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ВЕЛ И НОЙ ОНТЯБРЬСНОЙ 
СОЦИАЛИС ТИЧЕСНОЙ 

РЕВОЛЮЦИИ!

ВОИНЫ АВИАТОРЫ! ВЫСОКО 
НЕСИТЕ ЗНАМЯ ВЕЛИКОГО 

ОКТЯБРЯ, НЕУСТАННО КРЕПИТЕ 
БОЕВУЮ ГОТОВНОСТЬ, БДИТЕЛЬНО 

ОХРАНЯЙТЕ СОЗИДАТЕЛЬНЫЙ ТРУД 
СТРОИТЕЛЕЙ КОММУНИЗМА!

За нашу Советсную Родину!

Ю
О К Т Я Б Р Ь

1 9  6 7

ИЗДАЕТСЯ

ЕЖЕМЕСЯЧНЫ Й Ж УР Н А Л 'В О Е Н Н О -В О ЗД УШ Н Ы Х  с и л  С 1918 ГОДА

Ш М Ц Н Я
косионшим

ИЗДАТЕЛЬСТВО «КРАСНАЯ ЗВЕЗДА»
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ПЯТЬДЕСЯТ 
ГЕРОИЧЕСКИХ 
ЛЕТ

ПЯТИДЕСЯТИЛЕТИЕ Великого Октября — всемирно-историческая дата. 
Полвека — небольшой срок для истории. Но каких высот достиг народ, 
разорвавший цепи капитала! Какими изумительными победами отмечена 
его уверенная поступь к вековой мечте человечества — коммунизму!

Обозревая этот путь с вершины пятидесятилетия, советские люди об
ращают свои взоры к Коммунистической партии, к Владимиру Ильичу 

Ленину.
Высоко подняв над миром зажженный Великим Октябрем факел социализма, 

советский народ, ленинская партия открыли новую эпоху всемирной истории. Со
циализм, превратившийся из мечты в науку, в X X  ^А л етни^ победой Великой 
Октябрьской социалистической революции стал социально-политической практи
кой миллионных масс трудящихся. ' .  *

Полувековой путь Советской страны — эрй путь-бт помещичье-кариталистиче- 
ского строя к коренным социалистически^ • преобразованиям, к ^обществу, не 
знающему эксплуатации; от политического бесправия трудящихся к социалисти
ческой демократии; от национального угнетения народов —, к- их свободе и ра
венству, дружбе и братству; от технико-экономической отсталости — к современ
ной индустрии и механизированному сельскому хозяйству; от неграмотности — к 
невиданному росту народного образования, науки и культуры. Полная, оконча
тельная победа социализма и переход к строительству коммунизма — самый важ
ный результат революционных преобразований в нашей стране.

Нелегкой была дорога, но советские люди не жалели сил, сознательно шли 
на лишения, показывали образцы мужества и самоотверженности в труде. В ле
гендах и песнях воспет этот трудовой подвиг. Магнитка и Кузбасс, Турксиб и 
Днепрогэс, Комсомольск-на-Амуре... Да и сколько еще было таких рубежей, от
меченных романтикой и мужеством созидателей нового мира!

Трудность была и в том, что строить приходилось нам одним. Океан враж
дебных сил окружал первую в мире Страну Советов. Предрекая ей неминуемую 
гибель, враги делали все, чтобы уничтожить молодую Советскую республику. Но 
ничто не могло сломить духа людей, познавших счастье освобожденного труда. 
Наш народ, тесно сплоченный вокруг Коммунистической партии, проявил вели
чайшую бдительность и самоотверженность, революционную организованность и 
массовый героизм.

Мы с гордостью отмечаем исторические успехи, достигнутые Советской стра
ной за 50 лет. Среди них и выдающиеся победы нашего народа и его Вооружен
ных Сил, одержанные в вооруженной борьбе с международным империализмом, 
который не раз пытался уничтожить первое в мире социалистическое государство. 
В годы гражданской войны социализм выиграл первую решающую битву против 
сил капитализма.

На нашу долю выпало самое тяжелое из всех испытаний, которые когда-либо 
знала история человечества — нашествие гитлеровских захватчиков, являвшихся 
ударной силой империализма. Но советский народ в жестокой и кровопролитной 
борьбе отстоял завоевания Великого Октября. Фашизм был повержен^ Это — 
победа всемирно-исторического значения. Итоги Великой Отечественной войны, 
говорится в Тезисах ЦК КПСС «50 лет Великой Октябрьской социалистической 
революции», убедительнейшим образом показали, что в мире нет таких сил, ко
торые смогли бы сокрушить социализм, поставить на колени народ, верный идеям 
марксизма-ленинизма, преданный социалистической Родине, сплоченный вокруг
2
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ПРИВЕТСТВИЯ НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ

От президента Академии наук СССР 

М. В. КЕЛДЫШ А

Сердечно поздравляю читателей ж ур нал а  «Авиация и Космонавтика» с 
всенародным праздником  — 50-летием Великой Октябрьской социалистиче
ской революции. Грандиозны е социалистические преобразования в наш ей  
стране, начало которым положено О ктябрем, создали исклю чительно благо
приятны е условия для бурного развития н ауки  и техн ического  прогресса в 
СССР. За полвека Советской власти огром ны х успехов достигла наш а авиа
ция. Советский Союз проложил человечеству путь в космос. М не хочется по
ж елать читателям ж ур н а л а  неуклонно расш ирять  и углублять свои знания  
в этих увлекательны х областях, плодотворно работать на благо наш ей ве
ликой Родины.

ленинской партии. Эти итоги — грозное предостережение империалистическим 
агрессорам, суровый и незабываемый урок истории.

Залечив раны войны, советский народ в невиданно короткий срок достиг вы
дающихся успехов в развитии экономики и культуры. Ныне Советский Союз обо
гнал все, за исключением СШ А , капиталистические страны по уровню промыш
ленного производства. А  по добыче угля, выплавке железной руды, производству 
тепловозов и электровозов, комбайнов, цемента СССР  оставил позади себя и 
США. В 1966 году мы произвели вдвое больше С Ш А  сливочного масла, почти 
вдвое больше сахара-песка из собственного сырья; в 2,8 раза был выше валовой 
сбор пшеницы. Советские люди вправе гордиться тем, что наша страна произво
дит промышленной продукции больше таких высокоразвитых стран, как Англия, 
Франция, Италия, Канада, Япония, Бельгия, Нидерланды, вместе взятые. Вели
чайшим научным и техническим подвигом явились наши победы в космосе. Пер
вая в мире Страна Советов стала провозвестницей космической эры.

Да, теперь даже недруги, не раз пророчившие неминуемую гибель молодой 
Советской республике, вынуждены признать ее гигантские успехи. Сама жизнь 
полностью подтвердила правильность пути, по которому идет советский народ под 
руководством родной Коммунистической партии.

Наша цель — коммунизм. Советская страна располагает всем необходимым 
для построения коммунистического общества. Энергия и разум советских людей 
направлены на решение новых больших задач коммунистического строительства.

Дело революционного обновления мира, говорится в Тезисах ЦК КПСС 
«50 лет Великой Октябрьской социалистической революции», начатое Октябрем 
и воплощенное в победе социализма в СССР, продолжено победами социалисти
ческих революций в других странах. Образование мировой социалистической си
стемы —- крупнейшее историческое событие после победы Великой Октябрьской 
социалистической революции.

Все эти победы достигнуты благодаря верности идеям марксизма-ленинизма. 
Весь исторический опыт нашей партии, сказано в постановлении ЦК КПСС «О ме
рах по дальнейшему развитию общественных наук и повышению их роли в ком
мунистическом строительстве», героические свершения советского народа за пол
века после Великой Октябрьской социалистической революции подтверждают 
могучую силу революционной теории, свидетельствуют о том, что КПСС всегда 
проявляла и проявляет непоколебимую верность марксизму-ленинизму, ведет 
непримиримую борьбу с его врагами. Партия неизменно следует завету
В. И. Ленина: «...Роль передового борца может выполнить только партия, руко
водимая передовой теорией».

Преисполненный творческой энергией встречает советский народ и его Во
оруженные Силы полувековой юбилей Советского государства. Воины-авиаторы, 
как и все защитники завоеваний Великого Октября, зорко стоят на своих боевых 
постах, бдительно охраняют Созидательный труд строителей коммунизма.

День ото дня растет и крепнет могущество Советской державы. Новых слав
ных успехов тебе, любимая Родина, провозвестница великих идей Октября!
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ПАРТИЯ, ОКТЯБРЬ 
ДАЛИ НАМ КРЫЛЬЯ

Маршал авиации Н. СКРИПКО, 
маршал авиации Е. САВИЦКИЙ, 

генерал-полковник авиации Ф . ПОЛЫНИН, 
генерал-лейтенант авиации И. КОЖЕДУБ, 

Ж . АККЕРМАН, член КПСС с 1915 года, 
бывшие красвоенлеты-краснознаменцы  

И. ПЕТРОЖИЦКИЙ и Б. КУДРИН

ТРУДЯЩИЕСЯ Советского Союза, народы братских социалистических 
стран, все передовое человечество торжественно встречают полу
вековой юбилей Великой Октябрьской социалистической револю
ции —  революции, положившей начало избавлению человечества 
от рабских цепей эксплуататорского строя, открывшей эпоху все

общего обновления мира, эпоху перехода от капитализма к социализму.
С вершины пятидесятилетия советские люди осмысливают путь, 

пройденный нашим народом с октября 1917 года под мудрым руковод
ством ленинской партии. Свергнув власть помещиков и капиталистов, 
трудящиеся нашей страны сокрушили эксплуататорский строй, в жесто
чайших сражениях с белогвардейцами и иностранной военной интервен
цией отстояли завоевания революции, первое в мире социалистическое 
государство. В последующие десятилетия наш народ осуществил инду
стриализацию страны, социалистические преобразования в сельском хо
зяйстве, культурную революцию, построил социализм.

В смертельной схватке с полчищами фашистских захватчиков в годы 
Великой Отечественной войны победили советский народ и его армия, 
защищавшие свободу, честь и независимость социалистической Родины. 
Послевоенный период ознаменовался в нашей стране развернутым стро
ительством коммунистического общества.

На всех этапах развития Советского государства наша авиация ус
пешно выполняла свой долг. Мы, ветераны боевого строя советской авиа
ции, хотели бы особенно подчеркнуть, что и сама авиация по существу 
рождена Великим Октябрем, что именно Коммунистическая партия да
ла нам крылья.

Мы не только по архивным документам, но и по собственному опы
ту знаем, как с первых дней революции Коммунистическая партия и Со
ветское правительство, великий Ленин заботились о создании могучих 

Вооруженных Сил молодого социалистического го
сударства, в том числе и Воздушного Флота. Уже 
на третий день после победы Октября было обра-
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зовано Бюро комиссаров авиации и воздухо
плавания при Военно-революционном коми
тете. Этот революционный орган решил 
«приступить к формированию красногвар
дейских авиационных и воздухоплаватель
ных частей из надежных и преданных делу 
революции товарищей, которые без отказа 
могли бы отправиться на фронты». А вскоре 
началось формирование боевых частей ави
ации и воздухоплавания.

Первые советские воздушные бойцы —  
красвоенлеты —  мужественно сражались в 
небе молодой республики в годы граждан
ской войны. Их отличали преданность делу 
революции и глубокая ненависть к ее вра
гам. На старых, изношенных самолетах они 
смело вступали в воздушные бои, вели раз
ведку и штурмовку войск противника, оказы
вали неоценимую помощь командованию 
наземных частей и соединений Красной Ар
мии в разгроме полчищ белогвардейцев и 
интервентов. Как не вспомнить имена воен
ных летчиков, которые первыми в Воздуш
ном флоте республики за свои подвиги бы
ли награждены орденом Красного Знамени! 
Это —  И. У. Павлов, Г. П. Агишевский, Ф. А. 
Ингаунис, А. Д. Ширинкин, В. Л. Мельников, 
И. Г. Савин, А. И. Томашевский, В. П. Коно- 
котин, И. А. Буоб, С. Н. Никитин и многие 
другие красвоенлеты. Шестнадцать боевых 
летчиков в годы гражданской войны были 
удостоены высшей революционной награды 
дважды.

Отважные воздушные бойцы революции 
внесли большой вклад в дело разгрома внут
ренней контрреволюции и иностранной во
енной интервенции, в которой участвовали 
империалисты Германии, Англии, США, Япо
нии и других государств. Они могли с пол
ным правом повторить слова, которые с 
гордостью говорил В. И. Ленин: «Мы устоя
ли против всех».

б последующие годы советские летчики 
зорко охраняли воздушные рубежи Родины 
от происков агрессоров капиталистических 
государств. Выполняя свой интернациональ
ный долг, они мужественно сражались в не
бе Испании, Китая, Монголии. Благодаря со
циалистической индустриализации в нашей 
стране были созданы совершенно новые от
расли промышленности, в том числе и авиа
ционная. Военно-Воздушные Силы получили 
для своего развития прочную материально- 
техническую базу. Авиаторы, не жалея сил, 
трудились над освоением новых отечествен
ных самолетов и вооружения, над совер-

М А Р Ш АЛ  авиации Николай Се
менович С кр и п ко  начал свою слу
ж б у  в В ооруж енны х Силах в 1919 
году красноарм ейцем . Участвовал  
в гр аж д анской  войне. Впослед
ствии служил летчиком , командо
вал авиационны ми подразделения
ми и частями. Великую  Отечест
венную  войну начал командиром  
дальнебомбардировочного корпуса, 

i Был ком андую щ им  ВВС армии, за
местителем ком андую щ его ВВС 

| ф ронта, первым заместителем ко
мандую щ его дальней авиацией, 

i Авиаторы , которы ми руководил  
1 H. С. С кр и п ко , принимали актив- 
I ное участие в операциях на киев

ском, смоленсном, курском  и харь- 
> новском направлениях, в Сталин

градской и Курской  битвах, в на
ступательны х операциях в Бело- 

; руссии и П рибалтике. С 1950 года 
Н. С. С кри п ко  — ком андую щ ий Во- 

' енно-транспортной авиацией ВВС.

ЛЕ ТЧ И КИ  авиакорпуса, которым  
командовал Евгений Яковлевич Са
вицкий, в годы Великой Отечест- 

: венной войны соверш или 31 860 
! боевых вылетов, сбили 1653 ф аш и- 
: стски х  самолета. Сам командир  
; 316 раз вылетал на боевые эада- 
1 ния, в воздуш ны х боях уничтожил  
; 22 стервятника. Ныне дважды Ге- 
! рой Советского Союза маршал  

авиации Е. Я . Савицкий находится  
на ответственной работе в Совет- 

; ской А рм ии. Он и сейчас летает на 
1 всех современны х реактивны х ист- 
' ребителях, одним из первы х в 
; стране удостоен звания заслуж ен

ного военного летчика СССР.
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ОТ РЯДОВОГО летчика до воена
чальника — такой путь прошел  
генерал-полковник авиации Федор 
Петрович Полынин. В тридцаты х  
годах, выполняя интернациональ
ный долг, он воевал в небе Китая. 
В период Великой Отечественной  
войны командовал авиационными  
соединениями и объединениями. За 
заслуги перед Родиной он удостоен 
звания Героя Советского Союза, 
двух орденов Ленина, пяти орде
нов Красного Знамени, двух орде
нов Кутузова I степени, ордена 
Кутузова II степени, ордена Крас
ной Звезды, четы рех орденов 
Польской Народной Республики.

ИМЯ прославленного аса трижды  
Героя Советского Союза генерал- 
лейтенанта авиации Ивана Н и ки ти 
ча Кожедуба знаю т во всем мире. 
На его боевом счету — шестьдесят 
два ф аш истских самолета, лично  
сбитых в ста двадцати воздушных  
боях. Ветеран авиации и сегодня 
в боевом строю летчиков-истреби- 
телей; он воспитывает молодых ма
стеров воздушного боя, умелых и 
стойких, глубоко преданны х Ро
дине.

шенствованием приемов и способов боевых 
действий, над повышением боеготовности 
авиационных частей и соединений. Наша 
авиация смело и уверенно выходила на меж
дународную арену, устанавливая все новые 
рекорды высоты, скорости и дальности по
лета.

Подлинно массовый героизм проявили 
наши воздушные защитники Родины в годы 
Великой Отечественной войны. В ожесточен
ных воздушных сражениях они громили фа
шистских стервятников, несших на своих 
крыльях смерть и разрушение. Мощными 
ударами с воздуха авиаторы поражали важ
ные объекты в тылу противника, уничтожа
ли танки, артиллерию и живую силу врага 
на поле боя. Во всех операциях Великой 
Отечественной войны наша авиация прини
мала самое активное участие.

Со словами: «За Родину! За Партию!» шли 
на подвиги крылатые богатыри. В их рядах 
были представители всех поколений — от 
ветеранов, штурмовавших Зимний, до их сы
новей и внуков, накануне или в ходе войны 
получивших путевку в небо. Уже в первых 
боях 22 июня 1941 года смело пошли на 
воздушный таран летчики И. Иванов, Д. Ко- 
карев, J1. Бутелин, П. Рябцев, С. Гудимов, 
А. Данилов, А. Мокляк. Затем страна узна
ла о героическом подвиге экипажа бомбар
дировщика, которым командовал капитан 
Н. Гастелло. А сколько еще героических, по- 
истине легендарных подвигов совершено 
крылатыми защитниками Родины! Партия и 
Советское правительство высоко оценили 
доблестные ратные дела крылатых воинов 
Отчизны. За героизм и мужество, проявлен
ные в годы минувшей войны, две тысячи че
тыреста двадцать авиаторов были удостоены 
высокого звания Героя Советского Союза.

В годы суровых испытаний, выпавших на 
долю нашего народа, воины-авиаторы чер
пали силу в идеях партии, в идеях Октября. 
Идейная убежденность, вера в конечную 
победу социализма и коммунизма питали 
наше мужество, отвагу, нашу ненависть к 
врагам, помогали нам побеждать. Никакие 
невзгоды и превратности тяжкого военного 
времени не могли поколебать силу духа и 
величайшую стойкость советских воинов. Ле
нинская партия коммунистов организовала, 
вдохновила, идейно вооружила советский 
народ на борьбу с врагом. Коммунисты на
ходились на переднем крае борьбы, сплачи
вали воинские коллективы, личным приме
ром, словом и делом мобилизовывали лю-
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дей на выполнение боевого приказа. Исклю
чительно высок был авторитет партии. Ты
сячи беспартийных воинов, идя в бой, проси
ли считать их коммунистами.

Сегодня вместе со всеми советскими 
людьми с чувством глубокого удовлетворе
ния мы повторяем слова из Тезисов Цент- ; 
рального Комитета КПСС «50 лет Великой ! 
Октябрьской социалистической револю- , 
ции»: «Революционное дело, начатое Вели- I 
«ой Октябрьской социалистической револю
цией, ширится, крепнет и побеждает. Соци
ализм —  сегодняшний день сотен миллио
нов людей и завтрашний день всего челове
чества».

Наша партия уверенно ведет страну к пол
ному торжеству великого коммунистиче
ского дела. Грандиозные ее планы опреде
лены Программой, решениями XXIII съезда 
КПСС. Советский народ горячо и единодуш
но поддерживает эти планы, своим трудом 
воплощает их в жизнь. Воины-авиаторы, как 
и все советские люди, тесно сплочены во
круг Коммунистической партии, в ее руко
водстве видят источник силы и непобедимо
сти социалистической Родины.

Но величественные успехи и достижения 
страны, строящей коммунизм, победная по
ступь могучего лагеря социализма вызыва
ют ненависть, злобу империалистов. Они все 
больше накаляют международную обста
новку, вынашивают бредовые планы нападе
ния на Советский Союз и другие социали
стические страны.

Отстаивая мир, безопасность народов, за
воевания Великой Октябрьской социалисти
ческой революции, Советское государство 
уделяло и уделяет большое внимание обо
роноспособности страны, укреплению Воо
руженных Сил, в том числе развитию и ос
нащению авиации первоклассной современ
ной техникой. В этом можно было воочию 
убедиться во время празднования Дня Воз
душного Флота. Парад, состоявшийся в не
бе столичного аэродрома Домодедово, 
явился яркой демонстрацией мощи Военно- 
Воздушных Сил. Сейчас на вооружении на
шей военной авиации сверхзвуковые само
леты, способные выполнять задания в любых 
условиях, днем и ночью, на различных, в том 
числе глобальных, расстояниях. Эти самоле- I 
ты оснащены совершенными приборами и | 
системами, первоклассным вооружением, и j 
в частности ракетами с ядерными боеголов- ! 
ками.

ИНТЕРЕСНАЯ и трудная судьба у 
члена КПСС с августа 1915 года 
Ж а н а  Робертовича А ккер м ан а. Он 
был рабочим, солдатом, комисса
ром авиационны х подразделений  
молодой Советской республики; 
воевал на ф ронтах империалисти
ческой и гр аж д анской  войн, акти в 
но участвовал в Великой Октябрь
ской социалистической революции. 
М ного событий помнит ветеран. 
Но, пож ал уй, ярче всего запечат
лелось в его памяти то время, ко г
да в числе л аты ш ских стрелковой  
нес службу в М осковском Кремле, 
охранял Советское правительство. 
В те дни часто видел вождя проле
тариата — великого Ленина.

— Нас вела в бой глубокая ком
м унистическая убежденность, пре
данность делу революции, делу 
партии, — говорит Ж . Р. А кке р 
ман. — Эта убежденность и пре
данность — была самым надеж 
ным, самым безотказны м нашим  
оруж ием . И мы счастливы от со
знания, что такой ж е  верой в по
беду ком м унизм а, такой  ж е  пре
данностью вооружена и летная мо
лодежь, достойно продолжаю щ ая  
дело Великого Октября.

ОТВАЖ НО сражался за Совет
скую  власть красвоенлет Иван 
Иосифович П е тр ож ицкий . Будучи 
начальником авиации и воздухо
плавания Ю жного ф ронта, он в 
1919 году выполнил ряд опасней
ш их полетов на разведку, неодно
кратно вступал в бой с противни
ком. За мужество, проявленное в 
этих полетах, он был награжден  
орденом Красного Знамени. Спустя  
некоторое время И. И. Петрожиц-
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кий, совершивший новые подвиги» 
был удостоен второго ордена Крас
ного Знамени.

За выдающиеся заслуги перед 
Советским государством и Воору
женны ми Силами СССР в 1956 го
ду Иван Иосифович удостоен ор
дена Ленина.

БОРИС Николаевич Кудрин вое
вал на ф ронтах первой мировой и 
гражданской войн. Он был в числе 
тех красвоенлетов, которые, вы
полняя указания В. И. Ленина, в 
1919 году впервые применили  
штурмовые действия самолетов 
против белогвардейской конницы , 
рвавшейся к Москве.

Вместе с красвоенлетом В. Л. 
Мельниковым Б. Н. Кудрин в 1921 
году выполнил трудное задание 
Реввоенсовета 11-й армии, доста
вив на самолете золото революци
онным войскам Армении, оказав
шимся в труднейшем положении. 
Президиум ЦИК Армении охарак
теризовал этот полет к а к  «исклю 
чительный подвиг перед труд ящ и
мися». Отважный красвоенлет на
гражден орденом Красного Знаме
ни. Работая с 1926 по 1952 год лег- 
чиком-испытателем, Борис Н икола
евич внес достойный вклад в раз
витие нашей авиационной техн ики . 
Ныне Борис Николаевич ведет 
большую общественную работу 
среди молодежи.

! Могучая и грозная боевая техника, кото- 
! рую вручил советский народ своим крыла- 
I тым сыновьям, —  в умелых и надежных ру- 
! ках. В боевом строю нашей авиации — хо- 
! рошо подготовленные летчики и штурманы, 
j инженеры и техники, специалисты высшей 

квалификации многих профессий. Проникну^ 
тые высоким сознанием воинского долга, 
беспредельно преданные партии и нарО'

| ду воины-авиаторы стараются как можно 
лучше постичь то, что потребуется от них в 
бою. Обостряющаяся по вине империали
стов международная обстановка заставляет 

j авиаторов, как и всех наших воинов, прояв
лять максимум бдительности, зорко следить 

; за происками агрессоров.
! Наш народ верит своим крылатым сыновь

ям, самоотверженно укрепляющим боего
товность летных частей и подразделений, 
зорко стерегущим труд строителей комму
низма, и знает, что они —  достойные наслеД' 
ники боевой славы старшего поколения со- 
ветских авиаторов. Их отличает высокое 
стремление в совершенстве овладеть совре
менной техникой и тактикой воздушного 
боя, готовность к подвигу, беспредельная 
преданность делу коммунизма.

Радостно сознавать, что боевая эстафета,.
. начатая отважными красными военлетами,
1 развитая фронтовыми летчиками минувшей 

войны, находится в надежных руках нашей 
; мужественной крылатой молодежи, взра- 
: щенной и воспитанной партией коммунистов 
! и Ленинским комсомолом. И мы, ветераны, 

твердо верим, что вы, преемники боевой 
славы, с честью выполните любое задание 
партии и правительства.

Высокого вам полета, боевые друзья! Но
вых дерзаний в небе Родины! Помните всег
да, что Коммунистическая партия, Великий 
Октябрь дали нам крылья. Будьте достойны 
высокого доверия, будьте готовы в любую 
минуту стать на защиту завоеваний Велико
го Октября, Советской Родины, братских 
социалистических стран!
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СОВЕТСКАЯ ВОЕННАЯ НАУКА 

И РАЗВИТИЕ 

ВОЕННО-ВОЗДУШНЫХ СИЛ

Главный маршал авиации К. ВЕРШИНИН

СЛ  ЛЕТ на страже завоеваний Вели- 
кого Октября стоят наши добле

стные Вооруженные Силы. В их бое
вом строю важное место занимали и за
нимают Военно-Воздушные Силы, про
шедшие вместе со всей армией и фло
том большой и славный путь.

Советские ВВС  росли и крепли с раз
витием нашей социалистической держа
вы. Партия и лично В. И. Ленин уде
ляли исключительно большое внимание 
становлению и прогрессу авиации. В тя
желые годы гражданской войны и в пе
риод мирного строительства пришлось 
преодолеть множество трудностей, что
бы наладить производство отечествен
ных самолетов и вооружения, организо
вать подготовку кадров, разработать 
теорию боевого применения авиации. 
Осуществление ленинской политики со
циалистической индустриализации, явив
шейся основой нашей военной мощи, 
предопределило как количественный, 
так и качественный рост самолетного 
парка ВВС, непрерывное повышение их 
боевых возможностей.

Уже в годы восстановления народно
го хозяйства в нашей стране были 
сформированы первые авиационные сое
динения (бригады). В середине тридца
тых годов на вооружение поступили со
ветские тяжелые бомбардировщики 
ТБ-1 и ТБ-3, что позволило создать в 
составе ВВС  тяжелую бомбардировоч
ную авиацию. Она состояла из бригад, 
а затем из корпусов и первых авиаци
онных оперативных объединений — ар
мий особого назначения (АОН).

С внедрением в армию новых видов 
оружия и боевой техники существенно

изменялся удельный вес родов войск — 
возрастала роль авиации, артиллерии, 
бронетанковых войск. Учитывая эти 
факторы, а также необходимость даль
нейшего укрепления обороноспособно
сти в связи с нарастанием угрозы воен
ного нападения империализма на нашу 
страну, советская военная наука глубо
ко исследовала и находила пути реше
ния актуальных проблем вооруженной 
борьбы, в том числе определила роль и 
место в ней Военно-Воздушных Сил.

Успешное развитие оперативного ис
кусства ВВС, так же как и военного ис
кусства в целом и всей советской во
енной науки, стало возможным благо
даря тому, что В. И. Ленин и Коммуни
стическая партия стояли у колыбели 
Рабоче-Крестьянской Армии, разрабо
тали глубоко научные основы экономи
ческого строительства и политики, 
программу укрепления обороноспособ
ности нашего социалистического госу
дарства.

Теория оперативного искусства ВВС 
рассматривала вопросы применения 
авиации в операциях Сухопутных войск 
и Военно-Морского Флота, а также ор
ганизации и ведения самостоятельных 
воздушных операций.

Как известно, в начале тридцатых 
годов советская военная мысль разра
ботала теорию глубокой наступательной 
операции, нашедшую свое отражение в 
полевых уставах и наставлениях родов 
войск.

Суть этой теории за
ключалась в примене
нии крупных сил под
вижных войск (особен-
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ПРИВЕТСТВИЯ НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ

От Генерального конструктора 

А. И. ТУПОЛЕВА

В дни юбилея Октября шлю сердечный привет читателям журнала 
«Авиация и Космонавтика». Я считаю , что нет более возвышенной цели, 
чем давать новые крылья летчикам . И мы, авиаконструкторы , будем делать 
все, чтобы вам, наш и дорогие воздушные богаты ри, леталось хорошо.

но танков), артиллерии и авиации на 
важнейших направлениях в сочетании 
со сковывающими или даже оборони
тельными действиями на других, второ
степенных, направлениях. Авиации при 
этом отводилась важная роль, что обус
ловливалось способностью ее сопро
вождать наступающие войска и на
носить мощные удары по противнику 
на всю глубину его оперативного по
строения. В ходе наступательной опе
рации авиация должна была решать 
следующие задачи: борьба за господ
ство в воздухе, прикрытие сухопут
ных войск и объектов тыла от уда
ров с воздуха, непосредственное содей
ствие войскам в прорыве тактической 
обороны противника и уничтожении его 
ближайших оперативных резервов, со
действие войскам в преследовании и 
разгроме отступающего противника, 
обеспечение высадки и боевых действий 
воздушных десантов, ведение воздуш
ной разведки и другие.

Решение этих задач организационно 
обеспечивалось тем, что была сформи
рована мощная фронтовая авиация.

Одним из основных положений опе
ративного искусства ВВС  накануне Ве
ликой Отечественной войны было тре
бование массированного применения 
авиации, т. е. применения ее крупных 
сил для выполнения главных задач на 
решающих направлениях. В официаль
ных документах подчеркивалось, что 
для успешного ведения сухопутными 
войсками наступательных операций не
обходимо завоевание господства в воз
духе. Борьба за господство в воздухе 
рассматривалась как одна из важней
ших задач, решаемая главным образом 
путем уничтожения самолетов против
ника в воздухе и на земле. Для завое
вания господства в воздухе считалось 
также необходимым нанесение ударов 
по предприятиям авиационной промыш
ленности противника, его складам горю
чего и авиационных боеприпасов, учеб
ным центрам. Чтобы достичь решитель

ных результатов, борьбу за господство 
в воздухе предусматривалось вести в 
широком масштабе —  одновременно 
ВВС нескольких фронтов с участием 
авиации РГК.

Наряду с применением авиации в 
операциях Сухопутных войск и Военно- 
Морского Флота оперативное искусство 
ВВС  предусматривало самостоятельные 
воздушные операции по уничтожению 
авиации противника, разрушению его 
важных военно-промышленных объек
тов и административных центров, по 
срыву перевозок. Такие операции дол
жны были проводиться совместно авиа
цией РГК (армии особого назначения) и 
ВВС фронтов. Все это отмечалось в из
данной еще в 1936 году временной ин
струкции по самостоятельным действи
ям ВВС РККА, в которой также ука
зывалось, что «...боевая авиация, бла
годаря мощи своего вооружения, скоро
сти и большому радиусу действия мо
жет решать крупные оперативные зада
чи во все периоды войны».

Теория оперативного искусства ВВС 
разрабатывалась с учетом технической 
оснащенности войск и требований прак
тики, с учетом опыта оперативной под
готовки, маневров и учений, а также 
боевых действий авиации в районе озе
ра Хасан (1938 г.), на реке Халхин-Гол 
(1939 г.), в гражданской войне в Испа 
нии (1936— 1939 гг.), в советско-фин 
ляндской войне (1939— 1940 гг.). Вме
сте с тем следует отметить, что из-за 
некоторых неправильных выводов о бое
вых действиях авиации в локальных 
войнах в Испании и на Дальнем Восто
ке были допущены отдельные ошибки в 
определении организационной структу
ры летных подразделений и боевых воз
можностей ряда образцов авиационной 
техники.

В целом в тот период оперативное ис
кусство ВВС непрерывно развивалось 
и к началу Великой Отечественной вой
ны достигло высокого уровня. Утверди
лась стройная система взглядов на роль
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ПРИВЕТСТВИЯ НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ

От Героя Советского Союза генерал-лейтенанта авиации

Я . Я . К АМ АНИНА

В славные дни октябрьского  юбилея от имени летчиков — первы х Ге
роев Советского Союза ш лю  читателям ж ур н а л а  «Авиация и Космонавтика»  
свои наилучш ие пож елания.

У  нас, ветеранов авиации, зел ика  гордость выдающимися победами на
рода в освоении голубого и косм ического  океанов. Нас поднял в небо 
Октябрь» мы познали счастье быть летчикам и Страны Советов. Тем, кто  
принял от нас летную  эстаф ету, кто  п риручает реактивны е и космические  
молнии, от душ и желаю  вы сокого доброго полета.

и значение ВВС в будущей войне, бы
ли разработаны уставы и другие руко
водящие документы, в которых опре
делялись важнейшие положения по при
менению авиации в операциях и войне 
в целом.

Немецко-фашистские захватчики ве
роломно напали на нашу страну, сде
лали ставку на фактор внезапности. С о
ветские ВВС , как и вся наша армия и 
флот, вступили в борьбу с врагом в 
крайне трудных и невыгодных услови
ях. Многие авиационные части и соеди
нения приграничных военных округов 
находились в стадии реорганизации и 
перевооружения, в силу чего оказались 
недостаточно готовыми к отражению 
внезапного нападения авиации против
ника и несли большие потери. С пер
вых дней боевых действий борьба в воз
духе приняла исключительно ожесто
ченный характер. Но, несмотря на тя
желые условия, советская авиация со
хранила боеспособность, а затем по 
мере поступления на фронт новой тех
ники непрерывно наращивала удары 
по врагу. В трудный для Родины час 
авиаторы проявляли массовый героизм 
и величайшую стойкость. Расчет гитле
ровского командования — внезапным 
пассированным ударом разделаться с 
советской авиацией, чтобы расчистить 
путь своим танковым и механизирован
ным соединениям и молниеносно закон
чить войну, потерпел крах. Большие по
тери авиации противника к концу пер
вого периода войны повлекли изменение 
обстановки в воздухе в нашу пользу. 
Этому в значительной мере способство
вали и такие факторы, как количествен
ный и качественный рост советских 
ВВС, дальнейшее развитие их военного 
искусства, приобретение опыта личным 
составом. Если во втором полугодии

1941 года наша авиационная промыш
ленность поставляла фронту ежемесяч
но 1750 самолетов, то в 1942 году — 
уже 2260. В том же году резко, почти 
в шесть раз в сравнении с 1941 годом, 
возросло производство штурмовиков.

С учетом боевого опыта изменялась 
организационная структура ВВС. Вес
ной 1942 года началось формирование 
воздушных армий фронтов и однород
ных авиационных дивизий. Были созда
ны также авиационные корпуса резер
ва Верховного Главнокомандования, ко
торые применялись для усиления воз
душных армий в важнейших операциях. 
Благодаря проведенным организацион
ным мероприятиям были обеспечены 
централизованное управление авиацией, 
оперативный маневр ее силами и сред
ствами на главных направлениях.

Основные усилия наших Военно-Воз
душных Сил в Великой Отечественной 
войне были сосредоточены на решении 
таких задач, как содействие сухопут
ным войскам в разгроме противника и 
борьба за господство в воздухе. Поэто
му и развитие оперативного искусства 
ВВС было главным образом связано с 
разработкой форм и способов решения 
указанных задач.

Война подтвердила правильность на
шей теории о необходимости массиро
ванного применения авиации, сосредо
точения ее основных сил на главных на
правлениях. При этом авиация прикры
вала с воздуха сухопутные войска, рас
чищала им путь в наступлении мощны
ми ударами по живой силе и технике 
противника, содействовала нанесению 
армейских и фронтовых контрударов в 
обороне и переходу войск в контрна
ступление, срывала железнодорожные и 
морские перевозки противника, непре
рывно вела воздушную разведку.
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ПРИВЕТСТВИЯ НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ

От первого летчика-космонавта СССР 

Ю. А . ГАГАРИНА

Поздравляю читателей ж ур нал а  «Авиация и Косм онавтика» с большим 
праздником — пятидесятилетием Великого О ктября. Им енно эти полвеиа 
открыли нам путь в космос. Первыми проложили его советские люди. Уве
рен, что будущ ее принесет нам новые победы в покорении высот и орбит. 
Пусть каж ды й из нас сделает для этого все возможное и д аж е то, что порой 
каж ется  невозможным.

В ходе войны была разработана и в 
октябре 1942 года принята новая ф ор
ма действий авиации в наступательной 
операции — авиационное наступление, 
заключающееся в целеустремленном 
применении крупных сил авиации на на
правлении главного удара объединений 
сухопутных войск. Сначала авиацион
ное наступление велось только при про
рыве тактической глубины обороны 
противника, затем оно было распрост
ранено на всю глубину фронтовой на
ступательной операции.

В теории и практике оперативного 
применения ВВС получил также даль
нейшее развитие такой вопрос, как со
действие вводу в прорыв подвижной 
группы фронта (крупных сил танков, 
конницы) и поддержка ее действий при 
развитии успеха в оперативной глубине.

Одной из важнейших задач, возла
гавшихся на ВВС, было завоевание гос
подства в воздухе. Если в первый пе
риод войны в силу известных трудно
стей нашей авиации удавалось лишь пе
риодически захватывать господство в 
воздухе, как это было, например, в бит
ве под Москвой, то в последующем по
ложение резко изменилось. В  контрна
ступлении под Сталинградом, в воздуш
ном сражении на Кубани и в битве под 
Курском советские ВВС разгромили 
важнейшие группировки авиации про
тивника. Достаточно сказать, что толь
ко в Курской битве авиация фашист
ской Германии потеряла более 3700 са
молетов. После этой исторической бит
вы господство в воздухе на всем совет- 
ско-германском фронте полностью и бес
поворотно перешло на сторону совет
ской авиации.

В ходе войны получили дальнейшее 
развитие теория и практика самостоя
тельных воздушных операций большого 
масштаба с решительными целями.

Всего за годы войны наши Военно- 
Воздушные Силы совместно с авиацией 
Военно-Морского Флогч и ПВО страны

совершили около 4 ООО ООО самолето
вылетов. Они уничтожили в воздухе и 
на земле свыше 57 ООО самолетов из 
общего количества 77 ООО самолетов, 
потерянных гитлеровцами на советско- 
германском фронте. В ходе войны ни 
одна крупная операция не проводилась 
без участия авиации. Она была самым 
дальнобойным и, по сути, единствен
ным средством нанесения ударов по 
объектам глубокого тыла врага.

Своими действиями Военно-Воздуш
ные Силы внесли большой вклад в по
беду над гитлеровской Германией, а за
тем и империалистической Японией. 
Широкое применение авиации в Вели
кой Отечественной войне со всей оче
видностью подтвердило правильность 
основополагающего вывода советской 
военной доктрины о том, что победа в 
вооруженной борьбе может быть до
стигнута только совместными усилия
ми всех родов войск и видов Воору
женных Сил. Наряду с другими источ
никами победы в Великой Отечествен
ной войне победа над фашизмом, ука
зывается в Тезисах ЦК КПСС «50 лег 
Великой Октябрьской социалистиче
ской революции», была обеспечена так
же благодаря превосходству советской 
военной науки и военного искусства.

В послевоенные годы с появлением 
ракетно-ядерного оружия произошли 
коренные преобразования в военном де
ле. Благодаря заботам Коммунистиче
ской партии и Советского правительст
ва наша военная авиация стала реак
тивной, сверхзвуковой, ракетоносной. 
Современные реактивные самолеты до
стигают скорости полета 3000 км/в час 
и высот, превышающих 30 км. Вместе 
с тем они способны летать и на пре
дельно малых высотах, решать боевые 
задачи в любое время суток и в слож
ных метеорологических условиях. Са
молеты-ракетоносцы могут уверенно по
ражать цели, не заходя в зону действий 
средств ПВО противника. Военно-транс
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портная авиация способна перебрасы
вать на большие расстояния войска, 
разнообразную боевую технику, вклю
чая орудия, танки, установки баллисти
ческих ракет класса «земля— земля». 
Самое широкое применение в авиации 
нашли автоматика и радиоэлектроника 
для обеспечения надежного поиска, об
наружения и прицельного поражения 
объектов, а также для управления.

Новая техника и ракетно-ядерное 
оружие несоизмеримо увеличили бое
вую мощь ВВС, их роль в решении 
многих оперативных и оперативно-стра
тегических задач. Такие боевые свойст
ва современной авиации, как высокая 
маневренность и мобильность, дально
бойность, способность самостоятельно 
находить и немедленно поражать под
вижные и малоразмерные цели на суше 
и на море, позволяют сосредоточивать 
ее усилия на любом направлении, быст
ро наносить мощные удары с примене
нием ядерного оружия и обычных 
средств поражения в тактической, опе
ративной глубине и в глубоком тылу 
противника.

Развитие оперативного искусства 
ВВС в послевоенный период было осо
бенно связано с поступлением на их во
оружение реактивных самолетов, сна
чала дозвуковых, а затем сверхзвуко
вых, ядерных бомб, а также появлени
ем ракетных войск и широким внедре
нием ракетного оружия в авиацию.

В 1954— 1959 годах вопросы опера
тивного применения авиации решались с 
учетом того, что она являлась в то вре
мя основной силой, способной достав
лять ядерные боеприпасы к целям. Пос
ле 1959 года развитие оперативного ис
кусства ВВС идет по линии разработки 
способов действий авиации, применяю
щей ядерное оружие и обычные сред
ства поражения, в сочетании с дейст
виями ракетных войск.

В теории оперативного искусства 
ВВС разрабатываются вопросы ведения 
воздушных операций большого разма
ха, применения авиации в операциях 
оперативных объединений Сухопутных 
войск и Военно-Морского Флота, прово
димых с решительными целями на ог
ромных пространствах. Важнейшей за
дачей ВВС стало уничтожение средств 
ядерного нападения противника — его 
самолетов-носителей на аэродромах, ра
кетных средств, ударных авианосцев, 
ракетных подводных лодок, складов 
ядерного оружия. Кроме того, в задачи 
ВВС включаются: уничтожение и раз
рушение важных объектов в тылу про
тивника, прикрытие своих войск и объ
ектов тыла от ударов с воздуха, десан
тирование войск, доставка -различных 
материальных средств, поддержка Су
хопутных войск, ведение воздушной 
разведки.
Военно-Воздушные Силы по-прежне

му решают свои задачи во взаимодейст
вии с оперативными объединениями н 
соединениями других видов Вооружен
ных Сил. Поэтому оперативное искус
ство ВВС  должно изыскивать и разра
батывать наиболее совершенные мето
ды взаимодействия в новых условиях 
вооруженной борьбы.

Особую важность представляет раз
работка способов преодоления авиацией 
ПВО противника, возможности противо
действия которой значительно возрос
ли. Наряду с действиями авиации мел
кими группами и даже одиночными са
молетами, что стало целесообразным 
благодаря возросшей эффективности но
вых авиационных средств поражения 
(особенно ядерных боеприпасов) и росту 
скоростей самолетов, большое значение 
придается полетам авиации на предель
но больших и малых высотах, созданию 
радиопомех радиотехническим средст
вам противника.

В целом военно-теоретическая мысль 
направлена на исследование и решение 
крупных проблем, связанных с опера
тивным применением ВВС — одного из 
основных видов Вооруженных Сил. Уве
личение боевых возможностей ВВС, 
способных самостоятельно решать са
мые разнообразные боевые задачи в 
сложных условиях современной воору
женной борьбы, резко повысило их роль 
и значение.

Наглядной демонстрацией могущест
ва советских ВВС  стал состоявшийся в 
июле нынешнего года воздушный парад 
в Домодедове. На этом празднике, по
священном полувековому юбилею пер
вого в мире социалистического госу
дарства, были показаны новейшие об
разцы летательных аппаратов — и сре
ди них сверхзвуковые самолеты-ракето
носцы, летающие с колоссальными ско
ростями на огромных высотах, способ
ные преодолевать большие расстояния, 
вплоть до межконтинентальных. Они 
вооружены ракетами различного назна
чения, в том числе и с ядерным заря
дом. На параде демонстрировались так
же самолет вертикального взлета и по
садки, самолет с изменяемой в полете 
геометрией крыла. Создание летатель
ных аппаратов подобного класса — 
большая творческая победа советской 
науки и конструкторской мысли.

Советские Военно-Воздушные Силы 
располагают не только первоклассной 
боевой техникой, но и людьми, в совер
шенстве владеющими этой техникой и 
оружием. Наши воины-авиаторы, обла
дающие высокими морально-боевыми 
качествами, беспредельно преданные 
Коммунистической партии и своему на
роду, неутомимо крепят боеготовность, 
зорко стоят на страже родины Велико
го Октября — первой в мире Страны 
Советов и всех стран социалистическо
го содружества.
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В. И. Ж уков. С. Я. Ж уковский . А. В. Зю зин. В. Д. И конников. П. Д. Климов. М. С. Кобяко*

И. Н. Ковалевский. В. А. Колодников А. И. Коню хов. В. И. Крю чков. Н. И. Кузнецов. Н .Ф . Кузне!

Г. И. Кушниров.

ОНИ УДОСТОЕНЫ
С ЛА В Н УЮ  когорту заслу

ж ен н ы х военных летчи
ков СССР и заслуж енны х  
военных ш турм анов

СССР пополнил новый боль
шой отряд авиаторов *. Это — 
л учш ие из л учш их крылато* 
го строя, подлинные новато
ры летного дела. М ногие из 
них участвовали в Великой  
Отечественной войне, в воз
душ ны х боях повергали на
земь хвалены х гитлеровских  
асов, наносили л о вражеским  
объектам сокруш ительны е  
штурмовы е и бомбовые уда
ры. Сегодня они передают 
свой опыт авиационной мо
лодежи, уч ат ее летать и по
беждать в бою.

Среди тех, кто  удостоен  
высш его летного отличия, 
генерал-полковник авиации

А. Е. Леонтьев. М. С. Любченко.

У каз Президиума Верхов 
ного Совета СССР ем. в 
журнале №  8 за  1967 г.

И. И. Пстыго и генерал-г 
тенант авиации С. Я. Жун 
ский . Это высококвалифи 
рованные авиациош
командиры , прошедшие 
ровую ш колу войны. За г 
чами каж дого  боевой оп 
приум нож енны й мастера 
владением современной i 
никой.

Звание заслуженного 
енного л етчика СССР л 
своено дважды Герою Coi 
ского Союза генерал-май 
авиации М. П. Одинцову, 
летной работе он с 1940 
да. Во время Великой Оте 
ственной войны сделал 
успеш ны х боевых выле1 
ш турмовы ми ударами у 
чтожил много техники ш 
вой силы противника.

В послевоенные годы М 
Одинцов лично подгота 
свыше ста летчиков на г 
вый класс и к  инструт 
ской работе.

Герой Советского Со>
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Н. Е. Матвеев. А. А. М икоян. М. П. Одинцов. Ф. П. О ноприенко. В. А. Орехов. Г. Н. Пакилев.

I. К. Палагин. И. Г. Петухов. К. В. Платунов. В. В. Пономаренко, В. И. Попков. А. В. П оташ ев.

Р. Ф. Прокопенко. И. И. Пстыго. А. 3. Пятков. А. К. Рязанов. А. Е. С анин. В. И. Селиванов.-

ВЫСШЕГО ЛЕТНОГО ОТЛИЧИЯ
олковник В. Д. И конников  
владел полетами на самоле- 
ах 14 различны х типов, 
ровел в воздухе более 5 ты- 
яч часов. В годы Великой  
Нечественной войны он со- 
ершил 285 боевых вылетов, 
мирное время Иконников в 
исле первых в наш ей воен- 
ой авиации осваивал доза- 
равку самолетов-бомбарди- 
овщиков горю чим в полете
I учил этому летчиков  
троевых частей.
В период освоения доза- 

равки самолета в воздухе 
кипаж, которым командо- 
ал полковник В. Д. Иконни- 
:ов, дважды попадал в иск- 
ючительно сложное поло
жение. Только мужество  
юмандира, его высокая тех- 
ическая культура спасли 
юложение, и полеты закон 
чись благополучно. 
Полковник Ф. П. Онопри

енко одним из первых овла- 
,ел групповым пилотажем на

сверхзвуковы х самолетах- 
истребителях. С 15 ноября 
1950 года — военный л етчик  
первого класса. За время 
службы в авиации Ф. П. Оно
приенко летал на самолетах- 
истребителях 29 типов. За 
успеш ное освоение новой ре
активной авиатехники  и уч а 
стие в воздуш ны х парадах  
награж ден орденом Ленина, 
двумя орденами Красного  
Знамени и шестью орденами  
Кр.асной Звезды.

Полковник Ф. Ф. Проко
пенко в годы Великой Оте
чественной войны сбил 9 са
молетов противника. Он яв
ляется пионером освоения 
вертолетов в ВВС.

Подлинными мастерами  
летнего дела зарекомендова
ли себя Герой Советского  
Союза полковник Г. А . Ш ад
рин, сбивш ий 14 гитлеров
ски х  самолетов, и военный  
ш турм ан  первого класса пол
ковник Н. И. Яш ин.

Людьми героической про
фессии по праву назы ваю т  
тех, кто дает путевку в 
ж изнь  новым самолетам: лет- 
чиков-испы тателей и ш тур- 
манов-испы тателей. Своим 
трудом они вносят большой 
вклад в повышение обороно
способности страны . Высш е
го летного отличия удостое
ны летчики-испы татели офи
церы М. И. Бобровицкий, 
М. Н. Дем ченко, Э. Н. Кня
зев, А. А. М анучаров и 
ш турм ан-испы татель Р. Н. 
Семовских.

М ного ратны х успехов и 
у других летчиков и ш ту р 
манов, отмеченны х высшим  
летным отличием. Кажды й  
из них внес достойный вклад  
в укрепление боеспособно
сти и повышение боевой го
товности частей и подразде
лений ВВС.

Полковник А . НОВИКОВ.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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•  РАССКАЗЫВАЮТ ГЕНЕРАЛЬНЫЕ КОНСТРУКТОРЫ

ТАК КРЕПЛИ КРЫЛЬЯ
Всего несколько недель отделяют нас от празднования исторической 

даты в жизни советского народа, его Вооруженных Сил —  50-летия 
Великого Октября. За эти годы наша страна, армия и флот под испы
танным руководством ленинской партии достигли поистине грандиозных 
успехов.

«Советский Союз, —  говорится в Тезисах Ц К  КПСС к 50-летию Вели
кой Октябрьской социалистической революции, —  стал мощной инду
стриальной державой. Были созданы совершенно новые отрасли промыш
ленности —  автомобильная, авиационная, тракторная, ряд отраслей химии 
и многие другие... Созданная народом социалистическая промышленность 
во многом предопределила победу в Великой Отечественной войне...

Выполнение новой пятилетки (1966— 1970 гг.) позволит обеспечить зна
чительное продвижение нашего общества по пути создания материально- 
технической базы коммунизма, укрепить экономическую и оборонную  
мощь страны».

Полувековой путь первого в мире социалистического государства от 
мечен многими памятными событиями, замечательными победами в раз-

■ ■■■■■■■i i i i i i i i m i i h i i m i i i u i i i i i m i i m m m i i i m i i i i i i i i m i i i m i i i i i i i i m i i i i m i i i i i i i i i i i i i m u i i i i K

Заслуженные военные летчики СССР

А. Т. Стародубцев. А. С. Степанов. А. В. Узлов. В. В. Уромов. А. Е. Уш моров. А. С. Харитоне;

В. Н. Чернышев. Г. А. Ш адрин. И. М. Ш аульский. Н. И. Ш кодин. П. Я. Ю гер. Ф. Е. Ярославск
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жчных областях политической, хозяйственной и культурной жизни стра
ны. Немало произошло их за это время такж е в наших Вооруженных 
Силах, в том числе и в авиации.

Редакция попросила в связи с этим генеральных конструкторов отве
тить на следующие вопросы:

1. КАКОЕ СОБЫТИЕ В ИСТОРИИ АВИАЦИИ ЗА 50 ЛЕТ ВЫ СЧИТАЕТЕ 
ОСОБЕННО ЯРКИМ!

2. КА КО Й  ИЗ САМОЛЕТОВ (ДВИГАТЕЛЕЙ) ВАШЕЙ КОНСТРУКЦИИ  
ВАМ ОСОБЕННО ДО РО Г И ПОЧЕМ У!

3. КАКИЕ ИЗ ВАШ ИХ САМОЛЕТОВ (ДВИГАТЕЛЕЙ) ПОЛУЧИЛИ Н А И 
БОЛЬШЕЕ ПРИМЕНЕНИЕ В ГОДЫ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ!
КАК ВЫ УЗНАВАЛИ ОБ ИХ БОЕВЫХ КАЧЕСТВАХ И ВЫПОЛНЯЛИ ЗАПРО 
СЫ ФРОНТА! БЫВАЛИ ЛИ ВЫ НА ФРОНТОВЫХ А Э РО Д РО М А Х!

4. КА КИ М И  ДО СТИЖ ЕНИЯМ И ВАШ КОЛЛЕКТИВ ПРЕДПОЛАГАЕТ  
ВСТРЕТИТЬ ЮБИЛЕЙ СОВЕТСКОЙ ВЛАСТИ!

В этом номере публикуются ответы А. И. Микояна, А. С. Яковлева,
С. К. Туманского.

Вот что рассказали генеральные конструкторы.

А .. И. М и к о я н :

1
 Предвоенный скачок в развитии нашей истреби-

■ тельной авиации. За очень короткий период со

ветские конструкторы создали ряд самолетов, превосхо

дивших по своим летным и боевым характеристикам 

зарубежные истребители того времени. Одним из этих 

самолетов был наш МИГ-1.

Безусловно, ярким событием следует считать авиа

ционный парад в 1946 году с участием первых совет

ских реактивных самолетов.

Полеты на этом параде реактивных МИГ-9 и дру

гих самолетов показали всему миру новое достижение 

нашей авиации и мастерство летчиков.

2 МИГ-3. Этот самолет создавался в трудное для страны время, накануне

■ нападения фашистской Германии на Советский Союз. Нашей истребительной 

авиации, как показал опыт воздушных боев в Испании и начала второй мировой 

войны, необходим был новый скоростной и высотный самолет.

И наш коллектив создал такой самолет невиданными темпами в обстановке 

незабываемого творческого подъема и сплоченности.

МИГ-3 дорог также потому, что его испытывали такие замечательные лет

чики, как А. И. Екатов, С. П. Супрун и другие.

Самолет этой конструкции первый из созданных в нашем ОКБ участвовал в 

воздушных боях Великой Отечественной войны, приняв на себя удары фашист

ской авиации. В составе частей ПВО МИГ-3 успешно защищал небо столицы 

при разгроме немецкой армии под Москвой.

И еще МИГ-15.

Труд, вложенный коллективом в создание этого самолета, получил оценку 

в боевых действиях в Корее в 1951 году. Маневренные и боевые качества 

МИГ-15 были выше, чем F-86 «Сейбр», основного истребителя ВВС СШ А  того 

времени.

З
В Великой Отечественной войне из самолетов нашего ОКБ участвовали 

» МИГ-1 и МИГ-3. Инженеры и конструкторы нашего коллектива всегда по

могают войсковым частям осваивать новые самолеты. В годы войны многие из 

конструкторов бывали на месте воздушных сражений, беседовали с летчиками и 

инженерно-техническим составом строевых частей, учитывали в своей работе их 

замечания и использовали рекомендации.

Я  получал много писем боевых летчиков с отзывами о наших самолетах.

Мне приходилось бывать на фронтовых аэродромах под Москвой.

2 Авиация и Космонавтика №  10 17
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4
 50-летний юбилей Великой Октябрьской социалистической революции наш

■ коллектив встретит, работая над созданием новых образцов современных 

летательных аппаратов.
Наши последние конструкции были представлены на параде в Домодедове 

в честь 50-летия Советской власти.

Л. С . Я к о в л е в :

1
 Навсегда сохранится в моей памяти совещание в

■ Политбюро ЦК нашей партии о путях развития 

авиации, состоявшееся в 1939 году. Именно тогда было 

принято решение о создании скоростных боевых само

летов, ставших основными самолетами Великой Отече

ственной войны.

2 На вопрос о своем любимом самолете трудно от-

■ ветить однозначно. Наш коллектив родился в 

1927 году. Эту дату я связываю с созданием двухмест

ного спортивного самолета АИР-1, который строили ме

ханики, мои товарищи по летному отряду Военно-воздушной академии и мастера 

авиационного завода. С тех пор прошло сорок лет. Наш коллектив рос из года в 

год. Сейчас это один из основных творческих коллективов в нашей стране на

ряду с конструкторскими бюро, которыми руководят генеральные конструкторы 

А. Н. Туполев, С. В. Ильюшин, А. И. Микоян, П. О. Сухой, О. К. Антонов.

От кустарной постройки первых отечественных самолетов до создания совре

менных сверхзвуковых реактивных машин наш коллектив прошел огромный путь. 

Но и сейчас мы не забываем спортивную авиацию. Убедительное доказательство 

этому спортивный самолет ЯК-18 ПМ, на котором советские летчики-спортсмены 

на всемирном чемпионате по высшему пилотажу завоевали первые места. Как 

известно, заслуженные мастера спорта В. Мартемьянов и Г. Корчуганова стали 

абсолютными чемпионами мира по высшему пилотажу. Мы и впредь будем рабо

тать над совершенствованием нашей спортивной авиации.

И все же из самолетов, созданных нашим коллективом, мне особенно дорог 

ЯК-3. Это был самый легкий, быстроходный и маневренный истребитель второй 

мировой войны. Мысль о создании такой машины возникла у меня в декабре 1942 

года. В результате напряженной работы коллектива наш ЯК-3 был создан в очень 

короткий срок. При том же двигателе он имел большую скорость, более мощное 

вооружение и меньший вес, чем ЯК-1. Благодаря тому, что вес самолета сущест

венно уменьшился, аэродинамика улучшилась, а мощность двигателя осталасыой 

же, резко улучшилась и маневренность самолета. Это наряду с увеличением ско

рости давало ЯК-3 большое преимущество перед «Фокке-Вульф»-190 и «мессер- 

шмиттами» любых модификаций.

Мы гордимся тем, что работали рука об руку с заслуженным коллективом

С. А. Лавочкина. Самолеты ЛА-5 и ЛА-7 были отличными истребителями. Над 

созданием ЛА-5 коллектив Лавочкина работал с таким же усердием, с такой же 

энергией, с каким мы трудились над ЯК-3.

Работа велась параллельно. Оба истребителя вышли на фронт почти одно

временно. ЛА-5 и ЛА-7 пользовались заслуженным признанием у наших летчиков- 

истребителей.

Мне не раз приходилось бывать в Париже во французском национальном му

зее, где как боевая реликвия и как символ боевого содружества французских и 

советских летчиков в борьбе против общего врага — немецко-фашистских захват

чиков — хранится самолет ЯК-3. Как он очутился в Париже? Кончилась война. 

Наступил момент прощания наших летчиков со своими французскими друзьями
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яз авиаполка «Нормандия— Неман», соратниками по воздушным боям. По «фран

цузской традиции, победитель возвращается домой с оружием, которым он пора

зил врага. Уважая эту национальную традицию, Советское правительство подари

ло французским летчикам самолеты, на которых они сражались и побеждали. Так 

истребители ЯК-3, пилотируемые французскими летчиками, вылетели в Париж.

В послевоенное время я несколько раз встречался с летчиками-героями пол

ка «Нормандия— Неман», ныне генералами, Дельфиио и Пуядом. Луи Дельфино 

сейчас генерал-инспектор ВВС  Франции. Во время встречи на 27 Международном 

салоне аэронавтики и космоса в Ле Бурже он очень тепло говорил о боевом со

дружестве советских и французских летчиков в годы совместной борьбы.

3
 Большое применение в годы Великой Отечественной войны получили истре- 

• бители семейства ЯК: ЯК-1, ЯК-3, ЯК-7, ЯК-9. Наша промышленность вы

пустила за годы войны свыше 36 ООО самолетов ЯК различных марок.

На авиационных заводах в те годы вместе с мужчинами — специалистами 

высокой квалификации — трудились женщины и подростки. Это они в далеком 

тылу в Заволжье и в Сибири, ковали оружие для победы над врагом. С гордостью 

вспоминаю, что уже через три недели после прибытия эшелонов нашего завода 

начался регулярный выпуск самолетов на новом месте, а спустя еще три месяца 

благодаря героическим усилиям коллектива удалось не только восстановить, но 

и значительно увеличить выпуск продукции. По истечении еще одиннадцати ме

сяцев самолетов выходило в семь с половиной раз больше, чем до эвакуации. Как 

известно, на авиационных заводах родился лозунг: «Не выполнив задания, домой 

не уходи». Коллективы заводов ежедневно давали фронту сорок самолетов ЯК. 

Эю был подвиг.

Выявляя то, что подсказывали бои, мы старались как можно лучше удовлет

ворить фронт. Об этом нам писали в письмах командиры и рядовые летчики. Ин

женеры конструкторского бюро выезжали во многие части, вооруженные ЯКами. 

В свою очередь в гостях у нас бывали воздушные асы, сбившие на этих истреби

телях десятки вражеских самолетов. Лично я знаю многих асов: А . И. Покрыш- 

кина, И. Н. Кожедуба, И. И. Клещева, В. Д. Лавриненкова и других. Во время 

войны на присужденную мне Государственную премию я приобрел ЯК последнего 

выпуска и передал его П. А. Покрышеву.

Вспоминается встреча с замечательным летчиком, Героем Советского Союза 

Лавриненковым. Из беседы я скоро убедился, что имею дело не просто с храбре

цом, а с человеком знающим, много думающим, умеющим анализировать явления, 

делать точные выводы. Считаю, что конструктор не может успешно работать, не 

поддерживая тесной связи с летчиками строевых частей. Именно фронтовые лет

чики на фронтовых аэродромах проводили основную проверку наших ЯКов. Иной 

раз даже кажущееся на первый взгляд незначительным замечание, высказанное в 

личной беседе или в письме, может натолкнуть на мысль о важных изменениях в 

конструкции самолета^

I  Прежде чем ответить на вопрос о том, какими успехами мы встречаем 50-ле-

• ■ тие Октября, я хотел бы сделать небольшой экскурс в прошлое. Мне вспо

минаются те дни 1946 года, когда наш коллектив одновременно с конструктор

ским бюро А. И. Микояна трудился над созданием первых реактивных самолетов. 

Я никогда не забуду того апрельского дня, в который летчик-испытатель М. И. 

Иванов совершил первый полет на реактивном самолете ЯК-15. В  тот же день и 

на том же аэродроме летчик А. Н. Гринчик совершил первый полет на реактивном 

самолете МИГ-9. После этого мы с Артемом Ивановичем Микояном получили ука

зание — готовиться к тушинскому воздушному параду 1946 года.

Невозможно забыть день этого парада. И для наших коллективов и для нас 

с Артемом Ивановичем он был днем величайшего экзамена перед советским наро

дом и Коммунистической партией. Сколько пришлось пережить до того мгновения, 

когда перед трибунами с шелестящим свистом, присущим реактивным самолетам, 

пронеслись ЯК-15 и МИГ-9.
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В мае 1947 года ЯК-15 успешно прошел государственные испытания. 

Бесконечное удовлетворение и гордость переполняли сердца членов нашего кол

лектива, когда известный летчик-испытатель генерал-майор авиации П. М. Сте- 

фановский на самолете ЯК-15 проделал весь комплекс высшего пилотажа. Прошло 

немного времени, и на тушинском воздушном параде в том же 1947 году полков

ник И. П. Полунин продемонстрировал фигуры высшего пилотажа на ЯК-15 в при

сутствии многочисленной публики и зарубежных военных атташе. Спустя год на 

пятерке ЯК-15 под командованием дважды Героя Советского Союза Е. Я. Савиц

кого был показан групповой пилотаж. С тех пор реактивная авиация прочно во

шла в повседневную жизнь наших Военно-Воздушных Сил.

И с полным правом мы можем считать, что поразившие многочисленную пуб

лику и западных наблюдателей реактивный самолет вертикального взлета и по

садки и самолеты с изменяемой в полете стреловидностью крыла — это результат 

развития того, чему было положено начало в 1946 году.

Мы с гордостью оглядываемся на прошлое и с уверенностью вступаем в бу

дущее, озаренные светом 50-летия Великого Октября.

С. К. Т у л !аяския;

1 В жизни каждого человека много памятных собы-

• тий. На моих глазах росло и крепло могущество 

нашей авиации. И среди событий мне хотелось бы от

метить одно наиболее яркое, на мой взгляд. В 1939 го

ду я, будучи главным конструктором завода, обратился 

в ЦК нашей партии с предложением создать моторные 

опытно-конструкторские бюро. С такими же предложе

ниями, как потом узнал, обращались в ЦК и другие 

конструкторы.

Центральный Комитет партии внимательно изучил 

эти предложения. В 1939 году вышло постановление об 

организации ОКБ при крупнейших наших авиамотор

ных заводах. В течение полутора-двух лет были решены 

все организационные вопросы и проведены необходимые строительные работы. 

Так возникли известные ОКБ главного конструктора А. А. Микулина, главного

конструктора В. Я . Климова, главного конструктора А. Д. Швецова и главного

конструктора С. К. Туманского.

Это был поворотный пункт в становлении отечественного двигателестроения. 

В соответствии с постановлением «О развитии авиамоторных заводов» их количе

ство к началу 1941 года должно было увеличиться вдвое. Так создавались усло

вия для быстрого наращивания производства боевых самолетов новых типов. Бла

годаря заботам ЦК партии и Советского правительства были созданы отечествен

ные двигатели для самолетов ИЛ-2, ИЛ-4, ЯК-3, ЛАГГ-1, ЛАГГ-3, МИГ-3, ТУ-2 

и др. Развертывание авиационного двигателестроения сыграло в дальнейшем важ

ную роль в прогрессе ракетной и космической техники.

2 Мне особенно дорог реактивный двигатель, установленный на самолете

■ МИГ-21. Его параметры — вес, габариты, удельная тяга — являются непре

взойденными в мировой практике двигателестроения. Удачно решена двухвальная 

конструкция, что позволило сделать двигатель чрезвычайно коротким и легким. 

Наши конструктивные решения признаны весьма смелыми и удачными зарубеж

ными специалистами по авиадвигателям. Считается, что заложенные в них идеи 

окажут большое влияние на создание новых авиадвигателей.

З Из двигателей, созданных нашим коллективом, наибольшее распространение

■ в годы Великой Отечественной войны получили АМ-38 и АМ-42 (главного 

конструктора А. А. Микулина). Двигатель АМ-42 устанавливался на самолетах 

ИЛ-2 и ИЛ-10. Начиная с 1937 года наши Военно-Воздушные Силы стали полу
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чать бомбардировщики ДБ-ЗФ (ИЛ-4). Они составили основу дальней авиации в 

годы Великой Отечественной войны. На самолетах ИЛ-4 устанавливались двига

тели М-88Б, созданные в конструкторском бюро.
Эти двигатели работали очень надежно, о чем мы узнавали из информации, 

получаемой с фронта. Тесная связь с фронтом была очень важным условием ус

пешной работы нашего конструкторского бюро. Во многих случаях на фронтовые 

аэродромы выезжали представители ОКБ и эксплуатационно-ремонтных отделов 

заводов, которые непрерывно следили за состоянием эксплуатируемых двигателей 

и быстрой ликвидацией обнаруживаемых недостатков.

4 Наш коллектив обязался в честь славного юбилея добиться новых творческих

■ успехов. Задачи перед нами стоят исключительно сложные. Это и естествен

но, ведь авиация выходит на большие сверхзвуковые скорости. Ясно, что двигате- 

листы должны создавать для таких самолетов соответствующие силовые установ

ки, что мы и обязались сделать.

IHI'

Заслуженные военные штурманы СССР

Ф. С. Епифанов. И. М. Рожков. А. В. Черкасов. М. И. Ш амаев. Н. И. Я ш ин.

Заслуженный
Заслуженные штурман-
летчики-испытатели СССР испытатель СССР

М. И. Бобровицкий. М. Н. Д емченко. Э. Н. Князев. А. А . М анучаров. Р. Н. Семовских.
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•  В ЧЕСТЬ СЛАВНОГО ЮБИЛЕЯ

Воины-авиаторы, включившись в социалистическое 
соревнование за достойную встречу 50-летия Великого 
Октября, добились новых достижений в освоении авиацион
ной техники, совершенствовании боевого мастерства, повы
шении боеспособности и боеготовности своих подразделе
ний и частей.

В  этом номере рассказывается о том., каких резуль
татов достигли инициаторы соревнования —  личный со
став полка, которым командует полковник А . Василевский.; 
печатаются репортаж об учебно-боевом полете ночью над 
морем, очерк об авиационном инженере, зарисовки об учеб
но-боевых делах молодых летчиков, продолжающих слив
ные боевые традиции ВВС.

Ш М  У М  д ю ш

Л ИЧНЫЙ состав наш его полка высту
пил, как известно, инициатором со

ревнования воинов в честь 50-летия Ве
л икого  О ктября. Теперь, ко гда  социали
стические обязательства успеш но выпол
няются, а по некоторы м  показателям у ж е  
выполнены, м о ж н о  подвести итоги, попы 
таться обобщ ить и сумм ировать то, что 
сделано личным составом полка, партий
ными и ком сом ольским и организациям и 
подразделений, каж ды м  членом полково 
го коллектива.

С чего мы начали? Рассказывать о том, 
ка к принимались обязательства, родилась 
идея обращ ения ко  всем воинам Совет
ской А рм ии и В оенн о -М орско го  Флота, 
по-видимому, нет необходимости. Этот 
этап соревнования, на мой взгляд, доста
точно полно освещ ен в печати.

Д р уго е  дело —  претворение намечен
ного в ж изнь. Здесь, к сожалению , случа
лись и осечки. О днако  в ходе соревнова
ния под девизом  «Д ерж аве Советов —  
наш труд и сердца» коллективу полка 
удавалось своеврем енно замечать недо
статки, устранять их и двигаться вперед от 
рубежа к  рубеж у.

Пожалуй, не будет преувеличением 
сказать, что основ
ная заслуга при 
надлежит ко м м у 

нистам полка, партком у. К ри тику  и само
кр и ти ку  они сделали надежны м и помощ
никами при реш ении поставленных за
дач.

В социалистическое соревнование » 
честь ю билея С оветского  государства полк 
вступил, имея достаточно вы сокие  показа
тели в боевой и политической подготов
ке. К том у времени он был награжден пе
реходящ им  Красны м  знам енем  Обкома 
КПСС, занимал первое место в соедине
нии. Работу по вы полнению  принятых обя
зательств м ы  начали с повыш ения чувст
ва ответственности всех без исключения 
авиаторов. Речь шла не только о без
упречном  выполнении функциональны* 
обязанностей ка ж д ы м  членом воинского 
коллектива, но и об ответственности каж
дого , какой  бы он 'пост ни занимал, за 
обязательства своего  подразделения, пол
ка в целом.

В этой больш ой и, я бы сказал, труд
ной работе м не ка к ко м а н ди р у  полка, 
партийном у комитету, первичны м  партий
ным организациям  сущ ественную  помощь 
оказали представители выш естоящ их шта
бов и лолиторганов. О ни постоянно инте
ресовались боевой учебой и ж и зн ью  пол
ка, часто беседовали с лю дьм и, давали 
полезные советы. Это несом ненно имело 
благотворны е последствия. Все мы чувст
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вовали ответственность за принятые обя
зательства, убеждались, что борьба за от
личный лолк не просто очередная кам па
ния, а большая и длительная работа.

С воеобразной вехой на пути к  нам ечен
ному р уб е ж у  стало расш иренное заседа
ние парткома, на ко то р о м  присутствовали 
представители Главного политического 
управления СА и В М Ф  и Главноком анду
ющ его ВВС. П ож алуй, тогда особенно от
четливо прозвучали слова о личной от
ветственности ка ж д о го  воина перед  всей 
страной, готовящ ей достойную  встречу 
своему славному ю билею . Расш иренное 
заседание партком а имело м об и лизую 
щее значение, стало началом работы  по 
повыш ению личной ответственности ка ж 
дого авиатора за поручен ное  дело, за вы
полнение принятых обязательств.

На что мы  сделали основной упор? На 
повышение роли всех оф ицеров в обуче 
нии и воспитании. Если раньш е этой рабо 
той в основном  занимались ком андиры  
эскадрилий, отрядов, экипажей и началь
ники групп , то теперь к ней стали привле
кать и ш турм анов, и инж енеров, и техни
ков. Это был настоящий переворот. Нель
зя сказать, чтобы он прош ел без сучка и 
задоринки —  устоявш иеся традиции всег
да ломаются с трудом , но уж е  к началу 
второго этапа соревнования в полку не 
было оф ицера, которы й бы не занимался 
контролем принятых обязательств и не 
■помогал в их выполнении.

Интересен, наприм ер, анализ результа
тов работы инженер-капитана А. Ф е д о 
ровского. Раньше своей основной задачей 
он считал ор ганизаци ю  своеврем енной и 
высококачественной подготовки  бом б ар 
дировочного  и стрелково-пуш ечного  воо
ружения к полетам, а воспитание и об у
чение техников и механиков —  делом  на
чальников групп . Не занимался ком м унист 
Ф едоровский и пропагандистской работой. 
Короче говоря, он превратился в узко го  
специалиста, что не замедлило сказаться 
на делах службы  —  к конц у  первого  эта
па соревнования «и одна группа во о р у
жения не выполнила принятых обяза 
тельств.

Приш лось спросить с оф ицера-руково- 
дителя по  всей строгости. Нет, того , что 
называют разносом , не бы ло; был  по - 
партийному принципиальный разговор , 
желание пом очь капитану Ф е д о р о вско м у . 
И цель была достигнута. С пом ощ ью  чле

Всепогодный истребитель-перехватчик.

нов партком а А. Круглова, А. Ничипурен- 
ко  полож ение постепенно исправилось. 
К 22-й годовщ ине победы над фашистской 

Германией две группы  завоевали звание 
отличных, капитан Ф едоровский  был 
вклю чен в гр уппу  докладчиков.

Вторым направлением работы  в на
чальный период было, если м ож но  так 
выразиться, органическое  соединение со
циалистического соревнования с боевой 
учебой, вы полнением плана летной под
готовки. Как это ни парадоксально, но в 
прош лом  существовал такой разрыв. И 
причина его, по -м оем у, крылась в ис
кусственном  отрыве оценки выполнения

73

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



плана боевой подготовки  от оценки вы
полнения принятых обязательств.

Как порой рассуждали некоторы е ко 
мандиры? Д опустим , кто-то  из подчинен
ных не сдержал своего слова, обязатель
ства подразделения так и остались на б у
маге. Ну и что? Велика ли беда —  п о ж у 
рят при подведении итогов да не вспом 
нят на каком -то  торжестве. И только . А  
попробуй не выполнить план по ка ко м у - 
то виду боевой подготовки. Тут у ж  не 
сдобровать, уп р е ко м  не отделаться. М о 
гут последовать самые строгие выводы 
вплоть до служ ебного  несоответствия. А  
ком у это надо? Вот и ставит ком ан дир  в 
первую  очередь выполнение плана, а о 
том, что социалистическое соревнова
ние —  его лучш ий пом ощ ник в выполне
нии этого плана, он забывает, и соревно
вание отходит на второй план.

О собенно это проявлялось при подве
дении итогов за неделю. С оответствую 
щий начальник обычно рассказывал под 
чиненным о количестве часов налета, ка 
честве бомбом етаний, предпосы лках к 
летным происш ествиям, наруш ениях во
инской дисциплины. Все эти данные сво
дились к оценке  работы подразделений, 
а достаточной детализации, обобщ ения 
опыта не было. Правда, с провинивш ихся 
спрашивали, отмечали и отличивш ихся, 
но выполнение социалистических обяза
тельств оставалось в тени. О нем вспом и

нали только  накануне ка ко го -то  юбилея 
или торжества.

Чтобы устранить это несоответствие, 
штаб полка совместно с партийны м коми
тетом провел семинар оф ицеров-руково- 
дителей. На нем особенно остро стоял во
прос о м етодике  подведения итогов, глас
ности результатов соревнования, обобще
нии опыта передовиков. Интересные мыс
ли высказали ком м унисты  И. Соколов,
А. Ш арлапов, В. М иронов  и другие. Было 
реш ено провести семинар та кж е  с коман
дирам и кораблей.

Но сколь бы ни были продум аны  мас
совые м ероприятия, они ни в ко е м  случае 
не м огут  заменить индивидуальной рабо
ты. Это хо р о ш о  понимали партийные ак
тивисты. О ни шли в экипаж и, группы и 
там, на местах, пом огали ком андирам  ре
шать конкретны е  задачи, учили их тому, 
что н уж но  было для успеш ного  выполне
ния принятых обязательств.

Помнится, в начале второго  этапа тре
вож ное  полож ение  слож илось  в подраз
делении, ко то р ы м  ком андует майор 
Ю . М альцев. М олодой  ком ан дир  кораб
ля Ю . А репьев не см ог навести порядок 
в экипаже. М ай ор  М альцев, ко то р о го  все 
знали ка к  отличного  инструктора и гра
м о тн ого  методиста в летном обучении 

тут оказался не на высоте. Приш лось вме
шаться старш ему начальнику. И что же 
выяснилось? Ком андир, сосредоточив все

КОРОТКО О РАЗНО М  ф  КОРОТКО О РА ЗН О М  +  КОРОТКО О  РАЗНОМ

КОСМ ИЧЕСКИЕ ПОЛЕТЫ
ГЛАЗАМ И ФУТУРОЛОГОВ

ф утурологи занимаю тся  
прогнозированием будущ его. 
Учиты вая современные до
стижения науки и техн ики  
и темпы научно-техническо
го прогресса, они предска
зывают успехи в ряде отрас
лей деятельности человека 
на несколько десятилетий  
вперед. Мы публикуем прог
нозы ам ерикан ских ф утуро
логов, поставивш их перед 
собой задачу предсказать  
важнейш ие события в иссле
довании космического про
странства на ближ айш ие  
70 лет.

Встречи на околоземных 
орбитах пилотируемых кос
мических аппаратов (1965 — 
1967).

Ш ирокое использование 
искусственны х спутников  
Земли для прогнозирования  
погоды (1967 — 1970).

Полет в сторону Луны  со
ветского пилотируемого кос
мического аппарата (1967 — 
1970).

Создание глобальной си 
стемы связи с помощью ис
кусственны х спутников Зем
ли (1967 — 1970).

Полет к  Л уне ам ерикан 
ски х  космонавтов (1967 — 
1970).

Высадка человека на Л у 
ну с последующ им возвра
щ ением на Землю (1970).

Разработка средств спасе
ния космонавтов, потерпев
ш и х аварию на околоземны х 
орбитах (1968 — 1975).

Создание техн ических  
средств космической связи с 
помощью лазера (1968 — 
1975).

З ап уск научной орбиталь
ной станции с эки п аж ем  10 
человек (1970 — 1975).

Р азработка возвращаемой  
ступени ракеты -носителя

(для м ногократного  примене
ния) (1970 — 1975).

Применение на борту кос* 
м ических аппаратов ядерно- 
го реактора с твердой ак
тивной зоной (1970 — 1975).

Использование ядерного 
генератора к а к  двигательной 
установки (1972 — 1975).

О рганизация временной 
базы на Л уне (2 человека в 
течение 1 месяца) (1975).

разр або тка орбитального 
косм ического ап парата мно
го кратн ого  использования 
(1972 — 1979).

Полеты пилотируемы х ко
раблей в сторону Марса и 
Венеры (1975 — 1979).

Эксперименты  в глубоком 
космосе (проверка эффекта 
М айкельсона, скорости све
та , тождества гравитацион
ной и инерционной масс и 
т. д.) (1973 — 1995).

О рганизация постоянной 
базы на Луне для 10 чело* 
век (1982).
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военных, академий и граж данских вузов, 
остальные учатся в университете техниче
ской культуры , участвую т в работе раз
личных кр уж ко в .

И люди растут. Давно ли, кажется, по 
ступил учиться один из лучш их рациона
лизаторов полка оф ицер  С. Тарасов. Те
перь он инженер-м айор, получил повы ш е
ние по службе. М н е  особенно приятно пи
сать о нем, ка к об инженере. Ведь это 
звание он получил, ка к говорят, без отры 
ва от производства. Отличный специа
лист, ком м унист Тарасов оказался то л ко 
вым организатором  и воспитателем под 
чиненных.

Богата и разнообразна духовная ж изнь 
полка. О ктябрьски е  чтения, изучение Те
зисов Ц ентрального Комитета К ом м ун и 
стической партии С оветского  С ою за «50 
лет Великой О ктябрьской  социалистиче
ской револю ции», экскурсии  по местам 
револю ционной и боевой славы, встречи 
с ветеранами револю ции, граж данской  
войны, участниками Великой О течествен
ной войны оставили в сердцах авиаторов 
неизгладимый след, благотворно сказа 
лись на социалистическом  соревновании. 
И в том, что самые слож ны е упраж нения: 
полеты на предельно малой высоте, б о м 
бометания по вы носной точке  прицели
вания, в реж и м е  набора высоты и д р у 
гие — выполнялись на «отлично», есть за
слуга ком андиров, ком м унистов, всех а к
тивистов полка.

Так в полку выполняются основные обя
зательства в честь 50-летия Великой О к 
тябрьской социалистической револю ции.

Славно заканчивается для нас ю билей
ный год. Слово авиаторов оказалось твер 
дым словом. Но оф ицеры , сержанты  и 
солдаты полка не довольствую тся д остиг
нутым. В нашей работе есть ещ е недодел
ки и упущ ения. М ы их видим и стараемся 
устранить.

В Тезисах Ц К КПСС «50 лет Великой 
О ктябрьской социалистической револ ю 

ции» сказано, что, пока сущ ествует импе
риализм, у гр о за  войны остается. О б этом 
говорят агрессивная война С Ш А  во Вьет
наме, подготовленная им периализм ом  аг
рессия Израиля против свободолю бивы х 
арабских народов, непрекращ аю щ иеся 
провокации  против Кубы.

Наши воины хорош о поним аю т свои 
задачи. О ни неустанно повы ш аю т боевую  
и политическую  подготовку, бдительно 
стоят на страже завоеваний О ктября. П ар
тийная организация по -п р е ж н е м у  д ерж ит 
кур с  на повы ш ение личной ответственно
сти ка ж д о го  авиатора за об разцовое  вы
полнение своего  долга перед  Родиной, 
на укрепление  воинской дисциплины  и 
дальнейший подъем боевой готовности.

Больш им собы тием для нас явилось за
седание Военного совета ВВС, которы й 
обсудил ход выполнения принятых обяза 
тельств в социалистическом  соревновании 
и подвел некоторы е итоги работы наш его 
коллектива по всем видам боевой п о д го 
товки. Военный совет отметил, что р азвер 
нувш ееся в полку  социалистическое с о 
ревнование способствовало повы ш ению  
инициативы и политической активности 
воинов, позволило привести в действие 
новые резервы  и на этой основе добить
ся успехов.

Н аряду с успехами в социалистическом  
соревновании Военный совет указал и на 
недостатки. Так, отмечено, что отдель
ные ком м унисты  и ком сом ольцы  не явля
ют ещ е собой прим ера в учебе и дисцип
лине, что снижает общ ие показатели.

Военный совет ВВС по м о г нам гл уб ж е  
проанализировать свою  работу, увидеть 
недостатки и наметить пути их устранения. 
И нет сомнения, что воины полка придут 
к славному ю билею  С оветского  госуд ар 
ства с ещ е больш ими успехами в боевой 
и политической подготовке .

Полковник А. ВАСИЛЕВСКИЙ, 
командир авиационного полка, 

военный летчик первого класса.
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НАД НОЧНЫМ 
МОРЕМ
Репортаж с борта летающей лощи

В СЕ САМ ОЛЕТЫ  в той или иной степе
ни похожи д р у г на друга. Самолет, 

на ко то р о м  я нахожусь, не похож  ни на 
какой другой . Ни на земле, ни в воздухе, 
ни снаруж и, ни внутри.

П реж де  всего это не только самолет, но 
и лодка. Ф ю з е л я ж ' необы чной формы: 
днищ е, как у лодки или глиссера — ре
дан, боковы е  пластины для отражения 
б р ы зг на воде. На плоскостях, выше фю
зеляжа, укреплены  двигатели. На концах 
плоскостей на пилонах висят полые по
плавки, похож ие  на небольш ие подводные 
лодки.

Высоко располож ено  и хвостовое опе
рение. Вдоль всего ф ю зеляжа самолет 
опоясывает красная полоса, показываю
щая границу е го  по гр уж е ни я  в воду. В 
общ ем , машина, приспособленная к рабо
те в трех стихиях —  на земле, в воздухе 
и на воде.

Я нахожусь в кабине штур
мана. М н о го  застекленных ил
лю м инаторов. Снизу, сверху, 
спереди, сбоков —  всю ду при
боры , приборы .

—  Наша задача сегодня обнаружить и 
«поразить» сначала назем ную , а потом 
м о р скую  цель —  подводную  лодку. Поэ
том у я и пришел пораньш е, —  говорит 
мне ш турм ан м айор С ид орук. —  Нужно 
проверить оборудование, подвеску.

—  Хозяйство разнообразное . Вот сейчас 
проверяю  кассеты, держатели, прицел и 
все остальное, —  объясняя, С идорук про
долж ает работу.

—  Как отыскать наземн-ую, контраст
ную  в радиолокационном  отношении 
цель —  мне ясно. А  как найти ночью  под
водную  л о дку  —  не совсем  шонятно. С 
п ом ощ ью  магнитометра? —  спрашиваю я, 
стараясь вспомнить все, что читал и слы
шал по этом у поводу.

Виктор Нестерович С ид орук —  парень 
тонкий, склонный к ю м ору. Он смотрит 
на меня с внутренней усм еш кой, и по его 
довольном у лицу я уж е  представляю , как 
он будет потом  рассказывать товарищам 
о м оем  вопросе.

—  Нет, —  помедлив, отвечает он. — У 
нас другие  средства поиска, более совер
шенные. Где бы лодка  ни находилась, не
зависимо от глубины  по груж ени я  и ско
рости движения, мы ее найдем и унич
тож им . С гарантией, —  подчеркивает он.
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Эти слова звучат весом о: В иктор  Не- 
стерович выполнял сложны е задания в 
разных местах, м ного  летал на Крайнем 
Севере. Имеет поощ рения, награж ден о р 
деном  Красной Звезды.

На аэродром е темно. Красив он сейчас 
тревожной, деятельной и м уж ественной 
красотой. О бстановка напоминает ф ронто 
вую: ревут двигатели, появляю тся и сразу 
же растворяю тся в темноте силуэты л ю 
дей.

...Пришли и остальные члены экипажа. 
Заместитель ком андира эскадрильи воен
ный летчик первого  класса м айор Голян 
сосредоточен и нем ногословен. Видно, 
долгие лолеты над северны ми льдами 
приучили его  к сдерж анности.

Экипаж, а вместе с  ним и я, готов к 
взлету. И вот под кры ло  уб е га ю т огни. 
Справа, на берегу , —  разноцветные, как 
елочные блестки; впереди и слева на ко 
раблях —  красноватые. Слева сверху хо
лодная льдинка луны, в разрывах обла
ков —  зеленые звезды .

Ш турм ан, как говорят, весь в работе —  
переклю чает, настраивает, рассчитывает. 
Пальцы так и бегаю т от прибора к  п р и б о 
ру, от тумблера к тум блеру. «Как пиа
нист», —  м елькает сравнение, и тут ж е  я 
вспоминаю, что ком андир экипажа Вита
лий Ильич Голян, на вид суховатый и 
замкнутый, —  отличный м узы кант: и г
рает на баяне, гитаре и д ругих  м узы каль
ных инструментах; увлекаю тся м узы ко й  и 
его сыновья.

В кабине в о кр у г меня светятся стрелки, 
цифры, лучики развертки  на экранах. И 
тут ж е, на столике, —  карта, бортж урнал, 
транспортир и линейка. Я расположился 
за этим ж е  столиком  —  места хватает, ка
бина просторная. На экране отчетливо 
видно радиолокационное изображ ение 
местности, м ы  летим вдоль берега.

— Согласовываю компасы , —  д оклады 
вает штурман.

—  Х орош о, —  отвечает ком андир.
О ткуда-то вмеш ивается м орзянка , по 

том запрос с  земли: «Семьсот восьмой,
семьсот восьмой, отвечайте»...

—  Д о  цели сто двадцать, —  сообщ ает 
штурман. Спустя некоторое  время опять 
слышен е го  голос. —  Вправо пять... Еще 
три градуса... Д о  цели восемьдесят. Рабо
таю по цели... эшелон...

Звезды все ярче, лучистей. Л уну за кр ы 
ло облако. М аш ина идет ровно.

—  Еще вправо три... 
так, хорош о... Двадцать 
килом етров до боевого.

— А втопилот настроил?

—  Да...

—  Удаление... на боевом.
—  Ц ель вижу, все хорош о.... ввож у аз- 

тосброс. М инута тридцать, минута...
—  Точно!
М ы  летим молча. Теперь свернули. 

Идем над м орем . Берег далеко  позади. 
Справа в иллю минаторе виден л охож ий 
сбоку  на дириж абль или аэростат попла
вок под 'Плоскостью, освещ енный  м и гаю 
щ им  зеленым о го н ько м  с консоли крыла.

—  Вижу самолет выше нас. Удаление 
десять— пятнадцать. Курс...

—  Вижу.
—  Нет четкости. То хорош о вижу, то 

пропадает изображ ение. П ерехож у на си
стему.

—  Давай.
—  С м о ж е м  выполнить задание? —  спра

шивает ком андир.
Я знаю, что сделать это трудно. Да и 

лететь над м о р е м  ночью  т о  таком у про 
долж ительном у м арш руту  —  дело слож 
ное. И все-таки  ш турм ан отвечает:

—  Выполним.
С разу вспомнился р а зго во р  на аэро

д р ом е  перед  вылетом. В курил ке  собра
лись летчики, инженеры , техники. Один 
м олодой оф ицер доказывал д ругом у , что 
в наш век нуж но  знать технику, тактику, 
действовать точно по заданию, в неож и

Военный ш турман первого  класса 
майор В. Сидорук.
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Летчик-инженер лейтенант В. Федоров.

данных ситуациях —  как полож ено  по ин
струкции. Пора ж е  дерзости и лихости 
прошла.

—  Не прошла и никогда не пройдет,—  
сказал пожилой авиатор. Никто ему не 
стал возражать, разговор на этом пр е кр а 
тился.

Об этом разговоре я вспомнил, слушая 
переговоры  штурмана с ком андиром . 
Ведь оба шли на риск, заведом о зная, что 
не выполни они задания —  с них сурово 
спросят. Это ли не смелость, продуманная 
дерзость! В то ж е  время чувствовали они 
себя, я это понимал, как в реальном бое
вом вылете, и главное для них было — 
найти и «утопить» лодку!

Военный летчик первого класса майор В. Голян,

П рош ло нескол ько  минут, и- 
со скры ты м  торж еством  штур
ман долож ил :

—  О бнаруж ил  неисправ
ность, устранил. Все в поряд
ке!

— М олодец, — тепло ото
звался Голян.

Над нами сейчас чистое не
бо, звезды  при разворотах по
ворачиваются, ка к в планета
рии.

— Начинаем искать подлод
ку, — поясняет м не штурман 
и показы вает на карте район 
в м оре, далеко  от берега, где 
ориентировочно  долж на  она 
быть. Идет четвертый час по
лета. Я встаю с сиденья, на
ско л ько  позволяет парашют,

делаю  разм инку. Ш турм ан  не м ож ет раз
мяться —  занят. За б о р то м  ночь, под на
ми м оре. И где-то  под  водой так ж е  не 
спят люди, знают, что в воздухе должен- 
появиться самолет, экипаж  ко то р о го  бу
дет разыскивать их.

—  Есть зацепка  в районе, —  не совсем- 
уверенно говорит С идорук.

—  Она? —  взволнованный голос. Это не 
вы держ ал Виктор Н иколаевич Ф едоров, 
летчик-инж енер, самый м олодой член на
ш его  экипажа.

—  П одож ди , далеко  еще, —  не спешит 
ш турман. Все напряжены . Я представляю 
лицо Ф ед орова  —  ж ивого , энергичного 
ю нош и. У него быстрая реакция, четкие

движения. Сказывается увлече
ние спортом  —  гимнастикой, 
лыжами.

—  Цель впереди по ку р с у !— 
!» уверенны й голос штурмана.

Н аконец-то ! Я ож идаю  дей
ствий с бом б овооруж ением , но 
С идорук, видимо, понял меня, 
объясняет: «Цель ещ е далеко, 
время есть». Это при нашей-то 
скорости  полета! Какой ж е  со
верш енной д олж на  быть аппа
ратура, если на таком  удале
нии ш турм ан м о г обнаружить 
подводную  лодку, которая, как 
он м не объяснил, находится в 
по гр уж е н н о м  состоянии.

Н есколько  лет назад газеты 
сообщ али, что экипаж  летаю
щей лодки «М-10» (лет
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чик Н. А ндриевский, ш турм ан А. Безверх- 
ний и борт-радист Т. Ф е д о р е н ко ) устано
вил р е ко р д  скорости для тако го  вида ма
шин. Летающ ая лодка, созданная ко л ле к
тивом под руководством  главного ко н 
структора Г. Бериева, на м ерной  базе 
15— 25 км  развила скорость 910 км /час. 
Такой скорости не показывала ни одна 
летающая лодка  в м ире.

Вскоре советские авиаторы установили 
на «М-10» ещ е одиннадцать новых м и р о 
вых достижений. Высота 14 042 м с гр узо м , 
превышающим пять тонн. Тем самым сра
зу были побиты три рекорда : с гр узо м  в 
1000, 2000 и 5000 кг. На следую щ ий день 
самолет поднялся без груза  на 14 742 м. 
Вскоре полет с гр у зо м  в 10 000 к г  на вы со
ту 12 700 м; с гр узо м  более 15 000 к г  д о 
стигнута высота 12 120 м. Установлен р е 
корд с м аксимальным гр узо м  —  15 204 <г 
на высоту 2000 м. Средняя скорость 
875,86 км /ча с  —  ещ е побиты четы ре р е 
корда скорости без груза  и с гр узо м  в 
одну, две и пять тонн. В итоге —  двенад
цать м ировы х достижений.

— Подходим. Д о  цели... —  докладывает 
штурман.

— На боевом... сброс!.. —  Это я сб р о 
сил на всякий случай радиобуи —  поста
вил линейный отсекаю щ ий барьер. М о ж н о  
было и сразу атаковать, но раз есть воз
можность для контроля поставить барьер
— надо ставить, —  поясняет С идорук.

— А  теперь нанесем удар, —  добавляет 
он после разворота. —  Слышите?

Я прислуш иваю сь. Да, прекрасно  слыш
но какой-то  воркую щ ий, булькаю щ ий 
звук —  радиобуй дает сигнал, что подвод
ная лодка близко.

—  Вот он и ухватил голубуш ку, —  удов
летворенно говорит штурман.

О блачности почти нет, но воды все 
равно не видно: луна ушла куда-то, а 
звезды  не пом огаю т, хотя их и м ного .

—  П раво три... так... ещ е два... Не 
много?

—  Нет, в самый раз.
—  С м отри, время!
—  Рано, рано, не волнуйся...
—  Сброс.
Четко, слаженно работаю т ребята. Чув

ствуется —  все напряжены , 'переживают, 
хотят пом очь ш турм ану. Слетанный эки
паж. А ско л ько  труда, тревог, волнений 
за этими словами! Взаимоотнош ения лю 
дей —  хрупкая, тонкая штука. Иногда од 
но слово в соответствую щ ей обстановке, 
одна маленькая деталь м ож ет нарушить 
добры е  отнош ения. Не всегда и не вся
кий умеет трезво, логично и объективно 
разобраться, отбросить лишнее, забыть 
ненуж ное, проявить терпимость к слабо
стям и особенностям  д ругих ; сурово, без 
с ки д о к взглянуть со стороны  и на себя. 
Если этого нет —  трещ ина расходится. А  
ведь каж ды й экипаж  обязан быть м о но 
литным, объединенны м одними интереса
ми, ибо от ка ж д о го  его  члена без иск
лючения зависит исход лю бого  полета, 
реш ение лю бой задачи. И тут в первую
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Летчик инженер лейтенант В. Федоров.

у и 1С ш п ы. _ _____,
поясняет мне штурман.

Наш самолет снова разворачивается. 
Проходит минута, вторая...

—  Вот она! —  показывает ш турм ан на 
два огонька внизу.

Дальнейшее врезалось мне в память: 
желто-оранжевы е огни, воронены й отблеск 
металла от продольной р уб ки  подводной 
лодки, тяжелые, лоснящ иеся, мазутные 
волны. О гни на концах рубки , спереди и 
сзади. Пенный с завихрениями след. И 
неожиданно для меня —  опять огненный 
шар метнулся от лодки вверх ка к бы  на
встречу нам, освещая далеко в о кр у г реб 
ристое, гоф рированное м оре. Ж утковатая, 
ни с чем не сравнимая красота. П одобное 
видел только на картинах А йвазовского , 
да, пожалуй, проф ессора, доктора  техни
ческих наук П окров ско го , которы й изо
бражает косм ические  дали под самыми 
неожиданными, причудливым и ракурсами.

Подводная лодка, световая пирамида с 
ослепительно яркой  верш иной, черно-си
няя вода и необозрим ое темное прост
ранство. Безграничность его  подчеркива
ется звездами, которы е кр у го м  —  и вни
зу тоже, видно, отражаю тся в воде. А  м о 
жет, преломление в остеклении иллю м и
натора? Неважно, все равно сказочное, за
хватывающее, неземное зрелищ е. И в то 
ж е  время здесь все в движении, реаль
ное и объемное. А  наш самолет уходит 
от светлого конуса в звездную  темноту, 
оставляя позади лодку, м оре  и, кажется, 
весь земной шар.

"1ЛТ
с воды.

П рош ло нескол ько  минут, и- 
со скры ты м  торж еством  штур
ман долож ил :

—  О бнаруж ил  неисправ
ность, устранил. Все в поряд
ке!

—  М олодец, — тепло ото
звался Голян.

Над нами сейчас чистое не
бо, звезды  при разворотах по
ворачиваются, ка к в планета
рии.

— Начинаем искать подлод
ку, —  поясняет мне штурман 
и показы вает на карте район 
в м оре, далеко  от берега, где 
ориентировочно  долж на она 
быть. Идет четвертый час по
лета. Я встаю с сиденья, н а - !

I um WDIJlw ,__  . . г_
н остях посадки на воду и взлете 
Я был уверен, наприм ер, что посадке 
больш е всего м еш аю т волны. Оказывает
ся наоборот. Наиболее трудна посадка в 
безоблачны й солнечный день при  штиле. 
«Идешь д о  самой воды и не чувствуешь 
расстояния. Н ебо отражается, продол
жается где-то  в глубине . Того и гляди 
уткнеш ься в воду. А  удар все равно, что о 
землю , веселого мало», —  рассказывал 
м н е  один летчик.

Чуть светлеет небо, лучш е видны тучи 
в стороне —  гром адны е, тяжелые, зло
вещие.

— Ничего, не такое  видали. С ко р о  солн
це взойдет, растают от испуга, —  улы
бается ш турман. Ну, что ж е , после удач
ного  полета м о ж н о  пош утить. А  что ни
какие  тучи нам не страш ны —  это он 
прав. Полет подходит к  ко н ц у  —  впереди 
показались посадочны е огни.

—  Задание выполнено. Сейчас все со
ревнуем ся в честь пятидесятилетия. И 
лю бой экипаж , ка ки е  бы  условия ни сло
жились, стремится реш ить учебно-боевую 
задачу на «отлично», —  сказал мне Го
лян после посадки.

В соверш енстве овладеть вверенным 
о руж и ем , прийти к  знаменательной дате с 
новыми успехами —  такой настрой авиа
торов части. Как и всех советских людей.

Подполковник О. НАЗАРОВ, 
специальный корреспондент 

журнала «Авиация и Космонавтика».
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Я О БО Ш ЕЛ д о м и к ТЭЧ и сразу ж е  о ка 
зался на летном лоле. В карм ане 

еще шелестело ком андировочное  пр е д 
писание. Н овое место службы...

Впереди, насколько  хватал глаз, ка к по 
ранжиру, выстроились ракетоносцы . П о
ражал слух какой-то  необычный реактив
ный посвист. На барабанные перепонки 
обрушивались звуковы е каскады  невидан
ного спектра.

Невольно охватили смутные чувства: 
как-то ещ е встретят, а тут новая техника, 
сложные полеты... В общ ем , ка к  говорит
ся, день показался не таким  у ж  солнеч
ным.

— Что, обвыкаем?
Передо м ной  стоял человек в ш лем о

фоне, похожий на радиста.
— Тихомиров Виталий Иванович, — 

представился он. —  Старш ий инж енер  по 
авиационному оборудованию .

Я назвался.
— П ройдем те в зону, —  предложил  

Виталий Иванович и показал р уко й  на 
очерченные на бетонке  секторы . —  Ведь 
вы без шлемофона...

Только тут я обратил внимание на оби
лие «радистов». Просто м ногие  были в 
защитных шлемоф онах, гасивших р о ко т 
газовых струй.

Вблизи ракетоносец казался ещ е вну
шительнее, и даж е  ф иксирую щ ие ко л од 
ки не могли снизить впечатление ка ко го - 
то внутреннего порыва, готовности вот 
так сразу, с места, ринуться вперед.

— Впечатляющая машина, —  лю бовно 
произнес Виталий Иванович. —  Видите,

3 Авиация и Космонавтика №  10

где у  нее двигатели? Настоящ ий тандем 
вы сокооборотны х турбин —  отсю да и та
кой  звук. А  скорость, высота...

Так состоялось м ое первое знаком ство 
с ин ж енером , с ко то р ы м  предстояло вм е
сте работать, с инж енером , ко то р о м у  по 
штату полож ено  заведовать «начинкой» 
соврем енны х ракетоносцев —  от тради
ционной иглы ПВД до  сверхминиатю рны х 
кибернетических устройств и пилотаж но- 
навигационных блоков  бортовой автома
тики. Да, соврем енны й воздуш ный ко 
рабль —  целое царство ум ны х приборов, 
сверхточны х агрегатов. И все это 
слож ное  хозяйство д о л ж н о  работать и 
днем  in ночью , в заоблачных высотах не 
менее надежно, чем где-нибудь в тиши 
заводских лабораторий, с предостерегаю 
щ ими табличками «У нас не шумят».

У ж е  прош ло м н ого  дней и летных но
чей с момента м о е го  первого  знаком ства 
с Виталием Ивановичем Тихомировым. 
Д авно остался позади так называемый 
«ввод в строй». Собственно, обы чного  
«ввода», если его понимать, ка к  нетороп
ливое изучение красочны х плакатов и 
схем  самолетных агрегатов, ознаком итель
ных по е зд о к на аэродром , не было. 
Ритм работы нашей авиачасти не давал 
времени на раскачку. Надо было сразу 
ж е , буквально засучив рукава, браться за 
работу, обслуживать полеты, руководить 
аэродром ны м  обеспечением, обучать тех
нический состав.

Теперь начинает забы 
ваться первый вы пущ ен
ный с реглам ентов раке -
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тоносец, первый доклад  ком ан диру  части 
о полной готовности авиационной техни
ки к  полетам. Сейчас случается высту
пать и в роли начальника всех ин ж енер 
но-технических служб, в том числе и сл уж 
бы авиационного оборудования. Но всег
да, когда я виж у на стоянке ш ирокопле
чую  ф игуру майора Тихомирова, у  меня 
появляется чувство уверенности: мол,
прибористы и электрики Виталия Ивано
вича не подкачают. Я вспоминаю  нашу 
первую  беседу. Л аконичны е ф разы  Вита
лия Ивановича, в которы х служба отню дь 
не рисовалась «медом», но в которы х зву
чала гордость за свою  проф ессию , были 
насыщены колоссальным зарядом  б о д р о 
сти и оптим изм ом . У ж е  потом  мне уда
лось познакомиться с биограф ией Вита
лия Ивановича —  простой, но по-своем у 
интересной биограф ией советского  авиа
ционного инженера второй половины 
двадцатого века.

Свой путь а авиацию Виталий Иванович 
начал в 44-м году. На ф ронте рвались 
снаряды, враг ещ е не был добит.

— Хочу стать летчиком, —  попросил 
Тихомиров в военкомате.

Но вакансии имелись лишь в ааиатех- 
нические училища. Что ж , техник, так тех
ник, лишь бы служить в авиации.

Потекли напряженные дни учебы. Д е 
сять часов лекций, два на сам оподготов
ку — жесткий регламент военного врем е-

РАКЕТОНОСЦЫ
ВЗЛЕТЯТ
ВОВРЕМЯ
34

ни. Первые ком андиры , первы е воспита
тели. О собенно запомнился ком андир ро
ты старш ий лейтенант Ларионов. Энер
гичный в работе, тактичный. К нему так 
и тянулись курсанты.

А  старший инженер-лейтенант Бокшиц- 
кий? Теперь он известный педагог, автор 
м ногих трудов. Немало он дал тогда для' 
познания авиатехники.

Тихомиров окончил училищ е по перво
м у разряду. Стучат колеса: поезд  идет 
на восток, к  берегам  Тихого океана. «Ме
ханик по  электрооборуд ованию  Тихоми
ров для дальнейш его прохож дения  воин
ской службы  прибы л!» Прибыл и попал 
в распоряж ение  ум н ого  инженера Григо
рия Ефимовича К о р о б ко . М орская  авиа
ция, подготовка  полетов над океаном.

—  Прислуш айтесь к  м о е м у  «прогно
зу», —  с улы бкой говорил-лнженер-м ай- 
ор  К ор о б ко . —  Авиация стоит перед но
выми рубеж ам и. Ей потребую тся  специа
листы с новыми знаниями. Вам нужно 
учиться.

Действительно, самолеты вскоре нача
ли менять пропеллер на реактивное соп
ло. Но ка к  учиться в части, с ее напря
ж енны м  ритм ом  работы? Ж изнь все же 
показывала —  учиться трудно , но можно.

Григорий Еф имович добился, что при 
Д о м е  оф ицеров организовали специаль
ные курсы . Он сам руководил  занятия
ми по математике, ф изике, начертатель-

НА ПЕРЕДНЕМ  крае лагеря социализ
ма — в Группе советских войск в 

Герм ании — несут боевую вахту летчики 
наш ей части. Кажды й из нас очень гор
дится этим высоким доверием Родины. 
Вся боевая служ ба моих однополчан про
н икн ута  единым стремлением надежно 
охранять созидательный труд  строителей 
ком м унизм а.

В пятый океан мы стартуем  на сверх
звуковы х истребителях. Впечатляющ и 
красив полет этой кры латой машины, 
напоминаю щ ей р акету . Впрочем, она и 
оснащ ена ракетам и  — грозны м, всесо
круш аю щ и м  ор уж ием . Овладеть им в со
верш енстве, быть всегда в готовности 
сразить воздуш ного противника, решить 
самую сложную  боевую задачу — этому 
подчинены наш и летные будни.

Недавно проходили авиационны е уче
ния. Участвовали в них наряду с опыт
ными авиаторами молодые летчики . По
требовалось соверш ить полет на пре
дельную дальность. С посадкой на грун
товую  полосу. Воздуш ная обстановка Ьы- 
ла м аксимально приближена к  боевой. 
«П ротивник» оказывал сильное противо
действие. Чтобы преодолеть его, приш
лось вести воздушны е бои на всем диа
пазоне высот. Применять противозенит
ный и противоракетны й маневры. Дей
ствовать в условиях радиопомех.
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ной геом етрии, а его  жена, организовав 
актив, давала ур о ки  иностранного  языка. 
Она отлично знала английский, ф ранцуз
ский, немецкий. Н езаметно летело время. 
Работа ладилась. Здесь Виталий Иванович 
вступил в партию.

Когда приш ла пора подавать рапорт об 
учебе в академ ию , ни у  ко го  не во зн и к
ло сомнения, является ли Тихомиров д о 
стойным кандидатом. На вступительные  
экзамены, которы е проводились в о круге , 
Виталий Иванович опоздал. А битуриенты  
уже сдали по два экзамена. Приш лось на
гонять. В ко н е чн ом  итоге дело реш или хо 
рошая под готовка  и упорство.

И вот —  Военно-воздуш ная ин ж енер 
ная академия имени А. Ф . М ож а й ско го . 
Пять лет учебы , самостоятельной научной 
работы. Он  —  член  партбю ро  курса , сек
ретарь ко м сом ол ьской  организации. В 
академии произош ло первое знаком ство  
с проф ессором  Евгением Павловичем 
Поповым. Тогда он только  начинал читать 
лекции по  автоматике и телемеханике. 
Постепенно Виталию становились по
нятными новые, казавш иеся ещ е совсем  
недавно непостиж им ы м и терм ины : «гиб
кая обратная связь», «структурная устой
чивость», «реж им ы  автоколебаний»... Эти 
термины затем, так сказать, м атериализо- 
вывались в лабораториях, при работе на 
динамических стендах, с макетам и авто
пилотов, сложнейш им и системами б о р то 

вой автоматики. Ныне Евгений Павло
вич —  генерал-м айор  ИТС, член -коррес
пондент А кадем ии  наук, лауреат Государ
ственной премии. М ногие  питомцы ака
дем ии с благодарностью  вспоминаю т его 
лекции и практические  занятия, на ко то 
рых по крупиц ам  собиралось все ценное, 
что накопила наука, все то, что потре
буется в дальнейш ей работе, без чего  не
мы слим облик соврем енн ого  военного ин
женера.

Но сразу ли слушатель превращ ается 
<з настоящ его квалиф ицированного спе
циалиста, к  ко то р о м у  м о ж н о  предъявить 
спрос по больш ом у счету? Тоненькая си
няя кн иж ечка  —  диплом  о высшем обра
зовании —  это скорее  только аванс в 
предстоящ ей м н оготруд ной  работе.

Когда  инж енер  Тихомиров прибы л в 
часть, знаний по специальности у  него 
было более чем достаточно. Зато явно 
не хватало других проф ессиональных на
выков, таких, которы е приобретаю тся в 
сам ом  «горниле» эксплуатации. Были 
трудности и иного  рода. Первый началь
ник Тихомирова старший инж енер  части 
П., в прош лом  опытный эксплуатацион
ник, с некоторой  долей предубеж дения 
относился к  м олоды м  инженерам .

—  М олодо-зелено , —  лю бил повторять 
он. —  Вот послужите, покрутите  гайки да 
потаскайте водила...

И Тихом ирову приш лось на деле д ока -

С каж у сразу, экзам ен на 
боевую зрелость летчики  вы* 
держали успеш но. Все от
лично справились с постав
ленной задачей.

Каи ведущ ий одной из 
групп я т а к ж е  находился  
тогда в воздухе и наблюдал, 
с какой высокой боевой а к 
тивностью действовали мои 
боевые товарищ и. Д ерзко и 
смело они устремлялись на 
цель, заверш ая удар разя* 
щей ракетной атако й . Твер
до уверен: с неменьш им ус
пехом действовали бы лет
чики и в реальной боевой 
обстановке.

Да, нам не довелось уча
ствовать в ср аж ен и я х ми
нувшей войны. Не осталось  
8 полку и героев-ф ронтови- 
ков. Отслужив свое, они у ш 
ли в запас. Но их боевую  
хтаф ету м уж ества и ма
стерства приняла летная мо
лодежь. Она достойно про
должает боевые традиции  
ветеранов. С луж ит у  нас ка 
питан Вячеслав Цы ганков. 
Летчик высшей квалиф ика
ции. В мирные дни он встал 
в строй воздуш ны х защ и т

ников Родины. Но случилось  
та к , что служ ить  ем у дове
лось в том ж е  гарнизоне» 
где когда-то закончил свой 
боевой путь его отец. Буду
чи старш им  политруком, 
Ц ы ганков-старш ий защ ищ ал  
Сталинград. С боями прошел  
Польш у и Чехословакию . 
Участвовал в битве за Бер- 
лин. Пятью боевыми ордена
ми отмечен ратны й подвиг 
пол итрука.

И та ки х  ны неш них кры ла
ты х бойцов, чьи отцы и бра
тья м уж ественно сражались  
с врагом, немало в сего
дняш нем боевом строю. Мой 
отец т а к ж е  с оружием в р у 
ках  защ ищ ал завоевания  
Великого Октября. В годы 
гр аж д анской  войны он — 
п улем етчик в Первой Кон
ной. Был награж ден  орде
ном Красного Знамени. По
том стал летчиком . В Вели
кую  Отечественную  войну 
командовал авиационны м  
соединением. По его наказу  
и по зову сердца я пошел в 
авиацию . Это было в ту  по
ру , когда только начали

старт в небо реактивны е са
молеты.

С тарш ие товарищ и, ком ан
диры заботливо учили меня 
летному мастерству. И я во 
всем стремился быть похо
ж и м  на моих наставников, 
которы е помогли мне обре
сти крылья, стать перво
классным летчиком . Гор
ж усь , конечно, что участво
вал в воздуш ны х парадах, 
демонстрируя высш ий пило
т а ж  на реактивны х м аш и
нах. А сейчас вот и мне до
верено обучать и воспиты
вать молодые летные кадры.

С высоким боевым н ака
лом идет в эти дни летная  
учеба. Новыми успехами в 
ратном труде встречает лич
ный состав праздник Вели
кого О ктября. Соревнуясь, 
воины-авиаторы достигаю т  
высокого рубеж а боевого 
мастерства. М ногие из них 
стали первоклассны ми лет
чикам и и техн и кам и , авиа
ционны ми специалистами. 
Н аибольш их успехов в со
ревновании в честь юбилея 
Октября добилась эскадри
лья, которой ком андует май-
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зать, что с авиационной техникой он  м о 
жет обращаться не хуж е  м ногоопы тны х 
товарищей. Но временами приходилось 
круто.

—  Гонял по  стоянке, ка к рысак на ип
подроме, —  шутит Виталий Иванович. — 
Недосыпал побольш е, чем  в экзам енаци
онную  сессию. На что бы сейчас потра
тил минуты, уходило несколько  воскрес
ных дней.

Но знания, пом нож енны е на труд, за
ботливая подд ерж ка  коллектива дали 
свои результаты. И вот —  приказ выше
стоящ его штаба о награждении Виталия 
Ивановича ценным п о д а р ко м  за вы соко 
качественное обеспечение безаварийной 
летной работы и освоение новой авиа
техники...

Виталию Ивановичу приш лось налажи
вать не только «свою» служ б у авиацион
ного оборудования, но и устанавливать 
постоянный контакт с д ругим и  службам и 
и отделами. Такое содруж ество  в наши 
дни приобретает особое значение. М н о 
гие вопросы надежности аппаратуры и бе
зопасности полетов ка к раз лежат на 
стыках нескольких проф ессий. О собенно  
тесно переплетаются ф ункции авиатехни- 
ческих служ б , когда  речь заходит о б о р 
товых системах управления.

Как-то  после полетов м олодой летчик 
пожаловался на работу механизма трим - 
мирования. При вклю чении А ЗС  автома
тика не полностью  снимала н а гр узку  на 
колонке  управления углом  тангажа. Ф и 
дера электросхемы стабилизации угловых 
движений ракетоносца, ка к известно, об 
служивают и электриков, и вооруж енцев,

и радистов, и специалистов по самолету 
и двигателю. Собрался весь инженерный 
состав части: деф ект был не из легких. 
Интуитивно ка ж д о м у  ин ж енеру казалось, 
что по его  служ бе все в полном  порядке. 
Но ф акт был налицо —  система работала 
с перебоям и, а самолет безотлагательно 
надо бы ло  вводить в строй. Этого требо
вали интересы боеготовности части. И 
вновь, в которы й раз, инженеры  приня
лись буквально по м иллим етрам  прове
рять агрегаты  системы управления, ком
м утационную  аппаратуру. П оиск шел 
ко м пл е ксн о : проверялся не только канал 
тангажа, но и д р уги е  каналы стабилиза
ции, которы е  м огли оказать взаимовлия
ние, придирчиво осматривались токоотво- 
ды к  д р у ги м  потребителям  и энергобло
кам. В результате неисправность была об
наруж ена быстро.

В сл уж б у  авиационного оборудования, 
как, впрочем , и в другие , прибывают но
вички. Н е р е дко  они им ею т среднее обра
зование, а то и высшее. Сделать из тако
го  человека специалиста своего дела не 
представляет больш ой сложности. Он 
л е гко  схватывает полож ения  технической 
инструкции, реглам ентов осм отра авиа
техники. Гораздо  труднее  сформировать 
из та ко го  м о л о д о го  м еханика настоящего 
воина.

Главным в воспитательной работе Тихо
м иров считает личный прим ер . О н стре
мится все делать по-соврем енном у. Ин
ж е н е р  50-х годов основную  задачу видел 
в отыскании и устранении неисправности. 
И нж ен еру  наших дней, ка к считает Тихо
миров, этого недостаточно. Сейчас все

ор В. Артемьев, первокласс
ный летчик. Это подразделе
ние завоевало право назы 
ваться отличным. Здесь все 
авиаторы высшей квалиф и
кации, подлинные мастера 
военного дела. Среди них  
майор Н. Савва, капитаны  А. 
Евсеев и А . Смородин, стар
ш ие лейтенанты А. Харла
мов и В. В ерещ агин. Кстати, 
офицеры Харламов и Вере
щ агин три года к а к  окончи
ли Качинское высшее авиа
училищ е и приш ли в строе
вую часть. Сейчас они лет
чики первого класса.

В эскадрилье, которую  
возглавляет военный лет
чик первого класса майор 
Н. Гончаров, сл уж ат моло
дые авиаторы, недавние вы
пускники  училищ . В корот
кий срок они вошли в боевой 
строй, успеш но овладевают

боевым применением р а ке 
тоносцев. И в этом немалая  
заслуга самого ком андира, 
оф ицера Гончарова. За ус
пехи в боевой службе, в обу
чении летны х кадров он на
граж ден орденом Красной  
Звезды. Правительственны х  
наград в мирные дни удосто
ены офицеры А. Трофимов, 
Ю. М ихалек, Р . М иннуллин,
В. Артемьев и другие.

Доброе слово хочется с к а 
зать и о боевых помощ ни
ка х  летчиков — инж енерах  
и техн и ках , авиационны х  
специалистах. Это великие  
тр уж ен и ки  авиации, они са
моотверженны м т р у д о м  
обеспечивают надежную  и 
безотказную  работу боевых 
маш ин в воздухе. Пример в 
боевой учебе показы ваю т  
ком мунисты  и комсомольцы, 
среди них — первоклассные

авиационны е специалисты 
А. Плеханов, Б. Кусимов, 
И. Сигаев и В. Козяр. Звание 
одного из л учш и х подразде
лений уд ерж ивает ТЭЧ пол
ка , которой руководит офи
цер номмунист К. Жаров.

Но нет предела боевому 
м астерству. Впереди новые 
задачи, новые высоты в ов
ладении вверенной техникой 
и ор уж ием . И воины-авиато
ры не ж ал ею т сил и энер
гии , чтобы всегда быть на
че ку , в любую м инуту дать 
достойный отпор агрессору, 
если он осмелится посягнуть 
на мирный труд строителей 
ком м унизм а.

Подполковник 
Ю. НЕМЦЕВИЧ, 

военный л етчик первого 
класса.
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его действия Направлены на то, чтобы 
исключить всякую  возм ож ность  отказа  
авиатехники в воздухе. А  для этого надо 
в совершенстве овладеть искусством  п р о г
нозирования работы сложнейш их агрега 
тов и устройств, уметь и в больш ом  и ма
лом отделять главное от второстепенно
го, объективно анализировать ф акты на 
основе строгих научных критериев. Возь
мем, к  прим еру, так сказать, «сердцеви
ну» всего авиационного оборудования: 
блок гироскопических  приборов  —  авиа
горизонт, гирополуком пас, гиродатчики 
автопилота. О тказ ги роприб ора  в возд у
хе — явление опасное. Самолет р е зко  
войдет в крен  или вд руг выполнит та
кую ф игуру, что у летчика от п е р е гр узо к  
потемнеет в глазах. М о ж н о  ли предуга 
дать подобный отказ ещ е на земле?

— Д о  недавнего времени, —  говорит 
Виталий Иванович, —  считали: нельзя.
Однако, ко гда  подош ли к  проблем е по - 
научному, выяснилось, что это не совсем 
так. В чем ж е  здесь соль?

Сердце л ю б ого  ги роприб ора  —  трех
фазный электром отор , вы сокооборотны й 
двигатель пе р ем е н н о го  тока. О н с беш е
ной скоростью  вращает массивный ци
линдр-маховик, придавая ем у замечатель
ные свойства гироскопа. Статистика п о ка 
зала, что отказ гироскопических  приборов 
происходит не сразу. Сначала начинают 
мало-помалу меняться парам етры  элект
ромотора, индуктивное сопротивление 
его обм оток. Если перед  полетом ам пер
метром замерить электрический то к  в 
каждой фазе мотора, то м о ж н о  заранее 
сказать, надежен прибор  или нет. И бы 
вает, что прибор  еще не отказал, более 
того, он ещ е очень точно показывает, 
скажем, курс  полета, а ин ж енер  говорит: 
нет, с таким  п р иб ором  выпускать самолет 
нельзя, у него —  скры тый деф ект и неза
чем дожидаться, пока  в воздухе начнет 
заваливаться силуэтик индикатора или 
уходить картуш ка компаса. Такие п р о гн о 
зы Тихомирова пом огли предотвратить не 
одну предпосы лку к  летном у происш ест
вию.

А вот по соседству с Виталием Ивано
вичем работает коллега -инж енер . О пы т
ный специалист, немало потрудивш ийся 
на эксплуатации, он мастер по части бы 

стро го  устранения деф екта. О д нако  ра
боту строит по принципу «от сих до сих» 
и от подчиненны х строго  требует то го  же. 
Казалось бы, чем  четче определены  рам
ки, тем  легче работать.

—  Но вы знаете, —  говорит Тихоми
ров, —  мне работать со своим и специа
листами легче, чем  этом у инж енеру. В на
ше время без ш и рокой  грам отной сты
ковки  в работе и подстраховки не обой 
тись.

К ак-то  ТЭЧ оказалась в проры ве : по 
дош ел ср о к  замены  сразу м ногих двига
телей. За м есяц надо было выполнить 
шесть больш их реглам ентов. А  тут о д но 
врем енно подпирает строительство ре 
монтных цехов, новой диспетчерской  ли
нии. К ом андир  спраш ивает: справи
тесь ли?

Вот здесь действительно наглядно под 
твердилось, что стиль инженерно-авиаци
онной службы  части правилен. Работали 
абсолю тно все, не считаясь со временем , 
д аж е  ночью  при свете пр о ж е кто р о в . По
м огли и граф ики сетевого планирова
ния —  тут ж е  выявлялось, где узки е  м е
ста, ка ку ю  служ б у надо бы ло срочно  уси
лить. И не только  уложились в ср о к, но 
и после облетали все ракетоносцы  без 
единого  замечания.

Тихомиров работает не в одиночку , а 
в тесном контакте  с техниками и всем 
коллективом  части, опираясь на партий
ную  организацию , ком сом ол . Эф ф ектив
ность его  действий во м н ого м  опреде
ляется ум ением  наладить правильные то 
варищ еские отнош ения в коллективе, 
быть принципиальны м, но не бездуш ны м , 
строгим  к  наруш ителям, но всегда отзы в
чивым на запросы  подчиненных. Это и 
приносит успех.

...И вот завтра снова стремительно 
уйдут в бескрайние просторы  океана 
краснозвездны е ракетоносцы  —  настоя
щ ие летаю щ ие электростанции, полные 
света и огня, начиненные ум ным и прибо 
рами и сложнейш им и автоматическими 
системами, способны м и выполнить такое,
о чем несколько  лет назад нельзя было 
и мечтать. Их будет провож ать невысокий 
человек в технической кур тке  и защ ит
ном  ш лемоф оне —  м айор Тихомиров, ин
ж е н е р  реактивного  века.
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ОТЦОВСКАЯ ЭСТАФЕТА
I /  РАСОЧНАЯ мозаика празднично укра- 
IV  ш енного аэропорта Домодедово оста* 

лась позади. Бросаю взгляд на часы. Нор
ма! Время выдержали что надо — секунда  
в секунду. М аш ина послушно идет вверх.

Летчик — сын летчика — так в полку на
зывают ведущего группы «ромб» команди
р а  эскадрильи гвардии майора Рубена В о
сканяна. Н а  с н и м к е :  военный летчик 

первого класса Р. Восканян.

На сердце радость: пил отаж  удался, а с 
бетонированной полосы на смену «ромбу» 
у ж е  поднялась сем ерка сверхзвуковых 
истребителей во главе с наш им команди
ром заслуженны м  военным летчиком СССР 
гвардии полковником Виктором Иванови
чем Медведевым. Нам ж е  предстоит пере
лет на родной аэродром.

И вот маш ины  замерли на стоянке. Вы
ходим из кабин, хлопаем д р уг друга по 
плечу. Улы баю щ иеся лица техников и ме
хаников. Говорить ником у не хочется. Ус
тали, каж ды й занят своими мыслями.

Однако молчание длится недолго. Пер
вым на пути к  ш табу не выдерживает 
Ю рий Б еркут.

— Ж аль С тепанчонка, — говорит он. — 
Летал сегодня запасны м, а хотелось, ко
нечно, в основном составе эскорта.

— Успеет ещ е, — голос Евгения Аведи- 
кова звучит глуховато. — Придет и к не
му отцовская эстаф ета.

Я невольно замедлил ш а г. К а к  точно оп
ределил Евгений мои мысли. Ведь я толь
ко что думал о своем отце. Именно он, 
летчик, пролетавш ий более двадцати лет и 
командовавш ий в годы войны полком, ска
зал мне перед поступлением в училище об 
эстаф ете поколений. Вот и Евгений о том 
ж е. Хоть и нет у него в родне ни одного 
авиатора, но помнит он о тех, кто  летал до 
нас, завоевывал полку гвардейское звание, 
не раз демонстрировал отточенное мастер
ство в небе Москвы.

Н аш ем у поколению  повезло. И Юрий Бер
ку т , и Евгений Авединов, и Юрий Галкин, 
не говоря уж е  о л етчиках -инж енерах , при
ш ли в авиацию , когда она стала реактив
ной. На н аш их глазах был взят звуковой 
барьер, начался ш турм  невиданны х высот, 
освоение ракетно го  вооруж ения. Мы шли 
по стопам ветеранов. И примечательно, что 
они передали нам эстаф ету из рун в руки.

С луж ит в наш ем полку гвардии капитан 
Герман Т качен ко . На параде он входил в 
пил отаж ную  девятку. Его отец водил сво
их питомцев в бой с ф аш истам и на ЛА-5. 
Потом летал на ЛА-9. Когда ветерану подо
шло время прощ аться с небом, его сын на
чал осваивать М ИГ-15. Сын пошел дальше 
отца. С тех пор он неизм енно участвует в 
воздуш ны х парадах.

Мой отец уш ел в запас по болезни, ког
да мне исполнилось четы рнадцать. Его 
эстаф ета переш ла ко мне через руки  дру* 
ги х . На всю ж и зн ь  благодарен ветеранам 
за н ауку . Разве забыть строгую  заботли
вую помощь М антурова, Гаврилова, Фоки
на и У н и ц ко го , внимание всех однополчан- 
гвардейцев. Н е будь их  помощ и, вряд ли 
многие из нас получили бы право участ
вовать в воздушном параде юбилейного 
года. Ведь за редким исклю чением все мы
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пришли в полк прямо со ш кольной ска- 
мьи.

Повседневные заботы, оттесненны е было 
подготовкой и участием в параде» снова 
захватили меня. Восстанавливаю в памяти  
уровень подготовки молодежи. Валерию  
Накопил нуж н о  дать провозной под кол
паком, Виталия М ар ки н а  проверить по оче
редному уп раж нению  в полете на малой 
высоте. В бл иж айш ий день ком андирской  
учебы надо провести такти чес кую  л етучку  
по преодолению сильной зоны ПВО. Не в 
каждом ещ е полете помнят молодые лет
чики о такти ке .

Тенистая аллея приводит нас к  зданию  
штаба. После полуденного зноя здесь при
ятная прохлада. Д еж урны й молодцевато 
отдает честь, вопросительно смотрит в на
шу сторону. Показы ваю  ему большой па- 
лец. Д еж урны й улыбается. Проходим в 
«ласс. Домой идти не хочется — ждем ос
тальных. Галкин снова возвращ ается к  раз
говору о молодежи.

— Подготовка и парад, — говорит он, — 
подтянули их здорово. Особенно Степан- 
чонка.

— Не только подготовка, — вставил Аве- 
диков. — Помните, к а к  он слуш ал на за
воде рассказы  об отце. По-моему, там он 
многое понял.

— Да, темп подготовки к  параду был 
отличным, — заговорил молчавший до 
этого Б еркут. — Надо его перенести и на 
полеты по очередным уп раж нени я м . Толь
ко нуж н о  сделать так , чтобы уверенность  
летчиков не переросла в самоуверенность.

В разговорах время летит незаметно. 
Приземлились и остальные участники  па
рада. Командир поздравил всех, разре
шил идти домой. Не спеш а направляюсь к  
гарнизону.

Впереди идут молодые пилоты. Кажды й  
из них у ж е  сумел показать  себя в строе
вой части. Взять, к  прим еру, Валерия Бра- 
вова. В прошлом году он взлетал в паре  
с Юрием Галкины м. Они должны были от
работать элементы полета строем на пре
дельно малой высоте.

Разбег. И вдруг перед самым отрывом  
на самолете Валерия лопнул баллон ле
вого колеса. М аш ину неумолимо потянуло  
в сторону Галкина. Казалось, беды не из
бежать. Но л етчик-ин ж ен ер  сумел выдер
жать направление и взлететь.

После набора высоты Бравов попросил  
ведущего осмотреть свою м аш ину. Инф ор
мация Галкина была малоутешительной: 
колесо разруш илось.

— Ваше решение? — запросил руково
дитель полетов.

— Буду садиться на две точки , — спо
койно ответил пилот. И сел.

За тот полет генерал-лейтенант авиации  
И. Кожедуб вручил л етчику  наручны е ча
сы. На их кр ы ш ке  было выгравировано: 
«Старшему лейтенанту В. Бравову от Во
енного совета за грамотны е и реш итель
ные действия в сложной обстановке по
лета».

Они идут рядом. Н акопил, Задвинский, 
Корнеев, Грабовецкий. Не всем на этот раз 
довелось пролететь в парадном расчете. 
Но они все ж или мыслью о параде, помо
гали д руг другу . И уверен, т а к  ж е  будут  

жить и учиться боевому мастерству даль
ше. Они, достойные преем ники гвардей
ских традиций, с честью несут эстаф ету  
отцов. То, что летчики продемонстрирова
ли на параде, лишь маленькая частица их 
мастерства. Главное в их боевой вы учке — 
умение применить вооружение ракетонос- 
.ца на любых высотах, от самой земли до 
зовущих далей стратосферы.

Гвардии майор Р. ВОСКАНЯН, 
военный летчик первого класса.

iHa фото: гвардии капитаны Ю. Беркут,
.Е. Аведиков и Ю. Галкин.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ЧТОБ СКАЗКУ 

СДЕЛАТЬ БЫЛЬЮ

Полковник Ю . ГАГАРИН, 
полковник Г. ТИТОВ, 

полковник А. НИКОЛАЕВ, 
полковник А. ЛЕОНОВ, 

летчики-космонавты СССР, 
Герои Советского Союза

D C E  ПЕРЕДОВЫЕ лю ди Земли радостно 
отмечают событие м иров ого  значе

ния —  50-летие Советской власти. В этом 
же году исполняется 10 лет с начала 
штурма космоса. Наша великая Родина — 
страна победивш его социализма —  пер
вой открыла двери в будущ ее ко м м ун и 
стическое общ ество и в беспредельные 
просторы  Вселенной.

Первый этап полетов пилотируемых к о 
раблей в ко см о с  стал достоянием  исто
рии. Были сделаны первые, но весьма важ
ные шаги в неизведанное. М ы пролож или 
первые борозды  среди звезд, испытали 
себя, технику, м ногое  узнали о беспре
дельном косм и ческом  океане. Эти шаги 
завершились вы ходом  человека в откры 
тое пространство. Теперь мы знаем: в ко с 
мосе м ож но  летать, жить, работать.

На славном рубеж е, на подступах к 
50-летию О ктября, хочется поговорить о 
том, как будут развиваться косм ические  
полеты.

Один из наших ученых однажды  сравнил 
процесс познания природы  с боевым 
ш турмом м ногоэтаж ного  здания. В таком  
ш турме, говорил он, весьма важен пр о 
рыв на очередной этаж. Когда такой п р о 
рыв осуществлен, в образовавш ую ся 
бреш ь устремляются все новые и новые 
силы. О ни быстро растекаются по этажу 
и завязывают бои на различных его  уча
стках.

М ы такж е ворвались в косм ическое  
здание, заняли важные позиции. После 
перегруппировки начнется ш турм нового  
этажа, начнутся более сложные полеты на 
более сложных косм ических кораблях.

П ереход к новом у этапу косм ических 
полетов сопряж ен с больш ими тр уд но 
стями. Требуется построить новые, 
несравненно более соверш енные корабли, 

обстоятельно подгото 
виться к  полетам. Надо 
обобщ ить имею щ ийся 
опыт, извлечь из него

м аксим альную  пользу. А  это не так про
сто, ка к кажется на первый взгляд. Ма

лейшая случайность м о ж е т  обернуться 
больш ой бедой. М ы все ско р б и м  о гибели 
наш его д р уга  и товарищ а Владимира Ми
хайловича Ком арова. Утешает лишь то, что 
он отдал свою  ж изнь  не зря. М ы  хорошо 
понимаем, что своими новыми успешными 
рейсами к  звездам  мы все будем  обязаны 
его знаниям, его  опыту, его  беспредель
ном у м уж еству.

О сложности технической подготовки 
полета говорит хотя бы такой факт. Пе
ред полетом  Ю . А. Гагарина пришлось 
провести о кол о  1000 испытаний различ
ных систем и агрегатов корабля «Восток», 
а пр е ж д е  чем в косм ос отправился «Вос- 
ход-2», во время полета ко то р о го  А. А. 
Л еонов выходил в косм ос, их число вы
росло до  4000. Сейчас ж е  количество ис
пытаний ещ е более увеличилось.

В равной м е р е  это относится и к  лет- 
чикам -косм онавтам . Наша подготовка  де
лится на два этапа. На первом  этапе мы 
изучаем теоретические проблем ы  и кос
м ический корабль, а на втором  —  назна
ченный экипаж  готовится к  полету, ос
ваивает его  програм м у.

Второй этап для Ю . А . Гагарина длился 
2— 3 месяца, а А. А. Л еонов и П. И. Бе
ляев готовились к  полету в течение года, 
несм отря на то, что приним али участие в 
подготовке  к  полету Ю . А. Гагарина и 
имели уж е  определенны й опыт. О ни ис
пытывали новые скаф андры, осваивали 
технику обслуживания новых систем ко
рабля, учились управлять им.

П ервое время ко нструкторы  автомати
зировали все системы косм ических кораб
лей, старались по возм ож ности  избавить 
косм онавта  от н а грузки  в полете. Этому 
была своя причина: никто не м о г опре
деленно сказать, на что способен человек 
в косм и ческом  полете. К ром е  того , о та
ких задачах, ка к маневр на орбите  или 
стыковка, тогда ещ е  не было речи. Сейчас

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



полож ение изменилось. Летчик-косм онавт 
уж е  не м о ж е т ограничиваться контролем  
за работой систем и лишь в крайних слу
чаях брать на себя управление кораблем. 
От него требуется теперь реш ение ряда 
пилотажных задач.

С ближение косм ических кораблей, их 
стыковка станут, очевидно, ско р о  са
мым обы чны м  явлением. Делать это н уж 
но будет для сборки  больш их кораблей 
и орбитальных станций, для заправки то п 
ливом кораблей, отправляю щ ихся в дли
тельные полеты, для рем онта их и о каза 
ния пом ощ и эки па ж у  в случае аварии. Без 
всего этого  просто  немы слимо дальней
шее развитие косм онавтики . А  решать эти 
задачи наилучш им образом  см ож ет, на 
наш взгляд, лишь человек.

П очем у человек в выполнении этих опе 
раций будет иметь преим ущ ество перед 
автоматами? П отом у что здесь к  управ
лению предъявляю тся такие требования, 
которы е автоматическое устройство удов
летворить не в состоянии.

М аш ина м о ж е т бы стрее человека сде
лать те или иные расчеты, м гновенно 
среагировать на входные сигналы, бессчет
но повторять стереотипны е действия, од 
новременно выполнять м нож ество  ф ун к
ций. Но ничто не заменит человека, ко гда  
необходимо принять заранее не под готов
ленное реш ение, изменить про грам м у, 
чтобы она отвечала условиям полета. Ни
кто лучш е е го  не см ож ет контролировать, 
отменять и утверж дать реш ения автома
тических систем, находить такие из них, 
которые наиболее полно отвечаю т обста
новке.

При оптимальном сочетании во зм о ж н о 
стей летчика-косм онавта и характеристик 
систем управления надежность систем 
косм ического корабля значительно воз
растает. В книге  «Косм ическая биология и 
медицина», изданной в прош лом  году 
Академией наук СССР, приводятся на этот 
счет весьма лю бопы тны е данные. О ка зы 
вается, что надежность полностью  авто
матического корабля для облета Л уны  и 
возвращения на Зем лю  составляет всего 
22%, а при участии человека в управле
нии кораблем  она возрастает до 70%. 
Если ж е  летчик-косм онавт будет иметь 
возможность устранять возникаю щ ие по
вреждения систем управления и про во 
дить некоторы е проф илактические и р е г
ламентные работы, надежность м ож ет 
достичь 93%.

Активное вклю чение летчика-косм онав
та в системы управления корабля неза
медлительно сказывается на весе систем, 
приводя к  е го  снижению . Выигрыш в весе 
систем, обладаю щ их одинаковой степенью 
надежности, становится очевидны м  при 
анализе дополнительных .ф акторов, таких 
как уровень избыточности устройств. Рас
четы показываю т, что сочетание работы 
человека с од нопоряд ковы м  дублирова
нием систем и элементов практически  
обеспечивает безотказное  ф ункционирова
ние систем в течение значительного вре

В День Воздуш ного Флотэ 9 июля с. г. на 
аэрод ром е в Домодедове была п оказана 
небывалая воздушнодесантная оп ерац ия— 
с  выброской более тысячи парашютистов, 
с выгрузкой боевой техники из самолетов 
АН -12, вертолетов МИ-4 и МИ-6. АН-22 до
ставили на площадку десантирования р а 

кетные комплексы.

мени и гораздо  эф ф ективнее чисто тех
нического  обеспечения надежности.

Говоря о возрастании роли человека в 
будущ их косм ических полетах, нельзя не 
назвать и такую  важ ную  причину, ка к воз
растание его  самостоятельности. Д о  сих 
пор  косм ические  корабли имели самую  
тесную  связь с  Землей. С Земли велся 
телем етрический контроль за работой си
стем корабля, состоянием  космонавта; от
сю да в автоматические устройства посту
пали команды .

В полетах с м аневром  и сты ковкой и в 
полетах, ко гд а  корабль и Зем лю  будут 
разделять м ногие  миллионы  килом етров, 
с наземных пунктов уж е  невозм ож н о  бу
дет во всех деталях контролировать по
лет. В этих условиях летчику-косм онавту 
придется действовать самостоятельно, со
образуясь с показаниям и приборов и при
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влекая в помощ ь себе разнообразную  вы
числительную и иную  аппаратуру.

Существует и еще одна весьма важная 
причина, объясняю щ ая возрастание роли 
человека в завоевании космоса.

Д о  сих пор  м ногие  научные задачи ре 
шались с пом ощ ью  искусственных спутни
ков Земли, автоматических лунных и м е ж 
планетных станций. О чевидно, спутники и 
станции и впредь будут добывать учены м 
важные сведения, играть роль разведчи
ков космоса. Но метод «сидячей ко с м о 
навтики», когда  исследования проводятся 
лишь с пом ощ ью  приборов, телевизион
ной аппаратуры и прием о-передаю щ их 
устройств, а сам исследователь остается 
на Земле, нельзя признать достаточным, 
если противопоставить ему о гр о м но е  к о 
личество неизвестных науке фактов и 
учесть пвистине безграничные способно
сти и возм ож ности  человека к  творческой  
деятельности, откры ваемой косм онавти
кой.

Большинство научных исследований в 
космосе проводится косвенны ми м етода
ми. Но как бы глубоки ни были эти ис
следования, наступает м омент, ко гда  тр е 
буется непосредственный контакт иссле
дователя с изучаемым предм етом . Ведь 
сколько  бы мы ни запускали на Л уну  или 
М арс автоматических станций, ско л ько  бы 
измерений там ни проводили, пригорш ня 
почвы с их поверхности, доставленная на 
Землю  космонавтами, расскажет гораздо  
больше.

Получение косвенны х доказательств о 
наличии или отсутствии ж изни  на М арсе 
или Венере не в состоянии заменить пу
тешествие человека на эти планеты для 
изучения их поверхности, поисков не из
вестных еще ф орм ж изни . Поэтому, хотя 
и м ож но  получить больш ую  инф орм ацию  
с пом ощ ью  автоматических станций, лич
ный контакт исследователя рано или по зд 
но станет необходим.

Но если первые два соображения, при
веденные нами в обоснование важности 
и необходим ости полетов человека в кос
мос, относятся к  качествам человеческого 
мыш ления, к  силе е го  разума, к  большей 
независимости от всяко го  рода случайно
стей, что не позволяет е го  заменить са
мыми соверш енны м и маш инами, то сле
дую щ ее соображ ени е  вытекает из эмо
циональной реакции человека на вызов 
природы  и неизвестности. Человек стал 
тем, что он есть, благодаря своем у вос
хищ ению  красотой и силой природы, 
стрем лению  проникнуть  в ее тайны, жаж
де знаний, своей деятельности, изменяю
щей вещи и его  сам ого. Кто поверит, что 
человека, прош едш его  такой большой и 
сложный путь развития, успеш но преоб
разую щ его  о кр уж аю щ и й  м ир, взявшего 
судьбу планеты в свои руки , остановят 
неизвестности косм оса, трудности  полета 
на д ругие  планеты, что ему помеш ают не
скол ько  сотен или тысяч миллионов кило
м етров!

П ридет время, ко гда  прибавление к 
косм и ческим  летательным аппаратам че
ловека у ж е  не будет приводить к  их ус
ложнению . С корее  наоборот —  человек, 
находящ ийся на б орту  ко см и ческого  аппа
рата, см ож ет заменять м н оги е  приборы и 
системы, столь необходим ы е на автомати
ческих аппаратах. Для обеспечения усло
вий сущ ествования человека в космосе 
не потребуется расходовать большую 
часть полезной на грузки  корабля или ор
битальной станции.

М ыш ление человека, разум ны й выбор 
им реш ения в обстановке полета повы
сят о б щ ую  надежность косм ической  си
стемы, значительно увеличат вероятность 
успеха л ю б о го  эксперим ента.

Участие человека в косм ических поле
тах позволит применить в исследованиях 
более слож ное  и соверш енное научное 
оборудование, создать обсерватории для

42

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



астрономических наблю дений, ш и ро кую  и 
надежную служ бу погоды , системы нави
гации и связи.

Вот почем у мы  убеж дены , что человек 
будет играть все более важ ную  роль в 
освоении ко см и ческо го  пространства.

Но управлять кораблем  долж ен не ка 
кой-то абстрактный, а весьма конкретны й  
человек, обладаю щ ий определенны ми 
знаниями, навыками, способностями. По
этому вовсе не праздны й вопрос о  том , 
люди каких «земных» проф ессий наибо
лее полно отвечаю т предъявляем ым тре 
бованиям.

Первыми косм онавтам и стали, ка к и з
вестно, летчики, причем  летчики-истреби
тели. При отборе их руководствовались 
такими соображ ениям и. Полет на ко см и 
ческом корабле хотя и отличается от по 
лета на самолете, тем не менее это по
пет, значит, больш е всего подходит лет
чик. Ему знаком о  все, что связано с 
полетом: больш ие ускорения , пе р егр узки , 
шумы, вибрации. Встретившись с ними в 
космическом  полете, он не впадет в па
нику, не утратит способности соображать. 
А его ф изические данные? Л учш его  нель
зя и желать —  кто не знает, что летчи
ки —  народ кр е пки й  и здоровы й. К это
му ещ е надо добавить общ ность или 
близость не ко то р о го  оборудования сам о 
летов и косм ических кораблей: ради опри
боров, катапультных устройств, скаф анд
ров и т. п.

Но вот что бросается в глаза при ана
лизе первых косм ических полетов. В них 
от летчиков требовались не столько пр о 
фессиональные навыки, приобретенны е в 
управлении скоростны м и самолетами, 
сколько привы чка, способность перен о 
сить сопутствую щ ие полету ф акторы . А 
из практических действий, пожалуй, м о ж 
но назвать ум ение катапультироваться, ве
сти радиообм ен и пользоваться скаф анд
ром.

Теперь ж е  этого далеко  не достаточно. 
Л етчику-косм онавту с ка ж ды м  разом  все 
чащ е будут требоваться пилотажные на
выки, ем у все чаще придется брать 
управление кораблем  на себя. А  здесь 
о гр о м но е  значение имеет уверенность че
ловека в себе, в правильности показаний 
приборов. Эту уверенность не воспитаешь
з классе. О на приходит с опытом.

Кто из летчиков не попадал в п о л о ж е 
ние, ко гд а  приборы  показы ваю т одно, а 
он чувствует д р угое ! К ак тр уд но  бывает 
удержаться, чтобы не поддаться своим 
ощ ущ ениям ! В ещ е более сл о ж н ом  со
стоянии оказывается летчик-косм онавт. 
Отсутствие опыта нельзя заменить ника
ким и знаниями, никакой  теоретической 
подготовкой .

Вот почем у летчик-косм онавт долж ен не 
просто уметь летать, он д олж ен отлично 
летать.

М ы остановились лишь на некоторы х 
вопросах преем ственности труда летчика 
и летчика-космонавта. В действительности 
их горазд о  больше. Немаловажен, на наш 
взгляд, и такой, ка к  изучение техники: 
ведь одно  дело, ко гда  косм ический  ко 
рабль, его  системы изучает летчик, и 
совсем д р угое , ко гд а  делает это человек 
нелетной проф ессии.

К огда  думаеш ь о дальнейших п ерспек
тивах косм ических полетов, невольно 
вспоминаеш ь песню  авиаторов сороковы х 
годов:

М ы  рож дены , чтоб с ка зку  сделать
былью,

П реодолеть пространство и простор...
В известном смысле эти слова м ож но  

отнести ко  всему наш ему народу —  твор 
цу новой истории человечества. О ни со
звучны и наш им м ы слям и чаяниям. М ы, 
космонавты , и летавшие, и ещ е не летав
шие, ж ивем  будущ им и полетами в косм ос, 
новыми сверш ениями во  славу лю бимой 
О тчизны  —  Родины О ктября.

м .« lilui и проетран^ва'со -
йло около 20 минут.

16 ИЮ ЛЯ 1965 ГО Д А . На околоземную орбиту вы
ведена космическая станция «Протон-1» весом 12,2 т 
для комплексного исследования космических лучей.

3 ФЕВРАЛЯ 1966 ГО Д А . Автоматическая станция 
«Луна-9» совершила мягкую  посадку на поверхность 
Луны.

4 ФЕВРАЛЯ 1966 ГО ДА. Автоматическая станция 
«Луна-9» передала на Землю панораму лунной по
верхности.

1 МАРТА 1966 ГО Д А . Автоматическая межпланет
ная станция «Венера-3» достигла Венеры и доставила 
на ее поверхность вымпел с Гербом Советского Со
юза.

3 АПРЕЛЯ 1966 ГО ДА. Автоматическая станция 
«Луна-10» стала искусственным спутником Луны.

18 МАЯ 1966 ГО Д А . С помощью третьего спутника 
«Молния-1» был проведен опыт по наблюдению  
Земли и впервые получено телевизионное изображе
ние Земли. Съемка производилась с высоты 30 —  40 
тыс. км.

18 АВГУСТА 1966 ГО ДА. Гидрометеоцентр СССР в 
оперативных целях начал распространять среди ор
ганизаций службы погоды различных стран телеви
зионную, инфракрасную и актинометрическую метео
рологическую информацию, получаемую со спутника 
«Космос-122».
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•  ЭТО БЫЛО 

СОВЕРШЕНО ВПЕРВЫЕ

кои.
Большинство научных исследований в 

косм осе проводится косвенны ми метода
ми. Но как бы глубоки  ни были эти ис
следования, наступает м омент, ко гда  тр е 
буется непосредственный контакт иссле
дователя с изучаемы м предм етом . Ведь 
сколько  бы мы ни запускали на Л уну  или 
М арс автоматических станций, с ко л ько  бы 
измерений там ни проводили, пригорш ня 
почвы с их поверхности, доставленная на 
Землю  космонавтами, расскажет гораздо  
больше.

Получение косвенных доказательств о 
наличии или отсутствии ж изни  на М арсе 
или Венере не в состоянии заменить пу
тешествие человека на эти планеты для 
изучения их поверхности, поисков не из
вестных еще ф орм  ж изни . П оэтому, хотя 
и м ож но  получить больш ую  инф орм ацию  
с пом ощ ью  автоматических станций, лич
ный контакт исследователя рано или по зд 
но станет необходим.

Д О С Т И Ж Е Н И Я  

СОВЕТСКОГО СОЮЗА 

6 ОСВОЕНИИ КОСМОСА
«Достижения нашей науки нашли свое 

концентрированное вы ражение в изучении 
и освоении к осм оса . Н аш а ст ран а  проло
жила путь к его исследованию, запустила 
первый искусственный спутник Земли, 
осущ ествила первый космический полет 
человека. Это — результат самоотвержен
ных усилий, труда и таланта советских 
ученых, инженеров , техников, рабочих, 
м ужества и героизм а наш их славных кос
монавтов».

Из Тезисов Ц К КПСС.

И СПОЛНИЛОСЬ десять лет со дня запуска пер
вого в мире искусственного спутника Земли.

4 октября 1957 года впервые на околоземную орби
ту был выведен аппарат, созданный руками челове
ка. Это событие явилось ярким свидетельством про
гресса отечественной науки и техники и положило 
начало новой эры в истории человечества —  эры 
полетов в космос.

Нашей Родине в освоении космического простран
ства принадлежит огромная заслуга. Вот, что Совет
ский Союз сделал первым в мире.

4 ОКТЯБРЯ 1957 ГО Д А . Запущен искусственный 
спутник Земли. Достигнута первая космическая ско
рость.

Я 1957 ГО Д А . На околоземную орбиту вы-
СКО ЛЫГ О  а Ы н а  борту.
метров!

Придет время, ко гда  прибавление . 
косм и ческим  летательным аппаратам че-' 
ловека уж е  не будет приводить к их ус
лож нению . С корее  наоборот —  человек, 
находящ ийся на борту  ко см и ческого  аппа
рата, см ож ет заменять м н оги е  приборы и 
системы, столь необходим ы е на автомати
ческих аппаратах. Для обеспечения усло
вий сущ ествования человека в космосе 
не потребуется расходовать большую 
часть полезной на грузки  корабля или ор
битальной станции.

М ыш ление человека, разум ны й выбор 
им реш ения в обстановке полета повы
сят общ ую  надежность косм ической  си
стемы, значительно увеличат вероятность 
успеха л ю б ого  эксперим ента.

Участие человека в косм ических поле
тах позволит применить в исследованиях 
более слож ное  и соверш енное  научное 
оборудование, создать обсерватории для
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19 —  20 АВГУСТА 1960 ГО Д А . Состоялся орбиталь
ный полет второго космического корабля-спутника с 
животными на борту и возвращение его на Землю.

12 ФЕВРАЛЯ 1961 ГО Д А . Для запуска межпланет
ной автоматической станции «Венера-1» в качестве 
стартовой площадки использован тяжелый искусст
венный спутник Земли.

12 АПРЕЛЯ 1961 ГО Д А . Орбитальный полет чело
века на космическом корабле. Космический корабль 
«Восток». Летчик-космонавт —  Ю рий Алексеевич Га
гарин.

19 —  21 МАЯ 1961 ГО Д А . Автоматическая м ежпла
нетная станция «Венера-1» достигла района Венеры.

6 —  7 АВГУСТА 1961 ГО Д А . Суточный орбитальный 
полет человека на космическом корабле. Космиче
ский корабль «Восток-2». Летчик-космонавт —  Гер
ман Степанович Титов.

11 —  15 АВГУСТА 1962 ГО Д А . Групповой пилоти
руемый орбитальный полет и сближение двух кос
мических кораблей: «Восток-3» и «Восток-4». Летчи
ки-космонавты Андриян Григорьевич Николаев и 
Павел Романович Попович.

21 МАРТА 1963 ГО Д А . Автоматическая межпланет
ная станция «Марс-1» достигла района Марса.

16 —  19 июня 1963 ГО Д А . Орбитальный полет на 
космическом корабле выполнен женщиной. Косми
ческий корабль «Восток-6». Летчик-космонавт —  Ва
лентина Владимировна Терешкова. Она участвовала 
в совместном полете с Валерием Федоровичем Бы
ковским, пилотировавшим корабль «Восток-5».

12— 13 ОКТЯБРЯ 1964 ГО Д А . Орбитальный полет 
многоместного космического корабля «Восход», 
представлявший собой первую космическую науч
ную экспедицию. Состав экипажа —  Владимир М и 
хайлович Комаров, Константин Петрович Феоктистов 
и Борис Борисович Егоров.

12— 13 ОКТЯБРЯ 1964 ГО Д А . В системе ориента
ции космического корабля «Восход» применены ион
ные двигатели.

30 НОЯБРЯ 1964 ГО Д А . В системе ориентации ав
томатической межпланетной станции «Зонд-2» при
менены электрореактивные плазменные двигатели.

18 МАРТА 1965 ГО Д А . Выход человека в открытое 
космическое пространство. Космический корабль 
«Восход-2». Командир корабля летчик-космонавт Па
вел Иванович Беляев. Выход осуществил летчик- 
космонавт Алексей Архипович Леонов. Время пребы
вания его в условиях космического пространства со
ставило около 20 минут.

16 ИЮЛЯ 1965 ГО ДА. На околоземную орбиту вы
ведена космическая станция «Протон-1» весом 12,2 т 
для комплексного исследования космических лучей.

3 ФЕВРАЛЯ 1966 ГО Д А . Автоматическая станция 
«Луна-9» совершила мягкую  посадку на поверхность 
Луны.

4 ФЕВРАЛЯ 1966 ГО ДА. Автоматическая станция 
«Луна-9» передала на Землю панораму лунной по
верхности.

1 МАРТА 1966 ГО ДА. Автоматическая межпланет
ная станция «Венера-3» достигла Венеры и доставила 
на ее поверхность вымпел с Гербом Советского Со
юза.

3 АПРЕЛЯ 1966 ГО ДА. Автоматическая станция 
«Луна-10» стала искусственным' спутником Луны.

18 МАЯ 1966 ГО ДА. С помощью третьего спутника 
«Молния-1» был проведен опыт по наблюдению  
Земли и впервые получено телевизионное изображе
ние Земли. Съемка производилась с высоты 30 —  40 
тыс. км.

18 АВГУСТА 1966 ГО ДА. Гидрометеоцентр СССР в 
оперативных целях начал распространять среди ор
ганизаций службы погоды различных стран телеви
зионную, инфракрасную и актинометрическую метео
рологическую информацию, получаемую со спутника 
«Космос-122». Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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НА РАССВЕТЕ 
КОСМИЧЕСКОЙ ЭРЫ

Из воспоминаний участника запуска 
первого искусственного спутника Земли

О А Р Я  косм ической эры. Она разгора - 
лась на наших глазах. М ы сами, м о ж 

но сказать, «зажигали» ее. Ведь нам вы
пала честь своим и рукам и готовить за
пуск первого в м ире искусственного спут
ника Земли! Сейчас солнце косм ической  
эры уж е  поднялось над горизонтом , но 
из памяти никогда  не изгладятся те неза
бываемые дни осени 1957 года, ко гда  че
ловечество сделало первый шаг к  звез
дам. О  тех днях напоминает м не и па
мятная медаль с проф илем наш его вели
ко го  соотечественника К . Э. Ц ио лков ско 
го, нетускнею щ ее золото которой  по 
блескивает на м оем  письменном столе. 
В каж дом  новом  косм и ческом  старте я 
вижу отблеск то го  зарева, которое  п о д 
нялось над косм о д р о м о м  рано утром
4 октября 1957 года.

НЕСОСТОЯВШИЙСЯ МАТЧ

Начало сентября 1957 года. Солнце при 
пекало с сам ого утра, хотя по календа
рю  наступила осень. В местах, где рас
положен косм одром , сентябрь, ка к пра
вило, очень теплый. Для жителей сред 
ней полосы такая погода могла бы пока 
заться даже ж аркой .

Ж изнь у  нас в этот день шла, ка к обы ч
но. С утра занятия и работы на технике, 
а вечером...

Испытателей я застал за подготовкой  к 
футбольной встрече с извечны м противни
ком  —  стартовой командой. И гра в фут
бол здесь была самой распространенной. 
Играли мы и летом, и зим ой. Во м н ого м  
этому способствовал климат —  снегу 
здесь почти не бывает, хотя ртутный стол

бик терм ом етра зим ой 
опускается до  минус 30°. 
Правда, наш футбол 
несколько отличался от

обы чного : и р а зм е р о м  поля —  оно бы
ло меньш е; и нестабильностью  тайма — 
он продолжался от 30 м инут до полу
тора часов; и ф орм ой и гр о ко в  —  обыч
но играли в спецодеж де  и редко кто 
надевал бутсы . А  однажды , я помню, 
вратарь шоявился д а ж е  в м еховой курт
ке  и валенках.

Д о  начала встречи оставалось несколь
ко  минут. Ко  м не подош ли один из луч
ших ф утболистов нашей ком анды  и капи
тан ком анды  «противника» и попросили 
быть арбитром . Н е успели представители 
ком анд  выйти из ком наты , ка к  раздался 
телеф онный звонок. Я снял тр уб ку  и ус
лышал голос руководителя стартовой 
ком анды :

—  Через несколько  м инут у  меня нач
нется совещ ание. П рош у быть!..

Так ф утболисты остались без судьи.
Направляясь на совещ ание, я вспомнил 

ка кую -то  взволнованность, звучавш ую  в 
голосе Н иколая А лександровича. И гово
рил он быстрее обы чного , ка к  будто то
ропился куда-то.

В ки р пи чн ом  одноэтаж ном  здании не
подалеку от стартовой площ адки жизнь 
бурлила, ка к  горная речка. Здесь часто 
шли оживленны е споры  м е ж д у  конструк
торами и инженерами-испы тателями по 
самым различны м вопросам : разбирались 
вновь внесенные изм енения в конструк
цию , обсуждались и принимались реше
ния по выявленным недостаткам , разда
вались чистые звонки  телеф онов и сле
довавш ие за ними довольно длительные 
разговоры  с различны ми службам и кос
м одром а. Почти непреры вно хлопала 
входная дверь —  одни заходили, другие 
выходили. Внешне оно  напоминало улей. 
Впрочем, так его  частенько и называли.
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Здесь отправлявшихся на совещ ание 
поджидал «газик». М ы, а нас набралось 
несколько человек, забрались в машину.

Стартовую площ адку опоясывала д о р о 
га. Хотя по ф орм е она и не была по хо 
жа на кр у г, о д нако  все ее называли ко л ь 
цевой. Тут ж е  была бетонная площ адка, 
которая служила стоянкой для автома
шин. М онтажны й ко р пус  косм одром а , вы
тянувшийся на несколько  десятков м етров 
параллельно д о ро ге , виден издалека. Он 
сооружен из железобетона, кирпича и 
стекла с учетом  всех последних д остиж е 
ний строительной техники. Вот к  нему-то 
и подкатил нас «газик».

Когда все вош ли и уселись, р уко в о д и 
тель косм одром а  не спеш а встал, обвел 
взглядом присутствовавш их, подавая этим 
как бы сигнал к  началу совещания, и не
громким, но тверды м  голосом  произнес:

— Товарищ и!
В комнате сразу воцарилась тишина. Все 

приготовились слушать. Он продолжал :
— Я д олж ен сообщ ить вам радостное 

известие: наш ем у коллективу поручено  
подготовить и провести запуск первого  в 
мире искусственного  спутника  Земли.

Он помедлил, дав нам несколько  се
кунд осмыслить услыш анное, а затем д о 
бавил:

— Я уверен, что коллектив выполнит 
это исклю чительно ответственное и почет
ное задание Ком м унистической  партии и 
правительства! —  Заклю чительны е слова 
прозвучали в напряженной тиш ине как 
клятва, ка к  призыв сделать все во зм о ж 
ное для его  выполнения.

С этого м ом ента наша ж изнь, наша ра
бота приобрели  особы й смысл.

Взволнованные и счастливые выходили 
мы из кабинета. Взволнованные потому, 
что услышали приятное для всех изве
стие; счастливые потом у, что не ко м у -н и 
будь, а им енно нам поручалась эта ответ
ственная и почетная задача.

Впоследствии м не приш лось быть уча
стником м ногих исторических событий, 
связанных с освоением  ко см и ческого  пр о 
странства, но этот день оставил у  меня 
неизгладимое впечатление.

Для нас, испытателей косм од ром а , это 
был лервый день на заре косм ической  
эры. Но для ученых, конструкторов , ин
женеров, техников и рабочих —  всех соз
дателей ракеты-носителя и перво го  ис
кусственного спутника Зем ли этот день 
наступил значительно раньше, ко гд а  они 
сначала на бум аге, а затем в металле на
чали воплощать мечты наш его гениаль
ного соотечественника К. Э. Ц иолков
ского.

ОТСЧЕТ ВРЕМЕНИ НАЧАЛСЯ

На стоянке автомашин меня обы чно 
поджидал наш «газик» с е го  неутом им ы м  
хозяином М иш ей. М иш а работал ш оф е
ром первый год. Л о  характеру  несколько  
замкнутый и стеснительный, но энергич

ный в движениях, он отлично знал 
м аш ину 'И водил ее с больш ой ви р 
туозностью . Д н е м  или ночью , в со р о ка 
градусную  ж а ру  или трескучие  м орозы , в 
пыльный или снеж ны й бураны  она всегда 
была в полной исправности и готова в 
л ю б ую  м ин уту  отправиться куда угодно. 
Ему не требовались длинные объяснения. 
Работников ко см о д р о м а  он понимал с по
луслова. Вот и сейчас —  я ещ е только  ус
пел показаться на д оро ге , ка к М иш а, за
метив меня, бы стро ю р кн ул  в кабину и 
покатил навстречу.

...На втором  этаже м онтаж ного  корпуса  
было тихо. Лиш ь и зред ка  кто-либо из 
специалистов стартовой ком анды  или 
ко н структоров  торопливо  проходил  по ко 
р ид ору , заглядывая то в одну, то в д р у 
гую  комнату. В них размещ ались различ
ные лаборатории и пультовы е корпуса. 
Из откры ты х дверей доносилось ж у ж ж а 
ние работаю щ их ум ф орм еров , ги р о ско 
пов, генераторов. О но дополнялось щ елч
ками от ко м м ути р ую щ е й  аппаратуры  и 
различных реле. С реди этих звуков слы
шались отрывисты е ком анды  р у ко в о д и 
телей лабораторий и ведущ их и н ж енеров- 
испытателей. Началась под готов ка  о б о р у 
дования к  проверкам  спутника и ракеты - 
носителя. Вот почем у специалисты, в ос
новном  инженеры -испы татели, узнав об  
ответственном задании, ср а зу  ж е , не те
ряя времени, приступили к  неотложны м  
делам.

...Ш ел двадцатый день. Заканчивались 
реглам ентны е п р о в е р ки  оборудования. В 
этот день инженеры -испы татели и началь
ники групп  долж ны  были отметить в ф ор 
м улярах, паспортах и бортовы х журналах 
объем выполненных реглам ентных работ. 
Здесь это не было простой ф орм ально
стью : правильные и своеврем енны е запи
си позволяли в л ю б ое  время установить 
ф актическое состояние оборудования, е го  
готовность к  работе.

О бходя стартовую  площ адку, мы с ру
ководителем  стартовых ком анд  наблю да
ли од ну  и ту ж е  картину: на всех агрега 
тах и системах, в пультовых и рессивер- 
ных, газиф икаторны х и насосных кипела 
работа —  специалисты служ б заканчива
ли заклю чительны е операции реглам ент
ных проверок. Надо бы ло видеть, с какой  
тщ ательностью, придирчивостью  и с кр у 
пулезностью  специалисты проводили ка ж 
д ую  операцию ! М ы задерж ались около  
двух расчетов —  гидропри водов и авто
матики пуско во го  устройства и управле
ния заправкой. Это были наиболее слож 
ные и ответственные системы в нашей 
службе.

Расчетом управления заправкой р уко в о 
дил вы держанный и способны й м олодой 
инженер-испытатель Виктор М ихайлович. 
В расчете было сосредоточено  управление 
всеми операциям и по  заправке  ракеты - 
носителя. Руководитель стартовой ком ан
ды не случайно уделял этом у расчету 
больш е внимания, чем  д ругим . М алейш ая 
ош ибка операторов расчета м огла приве
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сти к аварийным ситуациям и тяжелы м 
последствиям.

Не менее ответственной была и задача 
пускового расчета.

ЗА НЕСКОЛЬКО ДНЕЙ...

Наступил день ком плексны х занятий. 
Мы проводили их и раньше, но теперь 
они были особенными. Это была послед
няя генеральная проверка  лю дей и тех
ники перед запуском  спутника.

Вот стартовая площ адка. Солнце подня
лось из-за горизонта. В его  лучах выри
совывались силуэты различных со о р уж е 
ний. В эти утренние часы площ адка вы
глядела особенно величественно. В цент
ре располагалось м ощ ное пусковое уст
ройство. А ж урны е фермы, переплетения 
труб.

С двух сторон к  пусковом у устройству 
примыкали ф ермы обслуживания. Сейчас 
они были опущ ены. Ф е р м ы  с м н огочис
ленными площ адками напоминали какое - 
то плавучее сооруж ени е  с парусами.

В середине площ адки против пуско во го  
устройства покоилась учебная ракета, по
чти такая же, которая несколько  дней 
спустя должна была вывести в косм ос 
первый в м ире искусственный спутник 
Земли. Справа и слева от нее размещ а
лись различные агрегаты для заправки ра
кеты-носителя.

Гладкое бетонное покры тие площ адки 
блестело под лучами солнца, ка к о конн ое  
стекло после дождя. О т оборудования ис
ходил запах свежей краски, масел.

Д о  начала занятий оставалось о кол о  30 
минут, но на площ адку прибыли уж е  все 
специалисты. Они заняли рабочие места 
на агрегатах и системах, у пультов управ
ления и распределительных устройств, в 
насосных и газиф икаторных. О бстановка 
на косм од ром е  напомнила м не по д го 
товку к одном у и з  больших наступлений 
на Северо-Западном ф ронте во время Ве
ликой Отечественной войны. П роверяя 
танковые экипажи на исходных позициях 
перед атакой, я видел прим ерно  такую  
ж е  картину. Каждый член экипажа был 
занят своим делом. Старший м еханик-во 
дитель подгонял сиденье; стрелок-радист 
проверял питание радиостанции; ком ан 
дир орудия раскладывал поудобнее пер
вые снаряды, чтобы через несколько  м и 
нут выпустить их по врагу. Э кипаж  д р у 
го го  танка осматривал м оторное  отделе
ние, протирал запотевш ие перископы  ко 
мандирской башенки...

Так было и сейчас. В поведении лю дей 
чувствовалась приподнятость, какая-то 
особая торжественность. И было отчего
—  ведь это был последний экзам ен перед  
первым ш агом человека к  звездам.

Пора! Взглянув на часы, я отправился 
в бункер  —  в пультовую. Надев ш лем о
фон и включивш ись в ц иркулярную  связь, 
объявил в м икроф он :

—  Внимание! Внимание! Всем занять ра
бочие места!

Сделав небольш ую  паузу, гром че  обыч
ного  повторил:

—  Всем занять рабочие места! Присту
паем к  занятиям !

Н есмотря на все старания, мне все-та
ки не удалось скры ть волнение.

Я продолжал:
—  Семидесятый! Подать ракету к пус

ко во м у  устройству!
—  Есть! —  услышал в ответ.
Ком плексное  занятие началось...
Подходил к  ко н ц у  пятый час. На этом

кончалась первая часть занятий. Специа
листы энергично  выполняли заключитель
ные операции перед  пуском . Не успел я 
сделать на граф ике  заправки отметку о 
выполнении очередной операции, как ус
лышал в науш никах:

—  Пятый! Я сем идесяты й! Докладываю: 
все заклю чительны е операции закончены.

—  Всем в укры тие! —  объявил я.
И снова доклад:
—  Пятый! Все расчеты эвакуированы с 

площ адки и находятся в укрытиях.

ПУТЬ «К ПРИЧАЛУ»

Ш ел последний день перед  вывозом 
спутника на стартовую  площ адку. Он был 
не менее напряженны м , чем все преды
дущ ие. Предстояло ещ е изучить графи
ки установки ракеты -носителя на пуско
вое устройство, ком плексны х проверок, 
заправки и пуска.

У м онтаж ного  корпуса  я застал одного 
из пом ощ ников С ергея Павловича Коро
лева. Он что-то энергично  доказывал со
беседникам . На ходу я услышал: «Это 
только  начало. Д обавим  одну ступеньку 
и тогда...» Я догадался, что речь шла 
о новом  искусственном  спутнике, который 
м о ж н о  вывести в б удущ ем  на околозем
ную  орбиту.

Надев белоснеж ны е халаты, мы  на
правились в зал м о нтаж но го  корпуса. Де
сятки светильников и  пр о ж е кто р о в  на по
толке  и колоннах излучали потоки света, 
направление и м ощ ность которы х можно 
бы ло регулировать в зависимости от ме
ста работы. Пол и стены блистали чисто
той. М онтаж ное, такелажное и другое 
оборудование  занимало стр о го  опреде
ленные места и находилось в образцовом 
состоянии. О билием  света, чистотой и 
п о р яд ко м  зал напоминал хорош ую  лабо
раторию  для испытания точны х механиз
мов, наприм ер часовых. В левой полози- 
не зала стоял поданный ещ е утром  транс
портный агрегат с разведенны м и захвата
ми. Он был готов принять в свои объятия 
ракету-носитель. А  она, белоснежная кра
савица, занимала больш ую  часть правой 
половины зала. В трех-четы рех метрах от 
нее на специальном стенде слегка пока
чивался искрящ ийся шар с несколькими 
отходивш ими от него  таким и ж е  блестя
щ ими м еталлическими ш тырями. Это и 
был первый в м ире  искусственный спут
ник Земли.

Закончены  сборка  ракеты, комплекс
ная проверка  оборудования, сты ковка ра
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В парадном  строю ..

кеты со спутником . Ракета-носитель с 
контейнером на верш ине, внутри ко то р о 
го ж дет своего  часа первый тосланец  че
ловечества во Вселенную, подготовлена к 
переезду на стартовую  площ адку.

...Утро 3 октября 1957 года. М еня раз
будил телеф онный звонок. Д о  выезда на 
стартовую площ адку оставалось ещ е м н о 
го времени, а в зале уж е  собрались ин
женеры-испытатели, конструкторы . Все 
ждут торж ественного  момента.

—  В добры й путь, —  наконец говорит 
Сергей Павлович Королев. —  П ойдемте 
провожать первенца.

Эти слова он произнес с какой -то  гр у 
стью, так, словно надолго провож ал  близ
кого человека.

Прощ альный сигнал тягача, и ракета-но
ситель м едленно начинает свой путь. На
растающий р о ко т двигателя тягача пото
нул в буре  аплодисментов, возгласах 
одобрения и напутствия: «Счастливого пу 
ти!», «Ни пуха ни пера тебе, доро гой !» , «В 
добрый путь!»

Последние шаги спутника по Земле. 
Последние часы перед  стартом. В лучах 
солнца сверкает обтекатель ракеты, при
крывший спутник.

Как-то он завтра выйдет на орбиту, об 
летит нашу планету!

ПУСК!

Утро выдалось прохладнЪе. П редрас
светная тишина площ адки постепенно на
полнилась звонким и м олоды м и голоса
ми специалистов, гр о м ки м и  разговорам и 
инженеров-испытателей и конструкторов , 
которые даж е  сейчас не оставили ж арких  
дискуссий.

Приближалось врем я заправки. У аст
роном ов геодезической  лаборатории за
прашивается точное время, и мы устанав
ливаем его  на своих часах. Теперь необ
ходим о сообщ ить его всем службам  кос
м одром а, которы е участвую т в ш одготов- 
ке  к пуску.

—  Внимание! Внимание! Через минуту 
будет дана проверка  врем ени!.. Сейчас по 
м естном у времени 5 часов 45 минут! Со
р о к  пять м инут! —  повторил я в тот м о 
мент, ко гд а  до  исхода их остазалось три 
секунды .

—  Всем службам  готовность 2 часа 15 
минут! П одготовиться к заправке!..

—  Начать заправку!
П лощ адка сразу  огласилась гулом  от 

вклю ченны х в работу электром оторов 
различной мощ ности, от десятков до не
скольких сот киловатт, насосов и венти
ляторов, резким и  звукам и от откры тия и 
закры тия заправочны х клапанов, которы е 
напоминали глухие выстрелы из писто
лета.

Ш ипел воздух, выходивш ий из запра
вочных баков ракеты  через дренажны е 
горловины . Щ елкали команд-аппараты, 
магнитные пускатели и реле. Ш ум  от ра
ботаю щ ей аппаратуры периодически  за
глушался доносивш имися из гр о м ко го в о 
рителей четким и ком андам и р уко вод ите 
лей служб и начальников групп .

О перации сменялись с такой бы стро
той, что я с трудом  успевал отмечать их 
выполнение на граф ике. О ни выполня
лись точно в установленное время.

Заправка подходила к  концу.
Вскоре на площ адке все приш ло в 

движение. Только ракета-носитель, как 
исполинский столб, прикры ты й ф ермами
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обслуживания, продолжала покоиться на 
пусковом  устройстве. О коло  нее труд и 
лось более десятка специалистов: одни
отводили заправочные устройства и уби
рали их в безопасное место; другие  гото 
вили двигательные установки к  запуску; 
третьи проверяли надежность подсоеди
нения ш теккеров к ракете; четвертые го 
товили к опусканию  площ адки ф ерм  об 
служивания.

По м ере приближения момента пуска 
число специалистов на площ адке ум ень
шалось —  расчеты, закончивш ие свою  
работу, покидали площ адку и направля
лись в укрытия.

Громкоговорители разнесли по о кр у ге  
очередную  готовность.

Пятнадцать минут! Последний агрегат 
покидал площ адку. Раздалась ком анда:

—  Опустить ф ермы!
Из репродуктора  донеслось:
—  Готовность пять минут!
Услышав ее, я переклю чился на ц и р ку 

лярную  связь. Все находивш иеся на на
блюдательном пункте, ожидавш ие пуска 
в укрытиях, сосредоточили внимание на 
одиноко стоявшей ракете. Наступили то
мительные минуты ожидания.

—  Готовность одна минута!
Д о  пуска считанные секунды . Сотни пар 

глаз впились в одну точку. Наступила ка
кая-то необычная, настороженная тиш ина: 
прекратился доносивш ийся из укры тий 
разговор, ум олк где-то вдали р о ко т  тя
гача, треск электросварочного  аппарата и 
гул токарного  станка в рем онтной м астер
ской. Все в о кр у г замерло. Слышны толь
ко отсчеты секунд  да удары наших се р 
дец. И вдруг тиш ину нарушила первая 
команда на пуск:

—  Д ренаж !
Она, ка к  раскаты гром а, разнеслась из 

десятков гром коговорителей.
Ракета и оборудование площ адки нача

ли оживать: специальные устройства вы
бросили из своих гнезд  ш теккеры  кабе
лей, по которы м  до этой секунды  велось 
управление приборам и ракеты-носителя 
(дальше вся бортовая аппаратура работа
ла автоматически по заранее заложенной 
програм м е), и мачта отвела их на безо 
пасное расстояние.

Еще несколько команд. И наконец , дол
гожданная:

—  Пуск!
—  Есть пуск! —  услышал я в науш ни

ках ответ главного оператора.
О дновременно из кам ер сгорания раке 

ты вырвался сноп ослепительно яр ко го  
пламени, сопровождаем ы й клубами че р 

ного  дыма. Еще мгновение, и до нас до
несся гул. С ка ж д о й  секундой  он нарас
тал. Ракета, почти на три четверти высо
ты окутанная клубам и дыма, который 
пронизы вали язы ки пламени, еще не
скол ько  се кунд  оставалась на пусковом 
устройстве. В этот м ом ент наблюдавшим 
показалось, что она сгорит сейчас на пу
сковом  устройстве, так и не поднявшись.

Но вот двигатели набрали тягу, и раке
та медленно, словно нехотя, начала свой 
разбег. П одъем  ее тр уд но  описать. Видно 
было, как отош ли ф ермы, страховавшие 
ракету, и наконец  она сама вышла из 
этого  буш ую щ его  урагана. Гул работаю
щих двигателей на сотни метров вокруг 
сотрясал не только  воздух, но и землю. 
Ракета все дальше и дальше уходила 
ввысь, унося драгоц енны й гр уз  —  пер
вый советский спутник.

А  затем из репро д укто р а  донеслось:
—  О тделение спутника  прош ло нор

мально. С путник вышел на орбиту.
П ункт управления потряс громовой 

ш квал аплодисментов, кр и ки  «Ура!».
Вскоре на площ адку прибыли Королев, 

ученые, инженеры . И снова поздравления, 
рукопож атия , объятия.

Когда  на площ адке  собрались все уча
стники пуска, к ним с импровизированной 
трибуны  обратился С ергей Павлович.

—  Д о р о ги е  товарищ и! —  начал он 
взволнованно. —  С егодня сверш илось то,
о чем  мечтали лучш ие умы  человечества. 
П ророческие  слова Константина Эдуардо
вича Ц и о лков ско го  о том, что человечест
во вечно не останется на Земле, сбылись. 
С егодня на о ко л о зе м н ую  орбиту выве
ден первый в м ире  искусственный спут
ник. С вы водом  е го  начался ш турм  кос
моса. И первой страной, пролож ивш ей до
р о гу  в косм и ческое  пространство, яви
лась наша страна —  Страна Советов!

Разрешите мне поздравить всех вас с 
этой исторической датой. Разрешите осо
бо  поблагодарить всех младш их специа
листов, техников, инж енеров, конструкто
ров, приним авш их участие в подготовке 
ракеты -носителя и спутника за их титани
ческий труд . Еще раз больш ое вам рус
ско е  спасибо!

П оследние его слова потонули в буре 
аплодисментов, криках  «Ура!», возгласах.

А  вскоре  вся планета, прослуш ав сооб
щ ение ТАСС, настраивалась на «бип-бип- 
бип...» —  п е р в о го  в м ире  спутника Земли.

А  мы? М ы уж е  мечтали о новых стар
тах.

Инженер В. ВЛАДИМИРОВ.
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И. ВЕТЛОВ,
кандидат физико-математических наук, 

заместитель директора Гидрометеоцентра СССР

ВЫБОР ОРБИТ СПУТНИКОВ

ДЛЯ м етеорологических спутников весь
ма важное значение имеет вы бор о р 

бит. При этом приходится учитывать ряд 
факторов.

О сновное достоинство м етеорологиче 
ских спутников состоит в том , что с их по 
мощью м о ж н о  получать инф орм ацию  о 
различных процессах в атмосф ере для 
всей (или почти всей) территории  зем н о 
го шара и прослеживать эти процессы  на 
больших участках Земли. П оэтом у уста
навливаемая на них научная аппаратура 
должна обеспечивать наблю дение в ши
рокой полосе обзора. А  для локальных 
прогнозов погоды  требуется вы сокое раз
решение, большая точность м е теорологи 
ческих наблюдений и детальное изучение 
атмосферных процессов. О д нако  техниче
ские возм ож ности  научной аппаратуры  не 
позволяют удовлетворить одноврем енно  
эти требования, п о скольку  более по д р о б 
ная м етеорологическая инф орм ация м о 
жет быть получена в более узко й  полосе 
вдоль трассы полета спутника.

М етеорологические  наблю дения нельзя 
также проводить под слиш ком  больш ими 
зенитными углами, так как разреш аю щ ая 
способность аппаратуры уменьш ается от 
центра поля зрения к  е го  краям . О тсю да 
следует, что для получения детальных на
блюдений нуж ны  низкоорбитальны е, а 
для сбора обобщ енной инф орм ации с 
большой площ ади необходим ы  вы со ко о р 
битальные спутники.

Учитывая опыт и результаты научных 
исследований, на первом  этапе использо
вания м етеорологических спутников было 
решено добиться получения инф ормации

Начало статьи см. «Авиация и К осм о
навтика» JSlg 9.

с полосы обзора, ширина ко торой  соиз
м ерим а с масш табами основных синопти
ческих объектов (циклонов, атмосф ерных 
ф ронтов и др.). При этом  по ТВ и ИК 
изображ ениям  долж ны  распознаваться 
основные ф орм ы  облачности по общ епри
нятой квалиф икации, а по данны м изм е
рений уходящ его  излучения —  опреде
ляться тем пература, составляю щ ие радиа
ционного  баланса и д руги е  парам етры  с 
погреш ностью , характерная величина ко 
торой  была бы в несколько  раз (5— 6) 
меньш е средних значений м еж суточной  
изм енчивости иском ы х величин.

П ри вы боре орбит спутников приходит
ся учитывать и то, что глобальные м е 
теорологические  наблю дения долж ны  вы
полняться, по крайней м ере, два раза в 
сутки. П ри этом с целью  совм естного  ана
лиза данных весьма важно, чтобы сроки  
наблю дений спутников совпадали с основ
ными срокам и наземных наблю дений, п р о 
водим ы м и через 12 часов. Д опустимая 
продолжительность цикла изм енений для 
ка ж д о го  ср о ка  —  о кол о  3 часов, т. е. к 
д анном у синоптическом у ср о ку  м о гут  
быть отнесены  наблю дения, начатые за
1.5 часа до него  и закончены  спустя
1.5 часа после него. В крайнем  случае 
длительность цикла изм ерений для ка ж 
д о го  срока  не долж на  превышать 6 ча
сов ( ± 3  часа).

Ясно, что перечисленные требования 
м огут  быть удовлетворены  только  в слу
чае од новрем енн ого  нахождения на о р 
битах нескольких спутников, поскольку 
одиночны е спутники, даж е  им ею щ ие воз
м ож ность  за сутки осматривать весь зем 
ной ш ар, в ка ж 
дый ср о к  получа
ю т инф орм ацию  
с ограниченных 
территорий.
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Что касается ф ормы и наклонения о р 
бит, то для м етеорологических целей наи
более выгодны близкие к  кр у го вы м  и 
полярные орбиты, так ка к  в первом  слу
чае обеспечивается постоянство масш таб
ности измерений вдоль трассы полета 
спутника и при анализе полученной ин
ф ормации отпадает необходимость вве
дения поправок на изм енение высоты, а 
во втором достигается о б зо р  всех райо
нов зем ного  шара.

Оба спутника системы «М етеор» вы
ведены на круговы е, близкие  к  полярны м 
орбиты, проходящ ие на высоте 625 —  
630 километров над Землей. У гол их на
клона к  плоскости экватора составляет 
81,2°.

Каждый спутник за один оборот в о кр у г 
Земли получает инф орм ацию  об облачно
сти с территории, составляющ ей около 
восьми процентов, а данные о радиацион
ных потоках —  приблизительно с 20 пр о 
центов поверхности зем н ого  шара.

Взаимное располож ение орбит спутни
ков выбрано так, что они м о гут  п р о и зво 
дить наблюдения за погодой над каж ды м  
из районов зем ного  шара с интервалом в 
шесть часов.

Сущ ествующ ая система из двух спут
ников дает возм ожность уж е  сейчас в 
течение суток получать м етеорологиче

скую  инф орм ацию  с половины 
поверхности нашей планеты.

П ри  использовании орбит, близ
ких к  полярны м, высотой 1000—
1 500 км  и продолжительности 
циклов изм ерений в ср о к наблю
дения о ко л о  3 часов для получе
ния глобальной метеорологиче
ской инф орм ации достаточно бу
дет иметь в системе четыре одно
врем енно  ф ункционирую щ их на 
орбитах спутника с полосой за
хвата на местности 2000— 2500 км. 
П ри более вы соких полярных ор
битах полоса захвата на местности 
расш ирится, и число спутников в 
системе м о ж е т  быть уменьшено 
до  трех. Ц елесообразно, напри
мер, взаим ное полож ение этих 
спутников, при ко то р о м  угловое 
расстояние м е ж д у  восходящими 

я
узлами их орбит равно {tl —

число спутников в системе).

ОБРАБО ТКА 
СПУТНИКОВОЙ 
И Н Ф О Р М А Ц И И

Для использования спутников в 
интересах службы  погоды  нужна 
наземная система сбора, обработ
ки и распространения спутниковой 
инф орм ации. Научно-исследова
тельские и опы тно-конструктор
ские работы первого  этапа по 
созданию  такой системы, рас
считанной на применение в 
оперативны х условиях, заверше

ны в 1966 г.
ТВ и ИК инф орм ация на наземных при

емных пунктах регистрируется на маг
нитную  ленту и на ф отопленку. А К  инфор
мация записывается только  на магнитную 
ленту.

О бработка  зарегистрированны х на фо
топленку изображ ений  состоит из изго
товления ф отосним ков и фотомонтажей, 
трансф орм ирования, географ ической и 
врем енной привязки  изображ ений ; де
ш иф рирования изображ ений  облачности; 
составления схематических карт облачно
сти, т. е. карт нефанализа, удобны х для 
передачи по ф аксимильны м линиям свя
зи; составления по данным карт нефана
лиза буквенно-циф ровы х телеграм м.

Для трансф орм ирования и географ иче
ской привязки  ТВ изображ ений  использу
ются специальные п р оекторн ы е  столы- 
светопульты и заранее изготовленные 
трансф орм ационны е палетки и бланки с 
сеткой географ ических координат. Для 
выполнения этих операций разработана и 
испытывается специальная электронная 
аппаратура, представляю щ ая собой мест
ную  телевизионную  систему, развертками 
кото р о й  управляет аналоговый вычисли
тель. На ее вход с магнитоф она подается 
видеосигнал, записанный во врем я сеанса 
связи со спутником , а та кж е  данные об
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Рис. 2. И зображ ени е облаков, полученное с  помощ ью  ИК аппаратуры  спутника на ноч
ной ст орон е  Земли. Внизу п оказан  анализ снимка.

угловой ориентации спутника, высоте по 
лета и координаты  подспутниковы х точек. 
На выходе выдаются сним ки  с нанесенной 
сеткой географ ических координат, сво
бодные от перспективны х искаж ений и 
приведенные к  о д ном у масштабу. По этим 
снимкам, весьма удобны м  для сравнения 
с синоптическими картами, л е гко  м огут 
быть составлены ф отомонтажи.

Для трансф орм ирования географ иче
ской привязки  ИК сним ков используется 
географическая сетка в виде м еридианов 
и параллелей, предварительно рассчитан
ная с пом ощ ью  электронной вычислитель
ной машины. Эта сетка ф отограф ическим  
способом м о ж е т наноситься на изобра 
жение.

Деш иф рирование облачности по сним 
кам заключается в опознавании образов, и 
в условиях оперативной работы  о н о  пр о 
водится качественным м етодом . В основу 
этого метода полож ены  различия в я р ко 
сти, размерах и структуре  изображ ения 
облаков и объектов подстилаю щ ей по
верхности. Н аряду с этим учитывается 
общая синоптическая ситуация и парамет
ры аппаратуры. В процессе  визуального 
анализа по тону и стр уктур е  изображ ения 
на снимках устанавливают границы  об
лачных полей и определяю т различные 
характеристики облачности (ф орма, коли
чество, структура  и пр.). На карты  нефа- 
иализа характеристики облачности нано
сятся условными знакам и (рис. 2).

Данные изм ерений А К  аппаратуры  об 
рабатываются с пом ощ ью  вычислитель
ных машин. П рограм м а м аш инной обра 
ботки предусматривает привязку  резуль
татов изм ерений ко  времени и географ и
ческим координатам , пересчет изм ерений 
в физические величины и выдачу резуль
татов. Результаты обработки  представля

ются в виде циф ровых карт радиационной 
тем пературы  (по изм ерениям  8 —  12 м к) 
и интенсивностей отраж енной  (0,3— 3 м к) 
и излученной (3 —  30 м к ) радиации 
(рис. 3). Карты снабж ены  автоматически 
нанесенной на них сеткой географ ических 
координат. Техника дальнейш его анализа 
этих карт аналогична прим еняем ой для 
наземных и высотных карт погоды .

Рис. 3. Образец  актинометрической ин
форм ац ии  — карта радиационной темпе
ратуры  по измерениям  в участке спектра 

8 — 12 мк.
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Рис. 4. Телевизионное и зображ ение ледовой ооста- 
новки у побережья полуострова Таймыр. Видны би

тый лед, трещины и разводья.

Обработанная инф орм ация конц ентри
руется в Гидром етеоцентре СССР, откуда 
она распространяется в подразделения 
службы погоды  внутри страны и за грани
чу-

Завершение первого этапа работ по 
созданию  системы сбора, обработки  и 
распространения спутниковой инф орм а
ции — существенный вклад в реш ение 
проблемы ком плексной автоматизации
Гидром етеорологической службы  СССР. 
Для эф ф ективного использования спутни
ковой инф ормации важное значение б у 
дет иметь дальнейшее развитие и совер 
шенствование этой системы на базе Гид
рометеоцентра СССР в М оскве  и р е ги о 
нальных м етеорологических центров в 
Новосибирске и Хабаровске, обеспечива
ющ их в то ж е  время сбор, об раб отку  и 
распространение данных наземных наблю 
дений. Возм ожность совместной обработ
ки всех м етеорологических сведений в 
этих центрах позволит уточнять данные 
спутниковых и наземных наблю дений и на 
этой основе улучшить качество их анали
за. М естные подразделения служ бы  по
годы, не производя затрат на средства 
приема и обработки  инф ормации, будут 
получать готовые совместно обработан
ные и обобщ енные материалы наблю де
ний.

НЕКОТОРЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 
А Н А Л И З А  СПУТНИКОВОЙ 

И Н Ф О РМ АЦ И И

Анализ материалов наблюдений, полу
ченных со спутников «Космос-122», «Кос- 
мос-144» и «Космос-156» показывает, что 
на ТВ и ИК снимках ф орм ы  облачных об 
разований, их структура  и яркость весь
ма разнообразны . В структуре  полей о б 
лачности выявляются особенности, ко то 
рые невозм ожно проследить с пом ощ ью  
наземной сети м етеорологических стан
ций при ограниченном  поле зрения на
блюдателя. Как на ТВ, так и на ИК сни м 
ках уверенно распознаю тся кр упном ас
штабные облачные системы, связанные с 
циклонами, ураганами, тайфунами, атмос
ферными ф ронтами и зонами внутритро-

пической конвергенции. В этих 
крупном асш табны х облачных 
системах прослеживаются та
кие особенности их струк
туры, ка к облачные полосы 
разных разм еров, обычно вы
тянутые в направлении воз
душ ного  потока на уровне 
облаков, конвективны е ячейки 
разных ф орм , состоящие из 
кучевы х, слоисто-кучевых, мощ
но-кучевы х и в ряде случаев 
кучево -д ож д евы х облаков и др.

Характер  структуры  полей 
облачности, ф орм а облачных 
образований и яркость их изо
браж ения на снимках обычно 
позволяю т сделать заключение 
не только  о положении, но и о 
состоянии и эволю ции соответ

ствую щ их синоптических объектов и воз
душ ны х масс. Так, по своеобразной вихре
вой структуре  облачности, характерной 
для циклонов, ураганов и тайфунов, мож
но судить о стадии их развития, а по 
ш ирине ф ронтальных облачных полос, 
структуре  и яркости их изображения — 
об активности атмосф ерны х фронтов и 
возникновении на них волновых возму
щений. Изучая ф орм ы  облачности и ха
рактер  пространственного  распределения 
облачных элементов, м о ж н о  составить 
суж дение  о ветре, типе воздуш ной мас
сы и ее тем пературной стратификации.

В полях внутримассовой облачности на 
ТВ снимках удается видеть различные осо
бенности ее распределения, связанные с 
особенностям и рельеф а местности и тер
м ической  неоднородности  подстилающей 
поверхности. Н априм ер, обнаруживаются 
облачные полосы на подветренной сторо
не гор , повторяю щ ие основны е изгибы 
го р н о го  хребта; прослеживается влияние 
крупны х островов и озер, бризовой цир
куляции м о р ски х  побереж ий  на распре
деление облачности. Д невны е и ночные 
ИК изображ ения по своей контрастности 
практически  не отличаются д р у г от друга 
и возм ож ности  распознавания облачности 
по этим изображ ениям  прим ерно  одина
ковы .

При м алооблачной погоде  разница в 
отражательной способности и температу
ре различны х участков подстилающ ей по
верхности дает возм ож ность  на ТВ и ИК 
снимках отличать суш у от водной поверх
ности, видеть береговы е линии, долины 
крупны х рек, границы  м орских  льдов, по
кры ты е снегом  горны е массивы (рис. 4).

По данны м радиационны х наблюдений 
в ка ж д о м  из спектральных диапазонов 
(0,3— 3, 3— 30 и 8— 12 м к) представ
ляется. возм ож н ы м , по крайней мере в 
средних и низких широтах, распознавать 
крупном асш табную  сплош ную  облачность 
и районы малооблачной погоды . Измере
ния в спектральных диапазонах 3 — 30 и 
8 —  12 м к  м о гут  быть использованы для 
этих целей как днем, так и ночью , при
чем в «окне прозрачности»  8 —  12 м к они
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позволяют приближ енно 
оценить вы соту сплош ны х 
облаков. Так ка к  больш ин
ство протяж енны х облач
ных систем связано с ц и к 
лонами, атмосф ерны ми
фронтами и зонами внутри- 
тропической конвергенции, 
то радиационны е данные 
отражаю т и эти объекты.

Результаты анализа спут
никовых данных та кж е  по
казывают, что од новрем ен
ное получение ТВ и И К  изо 
бражений облачности и из
мерений уходящ его  излу
чения с ориентированны х 
спутников представляю т 
значительно больш ую  цен
ность для изучения погоды  
и атмосф ерных процессов, 
чем получение одних ТВ 
снимков облачности на ос
вещенной стороне Земли.

Сущестпенно уточняя и д о 
полняя д р у г друга, такая 
совместная инф ормация 
позволяет надежнее оцени
вать синоптическую  обста
новку и характер развития 
атмосферных процессов.

Первостепенное значение 
вся эта инф орм ация имеет 
для анализа атмосф ерных 
процессов и условий п о го 
ды над районами, недоста
точно освещ енны м и обы ч
ными м етеорологическим и 
наблюдениями. О на полезна 
и для анализа в районах с 
плотной сетью м етеороло 
гических станций.

Инф ормация спутников 
| Косм ос-144» и «Космос-156» находит ш и
рокое прим енение в повседневной рабо- 
:е прогностических органов Гидром етео
службы СССР. С ее пом ощ ью  уточняю тся 
анализ карт погоды  и про гнозы  различ
ного назначения. Большой интерес пред 
ставляют данные о располож ении льда в 
Ледовитом океане, получаем ы е со спут
ников. О собенно ценна косм ическая  ле
довая разведка над районам и Л едовитого  
океана в навигацию  по С еверном у м о р 
скому пути.

Ф ун кц ион ирование  системы «Метеор» 
свидетельствует о правильности расчетов 
и предполож ений , сделанных специалиста
ми при ее создании. Коллективы  научно- 
иссгедовательских, кон структо р ски х  и 
промыш ленны х организаций успеш но 
справились с реш ением  м ногих научных 
и технических задач.

С оздание эксперим ентальной м етеоро 
логической  косм и ческой  системы —  твор 
ческий вклад больш ой армии специали
стов в летопись славных дел ю билейного 
года пятидесятилетия Великого О ктября.
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А. АРХАНГЕЛЬСКИЙ

НА ПРОТЯЖ ЕНИИ полувековой 
истории нашего государства Ком

мунистическая партия и Советское пра
вительство уделяли большое внимание 
развитию отечественной авиации. Пос
ле победы Великой Октябрьской со
циалистической революции были соз
даны условия для развертывания науч
но-исследовательских работ и подго
товки научно-экспериментальной базы 
для будущего качественного скачка на
шей авиационной техники. Таким обра
зом, советское самолетостроение раз
вивалось на фундаментальной научной 
основе.

Работа авиационного конструктора 
над совершенствованием авиационной 
техники на основе достижений науки 
может быть хорошо показана на приме
ре лучше всего знакомого мне, старей
шего в стране, ордена Ленина конст
рукторского бюро и на работах его ру
ководителя академика Андрея Нико
лаевича Туполева.

Начало творческого пути Туполева 
как авиационного конструктора отно
сится к 1909 году, когда молодой Ан
дрей Туполев, студент Московского 
Высшего Технического училища и член 
воздухоплавательного кружка, скон
струировал планер и совершил на нем 
свой первый полет.

В 1911 году Туполев под руковод
ством выдающегося ученого, профес
сора Н. Е. Жуковского, спроектировал 
и построил в МВТУ аэродинамическую 
трубу. Эта работа была только первым 
шагом на пути развития научного са
молетостроения, но для своего времени 
это было уже большим достижением.

Для дальнейшего развития отечест
венной авиации и строительства само
летов, обладающих техническими ха
рактеристиками, превосходящими тех
нические характеристики существую
щих самолетов, конструктору необходи
мы научно-исследовательская и экспе
риментальная базы. Отсутствие их рай- 
носильно повязке на глазах конструкто
ра, который вынужден в этом случае 
находить новые технические решения 
ощупью, ценой больших ошибок и не
удач.

Глубоко понимая сущность задач, 
связанных с развитием авиации, А. Н. 
Туполев переключил свою энергию на 
созданце научно-исследовательской и 
экспериментальной баз. По-настоящему 
их развитие началось в нашей стране 
после Октябрьской революции. В 1918 
году организуется центр авиационной 
науки — Центральный Аэрогидроднна- 
мический институт (ЦАГИ) — одно иа 
первых мероприятий Советской вла-
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Самолет по размерам был больше 
«Ильи Муромца». Он тоже назывался 
по имени былинного богатыря — «Свя- 
тогор». Постройка этого самолета нача
лась в 1913 году. К 22 июня 1915 года 
он был собран, но из-за разразившейся 
войны с Германией невозможно было 
получить закупленные немецкие моторы 
«Мерседес», с учетом которых рассчи
тывалась конструкция самолета. В 
связи с этим были заказаны два мото
ра «Рено» во Франции, но в Россию 
они прибыли только в начале 1916 го- 
(а. Мало того, они оказались тяжелее 
мерседесовских». В результате всех 
1тих непредвиденных изменений к о н с т 
рукция самолета была перетяжелена, и 
га испытаниях в марте 1916 года он на 
>азбеге только слегка оторвался от зем- 
я, а взлететь не смог. Попытка окон- 
шлась поломкой.

Впоследствии неоднократные испы- 
ания, пробежки и подлеты сопровож- 
(ались поломками различных узлов са- 
юлета. Их исправление из-за недостат- 
;а средств и помощи правительствен
ных органов шло крайне медленно и за
гнулось до Октябрьской революции 
1917 года. Во время гражданской в о й - 
hj заниматься этим было некогда, и 
:амолет по частям растаскивали на дро
ва и всякие поделки. Вот в таком со
стоянии мы и нашли его в одном из ан- 
:аров на Комендантском аэродроме. 
Позже, когда освобождали ангары от 
гегодного имущества, остатки самолета 
сожгли на костре. Так неудачно сложи- 
пась судьба одного из талантливых изо
бретений, о котором был очень высоко
го мнения Н. Е. Жуковский.

Мы очень любили работу на аэро
дроме. Понимали: это приближает нас 
б полетам. Вместе с нами не покладая 
РУК трудились над созданием матери
альной базы школы наши преподавате
ли и инструкторы-летчики, с которыми 
1 последующем пришлось летать. Это 
были интересные люди. Они заслужили 
глубокое уважение курсантов и добрую 
аиять о себе. С тех пор прошло много 
кт. Почти никого из них не осталось в 
вивых. Но мы, бывшие курсанты шко- 
1Ы, с признательностью вспоминаем их. 
Труд школьного инструктора-летчика 

ie всегда хорошо заметен. А  ведь этот 
груд и в успехах учеников, и в их ге
роических делах. Своим ученикам ин- 
трукторы передают не только технику 
влотирования, но и любовь к летному 
елу, к Родине. Без их настойчивого, 
ерпеливого, а порой и опасного труда 
е могло и не может быть сильного Во- 
нно-Воздушного Флота.
Наша учеба не успела еще войти в 

ориальное плановое русло, как собы- 
1Я чрезвычайной государственной 
ажности отвлекла нас от занятий. 28 
февраля 1921 года в Кронштадте 
гаыхнул контрреволюционный мятеж, 
гаторый возглавили ставленники импе

риалистов —■ белогвардейский генерал 
Козловский и эсер Петриченко.

Тревожное время наступило в Петро
граде.

Советское правительство, чтобы из
бежать кровопролития, направило в 
Кронштадт председателя ВЦИК М. И. 
Калинина. На митинге 1 марта он об
ратился к матросам, пытаясь разъяс
нить, что они обмануты буржуазной 
пропагандой, но мятежники не вняли 
призыву Советского правительства. 
Следует отметить, что основную часть 
кронштадтских матросов составляли 
бывшие крестьяне, что немало больше
виков погибло на фронтах гражданской 
войны. В городе осталось еще много 
эсеров и меньшевиков, которые вели 
подрывную работу. Советское прави
тельство послало против мятежников 
регулярные части Красной Армии Пет
роградского укрепленного района.

На подавление мятежа были подня
ты курсанты военных школ Петрогра
да. В связи с этим у нас прекратились 
занятия. Мы получили винтовки и были 
готовы присоединиться к курсантским 
частям. Но было принято решение сроч
но создать авиационную группу для 
участия в подавлении мятежа. В состав 
группы, которой командовал начальник 
Воздушного Флота Республики Андрей 
Васильевич Сергеев, вошла и летная 
часть нашей школы.

Авиация получила задачу разбрасы
вать листовки, вести разведку, коррек
тировать огонь артиллерии, бомбить 
объекты мятежников.

Основная часть авиационной группы 
базировалась на Комендантском аэро
дроме, и нас — курсантов школы лет- 
чиков-наблюдателей — оставили там 
для обслуживания боевых вылетов. Мы 
охраняли самолеты, так как в связи с 
мятежом в Петрограде активно заше
велились шпионы и диверсанты; гото
вили машины к полетам. В то же время 
нас часто привлекали к участию в опе
рациях по ликвидации различных контр
революционных групп в городе.

Известно, что по предложению В. И. 
Ленина и по решению X  съезда РКП(б), 
который в те дни работал в Москве, 
партия послала против контрреволю
ционеров 300 делега
тов во главе с К. Е.
Ворошиловым. Общее 
командование войска
ми, назначенными для 
подавления мятежа, бы
ло поручено М. Н. Ту
хачевскому.

Мы — курсанты — 
в дни операции все вре
мя проводили на аэро
дроме. Там мы работа
ли, провожали на бое
вые задания своих ин
структоров и препода
вателей, которые участ
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вовали в боях в качестве летчиков-наб- 
людателей, там же и отдыхали.

Весна в 1921 году выдалась ранняя, 
и было опасение, что вот-вот начнет ло
маться лед, и тогда Кронштадт, отре
занный от суши, взять будет трудно. 
Руководители мятежа, видимо, на это и 
рассчитывали. Действовать нужно было 
быстро и решительно.

Больше всего боевых вылетов было 
сделано 12 и 13 марта. За  эти дни 
авиаторы сбросили на мятежников 
1072 килограмма бомб.

Летать на старых, тихоходных само
летах было весьма опасно. Мятежники 
встречали их огнем из винтовок, пуле
метов и зенитной артиллерии. Две ма
шины были подбиты, но благополучно 
сели на лед.

16 марта удалось летать только во 
второй половине дня, так как с утра 
держался густой туман. Авиаторы сбро
сили листовки над крепостью и несколь
ко мелких, десятифунтовых бомб на 
линкор «Петропавловск». Бомбы броса
ли руками через борт с высот 500— 
600 метров. Бросали, конечно, на глаз- 
приборов для этой цели не было.

17 марта начался штурм крепости. 
Всему миру известен героизм красных 
воинов, наступавших под ураганным ог
нем орудий и пулеметов по таявшему 
льду Финского залива. 18 марта кре
пость была взята.

Вскоре в нашей школе вновь нача
лись занятия. События напряженных 
дней сблизили наш небольшой коллек
тив курсантов, мы лучше узнали друг 
друга, крепче стала дружба.

Большинство из нас были коммуни
стами. Почти все участвовали в граж
данской войне, и в школу летчиков- 
наблюдателей пришли добровольно, с 
искренним стремлением служить в авиа
ции. Все это определяло общность на
ших взглядов и настроений.

Несмотря на большую схожесть на
ших судеб, были среди нас молодые 
люди, которые заметно отличались 
только им присущими чертами харак
тера, манерой поведения, какими-то де
талями жизненного пути.

Хорошо помню курсанта Юрия 
Шнитникова. Высокий, стройный юно
ша с умным лицом. Он выделялся сво
им общим развитием, начитанностью, 
тактом. Это был культурный человек, 
владел английским языком. Учеба дава
лась ему легко, он отлично рисовал, это 
было, как сказали бы теперь, его «хоб
би».

Так же, как и большинство курсан
тов, Юрий был влюблен в авиацию. 
Кстати, его брат, Арсений, в годы граж
данской войны был летчиком-наблюда- 
телем; за смелые полеты в октябре 
1920 года Военный совет Западного 
фронта наградил его золотыми часами.

Теперь это крупный ученый, профессор, 
доктор географических наук.

Юрий Шнитников мечтал о подвиге. 
Но не ради личной славы, а из боль
шого чувства долга перед Родиной. Это 
чувство у него проявлялось по-своему, 
очень серьезно.

Юрий отлично знал Казахстан, осо
бенно его восточную часть — Семи
речье, где провел большую часть своих 
детских и юношеских лет. Его отец, 
Владимир Николаевич Шнитников, впо
следствии известный ученый, географ- 
краевед, заслуженный деятель науки, 
доктор биологических наук и старейший 
член Географического общества СССР, 
был неутомимым исследователем Ка
захстана. Он много лет жил и работал 
в Семиречье, собрал огромный зоолого
ботанический материал. По свидетель
ству видного советского географа и на
туралиста академика JI. С. Берга, В. Н. 
Шнитников «был выдающимся путе- 
шественником-географом и в одинако
вой степени может называться зоологом 
и ботаником».

Мне довелось познакомиться с Вла
димиром Николаевичем в марте 1922 
года после его возвращения в Петро
град из Казахстана. Он сильно хромал 
(в экспедиции сломал ногу) и ходил с 
палочкой. Его обаятельность, душевная 
простота и в то же время солидный 
облик ученого, его внимание к моло
дым людям и интересные рассказы о 
путешествиях произвели на меня неиз
гладимое впечатление. Помню, он лю
бил говорить: «Если вам везет — про
должайте, если вам не везет — все-та
ки продолжайте!»

Его сыновья Юрий и Арсений вместе 
с отцом путешествовали по многочис
ленным маршрутам научных экспеди
ций. Общение с участниками этих похо
дов, научные поиски, разговоры не мог
ли не оказать благотворного влияния 
на общее развитие Юрия Шнитникова.

После окончания школы летчиков- 
наблюдателей Юрий, по его просьбе, 
был направлен служить в один из авиа
отрядов в Туркестан.

В то время в Туркмении было еще 
очень неспокойно. Правда, после гибели 
главы басмачества Энвер-паши, убито
го в бою в августе 1922 года, крупные 
шайки были разгромлены и рассеяны, 
но оставшиеся на свободе бандиты, чув
ствуя свой неизбежный конец и не на
деясь на пощаду, действовали против 
населения особенно ожесточенно.

Просьба Шнитникова была вызвана 
самыми высокими человеческими н 
патриотическими чувствами. Он любил 
тот край, как можно любить свою Ро
дину. Хорошо знал географию Туркме
нии, природу, людей. Юрий неодно
кратно говорил нам о своем желании 
отправиться в Туркестан; считал, что 
именно там сможет принести наиболь-
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иую пользу Родине как военный спе
циалист.
В начале 1923 года Шнитннков при- 

5ыл в часть н сразу же включился в 
иивную боевую летную работу. В 
шце того года, а точнее 27 ноября, во 
|ремя одного из полетов на разведку 
ласмаческих шаек над глубокой пусты- 
«ей внезапно вышел из строя мотор. 
Летчик благополучно посадил самолет, 
до поблизости от места вынужденной 
посадки оказалась большая шайка бас- 
шей. Началась перестрелка. Шнитнн- 
ков стрелял из турельного пулемета, а 
летчик — из револьвера. Бой был не

равным. Ожидать помощи было неот
куда, так как наши части находились 
далеко от этого района. Попадать жи
вым в руки озверелых врагов было 
нельзя, басмачи пленных жестоко му
чили, применяя самые варварские ме
тоды пыток. Герои отбивались до пос
леднего патрона. Летчик был убит, а 
Юрий Шнитников, уже будучи ранен
ным, застрелился. Посмертно авиаторы 
были награждены орденом КрасногР 
Знамени.

Так сложилась судьба одного из слу
шателей первого выпуска Военной шко
лы красных летчиков-наблюдателей.

(Продолжение следует)

•  В ДОПОЛНЕНИЕ К НАПЕЧАТАННОМУ

О необычном фронтовом эпизоде рассказал генерал-май
ор авиации в отставке А . Пронин в своей статье *Атака 
над Чудским озером», которая была напечатана в девятом 
номере нашего журнала. В ней сообщалось о подвиге эки
пажа самолета-разведчика. Считалось, что отважный эки
паж впоследствии погиб.

Когда набирался номер со статьей А . Пронина, в редак
цию пришла весть о том, что один из членов экипажа — 
штурман Н. Михневич — жив.

g СВЯЗАЛСЯ по телефону с Пол- 
^ тавой
— Михневич Николай Степано- 

яч? — переспросил работник горвоен- 
гомата. — Что ж, уточним... Да, он у 
iac на воинском учете. В сорок пятом 
волен в запас. Сейчас начальник гру- 
ювой автостанции...
В полтавском аэропорту АН-24 при- 

кмлился п )д вечер. А назавтра, к на
чалу работы, я ехал троллейбусом по 
указанному адресу.
Встретились мы у входа в контору 

автостанции Высокого роста, худоща- 
|ый, о н  казался моложе своих пятиде- 
сйти в о с ь м и  лет. Вот разве только гла
за — в  красных прожилках, с глубоко 
запавшей печалью, словно синь неба, 
ирноорошепная пеплом. Кажется, навек 
галась в них въедливая пороховая 
гарь простреленной высоты.

Зашли в помещение. Несколько ра
ботников конторы склонились над бу
магами. Никто из них, в том числе, ко
нечно, и он, Николай Степанович Мнх- 
невич, не догадывался, что меня приве
ло сюда. Как объяснить это, с чего на
чать разговор? Прн мне была копия 
статьи генерала А. Пронина, и я поду- 
мал, что, пожалуй, будет лучше зачи
тать ее вслух.

И вот уже в безмятежное утро вторг
лись тревожные отзвуки тех далеких н 
суровых дней, будто на четверть века 
отступило само время. Только каждый, 
кто был здесь, должно быть, по-своему 
представлял себе ту тяжкую картину 
неравного воздушного боя.

А что же виделось сейчас ему, штур
ману Михневичу? Выкуривая папиросу 
за папиросой, пока продолжалось чте
ние, он не проронил ни слова. Конечно
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же, он думал о друзьях-товарищах, вме
сте с которыми вылетал на рискован
ные задания. Ведь там, на опасных 
маршрутах, что пролегали в небе фрон
товом, промчалась и его боевая моло
дость.

Он заговорил не сразу. Будто очнув
шись, дрогнувшим голосом произнес 
изумленно:

— Сколько лет, а генерал, выходит, 
тоже помнит про тот бой. Да, все это 
было...

Война застала бомбардировочный 
полк на аэродроме под Старой Руссой. 
Боевая тревога позвала людей к само
летам. Подвесили бомбы. Рассредоточи
ли машины. А вскоре боевой приказ — 
нанести удар по вражеской танковой 
колонне.

— Штурман Михневич, у вас все го
тово к полету? — отрывисто спросил на 
ходу летчик Фризюк.

— Все готово, командир!
Их экипаж слыл лучшим в полку. 

Все трое тезки — Николаи. Летчик 
Фризюк. Штурман Михневич. Стрелок- 
радист Целуев. Вначале летали на бом
бардировщике СБ. И лишь незадолго до 
этого первого боевого задания стали ле
тать на ПЕ-2.

Старшим в экипаже и по возрасту и 
по боевому опыту был штурман Нико
лай Михневич. Участвовал в советско- 
финляндской войне. За мужество и от
вагу удостой чся ордена Красного Зна
мени. Видно, сказалась крепкая трудо
вая закалка, которую получил еще до 
призыва в армию.

В двадцать три года стал коммуни
стом. А когда отслужил срочную, по
ступил в школу артилле
рийских и оружейных тех
ников. Окончил ее в 36-м 
году. То было время бур
ного развития нашего Воз
душного Флота. Страна 
нуждалась в летных кад
рах.

Командир вызвал воен
техника второго ранга Ми- 
хневича н спросил, не хо
чет ли он служить в авиа
ции. Николай согласился.
Направили в авиаучилище 
штурманов. Так нежданно- 
негаданно повернулось 
колесо судьбы.

...На задание ушел весь 
полк. Экипаж Фризюка 
летел в ведущей девятке.
То был тяжелый полет.
Когда бомбардировщики, 
обрушив удар на танко
вую колонну, стали разво
рачиваться на обратный 
курс, начались яростные 
атаки фашистских истре
бителей. На земле и в небе 
бушевал огненный смерч.
Внизу пылали кострами

вражеские бронированные машины. 
По нескольку раз в день вылетали 
экипажи на боевое задание. Вместе с 
однополчанами вел свой самолет на 
цель и лейтенант Фризюк. Даже он, ви
давший виды штурман Михневич, по
рой диву давался: «Вроде совсем не ге
ройского склада парень — молчаливый 
и добродушный, даже как будто медли
тельный на земле. Но в полете, стоит 
скомандовать ему: «Боевой!» — откуда 
что берется. Вмиг преображается чело
век. Управляет машиной — стрелка 
компаса, словно вкопанная, никаких от
клонений».

Впрочем, водилась за ним одна сла
бость. Избавиться же от нее помогла, 
как потом добродушно признавался сам 
Фризюк, «процедура» Николая Це- 
луева.

Стрелок-радист по характеру своему 
был полной противоположностью ко
мандиру экипажа. Веселый и неугомон
ный, он не расставался с шуткой. И на
до же, вышло так, что ему, уроженцу 
Старой Руссы, выпало служить рядом 
с отчим домом. А затем, когда грянула 
война, защищать город, в котором рос 
и учился.

Как-то вдвоем с летчиком Фризюком 
они задержались на самолетной стоян
ке. Вдруг, откуда ни возьмись, выско-/ 
чила на бреющем группа немецких ис
требителей. Вздрогнула земля от взры
вов бомб. Воздух прорезал посвист 
пуль и снарядов. Началась штурмовка 
аэродрома.

Видно, замешкались на какую-то ми
нуту зенитчики, не успели вовремя по
ставить заслон. Но тут же резанули

Экипаж разведчика IIE-2 перед боевым вылетом. Слева 
направо: летчик Н. Ф ри зю к , штурман Н. Михневич, стре
лок-радист Н. Целуев и начальник штаба эскадрильи (его 

фамилию, к сожалению , устаноиить не удалось).
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воздух длинные очереди бортового пу
лемета бомбардировщика. Огненные 
трассы, взметнувшись вверх, сбивали 
гитлеровцев с курса, мешали прицель
ным атакам.

Это вел огонь по врагу стрелок-ра
дист Николай Целуев.

Возвратился однажды экипаж из бое
вого вылета на воздушную разведку. 
После посадки, как обычно, доклад о 
результатах. Накоротке, у самолета, 
разбор действий в воздухе.

— А  теперь, братва, айда в столо
вую! — бодро заключил Фризюк. — 
Подкрепиться надо.

Пришли. Лейтенант уже было со
брался отведать горячих щей, как вдруг 
Целуев, понизив голос, объявил:

— Гудит, проклятущий. Сейчас нач
нется...

Не успел он закончить фразу, как 
Фризюка и след простыл. Так и остал
ся лейтенант тогда без обеда. Но «про
цедура» Целуева подействовала: начи
сто отрешился от своей слабости Фри
зюк, перестал опасаться бомбежки.

В один из дней фронт подкатился к 
аэродрому. Пришлось срочно перебази
роваться. Все экипажи взлетели. А на 
обочине летного поля остался, словно 
осиротевшг>'1, единственный самолет 
ПЕ-2 — в последний момент выявилась 
какая-то неисправность, да и перегнать 
его было некому.

Сделать это вызвался лейтенант Фри
зюк. Вдвоем со штурманом Михневи- 
чем они на ПО-2 вернулись за «пеш
кой», Сели. Где-то поблизости громы
хали взрывы. Артиллерия противника 
обстреливала аэродром.

ПО-2 подрулил к бомбардировщику.
— Самолет к полету готов! — доло

жил техник. — Только вот трещина на 
стойке шасси...

— Давайте посмотрим, — предло
жил Фризюк. На громыхавшие побли- 
оети взрывы он, казалось, не обращал 
гаимания.
Стойка шасси не вызывала особой 

одрости. Сесть в случае чего можно и 
убранным шасси, а вот выдержит ли 
агрузку на взлете? Но высказывать 
слух свои сомнения Фризюк не стал.
— В кабину стрелка-радиста, — ско- 

гандовал он технику. Потом повернул- 
я к ПО-2, мотор которого стрекотал на 
алых оборотах, взмахнул рукой пило- 
у, чтоб тот улетал обратно.

Спустя некоторое время на аэродро- 
ie, куда перебазировался полк, призем- 
шлся бомбардировщик ПЕ-2. Посадка 
ша безупречной. Не скрывая восхи- 
цения, Михневич воскликнул:

— Сел, как бог!

А в штабе полка уже лежал, приказ. 
]редлагалось немедленно откомандиро- 
гать один из лучших экипажей в 116-ю 
шведывательную эскадрилью при шта- 
)е ВВС Северного фронта. Выбор пал 
и трех тезок — Фризюка, Михневича

Капитан Н. Михневич.

(Ф ото 1942 г.).

и Целуева. Объявив им свое решение, 
командир полка, крепко пожав руку 
каждому, сказал:

— Жаль мне отпускать вас, друзья. 
Но что поделаешь — надо.

И началась для экипажа новая, труд
ная и опасная, боевая работа. Шел 
июль сорок первого года. Фашисты рва
лись к Ленинграду.

Нашему командованию как воздух 
были нужны точные и достоверные 
сведения о противнике. И экипажи 
116-й эскадрильи, с рассвета и дотемна 
вели разведку в тылу врага. Наиболее 
сложные, особой важности задания по
ручались летчику Фризюку и штурма
ну Михневачу, назначенному теперь 
командиром экипажа. Как лучшие раз
ведчики, они летали на ПЕ-2 — единст
венном самолете подобного класса на 
всем Северном фронте. И когда другим 
экипажам было не под силу пробиться 
сквозь вражеские заслоны истребителей 
и зениток, за линию фронта уходила 
«пешка». Так было и на двадцать тре
тий день войны, 14 июля.

Возвращаясь с боевого задания, над 
Чудским озером экипаж Михневича за
метил группу фашистских истребите
лей. Гитлеровцы атаковали два наших 
СБ. Слишком неравными были силы. 
Вот уже запылал один бомбардиров
щик. «Мессеры», как воронье, кину
лись на второй.

В этот момент на борту разведчика 
ПЕ-2 по переговорному устройству про
звучали короткие, как выстрел, фразы:

— Что скажешь, командир?! — в 
сердцах крикнул летчик.

— Идем в атаку! —  ответил Михне
вич.
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Вынырнув из облаков, «пешка» уст
ремилась на выручку экипажу СБ. С 
первой же очереди МЕ-109, сломав ли
нию полета, рухнул в воды Чудского 
озера. А самолет ПЕ-2 с боевого разво
рота уже обрушился на второго фаши
ста — тот вспыхнул факелом... Вос
пользовавшись замешательством гитле
ровцев, бомбардировщик ушел от пре
следования и благополучно вернулся на 
свой аэродром.

Да, экипажу разведчика строго пред
писывалось ие отвлекаться от своего 
задания. Летчик и штурман, конечно, 
знали об этом. Но разве могли они по
ступить иначе, оставить в беде боевых 
товарищей?

Или другое неписаное правило, став
шее законом в экипаже, — вылетать на 
разведку только с бомбами. Ведь аэро
съемкой и визуальным наблюдением не 
всегда удавалось вскрыть сосредоточе
ние боевой техники и войск противни
ка. И тогда оставалось последнее — 
сбросить бомбы, вызвать огонь на себя.

В одном из вылетов экипаж Михне- 
внча, снизившись под облака, появился 
над лесной поляной. Вроде никаких 
признаков аэродрома. Но откуда взя
лись на траве эти ровные линии? Не 
иначе следы от колес шасси самолетов. 
Решив проверить свое предположение, 
штурман рванул рукоятку сброса. Вниз 
полетели бомбы. И тогда заговорили 
вражеские зенитки. Поздно! На земле 
уже пылали два самолета, несколько 
машин было повреждено. Работу раз
ведчика зафиксировала аэрофото
пленка.

За героизм и мужество все члены 
экипажа воздушного разведчика были 
представлены к правительственной на
граде. Вторым орденом Красного Зна
мени отметила Родина подвиг штурма
на Мнхневича. Такой же высокой на
грады удостоились летчик Фризюк и 
стрелок-радист Целуев.

В радостном, приподнятом настрое
нии шагали тезки в тот день по аэро
дрому.

— А знаешь, Николай Степано
вич, — вдруг обратился Фризюк к 
штурману, — что если тебе научиться 
управлять самолетом?

— Думаешь что-нибудь получится?
— Попробуем!
И всякий раз, как выдавалась пауза 

между боевыми вылетами, Фризюк на
стойчиво донимал командира эскад
рильи просьбами разрешить ему для 
тренировки полетать на связном ПО-2. 
Но тренировался-то не он, а Николай 
Степанович Михневич. Вскоре штурман 
уже самостоятельно управлял маши
ной. Нет, это не было праздным заня
тием. Летчик и штурман на ПЕ-2 нахо
дились в одной кабине. Всякое могло 
случиться в боевом полете.

Мартовским днем 42-го года экипаж 
ушел в свой сотый боевой вылет. В не

бе клубились облака. Но в районе 
станции Дно, находившейся от линии 
фронта в 250 км, небосвод был чистым. 
Только разведчик встал на боевой курс, 
стрелок-радист Целуев доложил:

— Снизу сзади два МЕ-109!
Гитлеровцы бросились на «пешку» с 

двух сторон.
Что-то еще крикнул стрелок-радист, 

но в тот же миг в кабине раздался 
скрежет металла. Из ослабевших рук 
штурмана выскользнули рукоятки пу
лемета. Па глаза надвинулась ночь...

Очнулся он от страшной боли. Фо
нарь кабины был сорван. Неуправляе
мый горящий самолет несся к земле. 
Собрав последние силы, человек пере
валился за борт.

Когда он пришел в себя, то, словно 
сквозь сон, услышал чужую речь. «Не
ужели плен?» — пронзила мозг страш
ная мысль, и опять наступило забытье.

Что случилось с его боевыми товари
щами — летчиком Фризюком и стрел- 
ком-радистом Целуевым, — он не знал, 
и узнать уже не довелось.

В лагерном госпитале медик из воен
нопленных вполголоса напутствовал: 
«Крепись, летчик. Из одиннадцати ос
колков остались у тебя два — в легком 
и в лопатке. Но терпи, иначе начнут 
они в хирургии упражняться»... Было 
ясно, кого врач имел в виду под этим 
«они».

Медленно, как в кошмарном сне, тя
нулись дни за колючей проволокой. 
Сколько горя и мук пришлось хлеб
нуть! Но выдержал, не согнулся штур
ман Михневич. И как только поднялся 
на ноги, стал готовиться к побегу.

Осенней ночью группу военноплен
ных погрузили в товарный вагон. Как 
только поезд отошел от станции, один 
из пленных (он был авиационным инже
нером) дост-лл зашитый в фуфайку нож. 
Все включились в работу. Прорезав но
жом дверную доску, отбросили засов. 
Но оказалось, что дверь снаружи под
перта. Что делать? Инженер предло
жил взломать оконную решетку. Потом 
на ходу поезда выбрался наружу, осво
бодил дверь от подпорок...

Штурман Михневич прыгал третьим. 
Несколько человек остались лежать у 
насыпи, сраженные автоматными очере
дями охранников. Спаслось семнадцать. 
Партизаны переправили их через ли
нию фронта.

И вновь уходил в тревожное небо в 
кабине бомбардировщика коммунист 
Михневич. Он стал штурманом эскад
рильи. А затем и полка. Готовил для 
фронта летные кадры. Орден Отечест
венной войны I степени — награда за 
эту работу. Летчики и штурманы, кото
рых он обучал, продолжили его боевой 
маршрут до Берлина.

Полковник С. КОВАЛЕВ, 
специальный корреспондент журнала 

«Авиация и Космонавтика».
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ф  ГЛАВНОЕ -  БОЕГОТОВНОСТЬ

ПАРТПОЛИТРАБОТА 
В ЭСКАДРИЛЬЕ

Генерал-лейтенант авиации Д . ПАРОЯТНИКОВ

W  СПЕШ НОЕ освоение ракетоносной 
У техники, постоянная боеготовность 

летных частей и подразделений, поддер
жание в них образцового порядка и 
крепкой воинской дисциплины —  все 
это в решающей степени определяется 
повседневной целеустремленной партий
но-политической, воспитательной рабо
той.

Идеологическая работа на современ- 
ном этапе, говорится в Тезисах ЦК КПСС 
<50 лет Великой Октябрьской социали
стической революции», происходит в об
становке развертывания и углубления 
общественно-политической и трудовой 
активности советских людей, в условиях 
напряженной классовой борьбы на меж
дународной арене. Ее главные задачи оп
ределены партийной Программой, реше- 
шями X X II I съезда КПСС. Это прежде 
icero развитие высокой политической 
етательности и коммунистического от- 
юшения к труду, воспитание трудящих- 
м, молодежи в духе советского патрио
тизма, пролетарского интернационализма, 
непримиримости к буржуазной идеологии, 
готовности защищать завоевания социа
лизма.

Высокий патриотический подъем, вы
званный подготовкой s  всенародному 
празднику 50-летия Советской власти, 
шлея могучим источником новых успе
хов. Практика убеждает, что эскадрилья, 
пак и соответствующие ей подразделе
ния, —  это тот воинский коллектив, где

командиры, политработники, партийно
комсомольский актив должны сосредото
чить свои усилия на развертывании вос
питательной работы.

Среди наших подразделений в ряду пе
редовых идет эскадрилья, которой коман
дует военный летчик первого класса 
коммунист Фаддей Георгиевич Архипов. 
Заместителем командира по политчасти 
также военный летчик первого класса 
Юрий Иванович Куликов. Командир и 
его замполит дружно работают над реше
нием задач, стоящ их перед подразделе
нием. И весьма плодотворно.

В  эскадрилье успешно выполняется 
план летной подготовки. Почти все лет
чики здесь первоклассные. Техники и 
механики —  специалисты высокого клас
са . Эскадрилья двадцать лет не имеет 
летных происшествий, отличается образ
цовым армейским порядком, крепкой 
дисциплиной.

С большим напряжением трудятся 
авиаторы подразделения в нынешнем, 
юбилейном, году Советской власти. В 
начале года они взяли высокие обяза
тельства в честь 50-летия Великого Ок
тября. И обязательства выполняются —  
поднялся уровень боевой выучки лично
го состава, выросли ряды отличников 
учебы, еще крепче стала боеготовность 
подразделения. Правофланговыми в бое
вой учебе являются коммунисты. Они 
лично за все в ответе, а их пример в
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служении Родине увлекает всех воинов 
на новые свершения.

Ныне умелый организатор и руково
дитель • партийно-политической работы 
заместитель командира по политчасти 
Ю. Куликов не сразу  обрел опыт воспи
тателя. Командир звена в прошлом, он 
стал замполитом. С чего начинать? Этот 
вопрос возник перед офицером с первых 
же дней работы в новой должности. В и 
димо, нужно было овладеть уже сложив
шимися, так сказать, проверенными на 
практике методами партийно-политиче
ской работы, освоить опыт своих пред
шественников. Так и поступил офицер 
Куликов, но этим не ограничился. Он ду
мал, размышлял, присматривался к лю
дям, поощрял их инициативу и актив
ность, что рождались в ходе сложного 
процесса воспитания. Хорош ее качество 
политработника.

Шло время, офицер Куликов сравни
тельно быстро освоился с новыми для 
него обязанностями политработника 
эскадрильи, приобрел опыт работы с 
людьми. Теперь этот опыт можно реко
мендовать другим офицерам.

На какие стороны в многогранной дея
тельности замполита эскадрильи хотелось 
бы обратить внимание? Прежде всего на 
умение выделить главное с учетом кон
кретных задач, решаемых подразделе
нием, четко спланировать свою работу. 
Это отлично понимает офицер Куликов и 
проявляет настоящую партийную заботу 
о том, чтобы очередной план работы на 
месяц был жизненным, реальным, охва
тывал основные направления и главные 
вопросы в жизни эскадрильи.

При планировании работы он руко
водствуется решениями партии и прави
тельства, приказами и директивами Ми
нистра обороны СССР и начальника 
Главного политуправления, задачами по 
боевой и политической подготовке на 
данный период. Как бы ни был политра
ботник загружен служебными делами, он 
находит время, чтобы непрерывно р а с 
ширять свой политический и военный 
кругозор, внимательно изучать выступле
ния по партийно-политической работе в 
периодической печати. Накануне непре
менно побеседует с командиром эскад
рильи, с секретарями партийной и ком
сомольской организаций. В конце месяца 
они собираются вместе, анализируют ито

ги, обсуждают задачи, определяют спомн 
бы устранения недостатков, предупреж
дения возможных нарушений дисципли
ны, уставного порядка в воздухе и на 
земле. Сообщ а обсуждают, какие меро
приятия целесообразно провести, наме
чают пути усиления индивидуальной ра
боты.

Наконец план составлен. В нем пре
дусмотрены лекции, доклады, инструк
тивные совещ ания с партийным и ком
сомольским активом, политинформации, 
индивидуальные беседы. Но цель этой 
работы одна —  решение основных задач, 
повышение идейной закалки воинов, 
дальнейшее совершенствование летного 
мастерства, обеспечение безопасности по
летов, укрепление дисциплины, порядка 
и организованности.

Разумеется, выработка пусть даже са
мого хорош его плана —  это только нача
ло дела, исходный рубеж . Вслед за этим 
наступает главный этап —  мобилизация 
актива на претворение в жизнь намечен
ных планов. Как ж е тут поступает майор 
Куликов? Он заботится о том, чтобы 
правильно расставить силы, привлечь 
офицеров, партийных и комсомольских 
активистов к партийно-политической и 
воспитательной работе. Иными словами, 
здесь начинается ж ивая организаторская 
деятельность политработника.

Вот, казалось бы, небольшой штрих. 
Комэск и его заместитель заранее инфор
мируют командиров звеньев, начальни
ков групп, секретарей партийной и ком
сомольской организаций, в каких меро
приятиях они как руководители при
мут участие, кто и чем конкретно будет 
заниматься.

Задания здесь подбираются исполните
лям и по силам и по душе, так, чтобы ис
ключить формальный, казенный подход 
к исполнению того или иного поручения. 
Приступили, скажем , молодые летчики к 
освоепию полетов в составе звеньев. П 
тут каждому активисту нашлось немало 
дел. Коммунисты —  командиры звеньев, 
наиболее опытные авиаторы, —  первыми 
овладев сложными упражнениями, не 
ограничились только служебным време
нем для обучения подчиненных, а про
вели немало дополнительных занятий, 
тренировок, бесед. I I  не вообще, а с уче
том индивидуальных особенностей, ха
рактера и уровня подготовки каждого
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летчика. Здесь же сообщ а выявлялись 
«узкие места», намечались действенные 
меры к устранению недостатков. Душой 
этих дел был замполит. В  итоге слож
ные задачи боевой подготовки были ре 
шены в кратчайшие сроки , с высоким 
качеством, без аварий и предпосылок к 
ним. Эскадрилья шагнула на новый ру- 
Сеж в своем боевом мастерстве.

Долгое время «узким  местом» в 
эскадрилье была работа с рационализа
торами и изобретателями. Кое-что дела
лось, конечно. Но, прямо говоря, живин
ки не было. Замполит присмотрелся к 
людям, посоветовался с командиром, се
кретарем партбюро. И  вот поручили этот 
участок капитану технической службы 
коммунисту И. Радченко. Первые же на
чинания этого энтузиаста-рационализато- 
ра поддержали, помогли ему. И это не 
замедлило сказаться. Многие воины 
увлеклись творческими поисками. Они 
полны желания внести в юбилейном го
ду больше предложений, чем в предыду

щем. Сейчас можно сказать об отрадных 
итогах: рассмотрено, утверждено и
внедрено в практику 14 ценных рацио
нализаторских предложений, существен
но повлиявших на повышение качества 
обслуживания авиационной техники.

Много больших и малых дел в поле 
зрения политработника эскадрильи. Труд
но даже перечислить все, что входит в 
круг его деятельности, —  здесь и бое
вая готовность, и боеспособность, и ор
ганизация социалистического соревнова
ния, и культурного досуга, и бытовых 
условий жизни воинов. Все важ но, все 
взаимосвязано. I I  все же майор Куликов 
в этой цепи всегда видит главное звено—  
идеологическую работу, воспитание у 
каждого воина беспредельной преданно
сти Родине, партии и народу, высокой 
личной ответственности за выполнение 
своего воинского долга. Идейная убеж 
денность и зрелость, высокие морально- 
политические качества, вера в торжест
во идей ленинизма —  вот та главная за

Леткый день в разгаре . Винтокрылые машины поднимаются в небо, уходят на 
маршруты, возвращ аю тся на свой аэрод ром . Но вот в разм еренную  жизнь п одраз
деления врывается радостная несть: в семье оф иц ера  М. Корогода появился сын. 
Как только вертолет приземлился, на стоянку заспешили авиаспециалисты отряда. 
Едва успев выскочить из кабины, Михаил ср а зу  ж е  попал в объятия друзей. 
Каждый крепко жмет руку. Слышатся добрые пожелания, сердечные поздравле
ния, шутки Счастливо сияют глаза воина: в юбилейном году в его семью  при
шла большая радость. Н а  с н и м к е :  сослуживцы поздравляют старш его техни

ка-лейтенанта М. Корогода (четвертый слева) с рождением сына.
Фото А. Г у к а .
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дача, которую видит перед собой зампо
лит эскадрильи. Известно, что идейно 
убежденного человека никакое испытание 
не сломит. В современном же бою с при
менением массовых средств поражения 
моральный фактор занимает одно из ве
дущих мест.

Командир эскадрильи и его замести
тель по политчасти проявляют подлин
ную партийную заботу об организации и 
высоком идейном уровне марксистско-ле
нинской подготовки офицеров и полити
ческих занятий с рядовым и сержант
ским составом, об изучении воинами про
изведений классиков марксизма-лениниз
ма, решений и документов партии. Как 
руководители и воспитатели подчинен
ных, сами регулярно выступают с об
стоятельными лекциями по марксистско- 
ленинской теории, стремятся вооружить 
офицеров не только знаниями, но и учат 
их проводить занятия, вести пропаганди
стскую работу. И это вполне оправдано. 
Ведь большинство офицеров эскадрильи 
участвует в партийно-политической р а 
боте. Многие являются внештатными 
лекторами, проводят беседы, выступают 
с докладами.

Уровень и действенность марксистско- 
ленинской подготовки и политзанятий не
уклонно повышаются и как следствие ра 
стет политическая сознательность лю
дей, их боевая выучка, крепнет дисци
плина. Этому способствует также пропа
ганда требований присяги и уставов, до
кументов, регламентирующих летную ра 
боту. Очень интересно прошли, например, 
лекция, прочитанная майором Ю. Кули
ковым на тему «Педагогические и психо
логические основы воспитания высокой 
воинской дисциплины», а также беседа с 
руководящим составом эскадрильи под
полковника Ф. Архипова «О формах и ме
тодах работы по укреплению единонача
лия и воспитанию исполнительности у 
подчиненных». С лекциями, посвященны
ми обучению и воспитанию, выступают и 
командиры передовых звеньев, перво
классные летчики и техники. Среди 
них —  офицеры коммунисты В . Кузне
цов, П. Петранюк, член группы доклад
чиков капитан II. Алешин и другие акти
висты.

Успешно работает в подразделении 
молодежно-лекторская группа. Скажем 
прямо, такие группы созданы далеко не

во всех эскадрильях. А здесь активно 
участвуют молодые воины с достаточной 
общеобразовательной подготовкой и про
пагандистскими способностями —  Виктор 
Старовойтов, Владимир Голод, Александр 
Капуста. Большую помощь молодым ока
зывает офицер Н. Бондарев.

И командир эскадрильи Ф . Архипов, и 
политработник Ю. Куликов умеют напра
вить агитационно-пропагандистскую п 
воспитательную работу в нужное русло, 
увязать ее с конкретными задачами бое
вой учебы, чтобы политический подъем 
и энтузиазм воинов способствовали до
стижению новых успехов в боевой подго
товке.

Для достижения цели они эффективно 
используют различные методы и формы 
агитационно-пропагандистской работы. 
Взять, к примеру, вечера-встречи, диспу
ты, викторины, доклады. Кое-кто считал, 
что организовывать и проводить их це
лесообразно, мол, только в масштабе пол
ка. Тут-де и возможностей больше, и 
кадры есть, и аудитория шире. Но вот 
знакомиш ься с делами эскадрильи и 
убеждаешься в ошибочности подобно
го мнения.

В  канун праздника Великого Октября 
проведено немало интересных бесед, 
встреч, политинформаций, тематических 
вечеров, Ленинских и Октябрьских чте
ний, комсомольско-молодежных диспутов, 
викторин. Любят солдаты, сержанты и 
офицеры бывать на Октябрьских чтениях. 
Что привлекает их? Да то, что проходят 
они живо, интересно, с большим эмо
циональным зарядом, когда человек чув
ствует внутреннее удовлетворение. На 
этих чтениях выступают наиболее под
готовленные коммунисты и комсомольцы. 
Для наглядности они используют диаграм
мы, схемы, репродукции картин, диапо
зитивы, читают отрывки из художествен
ных произведений, оперируют интересны
ми архивными документами, воспомина
ниями участников Великой Октябрьской 
социалистической революции.

Различные мероприятия в эскадрилье 
проводятся под своеобразным девизом — 
скуке не бывать, новому, интересному— 
зеленую улицу. Потому здесь каждый 
партийный и комсомольский активист 
стремится найти что-то новое, увлека
тельное, всегда думает над тем, как сде
лать лучше, чтобы приобретенные зна
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ния и энергия воинов воплощались в 
дела. Вот лишь один характерный при
мер.

Комсомольцы запланировали вечер на 
тему «Ю ности —  о традициях отцов». 
Условились, что доклад сделает офицер 
Ю. Куликов. Согласившись, Юрий Ива
нович задумался. Легче всего было по
добрать из литературы примеры, подкре
пить их фактами из боевой учебы подраз
деления, и выступление, в котором будут 
и верные мысли, и правильные положе
ния, считай, готово. I I  все же политра
ботник избрал иной путь. Не пожалев 
времени, написал письма отцам воинов, 
попросил их рассказать о своем боевом 
прошлом.

Вскоре стали приходить ответы. Ш ах 
тер из Донбасса лейтенант запаса С. Кон
кин рассказал , за  что в годы войны он 
был удостоен ордена Красной Звезды. 
Поведали о боях и походах, в которых 
довелось им принять участие, бывший 
разведчик А. Григорьев, моряк П. Б оро 
дин, стрелок К. Старшов и многие другие 
ветераны войны, чьи сыновья служат 
сейчас в эскадрилье. Писем пришло мно
го. И вот на молодежном вечере вместо 
традиционного доклада замполит зачитал 
письма отцов тех, кто пришел на этот 
вечер. Надо ли говорить, с каким внима
нием и волнением слушали воины высту
павшего, какое воздействие оказали на 
них эти живые человеческие документы!

Еще на одну особенность партийно-по
литической работы в этой эскадрилье хо
телось бы обратить внимание. Дело в 
том, что ведется она постоянно и целе
устремленно, а не кампанейски, когда 
возникает необходимость латать бреши и 
пзживать изъяны. Дружными усилиями 
командир и политработник, партийные и 
комсомольские активисты создали обста
новку деловой товарищеской критики, не
терпимости к малейшим проявлениям 
халатности по службе, зазнайству, отсту
плениям от уставных требований. Это ка
сается и летной подготовки, и эксплуата
ции авиационной техники, и различных 
воспитательных мероприятий. В подраз
делении создана атмосфера принципиаль
ного отношения к себе и сослуживцам, 
к делам каждого воина и эскадрильи в

«Ромаш ки».
Ф ото старш его лейтенанта 

Ф и л и п е н и н а .

целом. Х орош ая , деловая обстановка.
Таковы некоторые черты стиля рабо

ты заместителя командира эскадрильи 
по политчасти майора Ю . Куликова. Ко
нечно, было бы заблуждением считать, 
будто в подразделении уже все вопросы 
решены успешно и что все обстоит 
идеально. Нет, есть еще недочеты, бы
вают ошибки и промахи. Одно несомнен
но: эскадрилья уверенно идет в аван
гарде, в ней сложился дружный кол
лектив.

О роли и месте авиационного полит
работника говорится немало. Деятель
ность замполита полка во многих ее де
талях и аспектах достаточно определена 
самой жизнью, практикой и соответст
вующими документами. Теперь в свя
зи с усилением партийной работы в 
эскадрильях, ротах, дивизионах, на наш 
взгляд, в особой помощи, внимании и 
партийной заботе нуждаются именно 
офицеры-политработники подразделений. 
Мы и постарались рассказать об опыте 
одного из замполитов эскадрильи, имея 
в виду, что это только начало большого 
и весьма нужного разговора.
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•  ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА ПОЛЕТА

СВЕРХЗВУКОВОЙ САМОЛЕТ 
ЗАХОДИТ НА ПОСАДКУ

Инженер-полковник В. МОЛОЖАВЦЕВ, 
кандидат технических наук

р? ЕРТИКАЛЬНАЯ скорость снижения, 
запас подъемной силы, необходимая 

устойчивость и управляемость считаются 
важнейшими характеристиками самолета 
при заходе на посадку.

Вертикальная скорость снижения и за
пас подъемной силы определяют высоту 
начала выравнивания, которую в случае 
неавтоматической посадки летчик оцени
вает визуально. Они влияют на безопас
ность полета, так как с ростом высоты точ
ность визуального определения момента 
начала выравнивания сильно ухудшается, 
а при недостаточном запасе подъемной 
силы самолет становится строгим в управ
лении.

Связь между высотой начала выравни
вания Ни в, заканчивающегося на 1-5- 1,5 м 
над землей, вертикальной скоростью 
снижения Vy и перегрузкой на выравнива
нии пу, зависящей от запаса подъемной 
силы, приближенно запишем в виде

V2
Н н.в~ --- ^-- +1,5, (1)

2 *(Л у -1 )

где g  =  9,81 м/сек2 — ускорение силы тя
жести.

Формула (1) получена в предположе
нии, что выравнивание происходит с по
стоянной скоростью и постоянной перегруз
кой. В действительности же скорость на 
выравнивании уменьшается, а перегрузка 
непостоянна. Поэтому зависимость между 
высотой начала выравнивания, вертикаль
ной скоростью и перегрузкой более сложна 
и на практике Я н,в будет меньше пример
но на 10—15%.

Рассмотрев формулу (1), нетрудно убе
диться в том, что хотя вертикальная ско
рость снижения взята в квадрате, однако 
изменение перегрузки в обычных ее преде

лах (до 1,3) также оказывает существен
ное влияние на высоту начала выравнива
ния. Это требует от летчика весьма четких 
действий рулем высоты.

Летчики удовлетворительно оценивают 
пилотирование при заходе на посадку, 
если вертикальная скорость снижения в 
начале выравнивания не превышает 
10 м/сек. При такой вертикальной скоро
сти, угле по глиссаде снижения 5° и пере
грузке 1,2— 1,3 высота начала выравнива
ния составит около 15—20 м. На больших 
высотах летчику трудно визуально опреде
лить момент начала выравнивания.

Вертикальная скорость снижения равна:

Vy — V sin 0;

где V — скорость по траектории;
К  — аэродинамическое каче

ство; .

- Р
Р =  ~  — отношение тяги к весу са-

О
молета.

Сильное уменьшение максимального аэ
родинамического качества и несущих 
свойств самолетов с треугольным и стре
ловидным крылом малого удлинения на 
режимах посадки, а также рост удельной 
нагрузки на крыло обусловили крутое сни
жение и повышенную скорость по траекто
рии, при заходе на посадку с двигателями, 
работающими на малых оборотах. В ре
зультате вертикальная скорость снижения 
у современных сверхзвуковых самолетов 
стала большой. Для ее уменьшения на по
садку заходят при повышенных оборотах 
двигателей.

7А
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У дозвуковых и сверхзвуковых самоле
тов с крылом изменяемой стреловидности 
аэродинамическое качество при заходе на 
посадку (шасси и посадочная механизация 
выпущены) составляет 6—8,5. Из графика 
(рис. 1) видно, что при глиссаде снижения 
с углом 5° требуется тяга 7-г- 3% веса са
молета, а с углом 3° — 12 -5-7%.

При заходе на посадку сверхзвуковых 
самолетов с треугольным и стреловидным 
крылом малого удлинения аэродинамиче
ское качество составляет 3,5—4,5. Для них 
при глиссаде снижения с углом 5” необхо
дима тяга 20—15% веса самолета, а при 
глиссаде снижения 3° — 25-ь 17%.

На малых же оборотах двигателей тяга 
составляет около 4—5% веса самолета. 
Следовательно, потребная тяга при заходе 
на посадку у дозвуковых самолетов и са
молетов с крылом изменяемой стреловид
ности незначительно отличается от тяги 
малых оборотов, тогда как у сверхзвуко
вых самолетов с крылом малого удлинения 
она достигает большой величины.

Это вносит особенности в технику пило
тирования, так как на некоторых самоле
тах при уборке газа перед выравниванием 
возможна тенденция или к изменению угла 
атаки, или к рысканию.

Минимум вертикальной скорости сниже
ния, вообще говоря, соответствует углам 
атаки, превышающим наивыгоднейший, 
г. е. наименьшая ее величина получается 
на втором режиме зависимости потребной 
тяги от скорости полета. Причем с увели
чением тяги при заходе на посадку мини
мум Vy перемещается на меньшие углы 
атаки. Это видно на рис. 2, по которому 
можно найти зависимость оптимального 

Су от относительной тяги Р и Ктах■ Каза
лось бы, вертикальную скорость снижения 
можно уменьшить, перейдя на углы атаки, 
большие наивыгоднейшего. Но дело в том, 
что минимум вертикальной скорости сни
жения по углу атаки в зоне вторых режи
мов очень пологий и специально для сни
жения вертикальной скорости вторые ре
жимы полета использовать нецелесообраз
но.

На вторые режимы по скорости при за
ходе на посадку переходят в тех случаях, 
когда велика наивыгоднейшая скорость. 
Скорость после выравнивания гасится на 
выдерживании самолета над землей. В ре
зультате увеличивается посадочная дистан
ция, что требует расширения подходов к 
взлетно-посадочной полосе.

На многих современных сверхзвуковых 
самолетах на посадку заходят на втором 
режиме при коэффициентах подъемной 
силы, увеличенных по сравнению с наивы
годнейшим в 1,1— 1,3 раза. Для них это 
почти соответствует условию .минимума 
вертикальной скорости снижения (см. 
рис. 2). Переход на второй режим при за
ходе на посадку будет возможен, если 
имеется необходимый запас подъемной 
силы, а самолет достаточно устойчив в 
продольном и боковом отношениях.

Рис. 1. Зависимость угла наклона траектории 0 
от аэродинамического качества К и относитель
ной тяги Р, равной Р : G. При заходе на посадку 
современных самолетов аэродинамическое каче
ство примерно равно максимальному для по

садочной конфигурации.

Как уже сообщалось, при нормальной 
эксплуатации самолета небольшие углы 
снижения во время захода на посадку и 
допустимая вертикальная скорость сниже
ния получаются за счет тяги силовой ус
тановки.

Другое дело — при посадке с останов
ленными двигателями (аварийной). У со
временных сверхзвуковых самолетов вер
тикальная скорость снижения в этом слу
чае составит 20—30 м/сек. Это значит, что 
при перегрузке 1,3 высота начала выравни
вания будет около 60— 130 м, что недопу-

CHopt\ ________ .____________________ _

2 3 4 5 6 7 8 3 Ю Ктах

Рис. 2. Оптимальный коэффициент подъемной 
силы Су *= Су opt • Суа, соответствующий ми

нимуму вертикальной скорости Vyy зависит от 

максимального аэродинамического качества 
/Ст ах  при посадочной конфигурации самолета

и относительной тяги Р. Заштрихованные обла
сти относятся к условиям посадки сверхзвуковых 

самолетов (I) и дозвуковых (II).
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стимо. Для уменьшения утла и вертикаль
ной скорости на снижении используют 
энергетический эффект самолета: на посад
ку заходят с избытком скорости и после
дующим торможением.

При торможении расходуется избыточ
ная кинетическая энергия, что позволяет 
хменьшить угол наклона траектории, а 
значит, и вертикальную скорость сниже
ния. Это наглядно показано на рис. 3.

График рассчитан для захода на посад
ку с высоты 400 м.

Пусть на посадку заходят со средним 

1
углом наклона траектории— при скорости

5

по траектории 400 км/час, причем теряется 
высота ДЯ от 400 м (начало захода на по
садку) до 20 м (начало выравнивания). 
Если в процессе захода при такой же по
тере высоты скорость менять от 400 до

/  V2 Л
250 км/час (—  =0,6251, то угол траск-

1
торни уменьшится в 2 раза, т. е. до —  •

Соответственно уменьшится и вертикаль
ная скорость снижения перед началом 
выравнивания. Конечно, такой прием тре
бует точного расчета и четких действий 
летчика.

Вертикальная скорость снижения само
летов с крылом изменяемой стреловидно
сти при заходе на посадку с остановлен
ными двигателями примерно в 2,5 раза 
меньше, чем самолетов с треугольным или 
стреловидным крылом малого удлинения. 
Поэтому даже при посадке с остановлен
ными двигателями она не выйдет из допу
стимой нормы.

На всех этапах посадки самолет должен 
иметь запас подъемной силы, являющийся 
резервом безопасности и маневренности. 
Исходя из этих соображений и выбирают 
скорость захода на посадку. Допустимой 
считают скорость, равную не менее 1,2 от 
посадочной (при посадочной конфигурации 
самолета) *. При такой скорости будет воз
можен маневр с перегрузкой около 1,2— 
1,3 и безопасный полет при порывистом 
ветре. Заход на посадку со скоростями, 
превышающими 1,2 Упос, более безопасен.

Запас подъемной силы на взлетно-поса
дочных скоростях довольно хороший у са
молетов с малонагруженным треугольным 
крылом малого удлинения, а еще лучше — 
с крылом «двойной треугольник» (впере
ди — треугольник с большим углом стре
ловидности по передней кромке, сзади — с 
меньшим углом стреловидности). Как из
вестно, у дозвуковых самолетов или сверх
звуковых со стреловидным крылом умерен
ной стреловидности без предкрылков вы
ход на большой угол атаки мог сопровож
даться срывом с крыла. Иначе обстоит 
дело у самолета с треугольным крылом, а

* Для углов снижения более 5° скорость  
захода на посадку нужно увеличить при
мерно на 10% на каждые 5°,

Рис. 3. Угол наклона траектории может быть 
уменьшен благодаря торможению при заходе на 
посадку от начальной скорости Vt до конеч

ной V3.

тем более с крылом, составленным из двух 
треугольников. У rfnx вихревой срыв насту
пает на очень больших углах атаки. До уг
лов атаки 20—25° вихревой срыв практи
чески не наблюдается.

Чтобы получить большой запас подъем
ной силы на стреловидном крыле умерен
ной стреловидности или на крыле с изме
няемой стреловидностью, в полете приме
няют предкрылки в комбинации с двухще
левыми закрылками, а иногда и систему 
сдува пограничного слоя. Таким путем вих
ревой срыв с крыла оттягивается на очень 
большие углы атаки (более 20°).

Угол атаки самолета при приземлении по 
условиям обзора и конструкции шасси не 
превышает 12°. Поэтому на самолетах с 
крыльями всех типов можно создать необ
ходимый запас подъемной силы по углу 
атаки на взлетно-посадочных режимах. Все 
дело в принятой схеме самолета и взлетно- 
посадочной механизации крыла. Особое 
место здесь занимают самолеты типа «бес- 
хвояка», не имеющие взлетно-посадочной 
механизации. Обычно они бывают с мало
нагруженным крылом, что и дает им несу
щие свойства, оцениваемые произведени
ем коэффициента подъемной силы на пло
щадь крыла по углу атаки CyS =  1(a), со
измеримые со свойствами самолетов нор
мальной схемы со взлетно-посадочной ме
ханизацией крыла.

Для оценки запаса подъемной силы при 
заходе на посадку полезно построить гра
фик по типу, показанному на рис. 4. Верх
няя кривая представляет собой зависи
мость допустимых значений коэффициента 
подъемной силы, при превышении которых 
появляется срыв с крыла или возникают 
явления продольной неустойчивости.

На нижней кривой приведена зависи
мость коэффициента подъемной силы, 
потребного для полета по траектории 
захода на посадку. Отношение первого ко 
второму и даст запас подъемной силы 
или максимальную перегрузку при маневре.
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Рис, 4. Оценка запаса подъемной сялы при 
заходе самолета на посадку.

На графике отмечены наивыгоднейшая 
скорость Ун, делящая область полета на 
первый и второй режимы, посадочная 
скорость Vnoc и допустимая скорость V3, 
обеспечивающая нормальный заход на по
садку. Там же приведены возможные пе
регрузки.

Запас подъемной силы также важен и 
во время приближения самолетов к земле. 
Здесь возникает эффект экрана, или, как 
его обычно называют, эффект воздушной 
подушки. У самолетов со стреловидным 
крылом он незначителен. У самолетов с 
треугольным крылом, особенно типа «бес- 
хвостка», имеющих крыло с большими кор
невыми и срединными хордами, эффект 
экрана уже ощутим. Проявляется он в том, 
что вертикальная скорость с приближени
ем к земле, начиная с семи метров, умень
шается, благодаря чему повышается безо
пасность при приземлении. Кроме того, 
конструкция аппаратуры, предназначенной 
мя полностью автоматической посадки 
самолета, упрощается.

Рис. 5. Примерная зависимость относительной 
тяги от скорости для различных самолетов:

/ — дозвукового; 2 — сверхзвукового с крылом 
изменяемой стреловидности в полете; £ — сверх
звукового самолета с треугольным или стрело

видным крылом малого удлинения.

Минимальный запас подъемной силы 
выбирают с таким расчетом, чтобы исклю
чить эффект турбулентной атмосферы, вы
ход на неустойчивый режим по перегрузке 
и потерю скорости.

Самолет при заходе на посадку должен 
быть устойчив по перегрузке и по скоро
сти.

Очень важно, чтобы на углах атаки ре
жимов посадки не было неустойчивости по 
перегрузке в продольном отношении — 
так называемого явления «подхвата». Уг
лы атаки, на которых появляется не
устойчивость по перегрузке, не рекомен
дуется использовать. Они находятся за 
пределами кривой С„ доп (рис. 4).

У дозвуковых самолетов на малых ско
ростях запас устойчивости по перегрузке 
составлял 5—10% САХ. У сверхзвуковых 
он стал меньше. Сверхзвуковые самолеты в 
схеме «бесхвостка» обладают самым ма
лым запасом устойчивости по перегрузке: 
они близки к нейтральности. Эта особен
ность отличает их от других схем. Поэтому 
самолеты типа «бесхвосгка» обычно име
ют автоматические устройства, обеспечи
вающие необходимый запас устойчивости 
по перегрузке на малых скоростях.

Устойчивость по скорости обычно ухуд
шается с уменьшением скорости. При за
ходе на посадку степень устойчивости по 
скорости оказывается минимальной. Если 
при этом заходить на втором режиме, то 
самолет будет неустойчивым по скорости. 
В этом можно убедиться, обратившись к 
графику (рис. 5). Для уменьшения скоро
сти (при полете на втором режиме) тягу 
приходится увеличивать, а на первом ре
жиме для уменьшения скорости полета 
тягу уменьшают.

Неустойчивость по скорости в отличие 
от неустойчивости по перегрузке летчик 
воспринимает с опозданием. В случае неу
стойчивости управление траекторией захо
да на посадку затрудняется: приходится
изменять тягу, в результате чего возра
стает нагрузка на летчика.

На таком ответственном этапе полета, 
как заход на посадку, большая степень 
неустойчивости по скорости нежелательна.

Оказалось, что для успешной посадки 
по приборам (по системе слепой посадки) 
необходима вполне определенная мера 
устойчивости по скорости. Судя по сооб
щениям печати, величина ее, выраженная

1
через ——  (величина, обратная времени, в 

1
2

течение которого амплитуда возмущения 
скорости при маневре с управлением тра
екторией уменьшается вдвое), должна быть 
не менее 0,024 1/сек. А предельная мера

1
неустойчивости по скорости —  (величина,

•*2
обратная времени, в течение которого ам
плитуда возмущения скорости при маневре 
с управлением траекторией увеличивает

П
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ся вдвое) в исключительных случаях до
пускается равной 0,073 1/сек.

На взаимосвязи между устойчивостью 
и управляемостью по скорости сильно ска
зывается турбулентность воздуха, ухуд
шающая условия полета. Поэтому мера 
неустойчивости по скорости при полете в 
атмосфере с сильной турбулентностью 
должна быть уменьшена до 0,017 1/сек.

У самолетов «бесхвосток» или выпол
ненных по «укороченной схеме» демпфиро
вание в продольном отношении при заходе 
на посадку слабое и устойчивость по ско
рости мала. Для успешной посадки по 
приборам на них устанавливают демпфер 
тангажа, а если на посадку заходят на 
втором режиме, — еще и автомат тяги.

Продольная управляемость самолета 
при заходе на посадку хуже, чем на повы
шенных скоростях, что вызвано уменьше
нием эффективности руля высоты и пло
хой реакцией самолета на изменение подъ
емной силы. Разнос двигателей, топлива, 
оборудования и груза по фюзеляжу выз
вал повышение момента инерции. В связи 
с этим располагаемые угловые ускорения 
тангажа, которые характеризуются отно
шением момента, возникающего при даче 
руля высоты, к моменту инерции самоле
та, у сверхзвуковых самолетов на малых 
скоростях уменьшились.

На предпосадочных режимах реакция 
самолетов по перегрузке на изменение уг
ла атаки становится вялой, а время за
паздывания изменения траектории после 
изменения положения самолета в простран
стве увеличивается. Растет расход руля 
высоты.

Для повышения продольной управляе
мости сверхзвуковых самолетов на малых 
скоростях используются переменные пере
даточные числа к рулю или демпферу тан
гажа.

Некоторую особенность на маневре с 
перегрузкой имеют самолеты схемы «бес- 
хвостка». Вследствие сравнительно боль
шого приращения коэффициента подъем
ной силы по отклонению элевонов в пер
вый момент при даче элевонов вверх воз
никает «просадка» самолета. Величина 
«просадки» зависит от относительного пле
ча элевонов и запаса продольной стати
ческой устойчивости и может составлять 
0,1—0,9 м. Она больше у самолетов с ма
лым относительным плечом элевонов и 
большим запасом продольной статиче
ской устойчивости.

Мы уже говорили о значительном росте 
момента инерции сверхзвуковых самоле
тов в продольном отношении. Для них так
же характерны увеличение размеров, рас
положение двигателей у фюзеляжа или в 
фюзеляже, повышенная нагрузка на кры
ло и малое удлинение крыла. Все это выз
вало увеличение момента инерции относи
тельно вертикальной оси (флюгерного) и 
уменьшение момента инерции относитель
но продольной оси (поперечного). Отно

шение первого ко второму у сверхзвуко
вых самолетов по сравнению с дозвуковы
ми возросло в 3 раза, вследствие чего вы
росло и взаимное влияние апериодического 
движения крена и колебательного движе
ния рыскания.

На режиме захода на посадку, когда 
демпфирующие свойства самолета умень
шены (особенно в поперечном отношении 
из-за малого размаха крыла), ухудшаются 
характеристики бокового возмущенного 
движения: затухание колебаний оказывает
ся недостаточным. Во время разворотов 
самолета возникают совместные попереч
ные и флюгерные колебания. Такой харак
тер бокового возмущенного движения са
молета называют «голландским шагом». 
Он был присущ и некоторым дозвуковым 
самолетам. Для увеличения декремента за
тухания колебаний бокового возмущенно
го движения на сверхзвуковых самолетах 
с крылом малого удлинения устанавлива
ют демпфер рыскания, а иногда и демп
фер крена.

На режимах посадки важно, чтобы эле
роны и руль направления были достаточ
но эффективными для управления траек
торией захода и парирования бокового 
ветра перед посадкой. При этом жела
тельно иметь большое начальное угловое 
ускорение вращения по крену. Время, по-

2
требное для достижения— установившей- 

3
ся скорости вращения по крену, например, 
для тяжелых самолетов, не должно быть 
более 1— 1,5 секунды. Взаимосвязь крена 
и рыскания считается хорошей, если при 
отклонении элеронов отсутствует скольже
ние, и благоприятной, если реакция по 
рысканию от элеронов положительна.

Хорошей управляемостью в боковом от
ношении при заходе на посадку будут об
ладать самолеты с крылом изменяемой а 
полете стреловидности. У них эффективны 
элероны, расположенные на большом уда
лении от продольной оси, и отличное демп
фирование по крену. Демпферы рыскания 
и крена в малоскоростном полете для них 
не потребуются. Самолеты с крылом мало
го удлинения имеют худшие основные ха
рактеристики управляемости в боковом от
ношении, чем самолеты с крылом изменяе
мой стреловидности. Но у них поперечное 
и флюгерное управление остается эффек
тивным (хотя и слабо) на углах атаки, 
значительно превышающих эксплуатацион
ные.

Можно сказать, что наилучшими харак
теристиками при заходе на посадку обла
дают самолеты с крылом изменяемой стре
ловидности. На них возможна простая 
посадка с остановленными двигателями и 
не нужна специальная автоматика, обес
печивающая устойчивость и управляемость 
на малых скоростях. Значит, эти самоле
ты имеют повышенную безопасность при 
заходе на посадку и при посадке.
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•  ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

КОСМОС И АТМОСФЕРА:
СУВЕРЕНИТЕТ И ГРАНИЦЫ

Капитан Н. Кленов спрашивает: *До какой высоты рас
пространяется суверенитет государства? Где проходит гра
ница между воздушным и космическим пространством?» 
Ответить на его вопросы редакция попросила кандидата 
юридических наук Ю. Колосова.

DCE уже привыкли к словам «кос- 
мос», «космическое пространство». 

Однако если мы попытаемся ответить 
на вопрос, что это за понятие, каковы 
пространственные пределы космоса, то 
сделать это будет далеко не просто.

Нижним пределом воздушного про
странства является поверхность Земли. 
А вопрос о его верхнем пределе до на
чала космических исследований никого 
не интересовал. Все надземное прост
ранство с правовой точки зрения счита
лось воздушным, и на него распростра
нялся государственный суверенитет.

Например, в Воздушном кодексе Сою
за ССР (статья 1) сказано, что «Союзу 
ССР принадлежит полный и исключи
тельный суверенитет на воздушное про
странство Союза ССР». Аналогичные 
положения содержатся в национальном 
законодательстве США, Франции и дру
гих государств, а также в ряде между
народных договоров. В Статье 1 Чикаг
ской конвенции 1944 года, учредившей 
Международную организацию граждан
ской авиации (ИКАО) записано: «До
говаривающиеся Государства признают, 
что каждое государство имеет полный 
и исключительный суверенитет в отно
шении воздушного пространства над его 
территорией». Но ни в одном междуна
родно-правовом акте не говорится о 
пределах государственного суверенитета 
на воздушное пространство, т. е. о его 
верхней границе.
Правда, в свое время возникали раз

личные теории, в которых обосновыва
лась необходимость ограничения верх
них пределов государственного сувере
нитета на воздушное пространство. В 
частности, государственную юрисдик
цию в этом вопросе предлагалось огра
ничить дальностью стрельбы зенитной 
артиллерии. Была даже теория, провоз
глашавшая распространение суверените
та до высоты Эйфелевой башни.

Эти предложения преследовали цель 
установить границу суверенитета в за

висимости от средств, при помощи ко
торых государство могло бы обеспечить 
неприкосновенность своей суверенной 
территории. Если бы этот принцип был 
признан в международном праве, то 
верхняя граница суверенитета не бы
ла бы одинаковой и менялась по мере 
увеличения дальнобойности артиллерии 
или других средств противовоздушной 
обороны.

Эти и многие другие теории уступили 
место признанию полного и абсолютно
го суверенитета на воздушное простран
ство.

В то же время очевидно, что распро
странение государственного суверените
та вверх от поверхности Земли до бес
конечности нереально и бессмысленно. 
Эта концепция нашла свое выражение 
в Договоре о принципах деятельности 
государств по исследованию и исполь
зованию космического пространства, 
включая Луну и другие небесные тела, 
от 27 января 1967 года, в котором за
креплен принцип свободы космическо
го пространства и нераспространения на 
него государственного суверенитета 
(статьи 1 и 2). Но и до подписания До
говора ни одно государство официально 
не распространяло своего суверенитета 
на космическое пространство.

Итак, в международном праве обще-, 
признан принцип исключительного су
веренитета государств на воздушное 
пространство и в то же время существу
ет принцип свободы космического про
странства.

В определении границ между возду
хом и космосом могут быть заинтересо
ваны как представители авиации, так и 
космонавтики. Первые должны знать, до 
каких пределов распространяется их 
власть; в суверенном пространстве они 
могут осуществлять любую деятельность, 
которая не противоречит нормам воздуш
ного права и воспрещать появление там 
иностранных летательных аппаратов. 
Вторые должны знать, где прекращается
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действие национальных законов и начи
нается свободное космическое простран
ство: там они могут вести любую дея
тельность, которая не противоречит нор
мам космического права.

Так где же все-таки проходит грани: 
ца между воздухом и космосом?

Естественной границы установить не 
удается. Юридическое и физическое по
нятия воздушного пространства не сов
падают. Плотность атмосферных газов, 
образующих воздух в физическом пони
мании, падает с расстоянием от Земли 
настолько постепенно, что даже в так 
называемом безвоздушном пространстве 
все же содержатся частицы атмосфер
ных газов. С помощью ракет и искусст
венных спутников признаки атмосферы 
удалось обнаружить даже на высоте бо
лее 1000 км, а минимальная высота (пе
ригей) космических орбит проходит на 
высоте всего лишь 160 км. При этом 
толкование норм международного кос
мического права позволяет считать, что 
спутники, запущенные на высоту 160 км 
от поверхности Земли, находятся уже 
не в воздушном, а в космическом про
странстве.

Если естественной границы между 
воздухом и космосом не существует, то 
остается установить какую-то условную 
границу по согласованию между госу
дарствами. Официально об этом впер
вые был поставлен вопрос на XX I сес
сии Генеральной Ассамблеи ООН в де
кабре 1966 года, где по инициативе фран
цузской делегации в резолюцию был 
включен пункт. В нем Генеральная Ас
самблея просит Комитет по использова
нию космического пространства в мир
ных целях начать изучение вопроса «от
носительно определения космического 
пространства*. Очевидно, при определе
нии понятия космического простран
ства нельзя обойтись без рассмотрения 
вопроса о его нижнем пределе.

Ученые-юристы обсуждают эту про
блему уже не первый год, и появилось 
несколько десятков различных предло
жений.

Так, нельзя не упомянуть концепцию 
невозможности установления границы 
между воздухом и космосом, с кото
рой выступали английский юрист 
У. Дженкс, американский юрист Н. Кат- 
ценбах и другие. Н. Катценбах, напри
мер, соответствующий раздел своей кни
ги озаглавил «Правила, лишенные ос
нований».

Эта концепция вредна прежде всего 
тем, что если признать невозможность 
установления границ между воздухом и 
космосом и не отказываться от косми
ческой деятельности, то пространство 
над Землей окажется свободным для 
космической деятельности в любых сло
ях и на любых, даже небольших, высо
тах. Прогресс в космической технике 
приведет к созданию таких аппаратов,

которые будут относиться к разряду кос-' 
мических, но в то же время смогут на
ходиться и в воздушном пространстве. 
При отсутствии границы между суверен
ным воздушным и свободным космиче
ским пространством полеты таких аппа
ратов над территорией иностранных го
сударств даже на небольших высотах не 
считались бы неправомерными.

Развивая эту концепцию, западные 
юристы пошли еще дальше: они пришли 
к выводу, что следует отказаться от госу
дарственного суверенитета на воздуш
ное пространство и признать принцип 
«открытого неба». Известно, что ярыми 
апологетами теории «открытого неба* 
выступали представители агрессивных 
кругов американской военщины. Началь
ник штаба ВВС США еще в 1958 году 
заявил: «Для всех практических целей 
воздушное и космическое пространство 
сливается, образуя продолжающееся и 
неделимое поле операций».

Согласие с этими «теориями» означа
ло бы попустительство агрессивным пла
нам Пентагона, юридическое разоруже
ние государств перед агрессором.

Однако не правы были и сторон
ники неограниченного суверенитета го
сударств до неопределенной высоты, к 
которым можно отнести Р. Аляри (Фран
ция), А. Кнафа (США) и других юри
стов. Если принять их точку зрения, то 
государства могут запрещать полет спут
ников, ссылаясь на нарушение суверени
тета даже на высоте нескольких сот 
километров.

Третья группа юристов пыталась най
ти критерии для определения высотной 
границы суверенитета. Однако предла
гаемая высота такой границы колеба
лась от нескольких десятков километров 
до сотен тысяч километров.

Советские юристы с самого начала по
следовательно выступают за нераспро
странение государственного суверените
та на космос и за безусловное сохране
ние принципа государственного сувере
нитета на воздушное пространство.

Что касается конкретных предложе
ний о высотной границе государственно
го суверенитета, то прежде чем их сде
лать, необходимо тщательно изучить все 
политические, экономические, военные 
и юридические аспекты этой сложной 
проблемы. Ее окончательное решение во 
многом зависит от договоренности о все
общем и полном разоружении госу
дарств. Тогда исчезнут взаимные опасе
ния и подозрения, и не исключено, что 
границу между воздухом и космосом 
можно было бы установить договорным 
путем на уровне доорбитальной высоты, 
т. е. немного ниже минимальной орби
ты свободно обращающегося спутника, 
которая проходит на высоте около 150 км 
от поверхности Земли.

Ю . КОЛОСОВ, 
кандидат юридических наук.
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ПРОЕКТУ

«ДЕЛЬТА» 
С ТЕПЛОРОДНЫМ 
ДУХОМЕТОМ
Т  АЛАНТЛИВЫЕ представители на-
■ шей отечественной науки и тех

ники внесли свой вклад в историю раз
вития авиации. В России построен пер
вый в мире самолет, изобретены заме
чательные авиационные двигатели внут
реннего сгорания. Идея применения 
реактивного принципа полета заложена 
в оригинальных проектах и конструк
циях X IX  века.

В частности, многие исследователи 
авиации упоминают в своих трудах о 
довольно оригинальном проекте офице
ра русской армии Николая Афанасье
вича Телешева, который 100 лет назад 
предложил создать летательный аппа
рат с реактивной силовой установкой.

Но когда некоторые исследователи 
предприняли попытки найти работы 
Н. Телешева в наших государственных 
архивах, их поиски не увенчались ус
пехом.

Может быть, они попали в частные 
руки?

Некоторый свет на эту историю про
ливало «Заключение военного мини
стра генерала от инфантерии Д. А. Ми
лютина по предложению генерал-майора 
Я. И. Краевского в области воздухопла
вания и отпуску средств на проведение 
опытов... (1869 г. сентября 29)». Доку
мент, судя по пометке на первой стра
нице, предназначался для Военно-уче
ного комитета. В нем говорилось: «Усо
вершенствование воздухоплавания есть 
такая задача, над которою истощили 
все свои усилия многие специалисты, 
всю жизнь занимавшиеся этим делом и 
теоретически и практически...

У  нас нередко являлись личности с 
предложениями, подобными тому, что 
ныне предлагает генерал-майор Краев- 
ский. И прежде брались иногда за это 
дело люди вовсе не специальные, вооб
ражающие себе, что могут решить за
дачу как бы наитием свыше.

Несколько лет назад явился с подоб
ными предложениями в военное мини
стерство отставной офицер гвардейской 
артиллерии Телешев. Предложение его 
было подвергнуто рассмотрению не
скольких лиц как из Академии наук, 
так и из военных ученых, и предложе
ния Телешева были признаны мечтою».

Не оказались ли в связи с этим его 
работы за рубежом? Действительно, как 
стало известно теперь, Н. А. Телешев в 
свое время обратился за получением 
патентов на свои изобретения во Фран
цию. В Париже на улице Дюнкерк, 24 
он открыл свое агентство «М. М. Мен- 
нос и Телешев» с отделениями в Брюс
селе, Лондоне, Нью-Йорке и Петербурге 
на Малой Морской, дом № 16, чтобы 
собрать все выдающиеся изобретения 
века.

Ровно 100 лет назад (в октябре 
1867 г.) Николай Афанасьевич Телешев 
получил от министерства торговли 
Франции патент на реактивный самолет 
типа «Дельта» с теплородным духоме- 
том. Теперь мы располагаем копиями 
документов на этот летательный аппа
рат, чертежами, выполненными самим 
изобретателем (оригиналы хранятся в 
Национальном институте промышленной 
собственности Франции). Получена так
же фотография модели самолета, кото
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рая выставлена в парижском Музее 
воздухоплавания.

Прокомментируем телешевские доку
менты.

«Дельта» — самолет-моноплан с тре
угольным в плане крылом. В патентной 
заявке изобретатель сообщает: «Кры
лья состоят из нервюр, которые соеди
нены между собой при помощи брусь
ев. Нервюры и брусья могут быть сде
ланы из железа или из любого другого 
металла... Корпус покрывается непро
мокаемой тканью. Рули тоже состоят из 
вышеуказанных компонентов... Рули 
приводятся в движение при помощи 
передач (рис. 1 и 2).

Мой прибор воздушной навигации от
личается от всех ранее проектирован
ных тем, что его движение осуществля
ется в плоскости, параллельной поверх
ности крыльев. В этом решение проб
лемы».

Телешев детально излагает устрой
ство «Дельты», назначение рулей. Он

обосновывает их функ
ции — поддерживать 
определенную высоту 
полета, изменять нап
равление движения. Хо
рошо продуманы и эво
люции самолета при 
его взлете и посадке.

Более подробно сле
дует остановиться на 
крыле «Дельты». В ос
нову конструкции по
ложено крыло природ
ного летуна (птицы), 
которое, как правило, 
сужается к концу. В 
патентной заявке пря
мо говорится: «Наблю
дения, проведенные за 
полетом птиц, показы
вают, что раскрытые 
крылья принимают 

форму, совпадающую с той, которую мы 
описали выше».

Приведем заключение о проекте 
«Дельты», которое сделано специали
стом по аэродинамике — доцентом, кан
дидатом технических наук Э. Б. Ми- 
киртумовым.

«В проектах Н. А. Телешева, которые 
я вижу впервые,— пишет он,— пора
жает тщательность проработки конст
рукции крыла самолета... Даже на ла
коничных патентных чертежах хорошо 
видно, что оно имеет нервюры, лонже
роны и обладает тонким профилем, спо
собствующим уменьшению сопротивле
ния.

По-настоящему талантливо выбрана 
изобретателем форма и конструкция 
фюзеляжа летательного аппарата. А 
именно: удлиненная, решетчатая кон
струкция фюзеляжа».

Хотя Телешев в принципе считал воз
можным применение разных источников 
тяги для передвижения тел тяжелее

Рис. 2. Чертежи «Дельты», составленные 
Телешевым.
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Рис. 3. Двигатель:

/ — полый металлический цилиндр; 2 — левый клапан; 3 — металли
ческий кожух; 4. 5 — трубка-смеситель; 6 — верхняя трубка; 7 — ко
нический кран; 8 — трубка, по которой поступает горючее; 9 — бак 
с горючим; 10— кран: 11 — поршень бачка; 12 — стержень бачка; 

13 — кран; 14 — кран; 15 — контакты электрической батарейки.

воздуха, он спроектировал для своего 
аппарата своеобразный воздушно-реак
тивный двигатель, названный им тепло
родным духометом (рис. 3).

Что же представлял собой «тепло- 
родный духомет» Телешева? Первое, что 
можно ясно различить, взглянув на 
чертежи реактивного двигателя Теле
шева, это полый металлический ци
линдр. Полную герметичность ему соз
дает облегающий его, также металли
ческий, кожух. Из бачка в цилиндр по 
трубопроводу поступает минеральное 
масло. Здесь оно нагревается («все рав
но каким способом»,— пишет Телешев) 
и поступает по верхней трубке в широ
кую трубку-смеситель через конический 
кран и смешивается с воздухом. Обра
зовавшаяся горючая смесь через нижний 
клапан трубки-смесителя впрыскивает
ся в камеру сгорания. «Как только 
произойдет контакт,— говорится в па
тентной заявке,— смесь воспламенится 
и тем быстрее, чем теснее было соеди
нение. Происходит взрыв, вследствие 
которого повышается температура и, 
следовательно, внутри цилиндра увели
чивается давление. Это давление застав
ляет газы выходить из цилиндра через 
отверстие (выходное сопло. — В. В .) с 
переменной скоростью. Этот выход га
зов порождает силу, которая будет 
двигать аппарат вперед».

После выброса отработанного газа

температура и давление внутри цилинд
ра падают, создается частичное разре
жение. Внешнее атмосферное давление 
откроет клапан, и в цилиндр поступит 
порция свежего воздуха навстречу дру
гой порции горючей смеси, которая 
всосется из нижнего клапана трубки- 
смесителя. Снова — взрыв. И цикл пов
торится.

Познакомившись с работами изобре
тателя, специалист в области самолето
строения профессор, доктор технических 
наук В. Ф. Болховитинов писал: «Ори
гинальность проектов Телешева, на мой 
взгляд, заключается в том, что кон
структор пришел к мысли о создании 
силы тяги для своего аппарата с по
мощью реактивного двигателя. Конеч
но, силовая установка, предложенная 
Телешевым, если подходить к ней с по
зиций сегодняшнего дня, несовершенна. 
Но интересно и важно то, что уже в 
то время (1867 г.) русские изобретатели 
обращались к возможности использова
ния реактивной силы отбрасываемых 
продуктов сгорания».

Еще далеко не все известно нам о
Н. А. Телешеве, его дальнейших рабо
тах в области воздухоплавания. Но и 
те, которые удалось найти, свидетель
ствуют о том, что он был незаурядным 
изобретателем для своего времени.

Подполковник В. ВУКОЛОВ,
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4.
КОНСТРУКЦИЯ
и
МАТЕРИАЛЫ

Генерал-полковник ИТС А. ПОНОМАРЕВ, 
доктор технических наук

О с в о е н и е  гиперзвуковых скоро

стей полета ставит совершенно по- 

новому проблемы конструирования и 

материалов.

Это и понятно, ибо конструкции ги

перзвуковых самолетов значительно от
личаются от конструкций дозвуковых 

и сверхзвуковых. Например, фирма 

Норт Америкен (США) предлагает фер

менную конструкцию гиперзвуковых 

самолетов. Считают, что она легче 

общепринятых, поскольку устраняется 

необходимость в работающей обшивке, 

которая должна сохранять прочность 

при больших температурных градиен

тах. Бак с криогенным топливом имеет 

сотовый тепловой щит с ниобиевым по

крытием. Этот щит крепится к внут

ренней титановой обшивке, а она — 

к ферменной основе бака. Между об

шивкой и щитом прокладывается изо

ляционный слой.

На рис. 1 приведены данные об ис

пользованных материалах для экспери

ментального аппарата ASSET. В про

цессе испытаний исследовались не 

только различные жаропрочные мате

риалы и сплавы, но также конструк

ции различных типов. Наиболее инте

ресные из них носовой обтекатель из 

вольфрама и окиси тория, панели из 

ниобия с сотовым заполнителем, двух- 

стеночные охлаждаемые панели и па

нели с покрытием из ниобия.

11Ш1ПШШ1Ш11Ш1ШШПШ1111ШШ1ШП)
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Для повышения эффективно

сти, прочности -и надежности 

самолетных конструкций наме

чаются следующие пути: при

менение новых материалов; соз

дание конструкций новых типов 

с использованием более тонких 

элементов; применение высоко

прочных волокон в матрицах; 

усовершенствование методов 

соедииений; усовершенствова

ние аналитических методов оп

ределения действующих нагру

зок, а также определения воз

действия динамических нагру

зок; использование методов те

ории вероятностей, рассматривающих 

изменение параметров,которые опреде

ляют прочность и нагрузки с тем, что

бы все элементы имели одинаковую 

вероятность разрушения: широкое при

менение счетных машин и усовер

шенствование методов расчета, пред

назначенных для разработки конструк

ций минимального веса; усовершенст

вование методов исследования уста

лостной прочности и определения до

пустимого срока эксплуатации; оценка 

теории сокращения времени испыта

ний; разработка методов определения 

надежности конструкций; усовершен

ствование приборов и датчиков.

При проектировании гиперзвукового 

самолета необходимо учитывать ряд 

специфических требований гиперзвуко

вого полета. А именно: обеспечение ма

лого радиуса носового обтекателя и 

носков поверхностей для достижения 

высокого аэродинамического качества и 

применение активных методов охлаж

дения. Уменьшению температуры носка 

(передней кромки) способствуют увели

чение угла стреловидности, уменьше

ние маневренных нагрузок, высокие 

теплоизлучающие свойства и эффектив

ный отвод теп'ла от носка крыла к ле

жащим за ним элементам.
Основной фактор внешней среды, 

влияющий на конструкцию, — темпе

ратура. На рис. 2 показаны значения 

равновесной температуры, которая до

стигается в точке на нижней поверхно

сти крыла с коэффициентом теплоиз

лучения 0,8 на расстоянии ~  1,5 м 

от передней кромки. Приведенные на 

этом графике температуры являются

носовой 
обтекатель 
(молибден)

-у •
Носок ^  НиобийД.

^циркония) &  Графт 

Носовая секция ^  
(молибден)

Передний и заднии 
конические отсеки 

L-60S

Титан

L-G05

Нижняя часть 
корпуса 

Ниобий 

^ b s r L - 60S
.А. Ниобий

Носок поверхности ^  
(графит)

Нижние
панели Молибден

Рис. 1. Материалы, использованные для экспери
ментального аппарата ASSET.

верхним пределом для некоторых основ

ных материалов, которые могут быть 

использованы для рассматриваемых 

конструкций.

При изучении конструкции в целом 

и построении изотерм обнаруживается 

существенное различие температур от

дельных участков конструкции. При

чем максимальную температуру име

ют носовой обтекатель и носки несу

щих поверхностей, а минимальную — 

хвостовые участки верхней поверхности 

крыла и фюзеляжа. Кроме того, высо

кие температуры возникают в зазорах 

между неподвижными и подвижными 

поверхностями, в компенсационных 

стыках, в точках конструкции, с кото

рыми 'встречаются скачки уплотнения, 

а также в точках, расположенных вбли

зи участков взаимодействия скачков и 

их повторного присоединения к поверх

ности конструкции. Ввиду значитель

ного различия температур на отдель

ных участках конструкции для гипер-

Рис. 2. Предельные значения температуры 
для различных материалов.
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П ластина

ЧгЧгиЧпгЧ?
Монолитная
конструкция

Слоистая панель 
с сотовы м  

заполнителем

l\ AA/\ AAAt
Слоистая панель 
с заполнителем  

из яофра

Рис. 3. Основные типы конструкций тепло
защитных материалов.

звуковых самолетов могут быть исполь

зованы различные материалы и конст

рукции различных типов.

Для того чтобы обеспечить необходи

мую теплоизоляцию или для того что

бы конструкция могла работать в за
данных температурных условиях, мо

гут быть применены два вида систем— 

теплопоглощающие и теплоизлучаю

щие. Первые позволяют поглотить 

большое количество тепла или отво

дить тепло путем охлаждения «выпо- 

теванием» и абляции. Теплоизлучаю

щие системы, у которых тепло отводит

ся излучением, подразделяют на систе

мы с охлаждаемой или «горячей» кон

струкцией. У теплоизлучающих систем 

с охлаждаемой конструкцией основны

ми элементами являются тепловые эк

раны, которые изготовляют из матери

алов с большим коэффициентом тепло

излучения, и теплоизоляция.

Конструкции теплозащитных экранов 

основных типов показаны на рис. 3. 

Эти экраны могут быть очень легкими, 

так как они должны воспринимать толь

ко местные аэродинамические нагрузки 

и передавать их на основную конструк

цию.
Основное требование, предъявляемое 

к системе теплоизоляции, — малая теп

лопроводность и малый вес. Эффектив

ность системы теплоизоляции, таким 

образом, обратно пропорциональна ко
эффициенту теплопроводности.

Перед конструктором гиперзвуковых 

самолетов стоит трудная задача, так 

как материалы имеют удельную проч

ность, составляющую доли удельной 

прочности алюминиевого сплава. К 

счастью, лишь для некоторой части 

конструкции гиперзвукового самолета 

определяющими являются требования 

к прочности при растяжении; для ос

тальной же— наиболее важно напряже

ние потери устойчивости и модуль уп

ругости. А эти величины не сильно 

снижаются с повышением температуры.

Уменьшение веса может быть также 

достигнуто рациональным проектирова

нием отдельных элементов.

Предварительное исследование «го

рячих» конструкций крыла и фюзеля

жа, в которых для основных силовых 

элементов использован жаропрочный 

сплав, показало, что вес единицы пло

щади крыла такой конструкции равен 

46— 48 кг/м2, а фюзеляжа — 20—

22 кг/м2 (имеется в виду «смачивае

мая» площадь).

Было проведено предварительное 

сравнение веса конструкции и веса 

теплоизоляции для самолета, у коюро- 

го охлаждение достигается теплоизлу

чением с помощью тепловых экранов, 

а силовые внутренние элементы изго

товлены из жаропрочного сплава, тита

нового или алюминиевого сплава. Уста

новлено, что применение алюминиевого 

сплава дает небольшое снижение веса 

(с 23 до 22 кг/м2). Однако, когда приме

няется сплав с меньшей допускаемой 

температурой, потребная толщина теп

лоизоляции увеличивается, что приво

дит к возрастанию общей толщины 

конструкции и ухудшает летные харак

теристики самолета. Поэтому при сопо

ставлении различных материалов для 

получения наиболее эффективной кон

струкции наряду с изменением веса на

до учитывать изменение летных харак

теристик.

Чтобы реализовать указанные выше 

конструкции малого веса, следует ши

роко применять материалы весьма ма

лой толщины — 0,05-^0,3 мм. Понятно, 

что изготовление деталей из таких ма

териалов связано с большими трудно

стями. Но здесь для обеспечения боль

шей эффективности, прочности и на

дежности конструкции целесообразно 

применять диффузионную сварку. Она 

основана на внутриатомной диффузии 

материалов в нагретом состоянии. Дета

ли .находятся в вакууме или в атмо

сфере инертного газа, что дает возмож

ность не применять присадочные мате

риалы. При таком способе соединения 

вес конструкции уменьшается, а ее 

прочность равна прочности основного
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материала. Этим методом можно сое

динять детали различной толщины, а 

также детали из различных металлов.

Для тех участков конструкции, в ко

торых должны иметься съемные пане

ли, разработаны болты и заклепки из 

жаропрочных металлов, а также покры

тия для предотвращения окисления. 

Из-за трудностей, связанных с адгези

ей покрытий и возникновением в них 

трещин, болты и заклепки из жаро

прочных металлов имеют модифициро

ванную резьбу.

Зарубежный опыт проектирования 

крыла и фюзеляжа указал на необ

ходимость применения очень малых до

пусков в отношении положения и раз

меров отверстий под болты, чтобы при 

снятии панели можно было избежать 

повреждений самой панели или мате

риала покрытия болтов.

Исследование существующих мате

риалов показывает, что покрытия из 

тугоплавких металлов могут быть ис

пользованы в несущих конструкциях 

при температурах до 1600°С. Тугоплав

кая же керамика, вероятно, найдет при

менение в качестве ненагруженных по

крытий, работающих при температуре 

на поверхности 2100°С.

В иностранной печати рассматривают 

применение следующих тугоплавких 

металлов: молибдена, ниобия, вольфра

ма, тантала.
Молибден. Как известно, молибдено

вые сплавы обладают очень высокими 

жаростойкими свойствами в нагружен

ном состоянии. Однако температуры, 

при которых они работают, выше тем

пературы их рекристаллизации, а в 

этом состоянии сплавы проявляют 

склонность к хрупкости даже в услови

ях комнатной температуры, особенно 

при действии ударной нагрузки. Свар

ные швы также склонны к хрупкости и 

не пригодны для применения в несу

щих конструкциях.

Ниобий. Ниобиевые сплавы имеют 

самую низкую температуру плавления 

(2468°С). Принимая во внимание уве

личение температурного предела, ис

пользование таких сплавов менее пер

спективно. Согласно имеющимся сведе

ниям у ниобия, кроме того, самое низ

кое значение модуля упругости. Одна

ко в СШ А несколько ниобиевых спла

вов применяются в тех областях про

мышленности, где есть потребность в 

листовом материале с хорошей пластич

ностью и свариваемостью.

Вольфрам. Среди металлов у него 

самая высокая точка плавления 

3380°С. Поэтому вольфрам рекоменду

ется для работы в широком интервале 

температур. Он с трудом перерабаты

вается в деформируемые листы. Свар

ные швы из вольфрама не сохраняют 

пластичности при комнатной темпера

туре. В рекристаллизованном состоя

нии он хрупок при температуре ниже 

200°С. Но плотность вольфрама выше 

плотности других рассматриваемых ме
таллов.

Тантал. Этот металл обладает темпе

ратурой плавления, близкой к темпе

ратуре плавления вольфрама (3000°С). 

Он может быть изготовлен в виде ли

стов, деформируемых с применением 

обычной технологии. Его способность 

сохранять пластичность в рекристалли- 

зированном состоянии при комнатной 

температуре используется для произ

водства пластичных сварных швов. Ве

личина модуля упругости тантала вы

ше модуля упругости ниобия, который 

также считается пригодным для изго

товления сварных конструкций. Отрица

тельное свойство тантала — высокая 

плотность (16,0 г/см3). К тому же он 

очень дорогой и наименее распростра

ненный из всех основных тугоплавких 

металлов. Однако количество металла, 

используемое в конструкциях, относи

тельно невелико. Следовательно, не

смотря на недостатки, он может найти 

применение.

Тугоплавкая керамика может приме

няться для изготовления входной (пе

редней) кромки и футеровки камеры 

сгорания двигателя.

В первом случае требуется хорошая 

способность выдерживать давление. 

Объект, работающий при напряжениях 

от 1050 кгс/см2 до 2810 кгс/см2, должен 

выдерживать температуру порядка

1600°С, а при возможности и выше. 
Желательно, чтобы материалы перед

ней кромки имели высокую теплопро

водность.

Футеровка камеры сгорания должна 

изготавливаться из материалов с не

сколько иными, чем у входной кромки.
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свойствами. Не обязательно, чтобы 

используемые для футеровки материа

лы выдерживали очень высокие давле

ния, но они должны стойко перено

сить термический удар. Температура 

на поверхности футеровки может быть 

в пределах 2100°С. Однако желатель

но, чтобы сама она была рассчитана на 

более высокие температуры, вплоть до 

максимальной, равной 2800°С. Чтобы 

сохранить толщину керамического по

крытия, теплопроводность охлаждаю

щей жидкости не должна превышать

5 кал/м 2 ч. град, (в тех случаях, когда 

это возможно). Незащищенная поверх

ность в окислительной среде будет 

подвергаться эрозии.

Все керамические материалы, кро

ме окислов, имеют ограниченное соп

ротивление окислению при высокой 

температуре. Поэтому в таких условиях 

они претерпевают значительные изме

нения.

Высокая сопротивляемость действию 

окисления при высоких температу

рах — результат образования стекло

видной пленки двуокиси кремния. Сле

довательно, материалы, содержащие ее, 

такие, как карбид, нитрид кремния и 

дисилицид-молибден с этой точки зре

ния представляют наибольший инте

рес.

Таким образом, окись циркония, не

смотря на ее плохую сопротивляемость 

термическому удару, наиболее полно 

удовлетворяет техническим требовани

ям и заслуживает дальнейшего изуче

ния. Карбид циркония и диборид цир

кония, модифицированные дисилици-

дом-молибденом, также заслуживают 

внимания. Нитрид кремния не выдер

живает высоких температур, но тем не 

менее он находит применение при тем

пературах порядка 1600°С.

Все виды керамики интересны тем, 

что легко формуются. Но нужно учесть, 

что дальнейшие способы обработки

сильно разнятся в стоимости.

Трудность, связанная с применени

ем жаропрочных материалов, таких 

как ниобий, молибден, тантал и воль

фрам, заключается в необходимости 

применения защитных покрытий. Ведь 

при высоких температурах эти матери

алы интенсивно окисляются. В качест

ве покрытий наиболее часто применяю? 

силициды, алюминиды, бериллиды и 

окиси.

В настоящее время разработан но
вый низкотемпературный процесс пи

ролитического осаждения пленки из 

двуокиси циркония на металлический 

сплав. Такая пленка обладает некри

сталлической структурой, тверда, имеет 

хорошую адгезию с поверхностью, проз

рачна и неэлектропроводна. Сейчас 

проводятся испытания для определения 

ее механических и тепловых характери

стик. Предполагается, что пленка дву

окиси циркония может быть примене

на для защиты от окисления при тем

пературах до ~  3000°К.

Даже стойкие против окисления 

сплавы, в частности высокопрочные, 

будут окисляться при высоких темпе

ратурах с постоянной интенсивностью 

до тех пор, пока не достигается неко

торый критический уровень напряже

ний. Затем интенсивность окисления 

быстро возрастает.

На гиперзвуковых самолетах в каче

стве топлива предполагается использо

вать жидкий водород. Он имеет тепло

творную способность в три раза боль

шую, чем углеводородные топлива, но 

его удельный вес в 11 раз меньше. 

Поэтому объем топлива, необходимый 

для заданной дальности полета, при 

использовании жидкого водорода го

раздо больше, чем при углеводородном 

топливе. Следует также учитывать, что 

жидкий водород имеет точку кипения 

20°К и легко проникает в щели, вслед

ствие чего создаются значительные 

трудности для его хранения.

При криогенных температурах кон

струкционные материалы обладают 

более высоким пределом прочности 

при растяжении и более высоким пре

делом текучести. Однако одновремен

но обычно увеличивается и хрупкость 

этих материалов. Наиболее пригодные 

при криогенных температурах титано

вые сплавы, прочность которых при 

температуре 20°К приблизительно в 

два раза больше, чем при комнатной. 

Они сохраняют достаточную вязкость и 

стойкость против хрупкого разрушения.

Для баков жидкого водорода очень 
важна эффективная теплоизоляция,

88

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Изоляция 
с продувкой

Каналы для 
продувки

служащая двум целям: во- 

первых, чтобы температура 

наружной поверхности была 

ниже точки замерзания во

ды и, во-вторых, чтобы в по

лете температура топлива 

была достаточно низкой. Ес

ли изоляция не выполняет 

первой функции, то в про

цессе заливки топлива на 

земле на поверхности само

лета образуется слой льда и 

взлет окажется невозмож
ным.

На рис. 4 показаны типич

ные схемы конструкции теп

лоизоляции, а на рис. 5 да

ны характеристики имеющихся в на

стоящее время систем теплоизоля- 

ци, а также систем, находящихся в 

разработке. Здесь обозначены и темпе

ратуры внешней среды, при которых 

могут быть использованы соответству

ющие конструкции, и их весовые ха

рактеристики.

Для тех участков самолета, которые 

могут быть подвержены действию тем

ператур, превышающих предельно до

пустимые для жаропрочных металлов 

(1900°К), можно применять керамики, 

керметы или же активные методы ох

лаждения. Для воздухозаборников, дви

гателей, стенок камеры сгорания и по

верхности сопла, где может быть ис

пользован активный метод охлаждения, 

предложены двухстеночные и трехсте- 

ночные конструкции с каналами для 

охлаждающего вещества. Наружные 

стенки выполняются из жаропрочных 

металлов с защитным покрытием (нио

бий или тантал) на тех участках, где 

они должны работать при температу

рах выше 1360°К (1755°К для танта

ла). При более низких температурах 

предполагается использовать обычный 

жаропрочный сплав. Для внутренних 

стенок можно применять жаропрочные 

сплавы, а также титановые и алюмини

евые сплавы — в зависимости от воз

можностей охлаждающих систем.

В качестве охлаждающего вещества 

целесообразно использовать топливо. 

Общая площадь охлаждаемых участ-

В 6 /сокотемпера т  урчая 
изоляция

Металлическая 
оболочка ''■\> 

Поддерживающий /  
стержень / 

Слоистое 1_________ /

Изоляция 
с уплотнением

В ь 1Со/со темпера турная 
/  изоляция

Тепло изл у чающие 
листы и прокладки

Конструкция с разрежением 
Металлическая 

оболочка

Уплотнение
Радиационные

барьеры

Рис. 4. Типичные схемы конструкции теплоизоляции.

ков, а также интенсивность охлаждения 

при этом должны быть определены спе

циальными исследованиями. И хотя 

жидкий водород является очень хоро

шим теплопоглотителем (удельная теп-

S? 1371
ezsa Современное состояние 
'•-- 1 Ближайшее будущее-

ерметизировакныи 
пенистый материал 
или праака f

6  8  70\  12 14
Вес системы теплозащиты (к^/м 2)

Слоистая кЬнструкция 
с криогенным охлаждением

Рис. 5. Характеристики современны х си 
стем теплоизоляции.

лота парообразования '109 ккал/кг, а 

средняя удельная теплоемкость при 

температуре 273°К равна 3,4 

ккал/кг°С), требования, предъявляемые 

к системе охлаждения с применением 

жидкого водорода, должны быть увя

заны с требованиями, предъявляемыми 

к силовой установке и к летным ха

рактеристикам самолета. В частности, 

может оказаться более выгодным при

менять отдельную систему охлаждения 

«горячих» участков конструкции, а 

также участков, не находящихся вбли

зи топливных баков.
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•  КНИГИ ЮБИЛЕЙНОГО ГОДА

БОГАТЫРСКИЙ ВЗЛЕТ

D  БЛИЖАЙШЕЕ время в Военном из- 
дательстве выходит из печати новая 

книга «Авиация и Космонавтика СССР» — 
одна из серяи изданий, посвященных пяти
десятилетию Великого Октября и Совет
ских Вооруженных Сил.

Книга написана большим авторским кол
лективом. В обсуждении отдельных глав и 
всего труда в целом участвовали предста
вители Краснознаменной Военно-воздуш
ной академии, Краснознаменной ордена 
Ленина Военно-воздушной инженерной 
академии имени профессора Н. Е. Жуков
ского, Государственного научно-исследо- 
вательского института гражданской авиа
ции СССР.

Создание Советского Воздушного Флота 
неразрывно связано с именем В. И. Лени
на, с деятельностью Коммунистической 
партии. В книге приводится ряд докумен
тов, показывающих, как Владимир Ильич 
Ленин в труднейших условиях иностранной 
военной интервенции и гражданской войны 
находил возможность уделять внимание 
строительству Красного Воздушного Фло
та, развитию авиационной промышленно
сти, подготовке авиационных кадров, ис
пользованию самолетов в интересах Крас
ной Армии и народного хозяйства.

Наша партия особую заботу проявляла
о политическом воспитании будущих крас- 
военлетов. Центральный Комитет РКП (б) 
в специальном постановлении об усилении 
политической работы в авиационных шко
лах указывал: «Ввиду важности политвос- 
питания будущих командиров и летчиков 
Красного Воздушного Флота ЦК РКП (б) 
предлагает ознакомиться с состоянием 
партийной и политико-воспитательной ра
боты в этих школах и принять меры к уси
лению ее». В авиационные части, школы, 
учреждения были направлены сотни ком
мунистов, в том числе партийные работ
ники.

В главе «Советская авиация в годы 
гражданской войны и иностранной военной 
интервенции (1918—1920 гг.)» показано в 
каких условиях формировались первые со
ветские авиационные отряды.

Ярко повествуется об участии авиаторов 
в гражданской войне, об их героизме и 
мужестве в борьбе за власть Советов.

«История гражданской войны, — гово

рится в книге, — хранит образцы невидан
ной отваги советских летчиков, беззаветно 
преданных своему народу, Коммунистиче
ской партии» (стр. 52).

Период мирного социалистического 
строительства (1921— 1941 гг.) был, как 
известно, периодом бурного развития оте
чественной авиации на базе индустриали
зации страны. В книге излагаются решени* 
Центрального Комитета партии и Совет
ского правительства о создании авиацион
ной промышленности, налаживании выпу
ска самолетов и авиамоторов, расширении 
научно-исследовательской работы в обла
сти авиации, о подготовке высококвалифи
цированных командных и инженерных кад
ров, повышении боевой и политической 
подготовки личного состава частей ВВС.

Приведем только некоторые из этих ре
шений. XVI партконференция (1929 г.) 
приняла первый пятилетний план разви
тия народного хозяйства СССР; в области 
авиации в нем, в частности, намечалось 
снять с вооружения все иностранные са
молеты и заменить их современными само
летами отечественного производства; уве
личить количество самолетов бомбардиро
вочной авиации; довести количество само
летов до размеров, превышающих наличие 
самолетных парков ближайших противни
ков, вместе взятых.

Основные направления строительства 
Вооруженных Сил, в том числе и Военно- 
Воздушных, были определены постановле
нием ЦК ВКП(б) от 15 июля 1929 г. «О 
состоянии обороны СССР». В нем, в част
ности, указывалось: «Считать... важнейшей 
задачей на ближайшие годы в строитель
стве красной авиации., скорейшее доведе
ние ее качества до уровня передовых бур
жуазных стран, и всеми силами... насаж* 
дать, культивировать и развивать свои, со
ветские научно-конструкторские силы, осо
бенно в моторостроении».

Как претворялись в жизнь мероприя
тия партии и правительства? На этот во
прос отвечают конкретные факты, приводи
мые в-книге. Так, к 1933 г. в стране уже 
имелось несколько новых крупных самоле* 
тостроительных и моторостроительных за
водов. Это позволило полностью перевоо
ружить наши ВВС отечественной техни
кой, непрерывно наращивать численность 
самолетного парка.
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Заметное улучшение качественного со
стояния самолетного парка произошло в 
годы второй пятилетки, когда были приня
ты на вооружение самолеты новых конст
рукций. При этом к 1938 г. значительно 
увеличился удельный вес бомбардировоч
ной, штурмовой и истребительной авиации.

В книге рассказывается о том, как со
ветские летчики героически сражались в 
Испании, в районе оз. Хасан и р. Хал- 
хин-Гол, о том, как их боевой опыт был 
затем использован для улучшения подго
товки авиационных частей и соединений, 
для дальнейшего совершенствования авиа
ционной техники и организационной ст ру к 

туры частей и соединений.
В условиях нараставшей угрозы агрессии 

со стороны фашистских государств Комму
нистическая партия и Советское правитель
ство приняли решительные меры для даль
нейшего укрепления оборонной мощи со
циалистического государства. Ряд поста
новлений ЦК ВКП(б) и СНК СССР, изло
женных в книге, убедительно свидетельст
вуют также о большой заботе партии и 
правительства о качественном улучшении 
самолетного парка, о разработке самолетов 
новых типов с более высокими летно-техни
ческими данными и освоении их выпуска 
промышленностью в кратчайший срок. Од
новременно предусматривалось дальней
шее увеличение численности авиационных 
частей и соединений, расширение количест
ва авиационных учебных заведений и из
менения системы' подготовки летного, тех
нического и инженерного состава.

Выполняя указания партии, наши конст
рукторские бюро еще накануне войны соз
дали новые истребители, бомбардировщики 
и штурмовик. Промышленность начала их 
серийное производство. Выпущенные ма
шины стали поступать в части. Война за
стала Военно-Воздушные Силы в стадии 
перевооружения и переучивания.

Боевым действиям советской авиации на 
фронтах Великой Отечественной войны по
священа четвертая, самая большая по сво
ему объему глава книги. В ней на основе 
архивных документов и воспоминаний уча
стников войны излагаются и анализируют
ся действия авиационных частей, соедине
ний и объединений во всех операциях Со
ветской Армии по разгрому фашистской 
Германии и империалистической Японии. 
Показывается героизм, мужество и мастер
ство советских летчиков, совершенствова
ние руководства боевыми действиями авиа
ции, развитие способов ее боевого приме
нения.

Главной задачей советских ВВС, отме
чается в книге, была поддержка сухопут
ных войск в наступательных и оборони
тельных операциях (46,5% всех боевых 
вылетов). Активно участвуя в наступле
нии Красной Армии, авиация, расчищала 
путь пехоте и танкам, помогала сухопут
ным войскам быстро прорывать оборону, 
стремительно преследовать противника, 
окружать и уничтожать его крупные груп

пировки войск, форсировать реки, захваты
вать и удерживать важные плацдармы, ов
ладевать городами и укрепленными райо
нами.

В первые два года войны борьба в воз
духе велась в сложной обстановке, при 
численном и качественном превосходстве 
вражеских самолетов. Тем не менее нашим 
летчикам на отдельных участках фронта 
удавалось вырвать у врага инициативу в 
воздухе, как это было, например, в контр
наступлении под Москвой. Летом же 
1943 г. советская авиация, истребив основ
ные силы и лучшие кадры ВВС фашист
ской Германии, окончательно завоевала 
стратегическое господство в воздухе и на
дежно удерживала его д<̂  конца войны. 
Тем самым, отмечается в книге, авиация 
создала благоприятные условия нашим 
Сухопутным войскам для успешного про
ведения крупных наступательных операций 
и избавила тыл страны от вражеских бом
бардировок.

Ведение воздушной разведки; действия 
по резервам, коммуникациям и военно-про
мышленным объектам противника в его 
глубоком тылу; оказание всесторонней по
мощи партизанскому движению — эти и 
многие другие задачи решала авиация в 
годы войны.

В книге убедительно показана решающая 
роль Коммунистической партии и Советско
го правительства, всего советского наро
да в укреплении боевой мощи авиации в 
годы войны. Приводится ряд сведений о 
росте производства самолетов и моторов, о 
всенародной помощи в постройке боевых 
машин. Вот один из многих примеров. Все
го за войну наша авиационная промыш
ленность выпустила более 136,8 тыс. само
летов. Фашистская же Германия, распола
гавшая экономическими ресурсами почти 
всей Европы, произвела немногим более 
88 тыс. самолетов.

В послевоенный период советская воен
ная авиация стала качественно иной — ре
активной, сверхзвуковой, ракетоносной. О 
том, как она развивалась в этот период, 
как наши летчики осваивали новую боевую 
технику, каковы боевые возможности со
временной истребительной, бомбардировоч
ной, стратегической, транспортной авиа
ции повествуется в пятой главе книги.

Авиация — колыбель космонавтики. О 
разработке научных основ космонавтики, 
развитии ракетной техники в СССР, об ис
кусственных спутниках Земли, о полетах 
пилотируемых космических кораблей, о 
запусках автоматических межпланетных 
станций к Луне, Венере и Марсу рассказы
вается в главе «Зарождение и развитие 
космонавтики в СССР».

В приложении публикуются списки авиа
торов — Героев Советского Союза и кава
леров ордена Славы трех степеней, а так
же важнейшие даты авиации и космонав
тики. Книга хорошо иллюстрирована.

Полковник С. ФЕДОСЕЕВ.
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ТЕОРИЯ ПОЛЕТА СПУТНИКОВ

В издательстве «М аш иностроение» под редакцией док
тора технических наук п р оф е сс о р а  М. К. Тихонравопа 
выходит книга «Основы теории полета и элементы проек
тирования искусственны х спутников Земли». Вот что 
рассказы ваю т авторы  о  своей книге.

Б
ЫСТРОЕ развитие в последнее деся
тилетие ракетной и космической тех

ники привело к постепенному практиче
скому освоению человеком космического 
пространства, предсказанному великим 
русским ученым К. Э. Циолковским — 
основоположником теории космических 
полетов.

Запуск первого искусственного спутни
ка Земли, первый космический полет чело
века, запуски лунников, автоматических 
станций к Венере и Марсу, как и послед
ние достижения космической техники в 
освоении Луны, имеют исключительную 
научную ценность.

Сумма приобретаемых знаний в облас
ти освоения космоса растет, и постепенно 
появляется необходимый опыт. Поэтому 
большое значение приобретает литерату
ра, освещающая достижения в разработке 
теории космических полетов и проектиро
вания космических аппаратов. В предла
гаемой читателю книге рассмотрены ос
новные вопросы теории полета в нераз
рывной связи с некоторыми элементами 
проектирования искусственных спутников 
Земли (ИСЗ) — представителей так на
зываемого ближнего космоса, без изуче
ния теории полета которых немыслимо 
понимание космической техники и косми
ческих полетов в более широком аспекте.

В основу книги положены теоретические 
работы, выполненные авторами М. К. Ти- 
хонравовым, И. М. Яцунским, Г. Ю. Мак
симовым, И. К. Бажиновым, О. В. Гурко в 
1950—1959 гг. и дополненные результата
ми исследований, проведенных в послед
ние годы. Начатые задолго до наступле
ния эры спутников, они были направлены 
на развитие теории космических полетов. 
Эти работы встретили глубокое понима
ние и пользовались поддержкой академи
ка С. П. Королева — крупнейшего совет
ского ученого и конструктора в области 
ракетной техники и исследований космиче
ского пространства.

Первая глава книги посвящена вопро
сам выведения спутника на орбиту. Раз
работанные в ней методы выведения на 
орбиту спутника максимального веса до
водятся до инженерных расчетов. В этой 
главе даются также основные понятия о 
невозмущенном движении спутника, ис

пользуемые в последующих разделах 
книги.

Вторая глава знакомит читателя с проб
лемой спуска космических аппаратов с 
орбиты на Землю. Рассматривается как 
баллистический, так и планирующий 
спуск, главным образом с точки зрения 
траекторий, обеспечивающих допустимые 
перегрузки и температуры при аэродина
мическом нагреве.

В третьей главе дана теория полета 
ИСЗ по орбите в той постановке, в какой 
она удобна для инженерного применения. 
Наряду с простыми формулами, позволяю
щими учитывать при расчете движения 
спутника влияние нецентральности поля 
сил земного тяготения, притяжения Луны 
и Солнца, сопротивления атмосферы и 
давления света, приведены в необходимых 
случаях методики расчетов с применением 
электронных вычислительных машин. В 
этой гла.ве, как и-в двух предыдущих (а 
также в четвертой), разрабатываемые ме
тоды подчинены единому правилу: точ
ность расчетов должна соответствовать по
ставленным задачам. Следует отметить, 
что вывод некоторых формул дан в сокра
щенном виде ввиду громоздкости и слож
ности выкладок.

Материал третьей главы может быть 
использован как в процессе проектирова
ния, так и при траекторных расчетах.

Четвертая глава посвящена анализу 
ошибок выхода спутника на орбиту, воз
никающих в результате неточного управ
ления движением космического аппарата 
на участках действия тяги двигателей. Ре
шается один из возможных вариантов за
дачи встречи двух спутников на орбите. 
Рассматривается маневр (изменение орби
ты) с помощью приложенных импульсных 
сил. Здесь выводятся полученные еще в 
1954 г. на основе линеаризации уравнения 
возмущенного движения по околокруговой 
орбите.

В пятой главе изложены основные прин
ципы определения орбит искусственных 
спутников и любых других космических 
аппаратов по результатам измерений.

Заключительная, шестая, глава освеща
ет некоторые частные вопросы движения 
спутника вокруг центра масс под влияни
ем внешних сил и управляющих момен
тов.
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СИСТЕМЫ ЖИЗНЕОБЕСПЕЧЕНИЯ 

НА КОРАБЛЯХ «ВОСТОК» И «ВОСХОД»

Ниже публикуется одна из глав 
книги Г. И. Воронина и А. И. Поли
воды <Жизнеобеспечение экипажей 
космических кораблей». Она выходит 
в издательстве «Машиностроение» и 
рассчитана на инженеров, биологов, 
врачей. Много полезных сведений по
черпнут из нее и читатели журнала, 
интересующиеся проблемами космо
навтики.

П ОЛЕТЫ  первых кораблей «Восток»
1 1были рассчитаны на сравнительно 

кратковременное пребывание на орбите. 
Однако в них были предусмотрены меры 
безопасности против возможной аварий
ной ситуации, при которой продолжитель
ность полета могла увеличиться до 7— 12 
суток, а температура воздуха в кабине по
выситься до +35°С. Кроме того, не исклю
чалась возможность разгерметизации ка
бины в лолете и резких перепадов баро
метрического давления в аварийных слу
чаях при катапультировании космонавтов 
на участке выведения корабля на орбиту.

В связи с этим системы регенерации и 
кондиционирования воздуха, питания и 
водообеспечения на кораблях были рассчи
таны на 12-суточный полет одного космо
навта в загерметизированной кабине. Пре
дусматривалась также возможность в слу
чае аварийной разгерметизации кабины ис
пользования космонавтом спасательного 
скафандра в течение времени, необходимо
го для выбора благоприятного района и 
посадки корабля на Землю.

Пищевой рацион на кораблях «Восток» 
был составлен в двух вариантах. В пер
вом учитывалась планируемая продолжи
тельность полета; при этом калорийность 
составляла 2500—2700 ккал в сутки при 
среднем содержании белка 120 г, жиров
85 г, углеводов 300 г. Второй вариант был 
предназначен для использования при ава
рийной ситуации, когда продолжитель
ность полета могла увеличиться; калорий
ность его составляла 1450 ккал в сутки.

Далее от полета к полету в состав пи
щевого рациона вносились некоторые из
менения, заключавшиеся в основном в ча
стичной замене пюреобразных пищевых 
консервов (составлявших основное содер
жание рациона кораблей «Восток» и «Во
сток-2») натуральными продуктами для 
всех последующих полетов.

Суточное количество воды, включая во
ду, содержащуюся в пищевых продуктах, 
составило 2,2 кг в сутки.

Системы регенерации и кондиционирова
ния воздуха для кораблей «Восток» и 
«Восход» включали запасы кислорода и 
сорбентов, поглощающих водяные пары и 
углекислый газ при их малом парциаль
ном давлении. Помимо химического погло

щения, некоторая часть влаги одновремен
но извлекалась из воздуха кабины, кон
денсируясь на поверхности холодильно-су
шильного теплообменника. Кислород хра
нился в химически связанном состоянии в 
виде надперекисей щелочных металлов.

Этот кислород применялся для повыше
ния надежности системы жизнеобеспечения 
при ее сравнительно хороших весовых ха
рактеристиках. Поглощая влагу, переки
си выделяли кислород, а образовавшаяся 
щелочь поглощала углекислый газ. В ка
честве дополнительных осушителей ис
пользовались импрегнированный хлори
стым литием силикагель и активированный 
уголь. Другие газообразные продукты ме
таболизма разрушались и поглощались 
регенерационным веществом и специальны
ми фильтрами.

Вентиляция кабины через регенерацион
ную систему была рассчитана на поддер
жание концентрации С02 на уровне
0,5— 1% (при выделении одним космо
навтом до 20 л СОг в час) с учетом сни
жения реакционной способности регенера
ционного вещества по мере его отработки. 
При этих условиях вентиляция для кораб
ля «Восток» была установлена в 50 л/мин, 
а для корабля «Восход» — 180 л/мин.

Системы кондиционирования воздуха ко
раблей «Восток» и «Восход» незначитель
но отличались друг от друга; их устройст
во и принцип работы можно уяснить из 
принципиальной схемы, приведенной на 
рисунке.

Система состояла из четырех основных 
функциональных блоков: блока автомати
ческого поддержания необходимого соста
ва газовой среды в кабине, или регенера
ционного блока; блока автоматического 
поддержания заданной влажности воздуха 
в кабине, или блока осушки; блока автома
тического поддержания необходимого тем
пературного режима, или терморегулирова
ния, и блока приборов контроля основных 
параметров атмосферы кабины.

Для обеспечения непрерывного потока 
воздуха через регенерационную установ
ку в системе использовались два венти
лятора 1 с электроприводом, что значи
тельно повышало надежность системы. 
При отказе основного вентилятора авто
матически включался дублирующий.

Регенератор 2 с регулирующим устрой
ством 4 был объединен в единый блок. Ре
генератор представлял собой металличе
ский контейнер, в котором размещалось ре
генеративное вещество с запасом кислоро
да на все расчетное время полета. На вы
ходе из регенератора 2 был установлен 
фильтр 0. Регулирующее устройство 4, 
предназначенное для поддержания опре
деленной концентрации кислорода в газо
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вой среде кабины, выполнено в виде двух
позиционного клапана с чувствительным 
анероидным элементом, реагирующим на 
изменение парциального давления кислоро
да в кабине. При повышенном выделении 
кислорода, клапан регулирующего устрой
ства перекрывает воздухопровод к регене
ратору 2 и направляет его к последова
тельно соединенным осушителям 3 и 6. 
При пониженном выделении кислорода, 
наоборот, открывается воздухопровод к 
регенератору 2 и частично закрывается 
воздухопровод к осушителям 3 и 6.

Так как диапазон колебаний парциаль
ного давления кислорода во вдыхаемом 
воздухе был достаточно широк, то к регу
лирующему устройству не имело смысла 
предъявлять жесткие требования. Это да
ло возможность упростить конструкцию 
устройства и значительно повысить на
дежность как регулятора, так и всей си
стемы.

Поскольку во время работы регенераци
онного блока поглощалась лишь часть 
влаги, выделяемой человеком в процессе 
жизнедеятельности, для удаления из воз
духа остающейся части избыточной влаги 
в системе был предусмотрен дополнитель
ный патрон осушки, который автоматиче
ски поддерживал заданную влажность 
воздуха в герметичной кабине.

В блоке осушки первый осушитель 5, 
имеющий калиброванное отверстие, был 
подключен к воздухопроводу вентиляторов

* ?

Принципиальная схема системы жизнеобеспечения 
корабля «Восток. (Запас кислорода в химически св я 
занном виде на 12 человеко-суток. З ап ас  питьевой 

воды и пищи не показан):
0 — противопыльный фильтр и фильтр для очистки воздуха

от вредных газовых примесей;
1 — основной и дублирующий вентиляторы регенераторов;
2 — регенератор, 4 — регулирующее устройство; 3, 5, 6 — осу
шители воздуха; 7, S — краны с ручным управлением; 9 — 
кран с автоматическим управлением; 10 — жидкостно-воздуш
ный теплообменник; 11 — шторка радиатора; 12 — исполни
тельный механизм (привод шторки); 13 — усилитель термо
регулятора; 14 — задатчик температуры; 15 — датчик темпе
ратуры; 16 — сигнализатор и измеритель влажности (ф); 17 — 
измеритель давления (Р): 18 — измеритель температуры (Г); 
19 — приборная доска; 20 — датчик телеметрии по давлению; 
21 — датчик телеметрии по температуре; 22 — датчик теле
метрии по влажности; 23 — канал телеметрии газоанализа
тора; 24, 25, 26 — газоанализаторы на кислород и углекислый 
газ; 27 — основной и дублирующий вентиляторы блока термо
регулирования; 28 — трубопровод подачи жидкого хладоаген- 
та к радиационному теплообменнику (на рисунке опущен); 
29 — трубопровод подвода хладоагента к теплообменнику 10.

1. Через этот осушитель устанавливался 
постоянный расход воздуха при включении 
всей системы. Вторым осушителем 6, под
соединенным к регулирующему устройству 
4, можно было дополнительно регулиро
вать расход воздуха (краном 9 автомати
чески по сигналу от сигнализатора 16 или 
кранами 7 и 8 вручную).

Емкость первого осушителя и объем вен
тиляции воздуха через него были рассчи
таны на поглощение всей влаги, выделяе
мой космонавтом в состоянии покоя (40— 
50 г/час), при нормальных температурных 
условиях за вычетом влаги, поглощаемой 
регенератором. При этом относительная 
влажность воздуха в кабине не должна 
была превышать 70%. В случае увеличе
ния относительной влажности выше этой 
величины автоматически включался второй 
резервный осушитель. Увеличение влаго- 
выделения космонавтом могло произойти 
при аварийном повышении температуры 
воздуха в кабине или по другим причинам, 
связанным с эмоциональным напряжением 
или активной деятельностью. При аварий
ном повышении температуры и соответст
венно влажности в результате увеличения 
испарения пота космонавт мог открыть 
кран ручного управления и значительно 
увеличить вентиляцию воздуха через осу
шитель. Это давало возможность сохранить 
необходимый баланс между метаболиче
ским тепловыделением в организме кос
монавта и его теплоотдачей в атмосферу 

кабины, что предотвращало по
вышение температуры тела при 
повышении температуры возду
ха в кабине до +35°С.

Соотношение между вентиля
цией воздуха через осушители
3 и 6 и через регенератор 2, а 
также влагопоглощение осуши
телем 5 системы регенерации 
воздуха были определены на ос
новании расчета оптимальных 
режимов отработки регенера
ционного вещества при соблю
дении наиболее благоприятных 
условий для космонавтов в нор
мальной и аварийной ситуаци. 
ях.

Блок автоматического поддер
жания необходимого темпера
турного режима состоял из 
двух контуров; воздушного 
(включающего теплообменник 
10 и вентиляторы 27 в диффу
зоре) — открытого в простран
ство герметичной кабины, и 
жидкостного — замкнутого че
рез трубопроводы 28 и 22 на 
радиационный теплообменник, 
расположенный на внешней по
верхности корабля (на рисунке 
не показан).

Контуры теплопередачи были 
связаны через жидкостно-воз
душный теплообменник 10, на
ходившийся в герметичной ка
бине.
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Конструктивно часть элементов системы 
терморегулирования была объединена в 
блок, в котором смонтированы основной и 
дублирующий вентиляторы 27, теплооб
менник 10 с устройством для сбора кон
денсата (на рисунке не показано) и систе
ма автоматического регулятора темпера
туры 12, 13, 14 и 15.

Система автоматического регулятора 
температуры воздуха обеспечивала подачу 
управляющего сигнала от чувствительного 
элемента (датчика 15) к исполнительному 
механизму 12, который в зависимости от 
температуры, установленной космонавтом 
на задатчике, изменял объем воздуха, рас
ходуемого через теплообменник, и обеспе
чивал поддержание температуры воздуха 
с точностью ± 1,5°С.

На корабле была также установлена 
аварийная система терморегулирования 
(на рисунке не показана), основанная на 
испарении жидкости в космическое прост
ранство. Система включалась при аварий
ном повышении температуры воздуха в 
кабине до +35°С. Приборы блока конт
роля основных параметров атмосферы ка
бины (16, 17, 18, 24, 25, 26) были смонти
рованы на приборной доске 19 в кабине.

Для контроля с Земли в системе были 
предусмотрены радиотелеметрические дат
чики (20, 21 и 22). Вся получаемая от них 
информация позволяла контролировать га
зовый состав атмосферы и анализировать 
работу системы регенерации и кондицио
нирования воздуха. При необходимости с 
Земли давались командные сигналы для 
поддержания заданных условий.

После серии лабораторных испытаний и 
соответствующих доработок образец си
стемы был испытан на космических кораб
лях с животными на борту.

Результаты этих испытаний позволили 
рекомендовать ее для использования в 
первом полете человека в космос на ко
рабле-спутнике «Восток». При полете 
Ю. А. Гагарина система проработала все
го около 5 часов. За это время наблюда
лись следующие изменения параметров и 
газового состава атмосферы кабины: дав
ление — 750—755 мм рт. ст., температу
ра ---(-19 до +20°С, влажность — 62—
69%, концентрация 0 2—21—22%, концент
рация С02—0,4—0,6%.

Все агрегаты системы работали безот
казно.

Более длительные полеты на кораблях- 
спутниках «Восток-2, -3, -4, -5, -6» под
твердили работоспособность и надежность 
системы.

Система регенерации и кондиционирова
ния воздуха во всех полетах управлялась 
автоматически. Космонавты прибегали так
же к ручному регулированию температу
ры, которую они задавали в зависимости 
от индивидуального ощущения тепла.

Наиболее продолжительным был полет 
космического корабля «Восток-5» с космо
навтом В. Ф. Быковским. В этом полете

концентрация С02 в кабине изменялась в 
пределах 0,24—0,57%, а оптимальная 
влажность — 42—56%. Температура внут
ри кабины в начале полета была +26°С, 
затем в течение первых суток снизилась 
до + 13°С и в дальнейшем поддержива
лась в пределах плюс 11—14°С.

При космическом полете на корабле 
«Восход» трех космонавтов В. М. Кома
рова, Б. Б. Егорова, К. П. Феоктистова си
стема регенерации и кондиционирования 
воздуха проработала 28 часов, из которых
4 часа — на старте при подготовке к по
лету. Кабина была загерметизирована за
1 час до пуска корабля.

Проведенные перед запуском корабля 
измерения показали, что система функцио
нировала нормально и обеспечивала за
данные параметры газовой среды. После 
герметизации температура воздуха в ка
бине была + 17°С, относительная влаж
ность 47%, парциальное давление кисло
рода 152 мм рт. ст., концентрация С02 
ниже 1%, давление 762 мм рт. ст.

В процессе полета параметры газовой 
среды не превышали заданных пределов. 
Так, давление изменялось в пределах 
762—800 мм рт. ст., температура колеба
лась от 17 до 22°С, поскольку космонавты 
были одеты в спортивные костюмы (без 
скафандров), относительная влажность 
воздуха 47—80%, парциальное давление 
кислорода 152— 182 мм рт. ст., а концент
рация углекислоты — около 1%.

Исследования газообмена и влаговыде- 
ления в кабине, проведенные в пяти по
летах по результатам анализа регенераци
онного вещества и по динамике изменения 
концентрации С02, кислорода и влаги в 
воздухе кабины, показали, что специфиче
ские условия космического полета не ока
зали существенного влияния на величину 
энергозатрат, расход потребляемого кос
монавтами кислорода, количество выде
ляемого углекислого газа и воды. Заслу
живает внимания, что в полете была вы
явлена некоторая тенденция к снижению 
основных показателей обмена, что, по-ви
димому, сможет отчетливее проявиться при 
более длительных космических полетах.

Пищевой рацион, разработанный для 
космонавтов кораблей «Восток» и «Вос
ход», был вполне достаточен по калорий
ности и составу пищевых веществ. Однако 
следует принять во внимание некоторое 
повышение интенсивности белкового обме
на, обнаруженное у космонавтов после по
лета, а также повышенную потребность в 
витаминах, особенно в витамине В6.

Для выявления особенностей обмена ве
ществ в условиях космического полета не
обходимы, очевидно, дальнейшие исследо
вания, особенно при продолжительных по
летах. Результаты этих исследований мо
гут внести поправки в пищевой рацион 
космонавтов, существенные для дальних 
космических путешествий.
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