долговечности в самом общем виде за-

мыкаются на теорию исчисления наработки системы. Здесь содержится новая область 

исследований, так как выполненные работы создают лишь начальные подходы к этой 

новой и достаточно трудной проблеме. Так, теоретически и практически рижские 

авиационные ученые решают проблему повышения эксплуатационной прочности и 

надежности современных реактивных самолетов с целью обеспечения высокой степени 

их безопасности полета.  Результаты более поздних исследований, полученных Школой 

проф. Ю.М. Парамонова представлены в работах [5.59……5…79].    К 80-м годам в 

РКИИГА по данным вопросам сформировалась научная Школа, руководимая проф. 

В.П. Павелко. О ее достижениях изложено в отдельном   VII разделе книги. 
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ РЕАКТИВНЫХ АВИАЦИОННЫХ 

ДВИГАТЕЛЕЙ (ГТД),  ИЗУЧЕНИЕ ЖАРОПРОЧНЫХ 

МАТЕРИАЛОВ,  РАЗРАБОТКА МЕТОДОВ И СРЕДСТВ 

КОНТРОЛЯ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ ГТД И ИХ 

ЭЛЕМЕНТОВ 

*Результаты, полученные учеными ВУЗа по изложенным выше направлениям 

исследований достаточно полно изложены в перечне публикаций к этой главе, который 

можно найти в бумажном варианте данной книги, изданной в 1999 году  

 

 
 

6.1 РАЗРАБОТКА ТЕОРИИ АВИАЦИОННЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ И 
ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ ИССЛЕДОВАНИЯ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ ХАРАКТЕРИСТИК 
ГТД И ИХ ЭЛЕМНТОВ 

 

 Со второй половины 50-х годов, сначала в Училище (РКВИАВУ), а 

потом и в институте (РИИГА) под руководством А,Л, Клячкина, на 

кафедере  теории авиационных двигателей, выполнялся большой цикл 

научных исследований по теории быстро развивающихся 

перспективных  двухконтурных ТРД различных схем. Эти работы 

проводились с ведущими  авиадвигательными и 

самолетостроительными  консрукторскими бюро, Центральным 

институтом àвиационного моторостроения (ЦИАМ), ЦАГИ и др. 

организациями. По результатам этих работ в 1961 А, Клячкиным была 

защищена докторская диссертация. Ее основное содержание изложено в 

[6.1] и  [6.2,6.3,6.4]. 

 В  70-ые годы на кафедре проводились работы  пго снижению 

шума отечественной авиационной техники [6.5, 6.6, 6.7, 6.8]. Эта задача 

в РКВИАВУ, а затем и в РИИГА решалась под руковоством А.Н. 

Доброхотова и при    активном участии В.Б. Вологодского, К.В. 

Семенова-Чащина, Л.С. Дмитриева, Н.Д. Тихонова и др.  Ими были 

разработаны экспериментальные методы исследования авиадвигателей 

и их элементов в специальных установках с использованием ТРД в 

качестве эксгаустера и исследуемых агрегатов (компрессоров, турбин, 

камер сгорания и т. д.), как составных элементов ( узлов) этих 

установок. Такие методы создания экспериментальной базы и 

моделирования газодинамических процессов получили в дальнейшем в 



авиационной технике широкое применение, так как давали 

возможность в короткие сроки  надежно и с меньшими затратами 

решать поставленные на исследовании задачи. Этот цикл работ был 

осуществлен в 1958-1965 г.г. и включал в себя исследования влияния 

больших высот  полета ( до 25 км) на работу ГТД в целом и  его 

отдельных частей, в частности. Особенно важным для обеспечения 

безопасности полетов на больших высотах был также цикл 

исследований возможностей запуска ТРД на больших высотах, при 

разных скоростях полета [6.15, 6.16, 6.17, 6.18]. 

 В 80-е годы ученые кафедры разрабатывали программу развития 

авиационных двигателей, рассчитанную до 2010 года [6.19,6.20,6.21]. 
 В 90-е  участвовали в в разработке автоматизированных систем диагностики 

двигателей самолета ИЛ-86, в частности их математического обеспечения. [6.22, 

6.23,6.24].  

 

           6.2  Совершенствование ТРД на основе изучения 

свойств жаропрочных материалов 

способствовало 
Развитие авиационной техники в направлении увеличения скоростей 

полета самолетов и энергетических показателей ГТД сопровождалось 

повышением тепловых и механических нагрузок на элементы 

двигателя, скоростей движения агрессивных газовых сред, их давления 

и других эксплуатационных факторов. Ужесточение условий работы 

конструкционных материалов, особенно повышение температуры 

Т3 свыше 1600    градусов   К способствовало  появлению качественно 

новых видов разрушения таких, как коррозионно-эррозионное, 

коррозионно-усталостное, воспламенение и горение конструкционных 

материалов, циклическая ползучесть и др.  

С начала 50-х годов, сначала в РКВИАВУ, а позже в РИИГА под 

руководством профессора В.И. Просвирина проводились научные 

исследования по совершенствованию ГТД методом изучения поведения 

конструкционных материалов в условиях эксплуатации с целью 

выработки мер по повышению их жаропрочности и жаростойкости.  

Важные в этом направлении исследования были проведены В.Д. 

Мортиковым. Он исследовал закономерности тонких фазовых 

изменений, строения, напряженного состояния и свойств жаропрочных 

сплавов. Его исследования отличают насыщенностью 

экспериментальным материалом и новизной результатов, некоторые из 

них были получены впервые. Так, в работах  [6.27, 6.28]  было впервые 

показано горофильное и горофобное поведение отдельных компонентов 

в твердых растворах жаропрочных сплавов при закалочных 



температурах. Более глубокое изучение этого явления позволило 

впервые обнаружить способность твердых растворов  жаропрочных 

сплавов к высокотемпературной гетерогенизации  [6.24,6.25,6.26] 

вскрыть причины этого явления, атакже установить закономерности с 

указанием границ опасного изменения прочности, пластичности и 

жаропрочности.. 

     В процессе изучения строения и свойств жаропрочных сплавов при 

перегревах было впервые обнаружено [6.27,6.28], что при разовых 

перегревах и последующем старении лопаток ротора при стационарных 

режимах работы ГТД, а также при температурах возможного заброса 

резко снижается жаропрочность. В этих работа были определены 

границы допустимого снижения жаропрочности перегревах, что 

позволило повысить надежность и безопасность полетов. При 

исследовании влияния эксплуатационной наработки и возможных 

перегревов на свойства лопаток роторов ГТД была показана опасность 

перегрева на начальной стадии выработки ресурса, вскрыт механизм и 

изменения в фазах жаропрочных сплавов. Разработаны новые методы 

исследования сплавов, в том числе, метод изготовления шлифов, 

позволяющий выявить тонкое( блочное) строение зерен, линии сдвигов 

и  дислокационную структуру.  Разработанный метод позволил изучить 

влияние длительной, до  12 10
3  

часов эксплуатационной наработки на 

динамику дислокационного строения и физико-механические свойства 

лопаток ротора ГТД. Результаты этих работ были использованы при 

назначении ресурса ГТД, устанавливаемых на самолетах ГА [6. 29,6.30]  

           Исследования по нанесению на поверхность лопаток защитных 

покрытий методом химико-термической обработки с применением 

энерговыделяющих паст провели Г.С.Лоцманов и Ю.А. Скажутин  

[6.34, 6.35]. В основе этого способа, который осуществляется без 

применения электронагревательного оборудования, лежит 

использование активных термитных составов, обеспечивающих 

разогрев деталей и одновременное насыщение поверхностного слоя 

сплава легирующими элементами. Исследования по влиянию на 

структуру и свойства жаропрочных сплавов циклического 

температурного воздействия проводил С.А. Горюнов. В качестве 

объекта исследования были выбраны сопловые лопатки ГТД с 

различной наработкой и образцы—модели из литых никель-хромовых 

сплавов ВЖЛ_8ЖС6-К и деформируемого сплава ЖС6-КП.Эти сплавы 

применяются в конструкции ГТД для изготовления лопаток турбины. В 

общую проблему, решаемую школой профессора В. И. Просвирина 

вписывались и исследования, проводимые А.Н. Тясиной. Они были 

посвящены изучению влияния термоциклических воздействий и 

разовых перегревов на прочностные свойства и структуру лопаточных 



сплавов ВЖЛ-8, ВЖЛ-12, ВЖЛ-12У, ЖС6-К,ЖС6-КП и др., а также 

установлению закономерностей в связях между и структурой и 

эксплуатационными свойствами сплавов. 

              Исследование процессов разрушения жаропрочных материалов 

в экстремальных условиях нагружения и меры защиты их от 

разрушения проводились коллективом под руководством профессора 

Л.Я. Несговорова с помощью специально созданного уникального 

экспериментального комплекса. Он позволял исследовать 

конструкционные материалы в широком диапазоне механических 

нагрузок, вплоть до разрушения, температур, вплоть до температуры 

плавления, давлений агрессивной газовой среды, скоростей ее 

движения до М=4 и скоростей нагрева.  Новизна установок комплекса 

подтверждена рядом авторских свидетельств на изобретения  [6.32, 

6.33]. Этим же коллективом выполнены исследования процессов  

коррозионно- эррозионного разрушения и возгорания в воздушном 

потоке. Для исследования были выбраны жаростойкие и жаропрочные 

сплавы  ВЖ-98, и ЭП-99 на никелевой основе, многокомпонентный 

сплав с преобладанием железа  ВЖ-100 и железо- Амико для сравнения. 

          Все исследования, проведенные В.И. Просвириным и  Л.Я. 

Несговоровым и их школами содержат существенные теоретические и 

практические результаты по металловедению и термической обработке 

литых жаропрочных сплавов. Полученные результаты направлены на 

определение возможностей  достижения высокотемпературных 

нагревов сплавов при выполнении ими технологических  операций и 

определение степени опасности  термоциклических воздействий для 

оценки работоспособности материала лопаток.  Результаты работ 

внедрены на машиностроительных заводах и использованы для 

установления эталона допустимых структур, образующихся  при 

кратковременных воздействиях повышенных температур, что 

обеспечивает объективную оценку состояния деталей ГТД после 

перегрева и исключает отбраковку деталей, пригодных для дальнейшей 

эксплуатации. Это позволяет повысить долговечность 

конструкционных материалов при эксплуатации ГТД и разрабатывать 

мероприятия по повышению качества, выпускаемой продукции, что 

вместе взятое является важной и актуальной задачей авиационного 

двигателестроения.  
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Р А З Д Е Л  VII 

 

Эксплуатационная прочность и живучесть авиационных конструкций 

  

 Интенсивное развитие Гражданской авиации, внедрение в эксплуатацию новых 

типов воздушных судов, возрастание требований к надежности конструкции и систем в 

сочетании с требования высокой экономической эффективности эксплуатации привело 

к появлению принципиально новых подходов в решении научно-технических задач 

совершенствования авиационной техники, методов и средств контроля ее технического 

состояния. 

 К началу 80-х годов на кафедре технической механики окончательно 

оформилось перспектиное научное направление по вопросам прочности, 

сопротивления усталости и живучести авиационных конструкций, методов 

исследования нагрузок и напряжений в условиях эксплуатации. В основе решения 

традиционных проблем прочности – сочетание современных методов анализа 

напряженно-деформированного состояния силовых элементов и их соединений с 

экспериментальными исследования в лаборатоных условиях, при стендовых 

испытаниях натурных конструкций и в летном эксперименте. 

В 80-ые годы профессором В.П.Павелко с сотрудниками и учениками 

Н.Н.Ждановичем, В.В. Козенцом, А.А.Кондратьевым, А.А. Поповым, В.В. Бахотским, 

Филяком П.Ю., О.С.Поповым, М.М.Фонаревым, В.И.Жигуном выполнен ряд 

актуальных исследований по проблемам усталости легких сплавов и конструкционных 

элементов их них..  Значительный теоретический и практический  интерес представляет 

большая экспериментальная работа по исследованию закономерностей усталостного 

разрушения листовых образцов из алюминиевого сплава с множественными 

однотипными концентраторами напряжений. Исследовано влияние  масштабного 

фактора (размера отверстий) на характеристики сопротивления усталости. Отдельный 

интерес представляет организация и методика проведения испытаний. Листовые 

образцы с 4-мя или 8-мью периодически расположенными круговыми отверстиями 

испытывались до появления видимых усталостных трещин. После появления трещины 

блокировались созданием зоны интенсивной пластической деформации. Это позволяло 

существенно ограничить объем и продолжительность [7.1…7.6] эксперимента  

Разработана оригинальная методика обработки результатов, заключающаяся в 

построении по экспериментальным данным нижней ветви эмпирической функции 

распределения усталостной долговечности и определения статистических оценок ее 



параметров из условия наилучшей аппроксимации теоретическим логарифмически-

нормальным законом распределения. 

Большой интерес представляют результаты исследований напряженно-

деформированного состояния  и характеристик  прочности и усталостной 

долговечности, полученных на основе так называемого метода реперных точек, 

разработанного В.П.Павелко и В.В. Бахотским [7.2].  Координаты точек, нанесенных на 

деформируемую поверхность алмазной призмой фиксировались с помощью 

инструментального микроскопа до и после нагружения. По результатам этих 

измерений определялась остаточная деформация, а с использованием известной 

теоремы об упругой разгрузке и соответствующих упругих решений восстанавливалось 

напряженно-деформированное состояние детали при максимальной нагрузке. 

Установлены закономерности накопления остаточных деформаций в процессе 

регулярного нагружения и исследована их связь с усталостной долговечностью до 

зарождения трещины в окрестности концентраторов  типовых для авиаконструкций. 

Экспериментально установлены закономерности связи скорости роста усталостных 

трещин с остаточными деформациями, а с привлечением методов теории пластичности 

и механики разрушения  разработана теоретическая модель, описывающая эту 

связь[7.3,7.4,7.6]  

Логическим продолжением этих разработок стали исследования по анализу 

связи так называемой утяжки материала у края излома со скоростью роста усталостных 

трещин. Известно, что у многих конструкционных материалов, в частности у 

алюминиевых сплавов, в процессе развития усталостной трещины у боковой 

поверхности образуется полоса с разрушением материала по механизму сдвиговой 

деформации. Образуется местное резкое изменение профиля сечения детали или 

образца, называемое утяжкой. Установлено, что в сплаве Д16Т, начиная со скорости 

порядка 10
-4

 мм/цикл, существует тесная корреляционная связь между утяжкой и 

скоростью роста трещины [7.7]. Это позволило предложить способ восстановления 

истории развития трещины по изучению характера излома у его края . 

Продолжались интенсивные исследования по совершенствованию прикладной 

теории усталостного разрушения заклепочных соединений. Основное внимание при 

этом уделялось накоплению экспериментальной информации по усталости 

заклепочных соединений, исследованию физических причин влияния радиального 

натяга на долговечность соединений, вопросам практического применения теории 

для расчета усталостной долговечности соединений в авиаконструкциях [7.9…7.15].  

Были выполнены уникальные экспериментальные работы по исследованию 

усталостной долговечности типовых участков тонкостенных авиационных 

конструкций с заклепочным соединением элементов (подкрепленные вырезы, 

соединения со стрингерами переменной по длине жесткости, подкрепляющие 

накладки и т.п.). По итогам теоретического анализа или на основании данных 

тензометрии определялось распределение усилий между заклепками, отыскивались 

критические крепежные точки и проводился расчет ожидаемой усталостной 

долговечности с полученной экспериментально. Показано, что как по месту 

зарождения разрушений, так и по долговечности расчет хорошо согласуется с 

данными испытаний.  В этот период наметилось широкое сотрудничество с 

ведущими учеными  отдела прочности и ресурса Государственного научно-

исследовательского института Гражданской авиации (ГосНИИ ГА) И.В. Якобсоном, 

А.С. Левиным, К.З. Караевым и другими[7.11,7.12]. В этот же период был 

предложен метод упрочнения заклепочных соединений местным направленным 

пластическим деформированием и дано экпериментальное обоснование 

возможности увеличения усталостного ресурса  соединений в 3 … 4 раза. 

Разработан также способ выполнения потайных заклепочных соединений  с 

двухэтапным последовательным процессом  формования закладной и замыкающей 



головок. Способ исключительно прост в реализации и предполагает использование 

обычных заклепок. 

В конце 80-тых и начале 90-тых годов проведены также исследования влияния 

местного изгиба в заклепочных соединениях на их усталостную долговечность, 

предложены новые подходы к вопросу об учете радиального натяга , что явилось 

заметным вкладом в развитие прикладной теории усталостного разрушения 

заклепочных соединений [7.13]. 

В этот же период в лаборатории технической механики проводились программные 

стендовые испытания на усталость хвостовой и концевой балок вертолета Ми-8 

совместно с ГосНИИ ГА и Московским вертолетным заводом имени М.Е.Миля. Для 

обоснования программы повторно-статического и динамического нагружения был 

спланирован и проведен специальный летно-прочностной эксперимент с 

тензометрированием критических зон хвостовой и концевой балок вертолета на всех 

14-ти основных режимах полета. Для реализации программы испытаний в 

лаборатории технической механики создан испытательный стенд с системой 

гидравлического силовозбуждения и автоматической реализации программы 

нагружения. Результаты испытаний неоднократно использовались при продлении 

назначенного ресурса вертолета. В этот же период выполнена теоретическая работа 

по учету динамических свойств конструкции при обобщении экспериментальных 

данных по усталости хвостовой и концевой балок вертолета Ми-8.  

В середине 80-ых годов в лаборатории технической механики проведен цикл 

исследований по усталостной прочности и герметичности топливных кессон-баков 

крыла самолетов Ту-134, Ту-154 и др. [7.16…7.20]. Особое внимание было уделено 

вопросу исследования причин течи топлива по отдельным болтам и заклепкам и 

разработке оперативного способа ее устранения. Проведены специальные 

исследования на усталость и герметичность, а совместно с сотрудниками Минского 

ремонтного завода А.А.Игумновым и В.С.Сенютой был предложен и реализован 

эффективный способ оперативного устранения течи топливных кессон-баков по 

отдельным болтам и заклепкам [7.19].  В основе этого способа – создание местного 

упруго-пластического натяга путем дробеструйной обработки зоны вокруг 

закладной головки заклепки. Разработанное портативное устройство и технология 

создания наклепа нашли широкое применение в практике эксплуатационных и 

ремонтных предприятий гражданской авиации. 

В этот же период проведен большой комплекс работ по развитию теории и 

практической реализации метода индикации усталостных трещин [7.21..7.23].   

Основная цель метода – получение характеристик сопротивления росту усталостных 

трещин в силовых элементах авиационных конструкций в условиях эксплуатации. 

Для достижения этой цели к исследуемому элементу конструкции прикрепляется 

специальное устройство – индикатор усталостных трещин (ИРТ), чувствительный 

элемент которого воспринимает нагрузку, пропорциональную нагрузке на данный 

элемент. Предварительно в чувствительном элементе ИРТ создается усталостная 

трещина, которая под действием эксплуатационных механических нагрузок растет 

по тому же закону, что и в исследуемом элементе конструкции. При этом на 

скорости роста отражается влияние всех сопутствующих эксплуатационных 

факторов: температура, давление, агрессивное влияние среды. Обобщая данные 

экспериментальных наблюдений на ИРТ, можно получить характеристику 

сопротивления росту усталостных трещин в исследуемом элементе конструкции. 

Проведен большой комплекс исследований, связанных с решением многочисленных 

научных и методических проблем. Совместно с Киевским механическим заводом 

имени О.К.Антонова организован и проведен летный эксперимент на самолетах Ан-

24 и Ан-26 по изучению характеристик сопротивления трещинообразованию 



материала нижней силовой панели крыла. В этом уникальном в авиационной 

практике эксперименте получены многочисленные данные о закономерностях роста 

трещины и влиянии многих эксплуатационных факторов. Прирост трещины в 

каждом полете определялся по результатам изучения фрактограмм излома 

чувствительного элемента ИРТ. Материалы исследований нашли прямое 

применение при обосновании характеристик безопасной повреждаемости 

конструкции крыла самолетов Ан-24 и Ан-26. 

В работах Павелко В.П. [7.24,7.27] развита также прямо примыкающая к идее 

индикации плодотворная идея обобщения информации о развитии трещин при 

сложной структуре процесса нагружения. Данные  о росте усталостной трещины или 

данные дефектации аппроксимируются зависимостью, являющейся решением 

модифицированного уравнения Пэриса с определением параметров по методу 

наименьших квадратов. Эти параметры являются характеристиками 

трещиностойкости конструкции в рассматриваемых условиях эксплуатации или 

испытаний. Совместно с В.С.Гнатенко и С.Ф.Федотовым эта идея прошла проверку 

на многочисленных экспериментальных данных, полученных при программных 

испытаниях элементов конструкции самолетов Ту-134 вертолетов Ми-8 и Ка-26, а 

также на уникальных данных, полученных по результатам дефектации крыла 

самолета Ан-12 [7.26].   

Совместно с сотрудниками ГосНИИ ГА и его Рижского филиала В.Г.Смыковым, 

В.Ю.Колобановым, В.М.Григорьевым проведены исследования влияния двухосного 

напряженного состояния на закономерности роста усталостных трещин. В ходе этих 

исследований разработан способ создания двухосного напряженного состояния в 

лабораторном эксперименте и устройство для его реализации[7.28]. 

Профессором В.П.Павелко вместе с аспирантом Амером Тома выполнены 

теоретические и экспериментальные исследования по проблеме влияния 

продольного градиента напряжений на скорость роста усталостных трещин в 

листовом материале[7.29]. Показано, что этот фактор в обычных для авиационных 

конструкций ситуациях сравнительно мало сказывается на скорости роста трещины, 

но при необходимости может быть надлежащим способом учтен. 

На основании анализа динамических характеристик упругой конструкции 

рассмотрен вопрос о получении эквивалентов ее усталостного повреждения  по 

данным об усталостных разрушениях при испытаниях [7.30,7.31].  Предложенный 

способ позволил получить обобщенные оценки усталостной долговечности 

конструкции хвостовой и концевой балок вертолета Ми-8 по результатам стендовых 

испытаний. 

В этот же период начались работы по исследованию механических свойств 

композитов. Большой интерес вызвала статья [7.32] по концентрации напряжений в 

пространственно армированных композитах. Был предложен также оригинальный 

способ определения межслойной прочности композитов. 

В содружестве с сотрудниками кафедры конструкции и прочности авиационных 

двигателей разработаны эффективные способы и выполнены исследования 

характеристик материалов и элементов конструкций методом акустической эмиссии 

[7.33,7.35]. Установлена связь интенсивности акустической эмиссии со скоростью 

роста усталостных трещин в материале Д16Т, разработаны теоретические модели 

связи процесса усталостного разрушения с характеристиками акустической эмиссии, 

предложен эффективный способ определения порогового коэффициента 

интенсивности напряжений. 

 



 После преобразования РКИИ ГА в Рижский авиационный университет (РАУ) 
на кафедре технической механики продолжали развиваться традиционные для нее 

направления научных исследований. Вместе с тем произошли некоторые изменения 

в тематике, характере научных связей, появились новые имена молодых 

перспективных ученых: В.В.Бужинский, Хаким Аль-Хурайби, И.М.Чернов, 

И.В.Павелко, Ю.М. Тимощенко, Амаду Кулибали . 

В 1992 году на кафедре был издан первый в РАУ сборник научных трудов по 

проблемам прочности авиационных конструкций. 

В этот же период впервые в истории РКИИ ГА – РАУ в короткие сроки была 

выполнены стендовые испытания по исследованию живучести хвостовой и 

концевой балок вертолета Ми-8. Проведена большая предварительная 

исследовательская работа по формированию программы испытаний, подготовке и 

наладке испытательного оборудования и системы управления. В процессе 

испытаний в конструкцию вносились искусственные повреждения – надрезы, 

исследовались закономерности развития усталостных трещин при повторно-

статическом программном нагружении, периодически при заданных размерах 

повреждений прикладывались нормированные нагрузки для проверки остаточной 

прочности конструкции. Особенность этой работы состояла в том, что для ее 

успешного и творческого выполнения потребовалось использование всего 

накопленного ранее научного потенциала кафедры технической механики: 

прикладной теории усталостного разрушения заклепочных соединений, 

исследований закономерностей развития трещин в тонкостенных подкрепленных 

конструкциях, опыта проведения натурных стендовых испытаний авиационных 

конструкций.  

В 1992 году на основе разработанной ранее оригинальной программы метода 

конечных элементов проведены исследования по прочности мотодельтаплана, 

выполнен комплекс исследований и расчетов по проектированию и расчету на 

прочность и жесткость конструкции легкого спортивного самолета из 

композиционных материалов. 

Дальнейшее развитие получили идеи построения методов расчета сопротивления 

усталости тонкостенных элементов конструкций при наличии концентраторов 

напряжений. Решение задачи о градиенте нормальных напряжений в окрестности 

эллиптического отверстия в пластине [7.36] позволило построить 

двухпараметрический критерий усталостного разрушения образцов с надрезом с 

позиций общей теории подобия усталостного разрушения [7.37].  

Новый этап в развитии исследований по торможению усталостных трещин 

конструктивно-технологическими методами знаменуют работы по расклиниванию 

трещины/38/. В этих исследованиях для анализа напряженно-деформированного 

состояния широко использован метод граничных элементов[7.39].  

Продолжены также исследования по индикации роста усталостных трещин и 

обобщению данных о росте трещин при сложной периодической или случайной 

структуре процесса нагружения [7.40…7.45]. В статье [7.59] рассмотрена задача 

определения коэффициента интенсивности напряжений для окружной трещины в 

цилиндрической оболочке. Для получения решения установлена связь изменения 

частоты собственных колебаний с размерами трещины и соответствующие 

экспериментальные данные, полученные в ЦАГИ. Продолжены также исследования 

по влиянию двухосного напряженного состояния на скорость распространения 

усталостных трещин [7.72].  



Продолжались интенсивные исследования по проблемам прикладной теории 

усталостного разрушения, ее приложениям и смежным вопросам [7.46 …7.58]. 

Работа [7.46] знаменует начало нового этапа в теории расчета распределения усилий 

и напряжений в заклепочных соединениях и оценки их сопротивления усталости. На 

основе решения соответствующей плоской контактной задачи теории упругости дан 

анализ упругой податливости соединения и внесены поправки в расчетные 

алгоритмы. С использованием метода конечных элементов анализ податливости 

распространен на случай появления усталостных трещин[7.47…7.50]. Учет влияния 

трещины на распределение усилий и напряженно-деформированного состояние 

позволил решить ряд практически значимых задач о прочности и живучести 

типовых участков авиационных конструкций с заклепочным соединением 

элементов[7.49,7.56…7.58]. В работах [7.54,7.55] дан исчерпывающий 

упругопластический анализ процесса образования технологических остаточных 

напряжение при клепке, что позволяет по-новому подойти к вопросу об учете 

влияния радиального натяга на сопротивление усталости соединений. Дано также 

решение задачи о предельно достижимой усталостной долговечности напряженных 

заклепочных соединений. Решались также смежные задачи: изгиб в заклепочных 

соединениях и его учет [7.51,7.52], повышение усталостного ресурса [7.53], основы 

оценки живучести     заклепочных соединений [7.60].  

  Значительный удельный вес в исследованиях кафедры технической механики 

приобрели вопросы расчета стержневых систем. С единых методологических 

позиций механики разрушения и строительной механики проведено исследование 

всех основных аспектов теории тонкостенных стержней с трещинами: расчет 

деформаций и прочности стержней при простых видах нагружения, расчет плоских 

рам, расчет статически неопределимых плоских рам ( шпангоутов, рамных нервюр) 

и неразрезных балок, устойчивость и продольно-поперечный изгиб стержней, 

свободные и вынужденные колебания  [7.61…7.69]. Основой теории является идея 

эквивалентного упругого шарнира, который сообщает системе такие же 

дополнительные перемещения как и рассматриваемая трещина. Коэффициент 

податливости такого шарнира определяется на основе известной теоремы Максвелла 

о взаимности работ. С точки зрения целевой направленности сюда также примыкают 

исследования тонкостенных стержней с перфорированными стенками [7.70,7.71]. 

Конечная цель всех исследований по стержневым системам состояла в повышении 

эффективности расчетов сложных стержневых систем методом конечных 

элементов(МКЭ): разработка теории и алгоритмов определения матриц жесткости 

стержневых конечных элементов с трещинами или перфорацией стенок 

существенно упрощает применение МКЭ в практических расчетах. 

Опыт исследования прочности и живучести составных клепаных конструкций 

оказался полезным при исследовании проблемы концентрации усилий и развития 

разрушения в тонком слое волокнистого композита  

Продолжали укрепляться связи с научными организациями Латвии, России, 

Украины, Белоруссии, Литвы. Появились и интенсивно развивались научные 

контакты с исследовательскими центрами в Польше, Германии и Великобритании. В 

частности, в 1997…99 годах в лаборатории кафедры технической механики 

проведены экспериментальные исследования по проблеме взвешивания самолета и 

автоматического определения его центровки перед взлетом. 
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РАЗДЕЛ VIII  

 

Специализированные навигационные тренажеры и моделирование навигационных 

комплексов самолетов ГА. 

 

 

 Основой системы навигационного обеспечения полетов, в значительной степени 

определяющей их безопасность в навигационном плане, является навигационный 

эргатический комплекс (НЭК), включающий в себя экипаж (навигатора) и технические 

средства навигации. Основная характеристика этого комплекса – целевая 

эффективность, характеризуется вероятностью формирования безопасной 

пространственно-временной траектории полета и определяется вероятностью 

безотказной работы комплекса, вероятностью того, что при условии безотказной 

работы, погрешности систем комплекса и действующие на него возмущения (помехи) 

позволят решить задачу формирования безопасной траектории с заданной точностью, а 

также вероятностью того, что при перечисленных условиях у подготовленного 

навигатора не возникнет дефицита времени и его психофизиологическое состояние 



позволит ему выполнить возложенную на него задачу. Отсюда следует, что целевая 

эффективность НЭК, а значит и навигационная безопасность полета зависят от : 

- технических характеристик НЭК, закладываемых при его разработке, испытаниях и 

сертификации; 

-  профессиональной подготовки специалистов по техническому обслуживанию 

комплекса; 

- профессиональной подготовки и тренированности экипажа.  

Подготовка высококвалифицированных навигаторов – операторов современных НЭК, 

немыслима без применения специализированных навигационных тренажеров, также 

как и процесс разработки, испытаний и сертификации этих комплексов немыслим без 

создания и применения специализированных исследовательских стендов 

полунатурного моделирования. Все это подчеркивает актуальность работ, проводимых 

на протяжении более чем тридцати лет в РКИИГА (РАУ) и связанных с : 

- созданием специализированных навигационных тренажеров (СНТ); 

- созданием стендов полунатурного моделирования навигационных комплексов 

(СПН-НК); 

- совершенствованием методов и средств профессиональной подготовки инженерно-

технического состава, эксплуатирующего навигационные комплексы воздушных 

судов. 

Первый опыт по моделированию навигационных систем относится к 1955-57 годам, 

когда на кафедре радиотехнических средств самолетовождения тогда еще инженерно-

авиационного военного училища под руководством А.Г. Флерова был разработан и 

успешно испытан образец простейшего тренажера систем навигации и бомбометания 

“РЫМ” и “ЛОТОС" - ”Гранит”. В 1957 году совместно с одним из ОКБ на базе этого 

образца был разработан опытный образец тренажера “Гранит-2Д”, промышленное 

производство которого было начато в 1959 году. В течении многих лет этот тренажер 

успешно применялся в войсковых частях ВВС. Основные технические решения, 

использованные в этом тренажере, защищены авторскими свидетельствами, 

выданными сотрудникам кафедры А.Г.Флерову, В.В.Никитину,  О.И.Дементьеву. 

 После реорганизации РКВИВУ в 1960 году исследования в области создания 

навигационных тренажеров были возобновлены лишь в 1967 году. В этом году, с целью 

обеспечения учебного процесса по курсу “Радионавигационные системы воздушных 

судов ГА”, создается тренажер (впоследствии получивший название НТ-68), 

обеспечивающий имитацию работы автоматического радиокомпаса АРК-11, 

радиотехнической системы ближней навигации РСБН-2с, навигационной автономной 

системы НАС-1 в процессе горизонтального полета в зоне с размерами 200х200 км. 

Руководитель разработки А.Г.Флеров, исполнители А.Д.Трояновский, В.П.Тонких, 

Л.П.Кирьяков. В 1968году тренажер демонстрируется на выставке учебных заведений 

ГА (г.Москва) и привлекает внимание летных учебных заведений, а также 

специалистов эксплуатационных подразделений  ГА.  РКИИГА совместно с опытно-

экспериментальным заводом ОЭЗ-20ГА (г.Киев) получает заказ на  разработку 

специализированного штурманского тренажера СШТ-70, опытный образец которого 

вскоре был  разработан (руководитель разработки А.Г.Флеров, ответственный 

исполнитель А.Д.Трояновский, исполнители И.К.Федоров, Г.А.Ляпидевский, 

Н.Ф.Коврижкин, Н.В.Горшков, В.И.Загородный, В.У.Михайлов, В.И.Ронк и др.) и 

успешно прошел испытания в июне 1970 года, а в сентябре этого же года внедрен в 

учебный процесс штурманского факультета ВАУГА (г.Ленинград). 

 Ряд оригинальных научно-технических решений, использованных в СШТ-70, 

защищены авторскими свидетельствами. Авторство закреплено за сотрудниками 

кафедры А.Г.Флеровым, А.Д.Трояновским, Г.А.Ляпидевским, И.К.Федоровым, 

В.У.Михайловым. 



 Серийное производство СШТ-70 было освоено ОЭЗ-20 ГА (г.Киев) в 1972 году. 

Объем выпуска СШТ-70 составил более 80 экземпляров. СШТ-70 нашел самое широкое 

применение, как при первоначальном обучении, так и для тренировок летного состава 

ГА. В 1972-78 г.г. этим тренажером были оснащены все  летные учебные заведения ГА 

и многие производственные предприятия ГА. География распространения СШТ-70 – от 

Ленинграда до Ташкента и от Риги до Владивостока и Петропавловска-Камчатского. В 

1973 году СШТ-70 удостоен серебряной медали ВДНХ СССР. На тренажер выданы два 

свидетельства на промышленный образец. Серебряными медалями ВДНХ удостоены 

А.Г.Флеров, А.Д.Трояновский, бронзовыми – Г.А.Ляпидевский, Н.Ф.Коврижкин, 

И.К.Федоров, В.У.Михайлов. В 1971 году за РКИИГА, в качестве одного из 

главных направлений научных исследований, закрепляется направление 

“Специализированные навигационные тренажеры и моделирование навигационных 

комплексов”. До 1982 год научное руководство направлением осуществлялось 

профессором А.Г.Флеровым. В 1971 году начаты первые исследования по созданию 

навигационных тренажеров на базе цифровой вычислительной техники. В 1972 году 

утверждены тактико-технические требования на унифицированный 

специализированный навигационный тренажер, явившиеся результатом выполненной 

НИР (отв. испол. А.Д.Трояновский). В феврале 1974 года успешно завершены 

испытания экспериментального образца УСНТ-73 отвечающего этим требованиям и 

реализованными на базе управляющей цифровой вычислительной машины “Днепр 1”. 

Программное обеспечение этого тренажера написано молодым сотрудником кафедры 

Б.Я.Цилькером. 

Дальнейшим развитием этого тренажера явилось создание в 1975 году первого 

отечественного образца многокабинного (2 пульта ТУ-134А и 1 пульт Ил-62) 

навигационного тренажера УСНТ-75 “Днепр”. Его экспериментальный  образец в 

1975-80г.г. интенсивно использовался не только в учебном процессе и научных 

разработках института, но и для тренировок летного состава Латвийского управления 

ГА (ЛаУГА), в том числе и для тренировок полетам по новым трассам и чартерным 

маршрутам над территориями стран Восточной Европы. Общий тренировочный налет 

штурманов ЛаУГА на этом тренажере  составил более 2000 часов. Такая опытная 

эксплуатация тренажера подтвердила его высокие на то время характеристики и полное 

соответствие современным требованиям к техническим средствам навигационной 

подготовки летного состава гражданской авиации. Постановлением правительственной 

Комиссии принимается решение о разработке и серийном выпуске подобных 

тренажеров. Учитывая опыт и заслуги РКИИГА в создании унифицированных 

навигационных тренажеров новому тренажеру присваивается шифр УСНТ “Двина” и 

начато его серийное производство  на производственном объединении 

“Электроавтомат” (г.Пенза). 

 Все основные работы творческого плана, включая разработку программно- 

математического обеспечения, принципов построения имитаторов навигационных 

систем, общей структуры тренажера, организации пульта инструктора и т.д. выполнены 

РКИИГА. Основными исполнителями работ по созданию УСНТ “Двина” со стороны 

РКИИГА были: профессор А.Г.Флеров – научный руководитель, доцент 

А.Д.Трояновский – ответственный исполнитель, Б.Я.Цилькер – разработчик 

программного обеспечения, инженеры В.И.Загородний, В.У.Михайлов, Е.М.Петров. 

Ими же получены авторские свидетельства на ряд оригинальных решений, нашедших 

применение в УСНТ “Двина”. Тренажер был признан  соответствующим лучшим 

зарубежным образцам. Объем серийного производства четырех модификаций УСНТ 

“Двина” составил более 30 комплектов. Тренажерами оснащены летные учебные 

заведения и территориальные управления ГА бывшего СССР.  

 Наряду с исследованиями и опытно-конструкторскими работами по созданию 

СНТ важное значение его создателями уделяется разработке методов применения этих 



тренажеров. В 1979 году утверждается “Методика применения УСНТ для подготовки 

летного состава”, разработанная в сотрудничестве с летно-штурманским отделом 

ЛаУГА. Авторы методики Г.В.Кудрявцев – главный штурман ЛаУГА, Г.А.Ляпидевский 

и А.Д.Трояновский . Также в сотрудничестве с ЛаУГА в 1980 году разработана система 

автоматизированной предполетной штурманской подготовки.. Авторы разработки 

Б.Я.Цилькер,  Г.В.Кудрявцев. Опытная эксплуатация системы осуществлялась в а/п 

Рига с участием сотрудников института М.А.Френкеля, А.Лишинскиса. Система нашла 

применение и в ряде других управлений ГА  страны. 

  В период с 1978-1985 годов в ОНИЛ кафедры проводятся исследования по 

созданию программно-аппаратного комплекса имитаторов и стимуляторов 

навигационных систем для стенда полунатурного моделирования навигационных 

комплексов (СПМ-НК), для целей испытаний, доводки, сертификации и сопровождения 

эксплуатации навигационно-пилотажных комплексов самолетов ГА. Разрабатываются 

тактико-технические требования на имитаторы-стимуляторы навигационных систем, 

исследуются принципы построения и структурные схемы этих имитаторов, создаются 

экспериментальные образцы стимуляторов, разрабатывается структура стенда, 

создается экспериментальный образец программно-аппаратного комплекса имитаторов 

основных радионавигационных систем. На базе этого комплекса и комплексного 

тренажера ТУ-154 был создан первый образец СПМ-НК для отработки и испытаний 

навигационного комплекса самолета Ту-154Т, разрабатываемого по советско-

французскому соглашению совместно с фирмой “Thomson”. Отдельные результаты 

работы в 1982 году докладываются на Советско-французской отраслевой группе по 

авиационной промышленности. В числе авторов доклада сотрудники РКИИГА 

А.Г.Флеров, А.Д.Трояновский, Б.Я.Цилькер. 

 Учитывая роль авиационных тренажеров в решении проблемы обеспечения 

безопасности полетов, в июле 1981 года Правительственная Комиссия принимает 

Постановление о проведении работ направленных на усовершенствование 

отечественных авиационных тренажеров. В рамках этого Постановления институту 

поручено выполнение НИР “Эталон-Н”. 

 Целями выполнения этой НИР были: 

- разработка концептуального подхода к моделированию навигационных комплексов       

воздушных судов ГА, обеспечивающего воспроизведение адекватной реакции на 

внешние и внутренние возмущения (помехи), включая ошибки оператора; 

- разработка модели внешней геодезической среды, определяющей условия 

моделируемого полета и их влияние на работу навигационного комплекса; 

- разработка рациональных принципов построения имитаторов элементов 

навигационных комплексов, обеспечивающих высокую степень их унификации для 

всех конкретных типов данного оборудования; 

- разработка структур моделей элементов перспективных навигационных 

комплексов; 

- создание экспериментального образца исследовательского навигационного 

тренажера “Эталон -Н” с навигационным комплексом самолета Ил-86. 

Участниками этой НИР были: 

 А.Г.Флеров, Б.Я.Цилькер, А.А.Рессин, А.М.Клуга,В.Т.Тимофеев, П.П.Зарубин, 

В.И.Загородний, К.Р.Булыгин, А.В.Поздняков, Е.М.Петров, И.К.Федоров, И.А.Михеев, 

Р.И.Дьякон, О.В.Курков, В.И.Бурлаков, С.В.Москаленко, Л.И.Судьина, 

Г.В.Трояновская. 

Научный руководитель НИР – А.Д.Трояновский. 

 Разработанные в процессе НИР структуры моделей утверждаются для 

реализации в авиационных тренажерах. Созданный образец исследовательского 

тренажера “Эталон-Н” (СНТ-Ил-86) используется в дальнейших работах лаборатории и 

в учебном процессе института. В 1986…87 г.г., в соответствии с Протоколами 



совещания Межведомственной рабочей группы по навигационному обеспечению 

полетов в воздушном пространстве Северной Атлантики, институт выполняет ОКР 

“Разработка опытных образцов имитаторов И-11 и ONS-7 для УСНТ “Двина”. В одном 

из упомянутых протоколов отмечалось, что точность и надежность навигации 

самолетов Аэрофлота в ВП Северной Атлантики остается неудовлетворительной. Одна 

из причин этого – отсутствие в эксплуатирующихся тренажерах имитаторов И-11 и 

ONS-7, являющихся основными средствами навигации в районе Северной Атлантики. 

 При выборе принципов моделирования И-11 и ONS-7 и формулировке 

технических требований к модернизации УСНТ “Двина” учитывался тот фактор, что 

этот тренажер будет использоваться опытными штурманами, целью и основной задачей 

тренировок которых является существенное повышение точности и надежности 

самолетовождения над Северной Атлантикой, удовлетворение требований ИКАО к 

минимальным навигационным характеристикам. Центральной частью этой задачи 

является отработка и совершенствование методики совместного использования И-11, 

ONS-7 и комплекса “Полет” для самолетовождения в условиях Северной Атлантики.  

 Совершенствование этой методики предусматривает необходимость 

выполнения множества “полетов” и их последующего анализа (разбора). При этом, 

важнейшим требованием является различие погрешностей навигационных систем для 

одних и тех же временных “сечений” навигационного процесса по множеству полетов, 

что диктует необходимость применения методов статистического моделирования 

погрешностей И-11 и ONS-7. (И-11 – инерциальная навигационная система. ONS-7 – 

Omega Navigation Sistem – бортовое оборудование системы глобальной  Навигации 

“Омега” производства фирмы “Dynell Electronic Corp.” США) 

 В процессе этой работы реализованы предлагаемые ранее принципы 

моделирования возмущенной работы навигационных систем, зависимость 

погрешностей этой системы от условий распространения радиоволн СДВ диапазона. 

Реализованы принципы полунатурного моделирования систем. В дальнейшем практика 

подтвердила справедливость выбранных решений. В 1988…1990 годах подобными 

имитаторами были оснащены тренажеры типа “Двина”, эксплуатирующиеся в учебных 

заведениях и некоторых эксплуатационных подразделениях. 

В 1989…92 годах выполняется опытно-конструкторская работа по созданию образца 

специализированного навигационного тренажера экипажа самолета Ил-96-300 (СНТ-

96-300). В основу разработки положены результаты НИР “Эталон-Н”, получившие 

здесь свое дальнейшее развитие применительно к моделированию комплекса 

стандартного цифрового пилотажно-навигационного оборудования – КСЦПНО. Анализ 

реализуемых функций и взаимосвязей между отдельными элементами моделируемого 

комплекса позволил сделать вывод о целесообразности включения в состав имитатора 

КСЦПНО реальных вычислительных систем управления полетом и тягой и системы 

электронной индикации, образующих верхний иерархический уровень этого комплекса, 

и математического моделирования датчиков навигационной информации. В 

математических моделях, как радиотехнических, так и геотехнических датчиков 

навигационной информации, реализован принцип их возмущенной работы, суть 

которого заключается в моделировании аддитивной смеси полезного сигнала и 

возмущений (помех) на входе модели следящего измерителя данного датчика.

 Программное обеспечение тренажера было разработано Б.Я.Цилькером. 

Активное участие в разработке и изготовлении СНТ-96-300 принимали ОНИЛ-3 

В.У.Михайлов, В.Ю.Смолин, С.А.Рейсоне. Л.И.Судьина. Научный руководитель и 

ответственный исполнитель темы – А.Д.Трояновский. По результатам выполненных 

исследований в области создания навигационных тренажеров и моделирования 

навигационных комплексов сотрудниками кафедры и научной лаборатории  только с 

1960-го года защищено семь диссертаций на соискание степени кандидата технических 

наук (доктора инженерных наук) и по одной работе – на степень доктора технических 



наук и хабилитированного доктора  инженерных наук. Основные результаты 

исследований по данному направлению можно найти в источниках, приведенных в 

библиографическом списке к разделу. 
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                        Р А З Д Е Л IX 

 

Летательные аппараты, построенные в студенческом             конструкторском 

бюро     РИИГА 

 

Исследования и создание аппаратов с машущим крылом 

В 1965-1968 г.г. в СКБ РИИГА группой студентов под руководством ученика 

Н.Е.Жуковского, летчика-инженера доцента И.Н Виноградова проводились работы в 

направлении создания «Махоциклета» - летательного аппарата с машущими 

крыльями на базе мопеда (изобретение И.Н.Виноградова и В.М.Андреева). В состав 

группы исполнителей работы входили в то время студенты МФ Лабендик В.П., 

Лабендик Вл.П., Шабалин В.М.,Нейфельд В.А., Скурат Б.И., Воротынцев Г. И др. 

Были проведены расчеты летных характеристик аппарата, разработаны чертежи, 

компонованные из отдельных частей и начато изготовление деревянного макета 

«махоциклета» на основе серийного мопеда «Рига-3». Ближайшей целью данной 

работы было создание стендовой установки для натурных испытаний машущего 

крыла и отработка механизации такого крыла. Все исполнители этой работы 

понимали, что отсутствие полного понимания механики машущего полета, опыта 

конструирования таких аппаратов, а так же очень легких и достаточно прочных 

материалов не позволяют надеяться на быстрый успех, но так же понимали, что 

только конкретная работа в избранном направлении позволит нащупать пути 

продвижения вперед и горели желанием работать в неизведанной области. 

О промежуточных результатах данной работы было доложено в апреле 1966 года на XII 

студенческой научной конференции вузов республик Прибалтики, Белоруссии, и 

Калининградской области в виде трех докладов Вл.Лабендика, Г.Воротынцева, 

В.Нейфельда, а затем в феврале 1968 года И.Н.Виноградовым на 104-ом заседании 

секции теории авиации и космонавтики Советского национального объединения 

историков естествознания и техники. Данная работа явилась как бы продолжением 

работ по изучению машущего полета в данном учебном заведении, т.к. еще в 1956 году 

так же под руководством И.Н.Виноградова были проведены П.Н.Пятковым и 

Я.С.Сегалом продувки машущей модели. Естественная мечта И.Н.Виноградова, как и 

каждого изобретателя, еще при своей жизни увидеть свое изобретение претворенным в 

жизнь (тем более, что И.Н.Виноградов, попав в 30-х годах с конструирования легких 

самолетов и увлекшись изучением полета птиц, уже почти 20 лет посвятил проблеме 

машущего полета) была неправильно понята тогдашним руководителем СКБ. Не 

участвуя сам в этой работе и не согласовав ни с кем из ее исполнителей, он 

опубликовал статьи чисто рекламного характера, в газетах «Инженер Аэрофлота», 

«Советская молодежь», «Московский комсомолец» о «махоциклете», выдав в них 

желаемое за действительное, в результате чего в институт пришло несколько писем с 

обвинениями исполнителей этой работы в авантюризме. Это привело к ухудшению 

отношения руководства института к данной работе, затягиванию выполнения заказов в 

учебно-производственных мастерских и постепенному спаду энтузиазма у студентов, 

участвующих в этой работе и работа в данном направлении в СКБ РКИИГА прекратила 

 

АВТОЖИРЫ. 



В конце 1966 года группа студентов, возглавляемая студентом третьего курса 

механического факультета В.Л.Устиновым, приступила к разработке проекта легкого 

одноместного автожира с мотоциклетным двигателем М-61. Под руководством 

преподавателя кафедры конструкции и прочности летательных аппаратов Д.П.Осокина 

были отработаны методики весового, аэродинамического и прочностных расчетов, 

выбрана схема автожира и определены его основные параметры и размеры. 

Одновременно велись работы по форсированию двигателя М-61 с целью увеличения 

его мощности до требуемой величины - 45-50 л.с. К июлю 1967 года все основные 

расчеты были закончены и началось изготовление деталей и узлов конструкции. В 

создании проекта и постройке автожира активно участвовали Д.Осокин, студенты 

В.Устинов, В.Капустин, В.Савельев, О.Гарбаренко, Е.Махоткин, В.Жук, 

Ю.Дунаевский. В сентябре 1967 года автожир был собран и получил наименование 

«Рига-50». Наземные испытания, в том числе и испытания автожира, закрепленного в 

кузове автомашины ГАЗ-51, движущейся со скоростью 55-60 км/час, подтвердили 

правильность проведенных расчетов. Ротор хорошо «забирал ветер» и быстро выходил 

на рабочие обороты. Вибрации конструкции не наблюдалось, эффективность 

управления была  вполне достаточной. 

Автожир «Рига-50» с работающим двигателем, установленный на автомашине, 

был показан на праздничных демонстрациях трудящихся г. Риги в ноябре 1967 года и 

мае 1968 года. Летом 1968 года испытания были продолжены на аэродроме. Из-за 

сомнений в надежности работы форсированного двигателя их было решено проводить 

на буксире за автомашиной. 26 августа 1968 года автожир, пилотируемый 

преподавателем Д.Осокиным, выполнил первый полет, пролетев около 200 м, но при 

«вынужденной» посадке, вызванной торможением буксировщика, скапотировал и был 

существенно поврежден. Поскольку эта авария не была вызвана какими-либо 

проектными или конструктивными дефектами, при постройке второго экземпляра 

автожира его параметры были приняты такими же, как и у первой машины. Изменения 

конструкции, в основном, были направлены на упрощение технологии изготовления 

так, заменена клепаная балка фюзеляжа сварной фермой,  улучшен внешний вид и 

условия работы пилота (полузакрытая кабина с ветровым стеклом). При постройке 

этого улучшенного варианта, получившего обозначение «Рига-50М», коллектив 

энтузиастов-автожиростроителей вырос количественно и качественно. Окончил 

институт и стал инженером В.Устинов, в работе группы, кроме его первоначального 

состава, стали участвовать инженеры В.Литанский, В.Пришлюк, студенты Р.Лукашун, 

С.Данилин, В.Аксютченко, В.Поздняков, О.Воробъев, И.Чуркин, А.Стефанский. 

Постройка автожира «Рига-50М» закончилась и весной 1969 года он  был удостоен 

первого места на выставке конкурсе студенческих работ вузов Латвийской ССР. 

Затянувшаяся отладка двигателя, не позволила довести эту машину до стадии летного 

эксперимента и работы по моторным автожирам были временно отложены. На 

очередном этапе основной упор был сделан на создании серии безмоторных 

спортивных «ротошютов» - буксируемых автожиров-планеров. Кроме студентов 

РИИГА, В.Устинов заинтересовал этим перспективным видом спорта молодежь  завода 

«Ригасельмаш» Ю.Безматного, И.Калашникова, В.Воронова, Л.Коротуна, В.Белоуска и 

часть дальнейших работ стала выполняться на этом предприятии. Летом 1970 года 

начались наземные испытания головной машины безмоторной серии - автожира 

«Чайка-1», а 15 августа 1970 года преподаватель В.З.Цейтлин, имеющий очень 

большой опыт полетов на различных типах самолетов и вертолетов, поднял «Чайку-1» 

в воздух. До конца «летного сезона» 1970 года было выполнено 5 полетов с целью 

проверки поведения машины в воздухе, определения эффективности управления и 

поиска оптимальных режимов буксирного полета.  Определенные организационные 

трудности и ограничения, связанные с проведением полетов на территории 

действующего аэродрома, привели к решению использовать для этой цели 



многочисленные озера и реки, которыми так богата Латвия. В августе 1971 года, месяце 

ставшем уже традиционным для проведения первых полетов машин, созданных 

коллективом энтузиастов-автожиростроителей города Риги - В.З.Цейтлин легко поднял 

в воздух автожир «Рига АС -2», буксируемый быстроходным катером. В один из 

последовавших дней была достигнута высота полета 15-20 м. Автожир, по отзыву 

пилота, имел хорошую устойчивость - «плотно сидел в воздухе» и оказался несложным 

в управлении. При проведении испытаний и доводке автожира «Рига АС-2» в состав 

коллектива вошли инженеры Р.В.Щавинский, В.П,Лабендик, студенты В.Шабанов, 

С.Сапелкин, В.Голышев, Н.Фролов, В.Алейников, В.Ягнюк. 

Кроме создания конструкций легких и буксируемых автожиров, в СКБ в 

период 1967-71гг. проводились эскизные проработки многоцелевых автожиров с 

различными типами поршневых газотурбинных двигателей, пригодных для 

использования в народном хозяйстве. На основе этих работ студентами В.Устиновым, 

Е.Махоткиным, В.Литанским, В.Савельевым и В.Капустиным были выполнены и 

успешно защищены дипломные проекты. Весной 1971 года возобновились работы по 

легкому многоцелевому автожиру. В конструкции этой новой машины, получившей 

обозначение «Рига-72» было применено много решений, направленных на 

максимальное приближение технологии изготовления к условиям серийного 

производства. В частности, основные силовые элементы - килевая балка и пилон были 

выполнены из дюралевых труб большого диаметра, широко использовались детали и 

узлы, которые могли изготавливаться штамповкой, многодетальное стержневое шасси 

заменила упругая рессора, выклеенная из стеклопластика. Существенное улучшение 

летных характеристик было достигнуто применением мощного четырехцилиндрового 

двухтактного двигателя, который, впрочем, впоследствии и стал причиной, 

воспрепятствовавшей серийной постройке автожира, так как этот двигатель не 

выпускался отечественной промышленностью, а найти ему адекватную замену не 

удалось. В проектировании и постройке  автожира «Рига-72» активно участвовали 

инженер В.Устинов, ст. преподаватель Д.Осокин, студенты В.Капустин, О.Гарбаренко. 

Испытания проводил В.З.Цейтлин. Осенью 1972 года автожир демонстрировался на 4-

ой выставке-смотре НТТМ в Москве и получил высокую оценку специалистов. Авторы 

разработки были награждены дипломами лауреатов и медалями ВДНХ. 

На этой же выставке был представлен буксируемый автожир «Спарите», 

созданный под руководством В.Устинова на заводе «Ригасельмаш». Дальнейших работ 

по автожирам в СКБ РИИГА не проводилось. Появившейся к тому времени новый тип 

летательных аппаратов - дельтапланы и мотодельтапланы позволял решать 

практически те же задачи при более простой конструкции и меньших трудозатратах на 

постройку чем у автожиров. 

 

Летающая лодка РКИИГА-74. 
В 1972 году, успевший защитить кандидатскую диссертацию, Ф.А.Мухамедов 

и инженер Р.В.Щавинский организовали небольшой коллектив студентов, в который 

вошли В.Ягнюк, Ю.Прибыльский, А.Швейгерт. Они  спроектировали на базе катера 

«Прогресс» и агрегатов планера «Приморец» двухместный гидросамолет с двигателем 

М-332. Постройка самолета велась с 1972 по 1974 год. На последних этапах к ней 

подключились студенты О.Барышев, В.Пикалов, А.Ловцов. Активную помощь 

оказывали преподаватели института В.З.Цейтлин, В.Ф.Бухаров, инженер НИС 

В.Я.Бирюков. К концу лета 1974 года постройка самолета была завершена, и начались 

его наземные и водные испытания на озере Балтэзерс в окрестностях Риги. После 

выполнения потребовавшихся доработок, в частности установки накладного редана, 

гидросамолет РИИГА-74 был подготовлен к первому полету, который выполнили 17 

сентября 1974 года командир корабля Латвийского Управления ГА, пилот 1-го класса 

В.Н.Абрамов и В.З.Цейтлин. На высоте около 150 м самолет сделал несколько кругов 



над озером. Расчеты конструкторов полностью подтвердились. Самолет хорошо 

слушался рулей и был устойчив в полете. Всего за время испытаний было выполнено 

15 полетов с общим налетом около 2-х часов. Были намерения превратить 

гидросамолет в амфибию, установив на него убирающееся шасси, но эта работа по ряду 

причин осталась незавершенной. 

Летом 1976 года летательные аппараты, сделанные в СКБ института,  

студентами представляли Латвию на Всесоюзной выставке научно-технического 

творчества молодежи, действовавшей на ВДНХ. Министерство высшего и среднего 

специального образования СССР наградило участников постройки летающей лодки 

Ю.Прибыльского, В.Ягнюка, А.Швейгерта, О.Барышева и В.Пикалова золотой 

медалью и дипломом «За лучшую студенческую научную работу». 

Экспериментальный летательный аппарат ЭЛА-01. 
ЭЛА означает экспериментальный летательный аппарат. Он  разрабатывался 

по заказу одного из конструкторских бюро, занимавшихся новым видом транспортных 

средств- экранопланами. ЭЛА-01 предназначался для исследования характеристик 

полета вблизи поверхности воды, с использованием динамической воздушной 

подушки. Аппарат был спроектирован в 1976 году коллективом научных работников, 

инженеров, преподавателей и студентов Московского авиационного института  и 

РИИГА. Работу возглавляли профессора А.А.Бадягин (МАИ) и В.З.Шестаков (РИИГА). 

Ведущими конструкторами аппарата были ст. научный сотрудник МАИ, к.т.н. 

Ф.А.Мухамедов, перешедший к этому времени на работу в Москву,  и Р. Щавинский от 

РИИГА. Постройка ЭЛА-01 проводилась на экспериментальном заводе спортивной 

авиации (ЭЗСА) в г. Пренай в  Литве.  3 ноября 1978 года летчик-испытатель завода 

Р.Пивницкас начал летные испытания аппарата. В ходе дальнейших, многочисленных 

полетов, продолжавшихся до   1980г.  были проведены все необходимые исследования 

и получены научные экспериментальные материалы. Все полеты ЭЛА-01 проводились 

над р.Неман в районе Каунаса. 

От РИИГА в работе участвовали В.З.Шестаков, Р.В.Щавинский, Д.П.Осокин, 

Д.Ф.Титов, А.Г.Заверткин, В.Г.Ягнюк, А.Смутов, Ю.Смирнов, Ю.Б.Прибыльский, 

В.Я.Бирюков, А.А.Швейгерт, В.М.Шапарь. Были получены уникальные результаты в 

практически мало в то время известной области  новых видов транспорта- аппаратов 

динамического поддержания -экранопланов. 

Вот как  описала эту машину газета «Советская молодежь» в одном из 

мартовских номеров 1979 года. «На береговой излучине осеннего Немана, несмотря на 

пасмурный день и колючий ветер, было многолюдно….. Не вызывало никаких 

сомнений, что центральной «фигурой» для всех, кто находился в этот момент на 

берегу, был легкий спортивный гидросамолет оригинальной схемы. Необычный вид 

машины удивлял даже бывалых летчиков. Собравшиеся на берегу Немана зрители не 

сразу могли разобраться в типе аппарата: кабина планера, два поплавка, мотор с 

воздушным винтом, на стойках над крылом самолетное хвостовое оперение и широкое 

прямоугольное крыло. Скоростной катер или гидроплан? ……………. И вот первый 

полет! Пробежав метров сто,  аппарат оторвался от воды, Мгновенье, и он скрылся из 

виду». 

«Ригас балсс»   от 24 марта 1979 года: « Экраноплан- это летательный аппарат 

тяжелее воздуха, имеющий назначение совершать полеты вблизи поверхности ( 

экрана). Он может развивать скорость от 150 до 400 километров  в час.  …..  Будущие 

инженеры гражданской авиации дерзнули испытать себя  в многотрудном деле. К 

экранолету они шли через ряд созданных студенческим конструкторским бюро 

летательных аппаратов, получивших в стране широкое признание и выдержавших 

испытание временем. ….   И вот экраноплан готов. Он похож на самолет. Об этом 

свидетельствуют его крылья, но напоминает лодку, так как спокойно стоит на воде…. 

Набрав скорость, он легко проплыл по водной глади, оставив  за собой быстроходные 



«ракеты» и другие суда, а через несколько мгновений оторвавшись от воды продолжил 

полет на высоте одного метра от воды». В процессе летных испытаний экранолет 

показал хорошие характеристики устойчивости и управляемости в режиме экранного 

полета на высоте 0,5-1 метра. Именно они являются существенной проблемой на пути 

развития этого вида транспорта. Он легко выходил на режим глиссирования на 

скоростях 40-45 км/час, устойчиво и без большого брызгообразования на скоростях 70-

75 км/час отрывался от воды и развивал скорость до 150 км/час в режиме экранного 

полета и мог выполнять полеты по самолетному в отрыве от экрана до высоты 3 км. 

Был получен большой объем исследований в во многом неизведанной области полетов 

вблизи экрана. 

 

Воссоздание старых образцов самолетов 

Полноразмерный макет самолета «Илья Муромец» 

В 1978 году сотрудники РИИГА В.Ягнюк, Ю.Прибыльский, Д.Осокин, Д.Титов, 

Г.Ягнюк, студенты А.Сипкевич, С.Щукин, В.Кабанов участвовали в создании 

полноразмероного макета первого в мире тяжелого многомоторного самолета 

(конструктор Сикорский) -«Илья Муромец». Самолет строился по заказу к/студии 

«Мосфильм» для съемок художественного фильма «Поэма о крыльях». В состав 

творческого коллектива, кроме представителей РИИГА, входили так же сотрудники 

Латвийского Управления ГА, Рижской авиамодельной лаборатории, московских 

организаций. Сотрудниками института был спроектирован и изготовлен фюзеляж 

самолета, центроплан верхнего крыла, управление, воздушные винты и стыковые узлы 

крыльев, проведены прочностные расчеты фюзеляжа, крыльев и узлов. Окончательная 

сборка самолета проводилась в июле-августе 1978 года в ангаре колхоза «Nakotne», 

который обеспечивал общую координацию работ и связь с киностудией. Полеты 

самолета не предусматривались, но он должен был в ходе съемок самостоятельно 

разбегаться, с подъемом хвоста, имитируя взлет. В связи с этим требованием на 

самолете были установлены четыре авиадвигателя М-337 общей мощностью    кВт (840 

л.с.) и полностью работоспособная система управления рулями и элеронами. Съемки 

кинофильма проводились в Москве и на Кубе. После их завершения самолет 

демонстрировался на ВДНХ СССР, где летом 1979 года проводилась выставка «60 лет 

советского кино», а затем был передан в музей ВВС в г. Монино, где и находится в 

настоящее время. 

 

Самолет Р-5. 

В 1983 году СКБ РИИГА была поручена задача - воссоздать для головного музея ГА 

СССР в г. Ульяновске известный самолет 30-х годов Р-5 (П-5), широко применявшийся 

в ВВС и ГВФ страны. Основная сложность предстоящей работы заключалась в 

отсутствии самолетов этого типа в отечественных и зарубежных музеях и даже 

технической документации по нем. Нельзя сказать, что работа разворачивалась на 

пустом месте. На многочисленные запросы, посланные организациям и отдельным 

лицам, откликнулись любители авиации из разных районов страны, приславшие письма 

и фотографии. Удалось найти техническое описание самолета, описание и руководство 

по ремонту двигателя М-17ф. Ценные материалы по истории создания самолета Р-5 

предоставил в распоряжение СКБ мемориальный музей Н.Е.Жуковского. На основе 

полученных материалов старшему преподавателю РИИГА Д.П.Осокину вместе со 

студентами А.Дмитриенком и А.Михальченко, выполнявшими дипломные проекты по 

реставрации Р-5, удалось с достаточной точностью восстановить чертежи общих видов 

и компоновку самолета. Огромное значение для этой работы имели результаты 

экспедиции, организованной начальником СКБ В.Г Ягнюком на Памир. В поисках 



останков самолета принимали участие сотрудники института: В.И. Бережной, 

В.З.Шестаков, В.А.Ефимов, К.П.Дынник и др. Облетав,  на вертолете большие горные 

пространства, останки самолета были обнаружены на склоне пика Ленина,  на  высоте 

более 5000 м. Это были останки самолета Р-5 летчика Р.А. Липкина, потерпевшего 

аварию в 1937 году. Сохранившаяся передняя часть фюзеляжа и некоторые другие 

детали были доставлены в Ригу, в СКБ института. Они обеспечили изготовление их 

точных копий. С 1984 года началось изготовление деталей, сборка отдельных узлов и 

агрегатов самолета. Под руководством и непосредственном участии инженеров СКБ 

И.Васильева и А.Швейгерта,  были изготовлены фюзеляж, капоты и крылья самолета. 

Огромная организационная работа была  выполнена В.Я.Ягнюком, который,  установив 

связи с подразделениями ГА, нашел и доставил в Ригу , детали управления с 

разбившегося на Чукотке в 1934 г. самолета Р-5 летчика Бастанжиева, 4 двигателя М-

17ф от потерпевшего аварию между Охотском и Магаданом самолета ТБ-3 и 

аналогичного двигателя с острова Рудольфа Земли Франца-Иосифа, сохранившегося 

там в заводской упаковке со времен экспедиции Папанина на Северный полюс. Шасси 

с  Р-5 было найдено также на Памире  Душанбинскими авиаторами и передано в Ригу. 

Значительная часть проектных разработок по его воссозданию  выполнялись 

студентами в качестве дипломных и курсовых проектов, расчетно-графических и 

домашних заданий. В связи с распадом СССР и общей структуры учебных заведений 

гражданской авиации самолет остался в ангаре теперь уже бывшего СКБ института 

невостребованным, как напоминание о былом взлете глубокой заинтересованности 

студентов в знаниях, настоящей любви к избранной авиационной специальности и 

тесного взаимодействия на этом поприще обучающихся и обучающих, студентов и 

преподавателей. 

 

Работы по созданию аппаратов на воздушной                                  подушке и   

динамического поддержания. 

В СКБ института под руководством Шестакова В.З. и Щавинского Р.В. с 1975 

года велись исследования и разработки по созданию летательных аппаратов и других 

транспортных средств для использования в условиях бездорожья. Это аппараты на 

воздушной подушке (АВП) и динамического поддержания (АДП). Значительное место 

в этих работах занимают летательные аппараты динамического поддержания (ЛАДП), 

т.е. такие летательные аппараты, основной режим полета которых (крейсерский полет) 

проходит вблизи экрана (земли, льда или водной поверхности). Обладая достаточно 

высокой скоростью и экономической эффективностью, не требующие строительства 

дорогостоящих аэропортовых сооружений и взлетно-посадочных полос, они способны 

в зависимости от назначения и взлетной массы использоваться на местных воздушных 

линиях или для перевозок крупногабаритного и тяжеловесного оборудования. Трассы 

полетов аппаратов динамического поддержания наиболее целесообразно прокладывать 

над водной поверхностью рек, имеющих достаточную ширину и озер, морских и 

океанских прибрежных районов. Полеты над сушей должны ограничиваться трасами, 

проложенными над равниной, безлесной малонаселенной местностью со слабо 

развитой или вовсе отсутствующей дорожной сетью, тундрой, обширными 

заболоченными и заснеженными пространствами Крайнего севера, пустынными 

районами. Возможность летать в отрыве от экрана позволяет не всегда придерживаться 

русла реки, а в целях сокращения длины трассы спрямлять отдельные ее участки и 

даже перелетать из одного водного бассейна в другой. Наряду с самолетами 

вертикального взлета и посадки эти аппараты могут решить крайне важную проблему 

освоения несудоходных (для эксплуатирующихся в настоящее время типов 

водоизмещающих судов) рек. Только в одной России насчитывается около 150 тысяч 



рек общей протяженностью свыше 3 млн. км, судоходные же из них составляют не 

более 6% от этой протяженности, а на Севере страны и в Сибири не более 4-5%. 

Регулярное круглогодичное транспортное сообщение с помощью АДП позволит во 

многих случаях отказаться полностью или частично от использования самолетов, 

вертолетов и автозимников, что приведет к существенной экономии транспортных 

расходов. 

Группой инженеров в составе Щавинского Р.В., Ушакова М.В., Шапаря В.М.  и др. 

разработаны и прошли предварительные испытания экспериментальные аппараты, 

краткое описание которых приводится ниже. 

ЛЕТАТЕЛЬНЫЙ АППАРАТ С ШАССИ НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ 
предназначен для пассажирских и грузопочтовых перевозок, для патрулирования, 

рыбоохраны, связи и медицинского обслуживания в отдаленных районах нашей 

страны. 

Летательный аппарат имеет силовую установку, обеспечивающее вращение 

воздушного винта для создания тяги и рабочего колеса осевого вентилятора, 

включаемого на взлете и посадке для создания воздушной подушки под фюзеляжем 

аппарата. Низкое давление шасси на опорную поверхность позволяет 

эксплуатировать ЛА с ровных площадок, снега, льда и водных поверхностей, а в 

крейсерском полете использовать динамическую воздушную подушку под крылом 

аппарата, которая улучшает его технико-экономические характеристики. 

Технические характеристики ЛА: взлетная масса 2200 кг; масса полезной нагрузки - 

500 кг; число пассажиров - 5 человек; максимальная мощность - 325 л.с.; 

потребляемая мощность вентилятора - 125 л.с.; крейсерская скорость - 150 км/ч; 

дальность - 600 км. 

ЛЕТАТЕЛЬНЫЙ АППАРАТ ИНТЕГРАЛЬНОЙ АЭРОДИНАМИЧЕСКОЙ 

СХЕМЫ ( ЭЛА-01)- подробно описан выше. Назначение его такое же как и 

предыдущего. В то же время он имеет принципиальные отличия по аэродинамической 

компоновке, схеме формирования воздушной подушки для шасси и др. Технические 

характеристики: взлетная масса - 1200 кг;  масса пустого аппарата - 950 кг; скорость 

экранного полета - 150 км/час. 

АМФИБИЙНЫЙ КАТЕР НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ предназначен для 

перевозки почты, грузов и пассажиров, а так же может быть использован в качестве 

патрульного, служебно-разъездного, санитарного и индивидуального транспортного 

средства. Катер на воздушной подушке (скоростное транспортное средство, 

эксплуатируемое на недоступных обычным транспортным средствам «дорогах». Он 

может преодолевать мелководье, засоренные и порожистые участки с сильным 

течением и волнением высотой до 0.3 м; выходить на необорудованный берег; 

преодолевать ровные участки суши неограниченной длины с отдельными 

препятствиями высотой до 0.2 м; преодолевать болота, пески, ледяную шугу и ледяные 

заснеженные поверхности, затяжные подъемы с углом наклона до10%. Амфибийный 

катер состоит из эластичного понтона плавучести, на котором размещены в кокпите 

водитель и пассажиры, а в моторном отсеке - автомобильный двигатель с 

распределительным редуктором, передающем мощность на осевой вентилятор и 

реверсивный воздушный винт, расположенный над моторным отсеком. По периметру 

надувного понтона плавучести прикреплено гибкое ограждение воздушной подушки, 

разделенное для повышения устойчивости на три секции, в каждую из которых 

подается воздух от вентилятора. Управление по курсу и дифферентом осуществляется 

двухкилевым Т-образным оперением и соплами с отбором воздуха от вентилятора. 

Технические характеристики: масса полная - 1000 кг; масса полезной нагрузки - 320 кг; 

число пассажиров - 4 чел.; максимальная мощность - 80 л.с.; потребляемая мощность 

вентилятора - 30 л.с.; давление воздуха в подушке - 100 кг/кв. м.; максимальная 



скорость на воде - 50 км/ч; максимальная скорость над сушей - 85 км/час; дальность - 

200 км. 

ЛЕГКИЙ МНОГОЦЕЛЕВОЙ АППАРАТ НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ 

«АЭРОДЖИП». 

Легкий многоцелевой аппарат на воздушной подушке (АВП) обладает 

способностью передвигаться и над сушей и над водой и предназначен для 

круглогодичных перевозок по многочисленным таежным рекам и озерам, по тундре и в 

степных районах пассажиров, почты и мелких грузов. АВП представляет собой лодку, в 

передней части которой расположена кабина с сиденьями и органами управления, а 

сзади - моторный отсек с агрегатами подъемно-движительной силовой установки и 

хвостовое оперение. По периметру лодки располагается эластичная надувная камера 

плавучести, к нижней части которой прикреплено гибкое ограждение воздушной 

подушки. Под днищем лодки внутри воздушной подушки размещено трехопорное 

колесное шасси, сменяемое на лыжное. 

Основные данные:  Вместимость -  5 чел. Мощность двигателя марки ВАЗ-2103 

- 57 кВт. Полная масса  - 1100кг. Расход бензина - 13 км/ч. Эксплуатационная скорость 

на воде - 60 км/ч. Дальность хода 300 км. Габаритные размеры: длина x ширина  x 

высота (без винта) - 5  x 2.5 x 2.6 м. В отличии от российского легкого АВП типа 

«гепард», «аэроджип» имеет меньшие габариты и вес, лучшие характеристики 

устойчивости и управляемости и максимально использует в своей конструкции 

серийные автомобильные и авиационные агрегаты. 

«Аэроджип» одна из многочисленных разработок СКБ, которая была доведена 

до реального в металле аппарата уже в начале 90-х годов. Он прошел в полном объеме 

ходовые испытания и мог бы пойти в серийное производство. Выполнен он по заказу 

Таганрогского авиационного научно-производственного объединения. Одним из 

назначений аппарата была отработка возможности создания летательного аппарата с 

шасси на воздушной подушке. После опубликования в средствах массовой информации 

о создании этого аппарата, а публикаций было много и в газетах и журналах, особенно 

в журнале «Техника молодежи», появились многочисленные заявки от самых разных 

организаций на этот аппарат. И сам аппарат и все материалы по нем были переданы 

заказчику. 

Из других проектов, разработанных в СКБ Р.В. Щавинским, но так и оставшихся по 

многим причинам, только в проектах, следует также назвать: 

ЭКРАНОПЛАН С ШАССИ НА ВОЗДУШНООЙ ПОДУШКЕ, 

выполненный по самолетной схеме с основными данными: взлетная масса-2200кг, 

крейсерская скорость-180 км/час, масса полезного груза-500кг. 

ЭКРАНОПЛАН С ШАССИ НА ВОЗДУШНООЙ ПОДУШКЕ 
«АЭРОДЕЛЬТА», несколько в иной компоновке и другими характеристиками: 

взлетная масса-1300кг, масса полезного груза-300кг, крейсерская скорость-180 км/час, 

дальность полета-900км. Были и другие проекты. Все они проектировались с таким 

расчетом, чтобы при их создании можно было использовать конструктивные детали от 

летательных аппаратов уже находящихся в эксплуатации: вертолетов Ми-2, Ми-8, Ми-

6, самолета Як-18 и др. 

 

Создание дельтапланов. 

В 1973 году в СКБ РИИГА была образована секция дельтапланеристов, 

состоящая из группы студентов-энтузиастов. В том же году совместно с энтузиастами 

дельтапланеризма города Риги, объединенными редакцией газеты «Советская 

молодежь», был построен первый дельтаплан. Первые полеты состоялись 30 декабря 

1973 года. По инициативе В.Ягнюка и редакции журнала «Техника-молодежи», в марте 

1976 года в Карпатах состоялся первый Всесоюзный слет дельтапланеристов, на 



котором Латвию представляла делегация РИИГА. В последующие годы секция РИИГА 

являлась центром спортивной и методической работы, основным поставщиком 

спортсменов в сборную республики для участия в слетах, сборах и чемпионатах 

страны по дельтапланеризму. 

Естественным развитием дельтапланеризма является мотодельтапланеризм. 

Особое значение появления мотодельтаплнов имеет для равнинных районов каковой 

является Латвия. Первый мотодельтаплан создан в 1984 году выпускником МФ 

Шевчуком В.Э. Первые полеты показали перспективность мотодельтопланов. Они не 

требуют выездов в горы, более безопасны в эксплуатации, т.к. позволяли совершать 

полеты в простых метеоусловиях (при отсутствии ветра) и при гладком рельефе 

местности. Второй мотодельтаплан с более мощным двигателем (30л.с.) был 

спроектирован и построен при участии СКБ студентом МФ Василюнасом Виргисом и 

показал отличные летные качества. Большой вклад в дело развития дельтапланеризма и 

мотодельтапланеризма внесли  Кулешов Н.С. и Оре О.В. Ими  были созданы 

мотодельтапланы «Эрглис» и «Дельтаагро», неоднократные участники и призеры 

выставок и смотров-конкурсов. Мотодельтаплан «Эрглис» демонстрировался на ВДНХ 

СССР и был удостоен медалей. Этими же  авторами при участии  Прибыльского Ю.Б. 

была разработана силовая установка мотодельтаплана на базе лодочного мотора 

«Вихрь-30». Такие силовые установки успешно использовались на мотодельтапланах, 

оборудованных сельскохозяйственной аппаратурой для внесения жидких удобрений на 

поля в агрофирмах «Адажи» и  «Узвара». 

В 1988 г. Наряду с работами по воссозданию Р-5, в СКБ под руководством 

А.Белевкина был спроектирован и  построен  двухместный мотодельтоплан, 

предназначенный для выполнения различных видов работ в народном хозяйстве. 

Позднее, когда наступило время всевозможных кооперативов, этот аппарат стал 

тиражироваться и пока  участие в этой работе принимали студенты, они имели 

возможность осваивать полеты на мотодельтапланах. В начале 90-х годов деятельность 

СКБ как центра  студенческого творчества стала катастрофически падать. Разгром 

фундаментальной и прикладной науки в учебном заведении, разрушение научно-

эксперементальной базы в целом стали быстро уничтожать установившееся связи  и 

сформировавшееся формы учебного процесса со студенческим научно- техническим 

творчеством. В условиях общего разгрома материально-технической базы ВУЗа 

основной задачей стало сохранение базы СКБ. Кое-что все таки удалось сделать в этом 

направлении. Хотя процесс этот не закончился и на сегодняшний день.  И здесь следует 

отметить в первую очередь коллектив энтузиастов, выпускников ВУЗа  разных лет в 

составе : А. Белевкин, А. Смирнов, О. Оре, А. Прокофьев, Е. Соколов, Д. Титов, 

нестандартной деятельностью которых по крайней мере,  удалось сохранить  саму базу 

СКБ. Вместе с тем участники этого коллектива при отсутствии элементарной помощи 

от кого бы то ни было продолжали и творческую работу.      Так, А. Белевкин и А. 

Смирнов, практически вдвоем, продолжали работать по восстановлению самолета Р-5, 

А. Прокофьев и Е. Соколов привели в рабочее состояние мотор М-17 для этого 

самолета. Следуя установившейся ранее традиции СКБ продолжало получать заказы на 

выполнение некоторых народнохозяйственных задач. Так,  в период с 1993 по1997 год 

А.Белов и А. Смирнов по просьбе Агропрома и рыбаков г. Резекне проводили 

экспериментальные работы по опылению полей и разведывательные полеты над озером 

Резна. В 1994 году была выполнена установка на двухместный планер «Бланик» 

винтомоторной установки на базе двигателя «Буран». Получившийся мотодельтаплан 

показал отличные летные качества и допущен Администрацией ГА Латвии к полетам, а 

ряд студентов прошли обучение и получили право на самостоятельные полеты. 

Используя полученный опыт этим же коллективом был создан второй 

мотодельтапланер с двигателем “ROTAKS”и более совершенной аэродинамикой. В 

1997 году  по заказу федерации дельтапланеризма Латвии А. Белевкиным при участии 



Д. Титова был создан двухместный мотодельтаплан- буксировщик, позволяющий  

поднимать за собой спортсмена-дельтапланериста, стартующего с ног. Федерация 

использует его для тренировки спотсменов. Мотодельтапланы, построенные в РИИГА 

всегда принимали участие в спортивных праздниках и различных показательных 

выступлениях в разных городах Латвии. Однако это только эпизоды  в сравнении с 

былыми успехами. Без организации радикальной помощи очевидно, что в ближайший 

период деятельность СКБ в таком режиме перспективы не имеет. 
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Наимен-

ование Тип 
Год 

пост- 

ройки 

Двига-

тель 

мощ-

ность 

Масса,кг 

 

 

Раз-

мах 

кры-

ла 

Дли

на,м 

Пло 

щадь 

крыла 

или 

Расчетные данные П Р И М Е - 

Ч А Н И Е           
Макс. 

ско- 

Поса- 

ддоч- 

Пото-

лок 

Даль- 

Ность, 

Эки 

паж/ 



КВт  

(лс) Вз- 

лет-

ная 

 

Пус 

То- 

Го 

или 

диаме

тр., 

НВ,м 

НВ, 

кв.м 

рость, 

км/ч 

ная 

скоро- 

сть, 

км/ч 

м Км пасса-

жирск 

РИИГА-1 Легкий 

Самолет 

1965 К-750 

19 (26) 

300 190 9 5.2  142 65 2400 350 1 Проведены 

наземные 

испытания. 

РИИГА-2 Рекорд- 

ный 

самолет 

1966 М-332 

103 

(140) 

500 373    200 100 8000 800 1 Не достроен 

Рига-50 Автожир 1967 М-61 

мод. 

33 (45) 

225 140 6.1 3.4 29.2 152 15 2420 200 1 1-ый полет на 

буксире 

26.08.1968 

Рига-50М Автожир 1969 М-61 

мод 

33(45) 

  6.1 3.06 29.2  15   1 Не испытывался 

 

«Чайка-1» Буксируем

ый 

автожир 

1970  120 50 6.1 3.5 29.2 90 

90 

25   1 1-ый полет 

15.08.1970 

Рига-АС2 Буксиру- 

емый 

гидроав- 

тожир 

1971  130 65 6.1 4.02 29.2 90 

90 

25   1 1-ый полет 08.1971 

Рига-72 Автожир 1972 4318А 

53(72) 

241 131 6.2 3.42 30.2 160 15 3500 130 1 1-ый полет 

РКИИ- 

ГА-74 

Летаю- 

щая  лодка 

1974 М332 

103 

(140) 

750-

--

800 

550 13.24 8.1 20.20 140 75 4000 500 1+1 1-ый полет 17.09. 

1974 

Энтузи- 

аст 

Спортив- 

ный 

самолет 

1974 М332 

103 

(140) 

750  8 7.6  265  6000 3000 1 Не испытывался. 

Совмест. работа 

СКБ РКИИГА и 

общ. КБ ЛаУГА  

ЭЛА-01 Экрано- 

план 

(экспери-

мент.) 

1978 М-337 

155 

(210) 

1100  10.00 8.8 24.41 200    1 1-ый полет 3.11.1978 

совместная работа 

СКБ РКИИГА, 

МАИ, ЭЗСА 

Илья 

Муром- 

ец 

Полнораз-

мерная 

Копия 

1978 4хМ-

337 

4х155 

(4х 

210) 

  32   90 

60 

    Полеты не 

планировались. 

Совместн. Работа с 

др. организ. По 

заказу Мосфильма 

Аэродж-

ип 

Аппарат на 

воздуш- 

ной  

подушке 

 ВАЗ 

59(80) 

 

           



Р-5 Полнора- 

змерная 

копия 

 М-17Ф 

368 

(500)                                  

2900 2000 15.5 10.5

6 

50.2     2 Находится в 

постройке с 1984  

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                             

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Р А З Д Е Л X 

 Разработка вероятностно-статистических методов и их применение в управлении 

производством 

 

 

В шестидесятые – девяностые годы  РКИИ ГА являлся наиболее авторитетной 

учебной и научной организацией в области применения математических методов в 

гражданской авиации. Это объяснялось двумя обстоятельствами. Во-первых, в РКИИ 

ГА работали многие крупные ученые, в том числе один из пионеров применения 

вероятностно-статистических методов в инженерном деле профессор Х.Б.Кордонский 

[10.1]. Во-вторых, на базе РКИИ ГА в 1963г. был создан Научно-вычислительный 

центр ГА, призванный разрабатывать и внедрять автоматизированные (компьютерные, 

по современной терминологии) системы управления в гражданской авиации. Наличие 

информационно-вычислительной базы в огромной степени стимулировало применение 

математических методов и моделей при решении различных задач управления.  

В 1964г. профессор Х.Б.Кордонский был приглшен в НВЦ ГА в качестве 

научного консультанта с целью определения наиболее перспективных направлений 

деятельности НВЦ и организации его работы по данным направлениям. Профессор 

Х.Б.Кордонский пригласил с собой  молодых талантливых ученых И.Б.Герцбаха, 

Ю.М.Парамонова и А.М.Андронова. Каждый из них в дальнейшем создал свое 

направление автоматизации управления в гражданской авиации, при этом 

соответствующие разработки в существенной степени базировались на оригинальных 

математических моделях и методах (компьютерное составление центрального 

расписания движения самолетов Аэрофлота, прогнозирование спроса на авиаперевозки 

и их объемов, перспективное планирование развития гражданской авиации). В данной 

главе будут освещены только исследования, проводившиеся профессором 

А.М.Андроновым и его учениками. Они касаются разработки и применения 

вероятностно-статистических методов в управлении производством гражданской 

авиации.Соответствующие работы могут быть условно отнесены к четырем темам: 

теория массового обслуживания, имитационное моделирование, теория надежности и 

профилактики систем, статистические методы. 



В 1964г. на кафедре Эксплуатации самолетов и авиадвигателей  РКИИ ГА под 

руководством профессора А.И.Пугачева была начата научно-исследовательская работа, 

посвященная исследованию возможностей применения теории массового 

обслуживания при организации и планировании технического обслуживания 

летательных аппаратов ГА. Одним из основных исполнителей по этой работе был 

аспирант А.М.Андронов. Успешному проведению работы способствовала постоянная 

поддержка профессора Х.Б.Кордонского, одного из ведущих специалистов страны по 

вероятностно-статистическим методам. Он содействовал установлению творческих 

контактов с такими всемирно известными учеными как академик Б.В.Гнеденко, член-

корреспондент АН СССР Н.П.Бусленко, профессора А.Д.Соловьев, Ю.К.Беляев, 

И.Н.Коваленко и др. Это в огромной степени способствовало высокому уровню 

научных исследований, проводимых как в то время, так и в будущем.  

Очень скоро оказалось, что методы и  модели теории массового обслуживания 

применимы для описания, анализа и оптимизации широкого класса производственных 

процессов в гражданской авиации: бронирование и продажа авиабилетов в кассах 

агенств Аэрофлота, регистрация билетов пассажиров и оформление багажа в 

аэропортах, эксплуатация аэродромов (взлетно-посадочных полос, мест стоянки 

самолетов, рулежных дорожек и пр.), работа спецавтотранспорта и наземных служб 

аэропорта и пр. Обзор возможных применений теории массового обслуживания и 

первоначальное знакомство с ней было представлено в работах [10.2-10.5].  

Начатые исследования нашли широкий отклик в ВУЗах и научно-

исследовательских организациях ГА. Различные Нормы, Руководства, Методики, 

Методические указания и Рекомендации по проектированию и эксплуатации элементов 

аэропортов, эксплуатации самолетов и наземной техники, организации различных 

видов обслуживания и работы персонала производственных подразделений ГА – 

составлялись на основе методов теории массового обслуживания [10.6-10.12]. 

Серьезные исследования в этой области были выполнены А.А.Соколовым, 

А.Н.Хижняком, Е.Л.Пином, И.Е.Швацким, М.Ш.Ко-ровским, П.Я.Розенблитом, 

В.И.Черниковым, А.М.Литвинчуком, В.Р.Лежоевым, Н.А.Рябовой и др. 

Как обычно при решении практических задач, часто оказывалось, что известные 

модели массового обслуживания не отражают достаточно адекватно фактическую 

ситуацию. В связи с этим возникали новые модели, исследование которых являлось 

самостоятельной математической проблемой. Среди таких новых моделей были 

обобщенные системы Эрланга (основателя теории массового обслуживания), системы 

при наличии расписания поступления требований и с конечным источником 

требований и пр. [10.13-10.17]. 

В процессе исследований моделей обслуживания часто удавалось найти 

достаточно общие подходы, применимые для исследования более широкого класса 

стохастических систем, чем системы обслуживания [10.18-10.20]. 

При исследовании процессов  оперативного и периодического технического 

обслуживания самолетов очень скоро обнаружилось, что эти процессы не описываются 

классическими системами массового обслуживания. Основополагающие теоретические 

предпосылки, лежащие в их основе, делались с целью обеспечения свойства 

«марковости» моделей. Это достигалось за счет пуассоновского потока входящих в 

систему требований и экпоненциального распределения длительности обслуживания. 

На самом деле пуассоновость потока не имеет место вследствие планирования отхода 

самолетов на обслуживание, а экспоненциальность – вследствие наличия обязательных 

работ при обслуживании. 

В связи с этим для адекватного описания процесса технического обслуживания 

самолетов было предложено использовать метод Монте-Карло, как он назывался в то 

время. Позже он стал называться методом статистического, а в настоящее время – 

имитационного моделирования. В нашей стране огромную роль в пропаганде и 



развитии этого метода сыграл член-корреспондент АН СССР Н.П.Бусленко. В 

настоящее время, согласно статистике, имитационное моделирование является 

наиболее употребляемым на практике математическим методом для описания и анализа 

производственных процессов.  

Имитационные модели и программы для ЭВМ Урал-4, разработанные в 1964г. 

А.М.Андроновым [10.2-10.4], были первыми как в гражданской авиации, так и в 

Латвии. В дальнейшем имитационное моделирование ширко использовалось при 

исследовании процесса эксплуатации самолетного парка (В.А.Пащенко, Л.Л.Лихачев, 

А.С.Шленский, В.Е.Брусиловский, В.В.Смелов), парка средств механизации аэропорта 

(М.К.Богомолов, В.Р.Лежоев, Е.А.Копытов), служб аэропорта (Г.В.Сапожников). 

Среди этих работ необходимо выделить два крупных исследования, 

проведенных под руководством профессора А.М.Андронова. Первое из них 

проводилось в рамках проектирования крупного  международного аэровокзального 

комплекса аэропорта Сочи, осуществляемого институтом «Аэропроект» (Москва) [10.6, 

10.9, 10.14]. Разработанный комплекс моделей позволил имитировать работу будущего 

аэровокзала, что давало возможность оптимизации проектных решений. Второе 

исследование касалось эксплуатации парка летательных аппаратов. Имитационное 

моделирование процесса использования самолетного парка позволяло прогнозировать 

показатели эффективности эксплуатации самолетов (налет, исправность, регулярность 

полетов), составлять эффективные планы отработки ресурсов самолетами и 

направления их в рейсы, планы отхода самолетов на периодическое техническое 

обслуживание и ремонт и пр. Эти модели применялись при рассмотрении проблемы 

базирования новых перспективных самолетов Ту-204, а также в Центральном 

управлении Международных воздушных линий (а/п Шереметьево), в аэропортах 

Архангельск и др. (М.К.Богомолов, В.В.Смелов, В.Я.Погуляк, А.Ю.Пархоменко, 

Н.А.Маслов) [10.21-10.22].  

Широкое применение имитационного моделирования выдвигало теоретические 

задачи, связанные с анализом методов и алгоритмов моделирования, повышением его 

эффективности, а также оценкой точности получаемых результатов. Проведенные в 

этом направлении исследования получили всесоюзную известность [10.23]. 

Важной областью научных исследований была теория надежности и 

профилактики технических систем, в частности, авиационной техники. Первоначально 

в 1966-1970 гг. под руководством профессора А.И.Пугачева решались две задачи:              

1) определение оптимальной периодичности выполнения регламентных работ по 

техническому обслуживанию самолетов, а также группировка работ по формам 

регламента; 2) статистическая оценка показателей надежности авиационной техники на 

основании данных эксплуатации. 

В условиях существующей в то время системы технического обслуживания и 

ремонта по наработке, проблема построения оптимального регламента технического 

обслуживания была исключительно важной. Разработке и теоретическому 

обоснованию соответствующих методов были посвящены работы Н.И.Владимирова, 

О.В.Щипцова, Ф.К.Скляревича и др. [10.24-10.26]. 

Основные из полученных результатов были опубликованы в монографии 

[10.27]. Под руководством профессора А.М.Андронова были разработаны 

оригинальные математические модели, описывающие процесс возникновения 

неисправностей и развития их в отказ [10.28, 10.29]. Предложены методы оптимальной 

группировки работ по формам обслуживания. 

В восьмидесятые годи стала актуальной проблема перехода на техническое 

обслуживание и ремонт самолетов по состоянию. Это потребовало новых 

математических моделей, так называемых моделей профилактики с контролем 

параметров. Весьма общую модель такого рода предложили и исследовали 

А.М.Андронов и Е.Ю.Барзилович в монографии [10.29]. В этой же работе описана 



оригинальная модель профилактики, основанная на теории частично наблюдаемых 

марковских процессов. Кандидатскую диссертацию на эту тему защитил в 1986 г. 

Г.М.Шахин из Ливана – первый иностранный аспирант РКИИ ГА. 

Показатели надежности авиационной техники оцениваются на основе 

статистических данных, собираемых в процессе эксплуатации самолетов. При этом для 

достоверного оценивания следует учитывать такие особенности этих данных как: их 

усеченность (обязательное снятие изделий с эксплуатации при достижении 

установленной наработки); разные условия эксплуатации самолетов (повышенная или 

пониженная температура окружающего воздуха, разное соотношение взлетов-посадок 

и налета часов самолетами) и т.п. Соответствующие задачи относятся к области 

математической статистики. Статистическая школа РКИИ ГА, созданная 

профессором Х.Б.Кордонским, была высокопрофессиональной и пользовалась 

большим авторитетом в Союзе. Работы профессоров Ю.М.Парамонова и 

Ю.А.Мартынова, доцента А.Я.Кузнецова были посвящены вопросам усталостной 

долговечности авиационных конструкций, сроков проведения разовых осмотров на 

парке машин и пр. Однако, многообразие статистических задач требовало разработки 

новых подходов к их решению. Они возникали в связи с рассмотрением как моделей 

надежности, так и обслуживания [10.23, 10.30-10.32]. 

Методы математической статистики имеют универсальное применение. Весьма 

эффективно они использовались в автоматизированной системе перспективного 

планирования развития гражданской авиации «Перспектива», разрабатываемой в 1972-

1980гг. в ЦНИИ АСУ ГА под руководством А.М.Андронова, Т.В.Шмаровой и 

М.К.Богомолова. Модели многомерной регрессии позволили достаточно  точно 

оценить зависимость спроса на авиаперевозки пассажиров по направлениям и отправки 

из аэропортов от сопутствующих факторов (таких как численность и географическое 

положение города, его значение как промышленного, административного, культурного 

центра или транспортного узла и пр.). АСУ «Перспектива» производила расчеты и 

составляла прогнозы для десятков тысяч авиасвязей и 230 аэропортов. По тем временам 

это была весьма совершенная компьютерная система [10.33]. 

Весьма оригинальными были и другие статистические модели, разработанные в 

рамках этой системы: модели выбора пассажиром вида транспорта, оптимизационные 

методы, применяемые при планировании развитии сети аэропортов, авиационных 

технических баз и базировании самолетного парка гражданской авиации [10.34, 10.35, 

10.39]. Разработчиками системы были молодые выпускники РКИИ ГА А.Н.Киселенко  

И.Е.Швацкий, М.Ш.Коровский, П.Я. Розенблит В.Н.Печенцов, Н.Н.Демидов, 

С.В.Гуренко и др. 

В 1982г. постановлением Совета Министров СССР А.М.Андронову совместно с 

группой сотрудников ЦНИИ АСУ ГА и других организаций ГА за комплекс научно-

исследовательских и проектно-конструкторских работ по совершенствованию 

планирования и управления транспортной деятельности гражданской авиации на 

основе автоматизированных систем была присуждена Премия Совета Министров 

СССР.  

Регрессионные методы статистического анализа и прогнозирования эффективно 

использовались и в решении других научно-технических проблем. В восьмидесятых 

годах проводились интенсивные научные исследования и разработки в области 

создания автоматизированных систем диагностирования (АСД) технического 

состояния авиационной техники. Наиболее известной была АСД «Анализ-86», 

разработанная выпускниками РКИИ ГА под руководством доцента Л.Ф.Красникова. 

Система предназначалась для диагностирования технического состояния 

авиадвигателей и других систем самолета Ил-86 на основе записываемых в полете 

значений параметров [10.29, стр. 294-300]. Более локальные задачи решали другие 

автоматизированные системы  диагностирования, в частности для двигателей Д36. 



А.А.Вольпе и И.В.Яцкив  были предложены и апробированы динамические 

регрессионные модели, специальные критерии проверки гипотезы об отсутствии 

тренда параметров и пр. 

После  развала СССР и последующего существенного уменьшения научно-

технического сотрудничества Рижского университета с предприятиями гражданской 

авиации, расположенными на территории бывшего СССР, акцент проводимых научных 

исследований переместился на более теоретические задачи.  

В области теории массового обслуживания весьма актуальными вот уже третье 

десятилетие считаются исследования сетей массового обслуживания. По сравнению с 

классическими моделями обслуживания, это значительно более сложный класс 

моделей, в которых отдельные системы обслуживания объединены в сеть, так что 

требования циркулируют по системам этой сети. Большое значение этих моделей 

объясняется тем, что они хорошо описывают функционирование современных 

информационно-вычислительных сетей. Профессором А.М.Андроновым и его 

учениками Г.Г.Федюшкиной, Д.С.Надиевым и С.Н.Холявиной были предложены и 

исследованы оригинальные сети массового обслуживания: циклическое обслуживание 

абонентов кольцевой сети, учет зависимости вероятности переходов заявок от текущей 

загрузки узлов сети, оптимизация распеделения  ресурсов в сети [10.36-10.41]. 

В области теории надежности и профилактики объектом изучения были 

сложные логические системы, описываемые функциями алгебры логики. Особое 

внимание было посвящено случаю отсутствия полной информации о надежности 

элементов системы. Такого рода ситуация обычно возникает не только в задачах 

надежности, но и в экспертных системах, когда по недостоверным, неполным данным 

об отдельных «фактах» следует оценить достоверность того или иного логического 

вывода. Для описываемого случая был преждложен подход, базирующийся на 

функциях алгебры логики и классической теории вероятностей [10.42]. В 1995г. он был 

представлен в Институте НАТО [10.43]. Применение этого подхода к оценки 

надежности авиационной техники по неполным данным было проиллюстрировано в 

диссертационной работе Т.А.Шамшиной. 

Часто выход логической системы описывается только одним из двух возможных 

значений: I (иначе, «да» или «исправна») или 0 (иначе, «нет» или «неисправна»). 

Важной для практических целей является задача построения доверительных интервалов 

для этих значений, особенно в случае малого объема исходных статистических данных 

по элементам системы. Эта задача была рассмотрена в работе [10.44]. 

Имитационное моделирование в последнее десятилетие получило широкую 

популярность и стало рабочим инструментом многих исследователей. Объясняется это 

как его достоинствами (в частности, универсальностью метода), так и всеобщим 

распространением персональных ЭВМ и программных систем имитационного 

моделирования. Наличие последних в максимальной степени упрощает процесс 

разработки имитационной модели. В связи с этим особое значение приобретают 

методологические вопросы моделирования. Два из них являются объектами 

пристального внимания ученых в последнее время: I) недостаточность исходных 

статистических данных; 2) создание достаточно общих имитационных моделей. 

В случае недостаточности исходных данных было предложено применять 

бутсреп-метод [10.45]. Обычный подход предполагает предварительное оценивание 

неизвестных распределений случайных величин, задействованных в  модели. В 

процессе имитационного моделирования указанные случайные величины 

вырабатываются (генерируются) с помощью специальных датчиков согласно 

оцененным распределениям. Если исходных статистических данных мало, то 

оценивание  будет весьма неточным, что приведет к большим погрешностям  

результатов моделирования (смещению оценок интересующих нас показателей, 

большой их дисперсии). В этих условиях предлагается не производить оценивания 



распределений, а в процессе имитации необходимые значения случайных величин 

извлекать наудачу из имеющихся выборочных совокупностей. При этом одни и те же 

выборочные значения будут использоваться многократно, причем в различных 

комбинациях с другими значениями других случайных величин. Теоретическое 

обоснование этого подхода, а также разработка технологии его применения в 

различных условиях были   даны в работах [10.46-10.53]. Различные применения 

бутстреп-метода в имитационном моделировании осуществлялись Т.Л.Логиновой, 

М.Е.Фиошиным и др. Отличительной особенностью описанного подхода является 

объединение в одно целое процессов статистической обработки данных и 

моделирования. Это является новым перспективным направлением в математической 

статистике. 

Целью создания достачно общих имитационных моделей является облегчение 

применения имитационного моделирования для практиков. Такими общими моделями 

являются так называемые  кусочно-линейные  марковские процессы, охватывающие 

большинство применяемых в практических расчетах вероятностных моделей. 

Имитационное моделирование и особенно оценка точности его результатов для таких 

процессов является непростой задачей. Она существенно упрощается, если случайный 

процесс является регенерирующим. Иначе говоря, он имеет точки «регенерации», 

после каждой из которых процесс начинается каждый раз как бы заново. Оказывается 

что, в этом случае для нахождения стационарных вероятностей  состояний процесса 

достаточно исследовать только один цикл регенерации – интервал времени между 

двумя соседними точками регенерации. 

Трудности возникают, когда таких точек регенераци нет, т.е. процесс не 

является регенерирующим. Тем не менее, часто  такие точки можно ввести 

искусственно и тем самым воспользоваться преимуществами регенеративного подхода. 

Разработке, обоснованию и применению методов искусственного введения точек 

регенерации для имитационного моделирования кусочно-линейных марковских 

поцессов общего вида посвящены последние работы профессора А.М.Андронова, 

получившие международную известность [10.54- 10.56]. 

А.М.Андронов обладает известностью в научных кругах Латвии, России и ряда 

зарубежных стран. В 1990г. ему присвоено почетное звание «Заслуженный деятель 

науки Латвийской ССР». Более тридцати его учеников защитили кандидатские и 

докторские диссертации. Он является действительным членом Американской 

Статистической Ассоциации – самого массового и авторитетного статистического 

общества в мире. Член Совета Латвийского общества имитации и моделирования. 

Является членом Оргкомитетов  ряда международных научных конференций. В июне 

1999г. он организовал проведение престижной научной конференции Probabilistic 

Analysis of Rare Events: Theory and Problems of Safety, Insurance and Ruin [10.56].  
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Р А З Д Е Л   XI 

Исследование вопросов повышения эффективности применения гражданской авиации в народном 

хозястве 

    

Данное направление научных исследований начало осуществляться в Риге с 1962 года  в РИИГА и 

лаборатории аэродинамических исследований РОНИЛ ГосНИИГА. Научно-технические проблемы 

этого научного направления имеют множество аспектов. Частично этот вопрос освещен в книге Р.И. 

Виноградова, В.З. Шестакова «История развития авиационной науки в Латвии», изданной в1989 

году.  В данной книге этот вопрос рассматривается более подробно, а также приводятся результаты 

исследований других важных вопросов этого направления, в которых ученые РИИГА имели 

значимые результаты, но они не были отражены в данной книге. Руководителем этого научного 

направления являлся Ю.Г. Логачев. Активное участие в исследованиях принимали: Н.А. Демидов, 

В.Н.Флоренцев. Г.А.Видякин, Р.Р.Козак, Л.И.Гущин, А.К. Иванико, В.К. Орешин, Ю.Н. Данилов и 

др. 

Одна из этих проблем - усовершенствование распылительной аппаратуры.  Ю.Г. Логачевым были 

разработаны теоретические основы и математические модели основных процессов  авиационной 

распылительной аппаратуры и обработки площадей, оптимальное сочетание математического 

моделирования с целенаправленным экспериментом. Большинство выполненных экспериментов 

было выполнено впервые. Решались следующие проблемы: 

- дозируемая подача распыливаемых веществ в распылительную аппаратуру и отсечка подачи; 

- оптимизация разгона и переноса сыпучих веществ в распылителях и разбрасывателях; 

- определение аэродинамических характеристик распылительной аппаратуры и их влияния на ее 

работоспособность; 

- управление дроблением жидкости на капли в относительном воздушном потоке летательного 

аппарата: 

- определение спектра размеров капель используемых форсунок в рабочих условиях; 

- зависимость результатов обработки от характеристик и дробления применяемого вещества, 

распылительной аппаратуры, и режима ее работы; 

- взаимное влияние летательного аппарата и распылительной аппаратуры при обработке и в 

нерабочем полете; 

- оптимизация технологий конкретных вариантов обработки используемыми комплексами 

летательного аппарата и аппаратуры ; 

- и др. 

В течение 1962-65 годов в РОНИЛ ГосНИИГА была создана специализированная аэродинамическая 

труба Т-4 с максимальной скоростью воздушного потока в рабочей части до 70….75 м/с. Активное 

участие в ее создании принимали Ю.Г. Логачев, В.А.Буслов, В.Н. Флоренцев и др. Труба 

обеспечивала систематические исследования распылительной аппаратуры на различных режимах. 

Так, в 1965 году были выполнены стендовые испытания распылителя 2К для самолета Ан-2. В этом 

же году начались исследования аэродинамических (тунельных) распылителей, использующих для 

разгона и переноса вещества энергию относительного потока воздуха. В 1965..68г.г. проводятся 

испытания серий полумодельных натурных распылителей с распыливанием характерных сыпучих 

веществ (Н.А. Демидов). На специальном стенде в 1968..70г.г. исследовались разгон и перенос 

сыпучих веществ в каналах пневматических распылителей (Г.А. Видякин). При помощи 

специального стенда в трубе Т-4 исследовались воздушные струи, несущие сыпучее вещество, в 

сносящем воздушном потоке ( В.Н. Флоренцев). Отрабатывалась аппаратура для внесения 



известковых материалов с большими нормами расхода (Ю.Н. Кудрявцев). Отрабатывалась методика 

испытаний форсунок и других распылителей жидкости для авиационного опрыскивания ( Ю.И. 

Данилов). Большой комплекс исследований распылительной аппаратуры проводился также в 

институтской аэродинамической трубе. Особое внимание уделялось определению 

аэродинамических характеристик распылителей: лобовое сопротивление, входной напор 

воздушного потока и относительное разряжение в выходных сечениях при свободном полете и др.( 

Е.С. Барышев).Отработанные методика и техника данных испытаний имеют самостоятельное 

значение, так как обеспечивают определение необходимых данных в различных конкретных 

случаях. К этому времени в качестве самостоятельных выделились следующие направления 

исследований: 

- влияния различных факторов на работоспособность используемой распылительной аппаратуры; 

- Определение характеристик движения воздушной среды в объеме осаждения распыленных или 

рассеянных веществ; 

- Исследование процессов осаждения распыленных или рассеянных веществ при различных видах 

обработки. 

При изучении процессов осаждения необходимо было учитывать движение воздушной среды, 

обусловленное воздействием летательного аппарата и состоянием атмосферы. Исследования 

показали, что поле скоростей воздушной среды в объеме осаждения, обусловленное пролетом 

летательного аппарата , определяется его вихревым следом. Основное влияние оказывает вихревой 

след несущей аэродинамической системы, который зависит от распределения ее нагрузки, режима 

полета, загрузки летательного аппарата, Математическая модель такого следа была разработана в 

1965..67г.г. и уточнялась в дальнейшем. Процессы осаждения изучались на основе математического 

моделирования и натурных испытаний. Для уточнения отдельных закономерностей целесообразен 

специальный стендовый эксперимент. Начальные условия осаждения определяются 

характеристиками вещества и распылительной аппаратуры.  Поэтому процессы осаждения 

моделировались по видам этой аппаратуры. Возмущения, вызываемые летательным аппаратом 

оказывают наибольшее влияние  при опрыскивании, причем с уменьшением капель  влияние 

возрастает. Расчетные исследования были проведены в 1965году  

( ведущий исполнитель В.Н. Флоренцев). Вскоре эта тематика была передана в ведение 

Краснодарского  института ВНИИ СХСПГА и рижские исследователи данного направления в 

большей степени сосредоточились на теоретических вопросах. Совершенствовались методы 

математического моделирования с использованием ЭВМ, исследования возможностей 

распылительной аппаратуры и ее аэродинамических характеристик с учетом влияния летательного 

аппарата,  основных видов обработки. Проводятся стендовые эксперименты. Активное участие в 

этих исследования принимали: Н.К. Усманов, Н.А. Демидов, ЕюСю Барышев, Г.А. Видякин, В.Е. 

Петров. 

     С 1971 года стали проводится исследования центробежных разбрызгивателей. Были разработаны 

теоретические основы и математические модели их работы. Выявлены основные факторы, 

влияющие на их работу и эффективные методы управления равномерностью покрытия 

обрабатываемой поверхности  веществом. Ведущим исполнителем этих исследований был  

 В.Е Петров.   Первые же внедрения результатов исследований подтвердили высокую 

эффективность предлагаемых методов. Разработанный для самолета Ан-2 аэродинамический 

распылитель РТЩ-1 по сравнению с ранее используемым позволял увеличивать ширину рабочего 

захвата с 18.. 22 м до 35..40 и пропускную способность с 20..30 кг/с до 80-85 кг/с. В дальнейшем 

этот распылитель модифицировался. Выявились возможности снижения их лобового сопротивления 

и регулировки распределения распыливаемого вещества. Усовершенствовались распылители для 

вертолета Ка-26 и самолета М-15. Получен был пакет авторских свидетельств на изобретения, 

которые подтверждают новизну полученных рижскими учеными результатов по этому 

направлению. 

   Центробежные разбрасыватели разрабатывались в разные годы для различных летательных 

аппаратов: в 1971- Ан-2, 1972...77- Ка-26,  1974- М-15. Внедрение  регулируемого ступенчатого 

разбрасывания позволило обеспечить равномерность покрытия обрабатываемой поверхности и 



уменьшить затраты мощности в 2....2,5 раза.  По центробежным разбрасывателям также был 

получен пакет авторских свидетельств на изобретения.  

  Самостоятельным направлением стали исследования аппаратуры для опрыскивания. 

Моделирование опрыскивания имеет свои особенности. Изучение процессов опрыскивания 

позволило выявить влияние основных факторов и разработать общие принципы совершенствования 

такой обработки.  Главное значение имело полезное использование вихревого следа летательного 

аппарата. Реализация данного принципа обеспечивается соответствующей компоновкой форсунок 

или других генераторов  капельного распыла  относительно летательного аппарата.  Были 

оптимизированы штанговые опрыскиватели  и компоновка используемых генераторов распыла для 

самолета Ан-2 (1972..77г) и М-15 (1974..76г.) . С 1983 года в серийное производство был запущен 

опрыскиватель Ш76-7000, заменивший все ранее, используемые опрыскиватели. По результатам 

этих работ был получен также пакет авторских свидетельств на изобретения. 

 В период 1978-1980 г.г. начинается новый этап  исследований по усовершенствованию 

авиационной сельскохозяйственной аппаратуры. Основное внимание уделяется  повышению ее 

качества, оптимизации процессов обработки по ширине рабочего захвата, равномерности покрытия,  

затрат мощности на работу аппаратуры и т.д.  Ведущими исполнителями по данному направлению 

были: по опрыскиваню- О.М. Несан; по распылителям сыпучих веществ- А.А. Веселов; по 

ценробежным разбрызгивателям- А.З. Ишмухаметов. Активное участие в исследованиях принимал 

А.Н. Медведев.  Разработку методов и средств стендовых испытаний осуществлял Э. О. Дрйманис. 

Результаты этих работ значительно пополнили количество изобретений. Колектив исследователей 

во главе с Ю.Г. Логачевым в 1982 году  получил диплом Всесоюзного общества изобретателей и ГК 

по делам изобретений за создание образцов новой техники.  

  С 1980 года коллектив, возглавляемый Ю.Г. Логачевым начал исследования по 

усовершенствованию методов и средств транспортировки грузов на внешней подвеске. Были 

разработаны теоретические основы; математическое, экспериментальное и комплексное 

моделирование такой транспортировки. 

  Поведение грузов на внешней подвеске в полете определяется их характеристиками: 

геометрическими, массовыми, аэродинамическими и др., а также условиями подвески, стыковки с 

летательным аппаратом, характеристиками полета.  Были проведены необходимые исследования с 

моделированием процесса транспортировки.   Для разработки соответствующей математической 

модели проводились исследования в аэродинамической трубе, что оказалось наиболее 

результативным. При комплексном моделировании объединялись математические модели 

управляемого полета вертолета в модельном времени и экспериментальное моделирование 

движения груза на подвеске в потоке аэродинамической трубы с регистрацией его воздействия на 

вертолет, которое передается в модель последнего. Проведенные исследования  уже в 1982 году 

позволили решить многие имевшиеся в этих вопросах сложные проблемы. Были определены 

наиболее эффективные, простые в эксплуатации и доступные аэродинамические стабилизаторы и 

стабилизирующие свободные подвески. Это были сетчатые и сотовые продольные стабилизаторы, 

имеющие высокую работоспособность при низком лобовом сопротивлении. С 1985 года начались 

летные испытания для проверки рекомендуемых методов и средств на  базе Ухтинского ОАО, 

которые на практике подтвердили правильность научных результатов, полученных рижскими 

учеными. При проверке аэродинамического стабилизатора при транспортировке связок тркб и досок  

в 1986 году было получено : на вертолете Ми-8 увеличение скорости полета 1,7…2,4 раза и 

снижение километрового расхода топлива на 28…50 %; на вертолете Ми-6- увеличение скорости на 

1,25..1,5 раза, а километрового расхода топлива на 7,7.. 23 %. В обоих случаях упростилось 

пилотирование, повысилась безопасность полетов. В 1987 году учеными была разработана 

математическая модель транспортировки груза на подвеске, которая была принята Пензенским 

объединением для использования на тренажерах вертолета Ми-26. С 1986 года основное внимание 

исследователей уделялось выбору и разработке средств стабилизации грузов для практического 

использования. Все многообразие  

   возможных объектов транспортировки делилось по группам на основе особенностей их 

стабилизации. Каждая группа характеризовалась своей системой параметров и границами их 



изменения. Ориентировка по направлению полета и стабилизация на свободной подвеске особенно 

усложняется  с уменьшением среднеобъемной плотности и ростом лобового сопротивления 

объектов. Для таких видов объектов использовались специальные дополнительные 

аэродинамические надстройки. Определенным видам объектов соответствуют и свои средства 

стабилизации. Поэтому уточнялось влияние характеристик, параметров и состояния объектов, 

условий их крепления к подвеске, скоростей полета и возмущений на эффективность выбранных 

средств. Параллельно разрабатывалась система средств стабилизации, обеспечивающая 

усовершенствование применяемой на практике транспортировки грузов на свободной подвеске. 

Проработка возможных вариантов доводилась до конкретных технических решений. По результатам 

проведенных работ был получен пакет авторских свидетельств на изобретения в области разработки 

аэродинамических стабилизирующих устройств грузов (АСУГ). 

    АСУГ-1, для связок пиломатериалов длиной 4…6 м , массой 1,5…4 т  и труб длиной 9…12 м . 

массой 1,5..6 т , а также смешанных и других аналогичных пакетов. Масса стабилизатора до 5 кг, а 

всего устройства- 20..30 кг. Успешная проверка была проведена на вертолете Ми-6 и Ми-8 в 

1987..88г.г. 

  АСУГ-4. Для труб большого диаметра и длины.  Заявленная работоспособность была 

подтверждена при летных испытаниях на вертолете Ми-6А в 1988году.  

  АСУГ-6. Используется при перевозке домиков, контейнеров и других аналогичных объектов. 

Массой до 3…8 т . 

АСУГ-8.  Для перевозки цилиндрических емкостей круглого сечения объемом до 2…5 куб. м. 

  АСУГ, монтируемые на свободных подвесках.  Подцепка грузов производится к опорам таких 

устройств.   Все виды АСУГ могут применять подобным образом, удобным при челночной доставке 

однотипных грузов. Так, при устройстве типа АСУГ-1 аэродинамическая стабилизация компануется 

на одной штанге, в других случаях нужны определенные платформы. Разработанная 

стабилизирующая штанга. Аналогичная АСУГ-1. Успкшно прошла летные испытания в 1993 году. 

 Стабилизирующие подвески. Они являются принадлежностью соответствующих вертолетов. Их 

особенность – ограниченная длина.  Работоспособность таких подвесок обычно выше 

аэродинамических средств. Однако для сохранения стабилизации до больших скоростей полета  

нужны: их регулировка по видам объектов, симметричная подцепка и устранение роста поперечного 

отклонения с увеличением скорости полета. Результаты исследований, проведенные  научным 

коллективом, позволили разработать технические требования на стабилизирующие подвески 

вертолетов Ми-6, Ми-8. Ка-32, которые, были приняты заказчиком в 1989 году. 

 Из других направлений научных исследований, проведенных коллективом под руководством Ю.Г. 

Логачева  следует отметить: 

- Разработка  методов и средств по обеспечению тушения пожаров с помощью авиации.   

Исследования включали: заправку летательного аппарата водой при пролете водоема; 

усовершенствование подвесной аппаратуры вертолетов; выявление новых способов тушения 

пожаров.  

С 1991 года с прекращением финансирования продолжение исследований стало возможным только 

в инициативном порядке. Это были исследования, связанные с совершенствованием ранее. 

Полученных результатов: уточнение математических моделей, моделирование с помощью ЭВМ ( 

А.Н. Медведев), применение мотодельтапланов для использования с/х аппаратуры, в частности, 

применение  центробежных разбрасывателей (М.В. Ушаков, А.З. Ишмухаметов), разработка и 

создание ветровых двигателей и др.  

         Научный руководитель данного направления исследований Ю.Г. Логачев за успехи в 

проведении научных исследований и значимость, полученных результатов, дважды награждался: в 

1973 году орденом «Знак почета» и в 1983 году орденом «Трудового Красного Знамени». 

    В 1979 году ему было присвоено почетное звание «Заслуженный изобретатель Латвии». В 1992 

году он успешно защитил диссертацию на тему : 

« Исследование процессов авиационной сельскохозяйственной обработки и транспортировки грузов 

на свободной внешней подвеске» с присвоением ученой степени хабилитированный доктор 

инженерных наук.  



     К проведению исследований постоянно привлекались студенты. Ими было выполнено более ста 

работ. Завоевано на  выставках, смотрах, конкурсах студенческих работ около двух десятков 

призовых мест. Среди них: М.Ю. Тарасевич, Э.В. Мовсесян, П.Н. Серебряков, М.В. Треахер, В.Г. 

Куйдин, В.Э. Шевчук, А.З. Ишмухаметов, А.Н. Медведев, В.В. Каморников, В.Ю. Василюнас, и др. 

По окончании РКИИГА часть из них влилась в научный коллектив, возглавляемый Ю.Г. Логачевым, 

и благодаря успешной работе по данной тематике защитили диссертации на соискание ученых 

степеней. 

 

 

 

 

                          Музей  учебного    заведения 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Музей учебного заведения посвящен истории, а также становлению и 

совершенствованию его работы в области учебного процесса, научных исследований, 

развитию материально-технической базы. Он охватывает все периоды существования 

учебного заведения.  Создан музей к его 60- летнему юбилею,  в 1979 году. 

Функционирует он на общественных началах и потому очень многое в его работе 

зависит от инициативности его руководителя.  Первым руководителем музея с начала 

его основания был Э.В. Ровинский. С 1988 года эту должность занимает  В. Д. 

Мортиков. Это ветеран  учебного заведения, проработавший в нем свыше 50-и лет 

преподавателем, доцент, доктор инженерных наук, закончил это же учебное заведение 

в 1953 году. 

 Вся деятельность в музее ведется силами общественности  при организующем начале 

зав. Музеем. В период РКИИГА музей пользовался большим успехом. Факультеты в 

планы занятий включали обязательные посещения музея студентами, особенно 

большая нагрузка на музей ложилась в период агитационной работы по набору 

студентов, начала занятий в сентябре месяце при проведении дней науки и знаний. 

Музей активно посещался участниками всевозможных конференций, форумов, 

семинаров, отраслевых совещаний,  встреч выпускников, которых на базе РКИИГА 

проводилось великое множество. 

 В среднем отмечалось до 2,5 тыс. посещений в год.  С 90-х годов положение 

существенно изменилось. Администрация Вуза практически перестала уделять 

внимание музею. Посещения становились все менее частыми и в настоящее время 

являются единичными. Стенды музея не обновлялись с 1992 года, т.е. с момента 

организации РАУ. 

    Количество экспонатов музея на настоящее время превышает 500 единиц, не считая 

огромного числа фотографий разного периода. Среди экспонатов особенно следует 

отметить: 

Руководитель музея 

РАУ В. Д. Мортиков 



- знамена (военные, наградные, шефские) 

-  кубки и призы, полученные участниками и командами за спортивные достижения, 

участие в художественной самодеятельности, строительными  студенческими 

отрядами и т.д. 

- фотоальбомы, отражающие деятельность учебного заведения на различных этапах 

его существования (более 40 единиц); 

- почетные грамоты, дипломы, свидетельства ( более 70 единиц); 

- модели летательных аппаратов, созданные студентами в студенческом 

конструкторском  бюро (СКБ) и в порядке выполнения дипломных проектов (10 

единиц); 

- оригинальные учебники, написанные преподавателями ( 72 единицы); 

- сборники трудов ученых, изданные к юбилейным датам.  

До последнего времени на кафедре « двигателей транспортных средств» РАУ, 

правопреемнице двигательных кафедр РКИИГА, был музей турбореактивных 

двигателей. В нем были собраны двигатели данного типа, начиная с первых образцов, 

включая  РД-10, РД-20. Уникальность экспонатов этого музея отмечалась всеми  

специалистами, побывавшими  в учебном заведении в великом множестве. В учебной 

авиационно-технической базе (УАТБ) за время РКИИГА были собраны практически 

все типы летательных аппаратов, эксплуатировавшиеся в гражданской авиации СССР. 

К сожалению, дожить до данной юбилейной даты ни первому ни второму было не 

суждено. Только обращаясь к теме истории, хотя бы при написании подобной книги, 

начинаешь с сожалением понимать всю трагедию подобных потерь. 

К празднованию 80-летия учебного заведения музей готовит специальную выставку 

имеющихся экспонатов. 

 

 

ЗАСЛУЖЕННЫЕ СОТРУДНИКИ И ВЫПУСКНИКИ УЧЕБНОГО ЗАВЕДЕНИЯ 

 

        Сотрудники     РКИИГА, получившие почетные звания  

 

       Заслуженный деятель науки и техники Латвии 

 

 

1. В.Е. Касторский                    8.  Р.И. Виноградов 

2. В.И. Просвирин                     9. Х.Б. Кордонский 

3. А.В. Мирошников               10.  Н.Н. Левин 

4. Н.И Владимиров                  11.  А.М. Андронов 

5. Ю.М. Парамонов                 12   В.А. Ходаковский 

6. В.П. Павелко 

7.  В.К. Драчев                          13.  В.З. Шестаков 

 

                                Заслуженный изобретатель Латвии 

 

1. И.В. Кабашкин                    3.  В.Г. Ененков 

2. Н.Н. Левин В.Г.                   4.  Ю.Г. Логачев 

 



                                Заслуженный работник культуры Латвии 

1. А.А. Силакова 

                              Заслуженный работник транспорта Латвии 

1. Г.С. Ханхалдов 

 

                           Лауреат государственной премии Латвии 

1. Х. Б. Кордонский 

 

                           Лауреаты государственной премии  СССР 

1. М.И. Финкельштейн 

2. В.Г Глушнев 

3.  Э.И. Лазарев 

 

                Лауреаты премии Совета Министров СССР 

1.  А.М.Андронов  

2. А.В.Мирошников. 

 

                           Мастера спорта и спортивные судьи 

1. И.В. Бугаенков- Заслуженный мастер спорта СССР, дважды олимпийский чемпион 

по волейболу 

2. А.Л. Авсищер – мастер спорта, многократный чемпион Балтийских Республик, 

судья международной категории и Олимпийских игр. 

3. А. Ласис - мастер спорта, многократный чемпион Балтийских Республик, судья 

международной категории и Олимпийских игр. 

4. А. Сыроватко- мастер спорта, многократный чемпион Балтийских Республик по 

боксу. 

5. В. Полевой - мастер спорта, многократный чемпион Балтийских Республик по 

плаванию. 

6. Б. Чепурин - судья международной категории и Олимпийских игр. 

7. Б. Колчин- чемпион мира по волейболу. 

 

         Преподаватели и выпускники РКВИАВУ  ( 1949-1960г.г.) 

ставшие докторами наук, профессорами  

                                                                  

1. Р.И. Виноградов                                  19.    В.П. Меркулов 

2. В.Г. Воеводин                                      20.    Л.Я. Несговоров   

3. В.В. Григорин-Рябов                           21.    В.А. Панышинский 

4. В.А. Гробов  

5. Ю. П. Журавлев                                   22.    Э.Г. Пестов  

6. Я.Г. Зимин                                            23.    С.Н. Перепелицкий 

7. Ю.Г. Ерешенко                                     24.    М.И. Пелехатый 

8. З.М. Каневский                                     25.    В.С. Рыбаков 

9. И.Я. Кремер                                           26.    Э. Ф.Свиридов   

10. О.А. Комаров                                         27.    А.Н. Скляревич   

11. Г. М. Колесников                                  28.     Г.В. Самойлович 

12. Я.М. Лихтеров                                       29.    С.А. Скотяр 

13. О.Н. Литвиненко                                   30.    О.И. Теребушко 

14. Н.Н. Левин                                             31.     К.Ф. Угодников 

15. Л.П. Леонтьев                                        32.     О.А. Чембровский 



16. О.И. Ленько                                            33.    П.Г. Чистяков 

17. Г.Ф. Луговой                                          34.    Б.И.  Бочкало 

18. И.Н. Магулин 

 

 

Преподаватели и выпускники РКИИГА, ставшие                           докторами наук, 

профессорами  

                                                            ( 1960-1991г.г.) 

 

1. Э.Э. Аболтиньш                                                    23.    В.   Никитин 

2. А.М. Андронов                                     24.    А.З. Левтов 

3. О.Ф. Борискин                                      25.    Л.В. Морозов  

4. С.А. Букашкин                                      26.   Л.Г. Гамкрелидзе    

5. В.В. Горшков                                        27.    Э.И. Махарев 

6. В.К. Драчев                                           28.    Г.И. Нестеренко 

7. С.М. Дорошко                                       29.    Ю.М. Парамонов 

8. В.Г. Ененков                                          30.    А. И. Прокопьев  

9. Н.П. Зданович                                       31.    В.П. Павелко 

10. И.Г. Жигун                                            32.    И. З. Паллей 

11.  А.А. Клячкин                                        33.   В.И. Панасенко   

12.  Х.Б. Кордонский                                  34.    Э Я. Петерсон  

13.  Е. А. Коняев                                          35.   Ю. А. Скажутин 

14.  Ю. А. Краснитский                               36   Л.И Сергеев 

15.  В.И. Карпухин                                       37.   Н.П. Севастьянов 

16.  Ю.    Коптев                                           38.   В.А. Ходаковский 

17.  А.И. Козлов                                            39.   Е.М. Хейфец 

18.  А.М. Карлов                                           40.  А.Н. Хижняк 

19.  А.К. Лосев                                              41.  М.И. Финкельштейн 

20.А.Н. Лихачев                                           42.   В.К. Логинов 

21. М.Л. Тойбер                                                              43.   Н.Н. Тюнин 

22. С. Р. Темербеков                                                    44.  В.З. Шестаков 

 

 

Преподаватели и выпускники, ставшие, 

академиками, докторами,  хабилитированными докторами наук,  

профессорами в РАУ ( с 1992г.) 

 

                                 I   Академики 

                                    Академия наук Латвии 

1. И.В. Кабашкин- член- корреспондент 

 

                                Международная академия связи 

 

1.  В.А. Анисимов                  4.  В.А Ходаковский * 

2. С.Р. Темербеков                 5.   И.В. Кабашкин  * 

3. В.И. Панасенко 

 

        * являются действительными членами нескольких академий 

 

 



              Балтийская академия  информации 

 

1. Е. А. Копытов                    3. Е.М. Хейфец 

2. Э.Я. Петерсон                    4.  А. Ю.   Гобземис 

 

              Международная академия наук экологии и безопасности  

                                              жизнедеятельности (МАНЭБ) 

1. В.З. Шестаков 

2. Р.И. Виноградов 

                           Доктора наук, профессора 

                                    ( правила ВАК) 

1. И.В. Кабашкин                                 6. Ю.А. Мартынов 

2. В.И Карпухин                                   7. Ю.М. Сикержицкий 

3. А.Н. Кобцев                                      8.  В.Г. Приданов 

4. В.А. Кутев                                         9. Т.А. Ходаковская  

5. Ю.Г. Логачев                                    10. А.В.Зеленков 

                                                                 11. Ю.Н. Шунин 

 

                    Хабилитированные доктора наук, профессора* 

                                (правила Совета по науке и образованию Латвии) 

                                                          1. М.  Банов                                           9. Н.А. Нечваль 

3. В.П. Еремеев                                  10. А. Д Серебряков                                    

4. В.А. Санников                                 11.  Л.А. Симонян                               

5. А.И. Урбах                                       12. Н.Е. Кузин 

6. Е.А. Копытов                                   13. А.Д.Трояновский 

7. М. А Клейнхоф                                14. В.А. Шелковников 

8.  А. Н.  Латков 

 

           *всем докторам наук (правила ВАК), после прохождения процедуры 

нострификации, также присвоены степени хабилитированных докторов наук 

 

 

 

 

 

 

Список сотрудников РИИГВФ-РКИИГА, награжденных знаком «Отличник 

Аэрофлота»  (1960-1992) 

 

             1962 

1. Калинин Н.Г. 

2. Касторский В.Е. 

3. Миртов  К.Д. 

4. Флеров А.Г. 

          1963 год 

1. Анисимов В.А. 

2. Левин А.Н. 

3. Любимов В.В. 

4. Пугачев А.И. 

5. Севастьянов Н.П. 

          1966 год 

1. Горшков В.И. 

2.  Курносов С.А. 

3. Щепотьев С.А. 

 

 

     1967 год 

1. Пудиков Д.С. 

2.  Ревенко М.М. 

3. Скрипка М. Л. 

4. Хаханьян Н.Д. 

5. Чернышов А.Я. 

 



 

            1968 год 

1.    Дубровина М.Н. 

 

          1969 год 

1. Иванютин И.Ф. 

2. Караваев В.Н. 

3. Санько А.Д. 

4. Тимошин А.В. 

5. Тихонов Н.Д. 

6. Шурыгин А.А. 

 

  

 

 

               1971 год 

1. Домотенко Н.Т. 

2. Овчинников О.А. 

3. Финкельштейн М.И. 

 

 

 

             1973 год 

1.      Белый В.С 

2. Бондаренко Г.П. 

3. Кузнецов И. Н. 

4. Курицын И.И. 

5. Старченко А.И. 

6. Федоров А.Г. 

7. Хижняк А.Н. 

 

              1974 год 

1. Горелов Е.И. 

2. Киричек В.Т. 

3. Моргунов А.Д. 

4. Никольский В.А. 

5. Сингуров В.В. 

6. Тотиашвили Л.Г. 

7. Шершнев Д.В. 

8. Шведов С.С. 

 

               1975год 

1. Владимиров Н. И. 

2. Сударенко С. Ф. 

 

 

 

 

               1977 год 

1. Глушнев В.И. 

2. Никитин В.С. 

3. Соловьев Н.П. 

4. Шестаков В.З. 

 

 

                1978 год 

1. Аксаментов В.М. 

2. Таранухин В.Г. 

 

             1979 год 

1.       Кузнецов В.П. 

3. Кузнецов А.П 

4. Макеев В.Я. 

5. Мартынов Ю.А. 

6. Черников А.М. 

7. Зыков В.П. 

8. Цыганов А.Н. 

 

 

             1980 год 

1. Дубинкин К.С. 
              1981 год 

1. Маслов Н.А. 



2. Ененков В.Г. 

3. Лебедев В.И. 

 

 

               1982 год 

1. Беспечанский Э.Е. 

2. Ефимов В.А. 

3. Мухо В.С. 

 

 

             1984 год 

1. Логачев Ю.Г 

2. Серебряков А.Д. 

            1985 год 

1. Волынский И.И.                                     

2. Кравцов В.Ф. 

3. Молчанов Д.С. 

 

         1986 год 

1. Фролов В.Е. 

 

 

           1989 год 

1. Ходаковский В.А. 

2. Иванов В.И. 

3. Козенец В.В. 

4. Мирошников А.В. 

5. Соколов С.В. 

6. Гуляев Ю.П. 

7. Клепиков В. А. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Осокин Д.П. 

3. Пруссаков С.Н. 

4. Шунин Н.Ф. 

 

 

              1983 год 

1. Котолевский Ю.М. 

2. Кузин Н.Н. 

3. Карбовничий А.С. 

4. Павелко В.П. 

5. Скальский А.М. 

 

1987 год 

1. Букашкин 

2.  С.А.Захаров В.П. 

3. Холкин В.П. 

4. Ляпидевский Г.А. 

5. Копытов Е.А. 

 

            1988 год 

1. Будзинаускас М. П. 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Совещание Учебных заведений ГА на базе РКИИГА. Слева направо: 

ректор РКИИГА Ж. С. Черненко, нач. УУЗ МГА Ю. П. Дарымов, 

министр оборазования Латвии Э. Линде. Во втором ряду слева зам. 

Министра ГА И.Ф.Васин. 



ФОТО К ГЛАВЕ 1 

 

 

 

 

 

Курсанты Школы середины 30-х годов 

Курсанты Школы на практических занятиях 



 

Космонавт Г. Гречко, крайний справа  на одной 

из конференций в РКИИГА. 

Выпускник РКИИГА космонавт Талат 

Амангельдыевич  Мусабаев. 




