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В ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ 
ВОЙНЕ СОВЕТСКОГО НАРОДА 
НАША АВИАЦИЯ 
С ЧЕСТЬЮ ВЫПОЛНИЛА 
СВОЙ ДОЛГ ПЕРЕД РОДИНОЙ.

ф Удар н аносят бомбардировщики Пе-2. 
ф Удачным был боевой вы лет. Особенно отли 

чился экипаж  Петрова.
— Качнем командира!
И Петров снова оказался в воздухе. 

ф Май 1945 года. Полковник Ш ейхов, ста р ш и 
на Гуленко и подполковник Казурж инский  
осм атриваю т поверж енны й р ей хстаг. Они 
участвовали в налетах на Берлин ещ е в 
1942 году.

ф Это Знамя вдохновляло на подвиги летчиков  
1-го гвардейского ш турм ового авиационно
го корпуса, которым командовал дважды  
Герой Советского Сою за генерал-лейтенант  
авиации В. Рязанов.

Снимки из архива журнала 
«Советский воин».
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БЕССМ ЕРТНЫ Й  
ПОДВИГ НАРОДА
Генерал-полковник авиации
В. РЕШЕТНИКОВ,
Герой Советского Союза, 
заслуженный военный летчик СССР

Я г

П раздник Победы один из наиболее 
волнующих и радостных советских 

праздников. Двадцать девять лет минуло 
с той поры, как отгремели последние 
залпы Великой Отечественной войны. 
Пройдут годы, но из памяти народной не 
изгладятся грозные дни самой тяжелой 
и самой жестокой из всех войн, когда- 
либо пережитых нашей Родиной. Вре
мя не в силах стереть величие бессмерт
ного подвига советских людей, отстояв
ших честь, свободу и независимость со
циалистического Отечества и спасших 
многие народы от угрозы фашистского 
рабства.

Пройдя через суровые испытания и 
выдержав невиданные тяготы войны, 
победили наши доблестные армия и 
флот, победил весь советский народ, со
циалистическое государство рабочих и 
крестьян. Победили передовые ленин
ские идеи, вдохновлявшие советских лю
дей в их благородной борьбе с гитле
ровскими захватчиками.

Под руководством Коммунистической 
партии наша страна, ее фронт и тыл 
превратились в единый боевой лагерь. 
Призыв партии «Все для фронта! Все для 
победы!» стал законом жизни советских 
людей, которых никогда не оставляла 
твердая вера в победу. Уже в началь
ный, особенно трудный для нас, период 
войны, когда противник использовал 
численное превосходство на избранных 
им стратегических направлениях и про
двигался в глубь нашей территории, во 
всем величии раскрылась вдохновляю
щая, организующая и руководящая 
роль ленинской партии, ее Центрально
го Комитета. В чрезвычайно сложной об
становке Центральный Комитет и прави
тельство разработали программу борь
бы с врагом, мобилизации всех сил на 
защиту Родины.

Воины нашей Армии и Военно-Морско

го Ф лота бесстрашно сражались с вра
гом, давали ему сокрушительный отпор, 
делали все возможное для того, чтобы 
сорвать захватнические планы герман
ского фашизма.

В боях с немецко-фашистскими за

хватчиками бойцы 1И командиры Совет
ской Армии проявили невиданный геро
изм. Враг столкнулся с непоколебимой 
стойкостью м мужеством советских 
войск. Яркий пример патриотического 
подвига советских воинов в первые дни 
войны —  оборона Брестской крепости, 
гарнизон которой более двадцати дней 
мужественно отбивал атаки во много раз 
превосходившего по своей численности 
и боевой технике врага.

Выдающуюся роль в борьбе с немец
ко-фашистскими захватчиками сыграла 
советская авиация. Навсегда покрыли се
бя неувядаемой славой наши летчики, 
штурманы, стрелки-радисты, весь личный 
состав Военно-Воздушных Сил. Безза
ветная преданность Родине, делу ком
мунизма — вот что питало их мужество 
и отвагу, делало их несгибаемо стойки
ми в самых суровых испытаниях.

В первые же часы войны применили 
оружие бесстрашных —  воздушный та
ран военные летчики И. Иванов, Л. Буте- 
лин, П. Рябцев, А . Мокляк и другие. 
Уже в первый день войны советские лет
чики уничтожили в воздушных боях бо
лее 200 фашистских самолетов.
Подобные подвиги совершили во вре
мя войны сотни героев-летчиков.

Наша авиация вела борьбу с авиацией 
противника, уничтожая ее на аэродро
мах и в воздухе, наносила удары по тан
ковым и моторизованным колоннам про
тивника, прикрывала и поддерживала 
свои войска.

Вместе с фронтовой активно действова
ла и дальнебомбардировочная авиация. 
Она наносила _удары по военно-промыш-

| к: . И. £. Г О т -
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ленным объектам фашистской Германии.
В августе 1941 года с аэродрома на

о. Эзель в Балтийском море группа бом
бардировщиков Ил-4 ВВС флота, возглав
ляемая полковником Е. Преображенским, 
а затем группы майора В. Щелкунова и 
капитана В. Тихонова нанесли несколько 
бомбардировочных ударов по военно- 
промышленным объектам Берлина. В 
этих налетах на четырехмоторных ТБ-7 
участвовала и группа Героя Советского 
Союза М. Водопьянова. Многие маши
ны возвращались на свои аэродромы с 
сильными повреждениями от огня зени
ток, но не было экипажа, который не 
смог бы прорваться к цели.

Немецкая пропаганда была в см яте
нии: она уже поспешила объявить о 
«полном разгроме» советской авиации, 
а наши самолеты подвергли бомбарди
ровке Берлин.

С огромным напряжением авиация 
действовала в битве под Москвой. Здесь 
под единым руководством в боях участ
вовали части и соединения фронтовой, 
дальнебомбардировочной и истребитель
ной авиации ПВО. На московском направ
лении в воздушных боях и на аэродро
мах враг потерял более 1600 самолетов. 
Наша авиация активно способствовала 
срыву наступления немецко-фашистских

За машу Соввтсную Родину!
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войск на Москву, обеспечивала успех 
контрнаступления.

Благодаря героическим действиям со
ветских летчиков пошатнулась вера не
мецких пилотов в скорую и легкую побе
ду. Тогда, в начале декабря 1941 года, в 
огне сражений родились наши первые 
полки авиационной гвардии. Десятки от-

* важных летчиков были удостоены звания 
Героя Советского Союза. Среди них
С. Г. Гетьман, Е. М. Горбатюк, А . Н. Кат- 
рич, А . И. Молодчий, А . Г . Рогов и мно
гие другие.

В 1942 году наши части продолжали 
пополняться новой авиационной техникой. 
Героическими усилиями Коммунистиче
ской партии, трудом советского народа в 
короткие сроки была проведена пере
стройка всей промышленности для обес
печения нужд фронта. Авиационная про
мышленность вскоре не только восстано
вила утраченные мощности, но и резко 
повысила их и уже в 1942 году дала 
фронту более 25 ООО боевых самоле
тов —  Як-1, Ил-2, Пе-2 и других.

Весной 1942 года началось формиро
вание воздушных армий фронтов. 
Дальнебомбардировочная авиация Глав
ного Командования была реорганизована 
в авиацию дальнего действия с подчи
нением Ставке Верховного Главноко
мандования. Была налажена интенсив
ная подготовка летных кадров в школах, 
центрах, запасных полках.

Самоотверженный труд советского на
рода в тылу в значительной степени спо
собствовал успехам Советской Армии на 
фронтах войны. В 1943 году наша про
мышленность выпустила около 35 тысяч, 
а в 1944 году свыше 40 тысяч само
летов. Было достигнуто количественное 
и качественное превосходство в авиаци
онной технике над противником.

В жестоких боях под Сталинградом на
ши войска при активном содействии 
авиации окружили и разгромили более 
чем трехсоттысячную группировку не
мецко-фашистских войск. В контрнаступ
лении под Сталинградом и в боях на Ку
бани советская авиация нанесла огром
ный урон вражеской ааиации, а затем 
в битве под Курском окончательно за
воевала и прочно удерживала до конца 
войны господство в воздухе на всем со~ 
ветско-германском фронте. Это обеспе
чило Сухопутным войскам возможность 
широких наступательных операций, при
ведших к победоносному завершению 
Великой Отечественной войны.

Благородные освободительные цели 
войны вдохновляли советских летчиков 
на массовый героизм. Родина высоко 
оценила боевые заслуги авиаторов. За 
годы войны 288 авиационных соединений 
и частей были преобразованы в гвар
дейские, 708 получили почетные наиме
нования, десятки тысяч авиаторов были

награждены орденами и медалями, 2420 
человек удостоены почетного звания 
Героя Советского Сою за, 65 человек 
удостоились его дважды, А. Покрышкин 
и И. Кожедуб —  трижды.

Источники, определившие победу со
ветского народа в Великой Отечествен
ной войне, —  наш общественный и госу
дарственный строй, идейное и политиче
ское единство советского общества, со
ветский патриотизм и пролетарский ин
тернационализм, дружба народов СССР. 
Опираясь на преимущество социалисти
ческого строя, Коммунистическая партия 
спаяла воедино усилия фронта и тыла, 
вдохновила советских людей на разгром 
врага и обеспечила победу.

В ходе минувшей ^ойны выросли за
мечательные воздушные бойцы, выдаю
щиеся авиационные командиры и воена
чальники, которые приобрели богатый 
опыт организации и ведения боевых дей
ствий ВВС, внесли большой вклад в раз
витие оперативного искусства ВВС и так
тики всех родов авиации.

В достижении блестящих побед боль
шую роль играла партийно-политическая 
работа, отличавшаяся целеустремленно
стью, гибкостью, разнообразием форм и 
методов, высокой действенностью и эф 
фективностью. Она являлась составной 
частью большой и разносторонней идео
логической и организаторской работы 
партии, направленной на укрепление ду
ховных сил нашего народа, на дальней
шее повышение политической сознатель
ности и ответственности каждого совет
ского человека за судьбу Отчизны, на 
борьбу против реакционной фашист
ской идеологии.

В постановлении ЦК КПСС «О подго
товке к 50-летию образования Союза 
Советских Социалистических Республик» 
говорится: «Суровой проверкой прочно
сти СССР была Великая Отечественная 
война. Схватка с опаснейшим врагом че
ловечества —  гитлеровским фашизмом 
наглядно продемонстрировала, что со
ветские народы только в союзе, общими 
силами могут отстоять свою свободу и 
независимость, свои революционные за
воевания. Война опрокинула надежды ми
рового империализма на возрождение 
национальных междоусобиц, на развал 
многонационального социалистического 
государства. Народы СССР в едином 
строю героически сражались и самоот
верженно трудились во имя защиты сво
ей социалистической Отчизны, общей 
победы над врагом, явили миру чудеса 
стойкости и мужества. Историческая 
победа в Отечественной войне ярко по
казала преимущества социалистического 
общественного и государственного строя, 
великую жизненную силу и нерушимость 
Союза Советских Социалистических Рес
публик».

Разгром германского фашизма осл. 
бил капиталистическую систему в цело/ 
Возникновение мировой социалиста 
ской системы упрочило международнь 
позиции социализма, еще более увел 
чило его влияние на ход мировых собь 
тий. Победа над блоком фашистских г 
сударств вызвала новую волну нацы 
нально-освободительного движения • к 
лониальных и зависимых странах. На н 
измеримо более высокую ступень поди 
лось международное коммунистичесю 
движение.

Всему миру хорошо известна мирсш 
бивая ленинская международная поли! 
ка нашей партии и государства. Она ч< 
ко изложена в Программе партии,  ̂
кументах XX IV  съезда КПСС и неуклои 
проводится в жизнь.

Выступая на митинге кубино-советск 
дружбы в Гаване, Генеральный секрета 
ЦК КПСС товарищ Л. И. Брежнев roi 
рил: «Характерно, что ни одно капи 
листическое государство не выступ* 
теперь с открытым забралом как п| 
тивник разрядки и расширения мирнс 
сотрудничества... Слишком глубоко ид 
мира укоренились в наше время в 
знании народов. Однако силы, недово 
ные укреплением мирного сосущест 
вания, и силы еще немалые, имеютс: 
располагают определенным влияни 
Империализм отнюдь не изменил св< 
агрессивной природы. Политика разр 
ки одержала немалые успехи, но > 
еще далеко не спокоен. Продолжае 
накопление и совершенствование с 
жия, и прежде всего ядерного. Or 
ность такого положения очевидна».

Партия учит, что, пока существует 
периализм, а вместе с ним и опаснс 
новой войны, постоянная и высокая 6 
готовность Советских Вооруженных 
была и будет непременным услов 
успешного претворения в жизнь вел* 
ственной программы коммунистичесн 
строительства, обеспечения мира во в 
мире. Их могущество —  главное п 
пятствие на пути империалистиче* 
поджигателей войны. Поэтому Комм 
стическая партия и Советское правит 
ство проявляют неустанную заботу 
укреплении обороноспособности стр 
и повышении боеготовности Воору> 
ных Сил.

Советские авиаторы свято храня- 
умножают своим ратным трудом бое 
традиции старшего поколения. Итоги 
нувшего учебного года и зимнего пв| 
да обучения текущ его года ярко св 
тельствуют о том, что авиаторы еде. 
новый шаг в боевом совершенств 
нии. Выросли ряды отличников, клас< 
специалистов, мастеров боевого npi 
нения, увеличилось число отличных 
стей и подразделений.

Воодушевленные Обращением U
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рального Комитета КПСС к партии, со- 
«етскому народу, достижениями труж е
ников страны в решении задач девятой 
пятилетки, авиаторы отдают асе силы со
вершенствованию боевой и политической 
подготовки, укреплению дисциплины, по
вышению боевой готовности. Они успеш
но борются за то, чтобы полностью вы
полнить обязательства в социалистиче
ском соревновании за дальнейшее повы
шение боевой готовности, отличное зна
ние и сбережение оружия и военной 
техники, инициатором которого выступи
ли воины гвардейского зенитного ра
кетного Смоленского полка ПВО.

В первых рядах соревнующихся идут 
авиаторы гвардейского истребительного 
авиационного полка, которым командует 
подполковник А. Тесленко, гвардейского 
истребительного Проскуровского Крас
нознаменного, орденов Кутузова и Алек
сандра Невского полка имени Ленинско
го комсомола, части дальней авиации, 
где командиром офицер В. Вялкоа, ча
сти военно-транспортной авиации, ко
торой командует офицер В. Поляков, и 
многих других.

Воины-авиаторы хорошо знают, что их 
сила не только в новой технике, но и в 
преемственности бессмертных боевых 
традиций. Воспитание личного состава на 
подвигах героев взято на вооружение 
командирами, политработниками, партий
ными и комсомольскими организациями. 
Массовый героизм, верность боевому 
Знамени и воинскому долгу, любовь к 
своей части и взаимная выручка —  эти 
и многие другие традиции стали законом 
жизни воздушных бойцов.

Современное поколение Военно-Воз
душных Сил, воспитанное Коммунисти
ческой партией в духе безграничной пре
данности идеям ленинизма, любви к Ро
дине и ненависти к ее врагам, развивает 
дальше славные боевые традиции. Воины- 
авиаторы уверенно осваивают современ
ную авиационную технику и вооружение, 
боевое применение сверхзвуковых, все
погодных ракетоносцев, приобретают 
глубокие знания и прочные навыки, бди
тельно стоят на страже завоеваний Вели
кого Октября.

«Но как бы ни были велики наши ус
пехи, — подчеркнул е своем докладе 
на Всеармейском совещании секретарей 
комсомольских организаций член Полит
бюро ЦК КПСС Министр обороны СССР 
Маршал Советского Союза А. А . Греч
ко, — конечных пределов в совершен
ствовании боевой и политической подго
товки, повышении боевой готовности 
войск не существует. То, что удовлетво
ряло нас вчера, сегодня становится 
пройденным этапом. Партия учит нас 
не останавливаться на достигнутом, не
устанно идти дальше, добиваться боль
шего»,

1*

ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

С Н А Й П Е Р
У Ч И Т
МАСТЕРСТВУ

М о щ н ая  кучевая облачность нависла  
m  над горам и. Сквозь «окна* просм ат

ривались островерхие верш ины , кам ени
сты е склоны , глубокие ущ елья. А над  
головой — небо, голубое и бездонное. 
Там , на большой вы соте, расплы вался  
еле зам етны й инверсионны й след.

— Тридц аты й, вам кур с ... режим — 
ф орсаж ны й, — послы ш ался в н ауш н и 
ках  голос ш тур м ана наведения.

Гвардии майор В. Токарев включил 
ф орсаж  и т у т  ж е почувствовал толчок: 
перехватчи к стрем ительно понесся на
встречу сам олету «противника».

На командном п ун к те  вним ательно  
следили за ходом поединка. На экр ане  
локатора отчетливо вы свечивались от
метки от сам олетов. Р ассто я н и е  между 
ними неукротим о сокращ алось.

Вскоре майор Токарев увидел «про
ти вн и ка» . Очевидно, и то т зам етил пе
р ехватчи ка, та к  как резко изменил курс  
и с набором вы соты  стал  уходить в сто 
рону солнца. Токарев чуть  подобрал руч
ку на себя и устр ем и лся  за целью . Сей
час судьба п ерехвата зависела от вы
держ ки, четки х действий с прицельны м  
оборудованием и пилотаж ного м астер ст
ва воздуш ного бойца.

В роли «противника» сегодня был ста р 
ший лей тенан т П .М арченко. Молодой л ет
чик достаточно хорош о владел техникой  
пилотирования, стрем ился вы йти из-под 
удара и прорваться к заданном у объ
ек ту .

Но летчику-сн айп ер у майору То кар е
ву м астерства было не зан и м ать, он дей
ствовал стрем ительно и четко .

По мере сближ ения сам олетов «про
тивник» маневрировал все более эн ер 
гично. Меняя кур с и вы соту, М арченко 
стар ался  сделать все, чтобы не п од ста
вить атакую щ ем у х во ст. Но вот в эф и ре  
прозвучал уверенны й голос: «Я — трид
ц аты й. Пуск!»

С КП истребителям  п оступ и ла команда  
собраться парой и возвращ аться на аэр о
дром. После посадки майор крепко по
жал р уку  своем у недавнему «противни
ку»:

— Молодец, хорош о действовали а 
воздухе. Н елегко мне д осталась  победа...

Слова командира — опы тнейш его  воз
душ ного  бойца — приободрили ста р ш его  
лей тен ан та . Хотя он и проиграл воздуш 
ный бой, но пом ериться м астерством  с 
летчиком -снайпером  уж е само по себе  
большое собы тие, которое дает возмож
ность реально оценить свои силы , вы зы 
вает стрем ление ста ть  вровень с таким и  
мастерами воздуш ного боя, как  майор  
Токарев. А  это далеко не просто.

Майор Токарев л етает на и стребителях  
уж е больше двадцати лет. За это  время 
освоил боевые маш ины  многих типов, 
изучил их конструкц и ю , аэродинам ику и 
вооруж ение, в соверш енстве отработал

тех н и к у  пилотирования в различны х ме
теоуслови ях. Он метко пораж ает цели с 
сам ы х слож ны х видов маневра. И впол
не понятен интерес к «секретам» его ма
стер ства  молодых летчиков, которые ста 
раю тся перенять у снайпера все лучш ее.

Ком м унист Токарев охотно делится с 
лейтенантам и своим опытом, помогает 
им овладевать авиационной техникой , ее 
боевым применением.

А к стар ш ем у л ей тенан ту  М арченко у  
него отнош ение особое. В молодом л ет
чике подкупает ж елание как  можно 
больше летать , бы стрее освоить сложные 
упраж нения. И в воздухе держ ится хо
рошо, чисто пилотирует, настойчив и 
дерзок в бою. Такого и обучать — одно 
удовольствие: все схв аты вает буквально  
на лету, жаден до знаний , трудолю бив. И 
летчик-снайпер  не ж алеет усилий и вре
мени для того , чтобы передать молодо
му воздуш ном у бойцу все то, чему на
учился сам .

...Полеты  на боевое применение были в 
р азгар е. Экипаж и в сложной та к ти ч е
ской обстановке вели воздуш ную  р аз
ведку, наносили удары  по войскам «про
ти вника», перехваты вали ниэколетящ ие и 
вы сотны е цели. А потом была поставле
на задача — поразить наземные объек
ты  боевыми ракетам и. Истребители под
нялись в воздух.

Майор Токарев, как  всегда, уверенно  
преодолел противодействие ПВО «против
ника», четко выполнил противозенитны й  
маневр и вышел на боевой курс. В при
целе — заданны й объект. Н аж ата боевая 
кнопка. Секунда, другая  — и цель пора
ж ена.

После посадки майор поинтересовался  
результатом  вы лета М арченко. И когда  
узн ал , что молодой летчик выполнил 
боевой п уск  с оценкой «отлично», иск
ренне порадовался его у сп ех у .

Закончены  полеты . Перед строем пол
ка командир объявил приназ: «...за от
личную  ракетную  стрельбу наградить  
именными часам и майора В. Токарева и 
стар ш его  л ей тенан та  П. М арченко...»  
Майор посмотрел на М арченко, чуть  
улы бнулся , и во взгляде его можно было 
прочесть: «Так держ ать, истребитель!»

Подполковник В. НАЙЧУК.

Н а  с н и м к е :

Л етчик-снайпер  гвардии майор
В. Токарев.

Фото прапорщ ика  
С. Б е л о с л у д ц е в а .
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ИЗ ОПЫТА ПАРТИЙНО
ПОЛИТИЧЕСКОЙ РАБОТЫ

К О М А Н Д И Р
И 1 / 1

К аждый командир, политработник,
партийный активист хорошо знает, 

что инициатива, творческая активность 
авиаторов во многом способствуют бы
строму и высококачественному овладе
нию сложной авиационной техникой и во
оружением. Особенно ярко эти качест
ва проявляются в ходе социалистическо
го соревнования, широко развернувшего
ся в авиационных частях. Поддержав 
почин воинов гвардейского зенитного ра-* 
кетного Смоленского полка ПВО за по
вышение боевой готовности, отличное 
знание и сбережение оружия и военной 
техники, авиаторы взяли повышенные 
обязательства по росту числа классных 
специалистов, отличников, отличных под
разделений и частей. •

Командиры, политорганы, партийные и 
комсомольские активисты накопили нема
лый опыт организации социалистическо
го соревнования, которое служит мощ
ным средством достижения новых, бо
лее высоких показателей в боевой и по
литической подготовке.

Например, эскадрильи, которыми 
командуют коммунисты Г. Малахов и 
Г. Найдис, несколько лет подряд завое
вывают первенство в социалистическом 
соревновании, удерживают звание отлич
ных. В основе успеха этих коллективов— 
большая организаторская и воспитатель

ная работа командиров, партийных орга
низаций, умелое руководство социали
стическим соревнованием, и в частности 
соревнованием по задачам и нормативам 
летной работы. Причем основное внима
ние здесь сосредоточивается на повыше
нии воздушной и огневой выучки летно
го состава, качестве выполнения учебно
боевых заданий, сокращении сроков при
ведения подразделений в боевую готов
ность, соблюдении требований докумен
тов, регламентирующих безопасность 
полетов.

Эскадрилье, которой командует офи
цер Г. Найдис, предстояло решать зада
чи по сложным видам боевого приме
нения на предельно малых высотах в 
плотных боевых порядках. Среди экипа
жей развернулось соревнование по та
ким конкретным показателям, как чет
кость действий в строю, строжайшее со
блюдение режима полета и радиодис
циплины, точность выхода на цель и ее 
поражение.

Командир эскадрильи вместе с заме
стителем по политической части опреде
лили конкретно, чем должны занимать
ся в этот период партийные и комсо
мольские активисты.

Коммунисту капитану В. Сухареву по
ручили поделиться с летным составом 
опытом выполнения заданий в плотных

боевых порядках на малых высотах, 
Лучший штурман части майор Варламов, 
которому не раз приходилось выполнять 
длительные полеты в сложной навига' 
ционной обстановке, рассказал штурман, 
скому составу об особенностях самоле
товождения на предельно малых высота) 
в безориентирной местности.

С большим интересом слушали авиа 
торы выступление командира эскадрилы 
об опыте передовых экипажей, решав 
ших ранее задачи в плотных боевых по 
рядках на малых высотах.

Командиры отрядов, секретари партор 
ганизаций и партгрупорги много внимг 
ния уделяли гласности соревнования ка 
в наглядной агитации, так и в устно 
пропаганде, использовали различны 
формы для распространения опыта пер* 
довиков. В частности, О Т Л И Ч Н О  ВЫ П О Л Н И ! 

шему задание экипажу коммунист 
М. Кузьминкова, штурману старшем 
лейтенанту В. Яцевичу, передовой груг 
пе, возглавляемой коммунистом И. Mi 
ринцом, были посвящены боевые листю 
бюллетени, специальные выпуски радио 
газеты. Об особенностях их работы рас 
сказывали личному составу агитаторы.

В ходе подготовки и выполнения по 
летных заданий в каждом отряде и эки 
паже велась идейно-воспитательная ра 
бота. Командир эскадрильи провел спе
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циальное инструктивно-методическое за
нятие с командирами отрядов и активи
стами о формах и методах организации 
социалистического соревнования, повы
шении его эффективности.

Все это, несомненно, способствовало 
более высокой организованности, разви
тию инициативы личного состава. Каждый 
воин стремился внести как можно боль
ший вклад в общий успех. Эскадрилья 
успешно решила поставленные перед 
ней задачи.

Следует отметить, что на разборе по
летов, при подведении итогов летного 
дня командир особое внимание уделял 
анализу выполнения взятых обяза
тельств. Он не только отмечал тех, кто 
добился новых успехов в совершенство
вании боевого мастерства, но не забывал 
и о тех, кто действовал ниже своих воз
можностей. Так, серьезный упрек был 
сделан экипажу коммуниста М. Яковен
ко, который не сдержал данного слова. 
Среди членов экипажа при выполнении 
полетного задания не было согласован
ности и четкости в работе, допускались 
ошибки и невнимательность. Партийное 
бюро эскадрильи оперативно разобра- 
лось в причинах неудачи экипажа, дало 
каждому его члену конкретные рекомен
дации для устранения недостатков. Кро
ме того, подполковник Найдис посове
товал секретарю парторганизации майо
ру Ю. Рождественскому внимательно 
присмотреться к стилю работы молодо
го командира корабля, помочь ему осво
ить передовую методику подготовки эки
пажа к полетам.

Майор Рождественский, имеющий со
лидный опыт летной работы, детально 
разобрался в причинах допускаемых эки
пажем ошибок, провел с ним несколько 
целевых тренажей в кабине корабля, что 
положительно сказалось на действиях 
экипажа.

На одном из разборов полетов коман
дир обратил внимание на то, что моло
дой летчик комсомолец В. Матушкин не
четко действовал в сравнительно про
стых условиях. В процессе подготовки к 
последующим полетам командир и дру
гие опытные летчики помогли Матушки
ну приобрести необходимые навыки. И 
когда ему вскоре довелось выполнять 
довольно сложную задачу, он успешно с 
ней справился. За успехи в совершенст
вовании летного мастерства командир 
части перед строем объявил комсомоль
цу Матушкину благодарность. А комитет 
комсомола посвятил ему специальный 
боевой листок.

Опыт этой эскадрильи свидетельствует
о том, что действенность соревнования в 
решающей мере зависит от его органи
зации, умения командира, партийных и 
комсомольских активистов использовать 
этот могучий рычаг повышения актив

ности и творчества воинов-авиаторов,  ̂
выработки у них высоких морально-бое- |  
вых качеств. s

Большой опыт в организации социа- §
алистического соревнования накоплен так-  ̂

же в эскадрилье, которой командует  ̂
подполковник Г. Малахов. Он умело на-  ̂
правляет соревнование на сплочение кол- s  
лектива, повышение чувства ответствен-  ̂
ности каждого авиатора за порученное |  
дело, выполнение своего воинского  ̂
долга.

Сравнительно недавно в эсакдрилью  ̂
прибыли молодые летчики и штурманы.  ̂
В короткие сроки их предстояло ввести  ̂
в строй. Командир предложил развер-  ̂
нуть соревнование между экипажами зе  ̂
решение этой важной задачи. Коммуни-  ̂
сты В. Божков, П. Казаков, А . Кириллов,  ̂
партгрупорг Е. Голубев взяли под лич- |v
ныи контроль подготовку молодых лет-  ̂
чиков П. Васильева и Р. Хасьянова. Сек-  ̂
ретарь парторганизации капитан М. Кле-  ̂
щев и партгрупорг капитан Е. Голубев S 
помогли молодому штурману А. Балаки-  ̂
ну выработать методику самостоятельной  ̂
подготовки к полетам. Молодой офицер |  
быстро вошел в строй, успешно выпол-  ̂
няет полетные задания. За год пребыва-  ̂
ния в эскадрилье он овладел всеми вида-  ̂
ми боевого применения. Балакин актив-  ̂
но участвует и в общественной работе.  ̂
Недавно партийная организация приня-  ̂
ла его кандидатом в члены КПСС.

В ходе социалистического соревнова-  ̂
ния между молодыми летчиками и штур-  ̂
манами командир, партийные активисты  ̂
использовали самые различные средства,  ̂
чтобы наглядно показать, кто идет впере-  ̂
ди, как тот или иной летчик или штур-  ̂
ман сумел добиться успехов.

Душой соревнования в эскадрилье,  ̂
его застрельщиками являются коммуни-  ̂
сты. Мобилизуя авиаторов на активную ч 
борьбу за достижение намеченных ру-  ̂
бежей, показывая пример в учебе и  ̂
службе, они постоянно заботятся о даль-  ̂
нейшем повышении действенности со- > 
циалистического соревнования. Эти во- 
просы регулярно обсуждаются на за-  ̂
седаниях партийного бюро и партсобра-  ̂
ниях, принятые на них конкретные реше- |  
ния оперативно претворяются в жизнь. |

Опыт передовых эскадрилий со всей § 
убедительностью доказывает, что сорев. $ 
нование приносит максимальные резуль-  ̂
таты в том случае, если оно ведется не-  ̂
прерывно в течение всего учебного го-  ̂
да и охватывает все стороны жизни,  ̂
службы, боевой и политической учебы.  ̂
В таких воинских коллективах соревно-  ̂
вание становится неотъемлемой частью  ̂
учебного процесса, рождает новые фор-  ̂
мы борьбы за дальнейшее повышение  ̂
боевой готовности.

Полковник А. МИЛАХИН, |  
подполковник Б. ТАЛИПОВ. ^

2. «Авиация и космонавтика №  5

ВЕРНЫЕ ДОЛГУ, 
ВЕРНЫЕ ПРИСЯГЕ

ТАРАН
ПЕТРА ШАВУРИНА
Э то произош ло 27 декабря 1942 года. 

Наш полк базировался тогда на од
ном из аэродромов под Сталинградом. В 
то утр о  мы с ведомым находились в го
товности  к вы лету в кабинах своих  
«яков». По си гн ал у  с командного пункта  
мы бы стро зап усти ли  двигатели, вырули
ли и взлетели. Задание получили в воз
духе: п ерехвати ть  враж еский воздушный  
разведчик, который летел с нашей терри
тории на большой вы соте. Это был силь
но вооруж енны й улучш енны й вариант 
нем ецкого бомбардировщ ика Ю-88 с  
мощными вы сотны ми двигателями. В за
данном квадрате набираем высоту и ве
дем круговой осмотр. На высоте около 
8000 метров на горизонте замечаем са 
молет противника. И как  раз в это т ре
шаю щ ий момент мой ведомый стал о т
став а ть  из-за неисправности  двигателя  
на его сам олете. Приказы ваю  ему идти  
на посадку, а сам принимаю реш ение  
атак о вать  ф а ш и ста .

Сближ аю сь, откры ваю  огонь по каби
не стр ел к а. Тот отвечает длинными оче
редями из спаренной установки . Не
сколько осколков впивается в тело. Р а з
бита приборная доска. Однако после вы
пущ енной мною очереди враж еский  
стр елок за ти х . Подлетаю ближе и це
лю сь по кабине пилота. Нажимаю на га 
ш етки . Пулеметы молчат. А враг уходит  
на запад. У п у ск а ть  его нельзя. «Тара- 
нить!..»  — м елькает мысль.

Даю сектор  газа  до упора вперед. Но 
пилот «ю нкерса» переводит самолет в 
пикирование. Не отры ваясь, преследую  
его. Вот он уж е рядом. Правым крылом  
бью по хвостовому оперению  ф а ш и ст
ского разведчика'. Не выходя из пике, он 
устр ем л яется  к земле. Мой Як-1 с разво
роченным правым крылом тож е перехо
дит в крутую  спираль, и никакие попы т
ки вы вести его в нормальный полет ни к 
чему не приводят. Вы сота катастроф и че
ски бы стро та е т . Надо пры гать . Да не 
тут-то  было! Меня со страш ной силой 
приж им ает к борту, из поврежденного  
двигателя бьет горячее масло. Подтяги
ваю сь за кронш тейны  оптического при
цела и наконец вы валиваю сь за  борт, на
встречу заснеж енной земле.

Вы держав несколько секунд, дернул 
кольцо. Приземлился благополучно на 
своей территории . Через сутк и  добрался 
до полка. Это был мой второй тар ан  во 
время войны.

Т ак  закончил свой р ассказ Герой Со
ветского  Сою за Петр Иванович Ш авурин, 
побы вавш ий во время о тп уск а  у спор т
сменов Д непропетровского авиаспорт
клуба Д ОСААФ .

С аэродрома это го  клуба комсомолец  
П. Ш авурин впервые поднялся на У-2 в 
1936 году. После окончания программы  
обучения способного к ур сан та  оставили  
и нструктор ом . Затем  он окончил военно
авиационную  ш колу пилотов, стал  лет- 
чиком-истребителем. Война застала ста р 
ш его лей тенан та  Ш авури на на западной  
границе наш ей Родины , где он и полу
чил боевое крещ ение. Всего за время 
войны Ш авурин соверш ил 350 боевых 
вылетов, сбил сем надцать враж еских са 
молетов, два из них — тараном . За отва
гу  и муж ество в боях с ф аш истски м и  за
хватчикам и Указом  Президиума Верхов
ного Совета от 14 ф евраля 1943 года 
П. И. Ш авури ну было присвоено звание 
Героя Советского  Сою за.

Сейчас полковник Ш авурин продолжа
е т  служ бу в Вооруж енны х Силах, пере
дает свои богаты й опы т молодым летчи
кам.

Ю. СЫ ТН И К.
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ТВОЯ К Р Ы Л А Т А Я  
П Р О Ф Е С С И Я

А виационная эмблема на голубых петлицах! Знак принад
лежности к военной авиации бесконечно дорог тем, кто 

познал радость полета, власть над воздушной стихией.
Немало прекрасных слов сказано о профессии авиатора. 

Писатель А . И. Куприн еще на заре становления авиации ска
зал о летчиках: «Я люблю их общество... Постоянный риск, 
любимый и опасный труд, вечная напряженность внимания, 
недоступные большинству людей ощущения страшной высо
ты, глубины и упоительной легкости дыхания, собственная не
весомость и чудовищная быстрота —  все это как бы выжи
гает, вытравливает из души настоящего летчика обычные низ
менные чувства: зависть, скупость, трусость, мелочность, свар
ливость, хвастовство, ложь —  и в  ней остается чистое золото». 
Вероятно, именно в этой очищенности чувства и кроется глу
бокая преданность авиатора своей профессии, истинная лю
бовь к ней.

Высока честь быть в рядах героического племени совет
ских крылатых богатырей, прославивших социалистическую 
Отчизну выдающимися свершениями в мирные дни и в боях 
за ее свободу и независимость. Имена тысяч из них золотыми 
буквами вписаны в летопись беспримерных трудовых и рат
ных подвигов советских людей — строителей коммунизма.

Велика гордость и от сознания мощи той техники, которой 
владеют сегодня наши авиаторы. Неизмерима преданность 
своему делу людей, осознавших всю полноту ответственно
сти перед теми, кто доверил им охрану чистого неба Родины.

Из чего слагается это высокое чувство любви к летной про
фессии? На чем оно основывается? Что укрепляет и развивает 
его? Наверное, на эти «вечные» вопросы можно ответить по- 
разному. Но вряд ли кто-либо станет отрицать непосредствен
ную связь любви к профессии с мастерством в своем деле, 
высочайшей исполнительностью, безупречными нравствен
ными принципами. И можно смело утверждать, что чувство 
это не врожденное, а результат единого, неразрывного про
цесса воспитания и обучения, осуществляемого на основе ме
тодологических принципов советской военной педагогики и 
психологии, что осознанным и полным оно становится лишь у 
людей целеустремленных, которые изо дня в день наращи
вают знания, крепят навыки, перенимают все лучшее, передо
вое, что позволяет сделать еще хотя бы полшага в профессио
нальном совершенствовании.

Особенно радостно видеть человека, который сознательно 
избрал военную профессию и, преодолевая все трудности, на
стойчиво восходит по крутым ступенькам мастерства.

Лейтенант Ю. Кутявин —  молодой летчик, недавно окончил 
Балашовское высшее военное авиационное училище. В числе 
лучших выпускников попал он в ВТА. С  гордостью рассказы
вает офицер об одном из полетов, когда его экипаж доставлял 
продукты и теплые вещи людям, отрезанным снежным обва
лом на горной трассе. Под самолетом —  узкая извивающаяся 
лента дороги. С одной стороны пропасть, с другой —  верши
на горы, окутанная туманом. Сбросить грузы надо точно на 
дорогу, а для этого пилотировать самолет приходилось в опас
ной близости от скалистых пиков.

Но чем сложнее задание, чем больше умения и знаний оно 
требует, тем выше удовлетворение сделанным, тем сильнее 
хочется снова и снова ощутить свою власть над природой, 
силу разума и воли. Это чувство в равной степени доступно 
и космонавту, и летчику, управляющему воздушным кораб
лем, и радисту, долгие часы полета не снимающему науш
ников.

В руках летчиков военно-транспортной авиации могучие 
воздушные корабли, а ответственность за выполнение самых 
разнообразных заданий трудно переоценить.

На борту самолета —  десантники. От точного выполнения 
задания экипажем воздушного корабля зависят действия вои
нов на земле, а возможно, исход боя или операции. На дру
гом корабле — грузы : медикаменты или продукты, броне
транспортеры, самоходные артиллерийские установки и дру
гая боевая техника, которую нужно сбросить точно в задан
ное время и место. Вот почему летчик военно-транспортного 
корабля постоянно испытывает ощущение живой сопричастно
сти с действиями других людей, непосредственной связи с 
ними. Ответственность за людей и грузы накладывает опреде
ленный отпечаток на летчиков, заставляет их действовать в 
любой обстановке решительно и смело, искать и находить 
выход из самого сложного положения.

...Майор В. Зименков —  белокурый крепыш невысокого рО' 
ста с открытым спокойным взглядом. Мастерство этого летчи 
ка испытано и подтверждено в самой сложной воздушной > 
наземной обстановке. А  летная зрелость, техническая грамот 
ность и к нему пришли не сразу. Училище, служба в строе 
вой части, Военно-воздушная академия и снова труд в ча 
сти — напряженный, каждодневный.

Преданность своей профессии, высокое чувство ответа 
венности за себя и подчиненных, постоянное творчество в тр> 
де принесли успех и радость майору Зименкову. За успехи 
боевой и политической подготовке первоклассный летчик, кс 
мандир отличного подразделения, заслужил много поощре 
ний, а недавно повышен в должности.

Старший бортовой техник самолета старший лейтенант те; 
нической службы Г. М усетов знает свой самолет до мельча! 
ших подробностей, любит его, буквально лелеет. И что оче> 
существенно, умеет передать это свое отношение к маши» 
молодым специалистам. А  как это важно, когда ученик ощ 
щает, видит пример учителя! Э то  залог доброй преемстве 
ности, успеха в любом деле.

В годы Великой Отечественной войны экипажи военн 
транспортных самолетов показали, что человек, сознающ 
ответственность за судьбу других людей, обладающий л« 
ным мастерством, способен сделать, казалось бы, невозмо: 
ное. Неповоротливый, тихоходный Ли-2 уходил от «меш  
шм'иттов» и «фокке-вульфов», круто маневрируя, пробива; 
сквозь заслон зенитного огня, садился на «пятачках» — маг 
маласки расчищенных площадках. Нередко штурман замен 
раненого пилота, а радист сбивал вражеский истребитель.

Ответственность за жизнь людей, за ценные и срочные г| 
зы, высокое летное мастерство и глубокие знания своего i 
молета и его возможностей определяли успешные действ 
авиаторов в годы войны. Еще большее значение эти факто 
приобрели в наши дни. Сложные задачи и высокие цели г 
рождаю т особую гордость за свою профессию, любовь 
ней —  могучую движущую силу, помогающую личному сос 
ву авиации постоянно повышать боевую готовность, соверш 
ствовать профессиональную выучку и мастерство.

Любовь к профессии, преданность ей заставляют челов( 
думать, искать, дерзать, находить новое, превращают тру; 
радость и творчество. Влюбленный в профессию человек в 
принимает свой труд как высший смысл жизни. И это по/ 
гает преодолевать трудности, которые неизбежны в люб 
деле.
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Генерал-лейтенант авиации Г. ПАКИЛЕВ, 
заслуженный военный летчик СССР, 

кандидат военных наук

11Ш Ж //////////////////////////////////////////////////////Ж ^ ^

Люди, идущие в авиацию, должны отдавать себе отчет, чему 
они себя посвящают. Постоянные тренировки, учеба, полеты 
в разное время суток создают специфический колорит жизни 
и деятельности авиаторов. Но военный летчик —  это еще и 
боец, который в любую минуту должен быть готов проявить 
мужество и мастерство. Служба в авиации связана еще и со 
многими ограничениями. Отказаться, когда требуется, от ин
тересного спортивного матча, кинофильма или спектакля, от 
встречи с друзьями, от планов на выходной день. И вместе 
с тем служба в авиации прекрасна. Человек, посвятивший ей 
свою жизнь, видит первозданность природы, ее величие, по- 
настоящему, зримо воспринимает силу человеческого разума, 
грандиозные результаты труда советского человека по пре
образованию родной земли. Огромные расстояния, бескрай
ние пространства, разные широты —■ Родина предстает пе
ред взором авиатора во всем своем многообразии. Возмож
ность видеть все ее богатство и красоту придает летной про
фессии особую притягательность.

И все же самое главное, чем гордится военный авиатор, 
чем дорога ему крылатая профессия, —  это то место, кото
рое занимает его вид Вооруженных Сил в общем боевом 
строю, понимание роли и значения авиации в защите со
циалистической Родины, дела мира и прогресса на земле. 
Чувство глубокой благодарности за заботу и доверие Комму
нистической партии и нашего великого народа вдохновляют 
советских авиаторов на неустанный ратный труд, побуждают 
настойчиво совершенствовать свою боевую выучку, крепить 
идейную закалку, дисциплину, организованность, всемерно по
вышать боевую готовность Военно-воздушных Сил.

Однако любить авиацию и гордиться ею —  этого мало. 
Чтобы быть настоящим авиатором, мастером своего дела, 
уметь использовать все возможности современной техники — 
надо иметь глубокие знания, прочные специальные навыки и 
высокую дисциплинированность.

Капитан И. за серьезное нарушение законов летной служ 
бы был снят с должности командира корабля и отстранен от 
летной работы.

Как же произошло, что способный, знающий свое дело лет
чик, утверждающий сейчас, что любит свою профессию, так 
оступился? Ответ один: летная служба несовместима с неор
ганизованностью, недисциплинированностью. Очевидно, летчик 
забыл требования руководящих документов, которые основа
ны на опыте многих поколений авиаторов. Он забыл, что про
фессией авиатора нужно дорожить, что ослабление самокон
троля, отступление от установленного порядка несовместимы 
с летной деятельностью.

В. И. Ленин указывал, что самое лучшее вооружение не дает 
должного эффекта при отсутствии людей, способных со зна
нием дела пользоваться новейшими усовершенствованиями во
енной техники.

Современная авиация воплощает в себе передовые дости
жения науки и техники. Д ля того чтобы уверенно владеть со
временным самолетом в любых условиях, летчику, экипажу 
надо иметь глубокие, разносторонние знания и широкий тех
нический кругозор'. Слабое же знание техники, аэродинамики, 
тактики, основ других специальных наук отрицательно сказы
вается на совершенствовании летного мастерства и наклады
вает на человека печать неуверенности, скованности, что мо
жет стать причиной летного происшествия или предпосылки 
к нему.

Отношение к профессии выражает и внешний, и внутренний 
облик человека. Если он по-настоящему знает свое дело, то 
держится уверенно, спокойно, сознание своего достоинства 
проявляется в каждом движении. Уверенность в своих силах 
особенно сказывается в авиации. Активность, творчество, уме
ние смотреть в завтрашний день, постоянная готовность отда
вать все свои силы любимому делу —  вот что отличает пре
данных своей профессии авиаторов.

И в этой связи не могу не назвать имя одного из прослав
ленных ветеранов нашей авиации — генерала iH. Ф . Зайцева. 
Беззаветная любовь к делу всей его жизни рождала высочай
шее мастерство как летчика, так и руководителя. Куда бы ни 
довелось ему лететь, какой бы сложности задания ни пору
чались —  генерал Зайцев и его подчиненные всегда выпол
няли их успешно. Безупречное служение Отчизне — яркое 
качество этого бойца и гражданина — достойный пример для 
подражания.

Высокое государственное предназначение советского воина 
определяет смысл и содержание военной профессии. Важно 
подчеркнуть, что понятие «военная профессия» давно пере
шагнуло прежние границы; ее социальная значимость возрос
ла во много раз, что обусловлено факторами как внутрен
ними, так и внешними. Защита социализма стала делом ин
тернациональным. Вооруженные Силы обеспечивают защиту 
все возрастающих материальных ценностей советского народа, 
строящего коммунизм, и создают надежные условия для мир
ного труда. Военная деятельность в нашей армии не ограни
чивает развития личности узкопрофессиональными рамками. 
Она содействует всестороннему совершенствованию война- 
гражданина, связанного неразрывными узами со всем на
родом.

Развитое чувство гордости, обусловленное славными боевы
ми традициями Военно-воздушных Сил, оказывает действен
ное влияние на повышение боевой выучки, технической и так
тической подготовки авиаторов.

Командиры и политработники, партийные и комсомольские 
организации глубоко и всесторонне разъясняют воинам вну
треннюю и внешнюю политику КПСС и Советского правитель
ства, формируют и развивают у них коммунистическую убеж
денность, верность ленинским заветам, воспитывают любовь 
и гордость за свою военную профессию.

В авиации нет второстепенных специальностей: без четкой 
и грамотной работы техников и механиков, специалистов 
обеспечивающих частей успех в воздухе невозможей.

В воспитании любви к своей специальности велика роль со
циалистического соревнования. В деловой обстановке разви
вается творческая активность авиаторов, рождаются полезные 
почины, множатся ряды отличников и классных специалистов.

Воспитанию любви и гордости за свою профессию способ
ствует весь уклад воинской жизни и службы. Поэтому коман
диры, штабы, политработники делают все для того, чтобы 
жизнь и деятельность личного состава подразделений и час
тей, организация службы войск полностью соответствовали 
требованиям воинских уставов, славным традициям Военно- 
Воздушных Сил.

Воины-авиаторы понимают благородство и величие задач, 
стоящих перед ними. Пламенный патриотизм, непоколебимая 
верность делу коммунизма рождают в сердцах воинов глу
бокое уважение к своей службе, любовь к военному делу, к 
своей специальности, чувство высочайшей гордости за нее, 
готовность с честью выполнить свой долг перед Родиной.
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ВОЗДУШНАЯ ВЫУЧКА. 
БОЕВАЯ ГОТОВНОСТЬ

не все учтено или что-то оказалось иным; t 
чем ждали.

Известно, что на своем «родном» поли

гоне летчики в целом успешно выполня

ют задания на боевое применение. Они 

хорошо знают местность, вспомогатель

ные ориентиры, размещение мишеней. И 

порой настолько привыкают к этому 

стандарту, что даже существенное ухуд

шение видимости, сильный >ветер илй ис

кусственно вводимое усложнение манев

ра при выходе на боевой курс не мешают 

им бомбить и стрелять с высокими оцен

ками.

Формально это свидетельствует о бла

гополучии с боевой выучкой летного со

става, а по существу, конечно, не спо

собствует росту огневого и тактическо

го мастерства 1воздушных бойцов и, ху

же того, приучает к шаблону в мышле

нии и действиях. Вот при такой поста

новке дела и могут возникнуть неожи

данности. Стоит изменить, скажем, на

правление захода на цель для атаки, как 

устойчивые в прошлом высокие оценки 

могут снизиться. Те ориентиры, которые 

ранее были для атакующего своего рода 

шпаргалкой, станут помехой, непривыч

но начнут перемещаться в поле зрения 

границы полигона, иначе будет выгля

деть мишенная обстановка, даже если и 

не менялось расположение мишеней. И 

естественно, летчик, впервые выполняю

П редварительная подготовка к поле

там была в самом разгаре. Летчики 

готовились к реальному бомбометанию, 

пускам ракет и стрельбам из пушек по 

наземным целям на новом для них ноли- 

гоне с последующей посадкой на другом 

аэродроме.

Все было предусмотрено заранее: на

мечен план полета; вычерчены кроки по

лигона и аэродрома посадки, схемы ми

шенной обстановки, маршруты, курсы за

хода на мишени; продуманы 'возможные 

маневры при 'подходе к цели и отходе 

от нее; составлена плановая таблица, 

учитывавшая очередность работы экипа

жей. Короче говоря, было сделано все 

то, что способствует выполнению полет

ных заданий и безопасности полетов.

Задание предусматривало подготовку 

и совершенствование в 'боевом примене

нии самолета сначала одиночных экипа

жей, а затем и групп, отработку такти

ческих приемов преодоления противо

воздушной обороны на маршруте поле

та к цели и в ее районе.

Авиаторы изучили задания, провели, 

как всегда, тренажи в кабинах самоле

тов и на специальной аппаратуре, а за

тем и розыгрыш полета. Казалось, все 

сделанное должно было обеспечить вы

сокое качество стрельб и бомбометаний. 

В успехе не было сомнений.

Заканчивая контроль готовности к по

летам, командир еще раз обратил внима

ние летчиков на то, что работать придет

ся на незнакомом полигоне, поэтому осо

бо тщательно нужно вести визуальную 

ориентировку и поиск.

А  © день полетов после возвращения с 

задания одиночных экипажей стало ясно, 

что расчет на успех был преждевремен

ным: некоторые летчики «привезли» да

леко не утешительные оценки.

Так в чем же дело? Может быть, все- 

таки недостаточной оказалась подготовка 

к полетам? Ничуть не бывало. Летчики 

все досконально изучили по схемам, пла

нам и картам.

На разборе полетов назывались раз

личные причины неудачи: одни считали, 

что точному прицеливанию помешал 

сильный ветер; другие винили своих ве

домых, которые в свою очередь .предъяв

ляли претензии к ведущим.

Но причиной неудачи все-таки оказал

ся незнакомый полигон с его мишенной 

обстановкой. Как бы точно ни были изо

бражены на карте или схеме располо

женные на участке местности мишени, их 

конфигурации в реальной обстановке все 

же выглядят несколько иначе. Каждый 

летчик об этом, конечно, знает и стара

тельно готовится к встрече с новой об

становкой, и все же она подчас препод

носит сюрпризы. Вдруг выясняется, что
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щий стрельбу или пуск ракет с новым 

курсом, столкнется с определенными 

трудностями, преодолеть которые он 

сможет только в последующих полетах 

на полигон.

Казалось бы, все ясно. Надо чаще ис

пользовать незнакомые полигоны. Но 

ведь̂  это не всегда возможно. Значит, 

нужен какой-то другой выход. А  что ес

ли периодически менять мишенную об

становку, сводить до минимума лолеты 

по одним и тем же маршрутам и таким 

образом превращать свой полигон в не

знакомый.

На каждом стационарном полигоне, 

предназначенном для обучения экипа

жей истребителей-бомбардировщиков, 

обычно создают учебное и тактическое 

мишенные поля.

На наш взгляд, правильно поступают

там, где учебное поле используют только 

для обучения летчиков бомбометанию и 

стрельбам, это, так сказать, первона

чальная школа боевого применения.

Тактическое же поле служит для тре

нировки в нанесении ударов по назем

ным целям, различным по характеру, 

размерам и конфигурации, открытым и 

замаскированным. Как правило, на таких 

полигонах размеры макетов соответст

вуют оригиналам и располагаются так, 

как должны располагаться на местности 

в реальной боевой обстановке. Большин

ство таких макетов изготовляются в под

вижном варианте, то есть их легко мож

но перенести с одного места на другое. 

В этой связи представляется целесооб

разным включение оборудования под

вижных полигонов в состав стационар

ных.

Как часто следует изменять тактиче

скую обстановку на стационарном по

лигоне? Бесспорно, что к каждому лет

ному дню делать это практически невоз

можно, да и нет необходимости. Кроме 

того, в начальный период обучения дей

ствиям на полигоне даже необходимо1 

дать летчикам возможность атаковать 

несколько раз одни и те же цели, чтобы 

они поверили в свои силы, в высокие ка

чества самолета и оружия, прочувствова

ли самолет на разных стадиях нанесения

удара. А вот после освоения и закреп

ления навыков упражнения, связанные с 

полетами на полигон, следует постоян

но усложнять.

Тогда-то и будут использоваться все 

возможности для того, чтобы очередной 

вылет на полигон не был похож как две 

капли воды на предыдущий, чтобы лет

чик каждый раз встречался с новой си

туацией, учился уверенно преодолевать 

неожиданные затруднения, действовать 

творчески в соответствии с конкретной 

обстановкой. Несомненно, особенно по

лезный опыт подобного рода приобре

тается на ЛТУ, когда есть возможность 

создать обстановку, в том числе и поли

гонную, максимально приближенную к 

боевой.

Но ведь на учения надо выходить в 

полной мобилизационной готовности без

условно решить все поставленные задачи. 

А  до этого аналогичных условий у авиа

торов, как мы уже установили, не было. 

Однако и при наличии только штатных 

средств, предназначенных для повседнев

ных полетов, летный состав должен и 

может быть в полной мере научен дейст

виям в любой обстановке. Многое при 

этом зависит от методического мастер

ства командира, его инициативности, 

умения использовать все предоставлен

ные ему права и средства.

Передовые командиры эскадрилий и 

звеньев используют эффективные мето

дические приемы в обучении летчиков 

боевому применению самолета и его бом

бового и ракетно-пушечного вооружения, 

находят новые пути и способы использо

вания полигонов и их мишенной обста

новки. В этом отношении представляет 

интерес опыт работы командира звена 

капитана Г. Матусова.

После освоения техники пилотирования 

и самолетовождения одиночно и в со

ставе пары молодые летчики приступили 

к практическим стрельбам и бомбомета

нию по наземным целям. Первые стрель

бы провели по мишеням учебного поля, 

размеры которых позволяли их обрамле

ние сеткой прицела в зоне расчетных ре

жимов работы. Когда летчики закрепили 

навыки в стрельбе по большим мишеням,

командир звена поставил им задачу на 

стрельбу по мишеням меньших размеров. 

В заключение был отработан прицельный 

огонь по точечным целям. Это требова

ло от летчиков четкого мышления, быст

рого ориентирования в складывавшейся 

обстановке в воздухе — ведь дистанция 

открытия огня уже определялась по кос

венным параметрам — высоте по при

бору, размеру цели в сетке прицела, кро

ме того, нужно было обеспечить меры 

безопасности при выводе из пикирова

ния.

В дальнейшем командир звена услож 

нил задачу. Молодые летчики выполня

ли стрельбу по тем же малоразмерным 

целям с другого направления, то есть с 

боевым курсом, отличным от первона

чального. Качество стрельб снизилось. 

Лейтенант А. Нечахин на разборе поле

тов в звене рассказывал, что те же ми

шени стали как будто другими, по-иному 

н непривычно выглядел полигон при по

строении маневра для стрельбы.

Отработку летно-тактических упражне

ний одиночных экипажей и пар командир 

звена организовал методически грамотно 

и при этом каждую возможность ис

пользовал для изменения мишенной об

становки, выбирал различные маршруты 

выхода на полигон, что позволило от по

лета к полету вносить новое, заставляло 

летчиков тактически мыслить, применять 

все знания и навыки, полученные в дни 

предварительной подготовки и в преды

дущих полетах.

Успешному освоению тактических при

емов поражения наземных целей в зна

чительной мере способствовало и то, ^то 

в звене перед полетами тщательно отра

батывались основной и запасной вариан

ты поиска цели и маневрирования для ее 

поражения, которые подкреплялись мате

матическими, штурманскими и тактиче

скими расчетами, графиками.

На прошедших летно-тактических уче

ниях звено капитана Матусова впервые 

в полном составе решало задачу по под

держке войск. Летчики действовали 

уверенно и четко.

Старший авиационный начальник, на

блюдая за действиями звена, заметил, 

что летчики чувствуют дыхание поля боя.

Учить войска тому, что необходимо на 

войне — это требование становится все 

более актуальным. Для истребителей- 

бомбардировщиков, например, это зна

чит воспитывать в себе стремление к 

победе, на основе отличной техники пи

лотирования уметь быстро отыскивать 

малоразмерные наземные цели и, где бы 

они ни Находились, поражать первой бом

бой, каждой выпущенной ракетой и сна

рядом.

Полковник С. КАЛЕНСКИЙ, 
военный летчик первого класса.
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БОМБАРДИРОВ

П реодолев длительный маршрут и вы
полнив бомбометание на незнако

мом полигоне, группа бомбарди
ровщиков совершила посадку на своем 
аэродроме. Вот уже замерли машины на 
знакомых до мелочей стоянках.

Выбравшись из кабины, авиаторы с 
удовольствием вдыхали весенний воз
дух, разминались, стряхивая усталость. 
Но только не было обычного оживле
ния, шуток, сопутствующих всегда ус
пешному завершению полета. А объяс
нялось это тем, что несколько экипажей 
получили низкие оценки, а это отрица
тельно повлияло на общий балл по бом
бометанию эскадрильи.

Неудачу переживал каждый, даже тот, 
кто отбомбился успешно. Но пожалуй, 
больше всех огорчился командир эс
кадрильи майор В. Сухопар. Обдумывая 
результаты вылета, он снова и снова ис
кал причины ошибок, анализировал эта
пы подготовки к вылету, действия эки
пажей в воздухе, С одной стороны, 
промахи отдельных экипажей можно 
было бы объяснить тем, что полигон для 
них новый. Но ведь такая задача реша
лась не в первый раз, а раньше резуль
таты были лучше. Командир вспоминал 
подробности предварительной подготов
ки, контроля, но и здесь не мог найти 
каких-либо упущений. Казалось, готови
лись к бомбометанию со всей серьез
ностью, а итоги оставляют желать луч
шего. Правда, в эскадрилью не так дав
но пришли молодые штурманы... Не в 
работе ли с ними надо искать упуще
ния?

Комэск собрал своих заместителей, 
командиров звеньев. Они подробно ра
зобрались в случившемся, наметили пу
ти устранения выявившихся в полете 
ошибок. А шотом майор посоветовал 
старшему лейтенанту Г. Хоменко, сек
ретарю партбюро, обсудить этот вопрос 
на открытом партийном собрании, вы
слушать мнение самой широкой и заин
тересованной аудитории. Ведь среди 
молодых штурманов есть и комсомоль
цы, которых не следует оставлять в сто
роне от такого важного дела.

Спустя несколько дней состоялось от
крытое партийное собрание. С докла
дом выступил первоклассный штурман 
майор Н. Смирнов. Особое внимание он

уделил систематической учебе молодых 
летчиков и штурманов, дал всесторон
ний анализ ошибок, допускаемых ими 
при решении учебно-боевых задач.

Много конкретных предложений вне
сли коммунисты на этом собрании. Они 
говорили о необходимости максималь
ного использования тренажей на специ
альной аппаратуре и в кабинах самоле
тов, предлагали усилить индивидуаль
ную работу с молодыми штурманами и 
летчиками, чаще проводить обмен опы
том классных авиаспециалистов.

Собрание приняло конкретное раз
вернутое решение, в котором были уч
тены все предложения коммунистов о 
повышении технических знаний, о пу
тях закрепления навыков, а следова
тельно, и улучшении качества бомбоме
тания.

Большую помощь командиру оказали 
коммунисты и комсомольцы. Они при
няли активное участие в переоборудова
нии классов, регулярно выступали с до
кладами и беседами на технические и 
специальные темы.

Так, штурман эскадрильи Н. Смирнов 
провел с авиаторами занятие по теме 
«Учись бомбить с больших высот». 
Опытные штурманы рассказали о том, 
как они работают с оборудованием в 
воздухе. Все это положительно сказа
лось на последующих полетах, способст
вовало повышению боевого мастерства 
авиаторов.

Однако некоторые молодые штурма
ны все еще, случалось, привозили с 
полигона лишь удовлетворительные 
оценки.

Командир эскадрильи, вновь посове
товавшись со своими заместителями, 
секретарем партийного бюро решил 
провести с молодыми штурманами спе
циальные занятия по работе с при
цельным оборудованием. Для этого он 
назначил опытных штурманов звеньев 
старших лейтенантов А. Суворова. 
В. Тихонина и С. Михеева. Дополнитель
ные занятия помогли лейтенантам лучше 
уяснить ■последовательность работы ня 
боевом пути, порядок распределения 
внимания. Занятия подкреплялись тре
нировками на специальной аппаратуре.

Кроме того, в эскадрилье еще шире 
развернулось социалистическое сорев

нование по задачам и нормативам. Все 
экипажи, включая и те, в составе кото
рых летают молодые штурманы, брали 
обязательства учиться с первого удара 
поражать цели.

Командиры звеньев регулярно подво
дили итоги выполнения конкретных за
даний, определяли передовиков, не за
бывали сказать и об отстающих, ошибки 
которых подвергали подробному анали
зу. Партийные и комсомольские активи
сты широко освещали опыт лучших спе
циалистов, старались, чтобы он постоян
но становился достоянием каждого 
авиатора.

В коллективе заметно повысился дух 
состязательности, благожелательности и 
взаимопомощи. А это не может не ска
зываться на результатах выполнения по
летных заданий.

Вскоре экипажам вновь была постав
лена задача: совершить маршрутный по
лет с практическим бомбометанием. 
Даны последние указания. Самолеты вы
рулили на старт и по команде ушли в 
небо. Те, кто остался на земле, с нетер
пением ждали результатов вылета. И 
вот бомбардировщики один за другим 
возвратились с задания. Улыбки лейте
нантов А. Попова, А . Посохина, П. Усти
нова красноречивее слов говорили о 
том, что они точно поразили цели и 
удостоились высоких оценок. Первые 
удачи ободрили молодых штурманов, 
вселили в них уверенность. Положитель
ную роль сыграло и то, что об успехах 
молодых было рассказано в стартовках, 
боевых листках и «молниях».

Кстати, командир эскадрильи и пар
тийная организация много внимания 
уделяют пропаганде опыта лучших бом
бардиров. Делается это, как правило, 
непосредственно на аэродроме. Лет
чики и штурманы, добившиеся высоких 
показателей, выступают перед товари
щами. Например, первоклассный штур
ман старший лейтенант А. Суворов рас
сказал недавно молодым о том, как он 
выполняет расчеты в полете; старший 
лейтенант В. Дмитриев поделился опы
том отыскания цели и выхода на нее.

Партийные активисты постоянно ПО' 
могают командиру в организации и про 
ведении тренажей, в их программ1 
включают вводные, отвечающие по свое 
му характеру содержанию упражнени 
и воссоздающие обстановку, в которо 
предстоит действовать экипажам.

Перед полетом на бомбометани 
штурман звена старший лейтенант А. С' 
воров всегда тщательно готовится сам 
не только контролирует готовнос 
штурманов звена к полетам, но и пр 
рабатывает с ними наиболее сложн 
элементы задания. Он часто поднима* 
ся с молодыми в воздух в качестве ► 
структора. В одном из полетов с лей- 
нантом А. Новиковым штурман зве 
отметил, что на боевом курсе моло; 
бомбардир работал замедленно, чув 
вовал себя неуверенно. Затем отрабо 
с ним на тренажере действия, котор 
предстоит выполнить в воздухе, нап( 
нил, что штурман должен уметь, не 
рываясь от экрана бортового локатс 
находить необходимые тумблеры 
ощупь. Тогда и на боевом пути pi 
тать будет легче.

— Раньше и я ,  — говорил Суворов 
имел привычку на боевом пути все ( 
мя держать руки на рукоятке виз> 
вания. Иногда случайным движен 
руки незаметно для себя нарушал 
хронизацию, цель отходила от попе' 
ной черты сетки прицела, и бомбь
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дали с перелетом. Штурман звена по
мог мне тогда избавиться от этой при
вычка. С тех пор и бомбить стал точ
нее.

На очередные полеты лейтенанты 
А. Новиков и В. Попов прибыли хорошо 
подготовленными. Проверили на само
летах правильность подвески бомб, вни
мательно осмотрели контровку взрыва
теле, надежно ли закрыты защелки 
кассет. Ведь в воздухе надо быть уве
ренным в том, что каждая деталь бом
бового вооружения сработает вовремя 
и точно.

Вот на задание вылетел старший лей
тенант А. Новиков. Чем больше самолет 
удалялся от аэродрома, тем плотнее 
становилась облачность. Она почти за
крыла землю и лишь кое-где в просве- 
тах мелькали пятнистые квадраты по
лей.

Экипаж доложил обстановку руково
дителю полетов. С КП поступила коман
да снизиться и определить высоту ниж
ней кромки облаков.

Самолет пошел на снижение.
— Нижний край... метров, — доложил 

штурман.
— Приступайте к выполнению зада

ния, — передали с земли.
Новиков с нетерпением ждал этой 

команды. Действия его были уверенны
ми и четкими. Он уточнил на прицеле 
установку расчетных данных, не пре
кращая наблюдения за обстановкой. Са
молет находился в районе цели, и штур
ман следил за тем, чтобы выйти на бое
вой путь с заданным курсом.

— Цель вижу, — доложил он, когда 
в коллиматоре прицела показался круг. 
Курсовая черта несколько смещена от 
цели. Штурман точно оценил обстанов
ку и дал команду летчику на доворот. 
Прошли считанные секунды... Сброс! 
Бомбы точно накрыли цель.

Отличный результат! Тщательная под
готовка к полету, умелые действия в 
воздухе — и лейтенант А. Новиков ус
пешно выполнил полетное задание.

В тот же летный день экипаж, в со
став которого входит штурман лейте
нант В. Попов, также выполнил бомбо
метание с высокой оценкой.

Секретарь партбюро старший лейте
нант Г. Хоменко искренне радовался 
успехам молодых штурманов. Он тоже 
немало занимался с ними: разбирал до
пущенные в полетах ошибки, здесь же, 
на аэродроме, показывал, как надо их 
устранять; заботился о том, чтобы каж
дый штурман не только умел четко ра
ботать с аппаратурой в кабине самоле
та, но и представлял физическую сущ
ность процессов, происходящих в при
целе и других агрегатах.

Теперь в полетных листах молодых 
штурманов прочно утвердились хоро
шие и отличные оценки.

Но командир эскадрильи, партийные и 
комсомольские активисты хорошо пони
мают, что для дальнейшего роста бое
вой выучки нужно постоянно сплачивать 
экипажи, поддерживать в эскадрилье ат
мосферу доброго соперничества.

В повседневных полетах, в классах, на 
аэродроме авиаторы учатся поражать 
цели с первого захода, с первого бом
бового удара. Настойчивый, упорный 
труд воинов с каждым днем приближа
ет их к заветному рубежу — вывести 
эскадрилью в число отличных.

I I
на-КРИТИКА

и Ы л м л г р А ф и Л

по•рыв 
бой. 

Сивков со-

Повесть 
о воздушных 
бойцах

«Летаю щ ий тан к» , «Черная см ерть»  
— та к  назы вали гитлеровцы  в годы  
минувш ей войны советский  самолет- 
ш турм овик Ил-2. Он имел все необхо
димое для уничтож ения различны х  
целей на переднем крае враж еской  
обороны и в ее так ти ч еск о й  глуби 
не — мощное бомбовое и пулем етно
пуш ечное вооруж ение, реактивны е  
снаряды , а такж е надеж ную  броню, 
д остаточную  ско ро сть  и хорош ую  ма
невренность, — обеспечивавш еэ ему 
вы сокую  ж и вучесть .

Об отваж ны х летчиках-ш турм ови- 
ках, боевом пути  210-го ш турм ового  
Севастопольского  авиационного пол
ка, прош едш его от предгорий Кавказа  
до Вены , р асск азы в ает в своей книге  
«Готовность номер один»* дважды Ге
рой Советского  Сою за полковник  
Г. Сивков. Автор воспом инаний ср а 
ж ался в составе этой части , стал  в 
ходе боев зрелым воздуш ны м бойцом, 
мастером ш турм овы х ударов.

Воевать Григорий Сивков начал в 
1941 году, когда ему исполнилось  
двадцать лет. С помощью ста р ш и х  то 
варищ ей он бы стро вошел в строй, по
знал н аук у  боевого применения само- 
лета-ш турм овика, проявил себя как  
м уж ественны й и отваж ны й летчик. За  
годы войны он соверш ил 243 боевых  
вы лета, уничтож ил д есятки  тан ко в , 
бронетранспортеров, орудий и пуле
метов. Сивков возглавлял группы  и 
звенья, командовал эскадрильей  и 
полком. Вм есте со своими однополча
нами ш турм овал ф а ш и стск и е  войска  
на Там ани и в Д онбассе, на Днепре и 
Д унае, возле Измаила и Тул ьчи на, под 
Будапеш том , на Балатоне и в районе 
А в стр и й ск и х  А льп . П рославленному  
воздуш ном у бойцу есть  о чем пове
дать читателю . И он от всего сердца  
делится мыслями о боевом прошлом, 
воспоминаниями об однополчанах, их 
славны х делах. Ч итатель вм есте с ав
тором проходит трудны м и дорогами  
войны, переж ивая горечь у тр а т  и ра
дость побед.

Начало войны застало  Сивкова в 
учебно-тренировочном центре, где 
он осваивал ближний бомбардиров
щ ик Су-2. С п у стя  несколько м еся
цев он п олучает назначение в 
210-й ближнебомбардировочны й полк. 
А втор с большой теплотой вспом ина
ет своих ста р ш и х  товарищ ей, имев
ш их боевой опы т и щедро деливш ихся  
им с молодежью. В трудной обстанов
ке первы х месяцев минувш ей войны

* С и в к о в  Г. Ф . Готовность номер 
один. М., «Советская Россия», 1973, 
304 с.

ярко проявился душ евны й  
шей молодежи, рвавш ейся

Первый боевой вылет Г. 
вершил 28 декабря 1941 года. Моло 
дой летчик испы тал и обстрел враже
ски х зени ток , и а та к у  «мессеров», и 
выход на цель сквозь зенитны й  
огонь. После разбора боевого вылета 
он та к  ск а ж е т о переж итом: «Вот и 
состоялся  первый боевой вылет. Ощу
щ ение от него — это  сплош ная смесь 
чувства долга, стр а х а  и жажды сх в ат
ки с врагом. Главны м в полете было 
не потерять  сам ообладания. О каза
лось, что я был готов к этому».

День ото дня росло боевое м астерст
во летчика-ш турм овика Сивкова. В 
своей кни ге  он убедительно, на кон
к ретны х прим ерах показы вает, как  
д авалась н аука победы в бою. Притом  
довольно скуп о  говорит о себе и го
раздо подробнее о своих боевых това
рищ ах, та к и х  м астерах штурмовых  
ударов, как  И. Сурай, С. Володин, 
И. Р аубе, А . Гурж иев, Г. Климанов,
B. Морозов, Ф . Картовенко, И. Кара- 
б ут, А Кондратков, Н. Зуб, И. Панин,
C . Есаул ен ко , Л . Татар ен ко  и многие 
д ругие.

Тепло р ассказы в ает автор о коман
дире полка майоре А. Кондраткове, с 
которым он не раз выполнял боевые 
задания, вм есте делил тяготы  и радо
сти  ф ронтовой ж изни. В одном из 
боевых вылетов враж еский снаряд  
угодил в ш турм овик, ведомый А. Кон- 
дратковы м . «Не стало ещ е одного мое
го н аставн и ка , боевого товарищ а, 
д оуга» , — пиш ет Г. Сивков. Таким же 
другом и наставником  для летчиков в 
полку был и ком иссар 3. Лещ инер, 
образ которого навсегда сохранился в 
сердцах его однополчан.

Нельзя без волнения читать  о под
виге летчика Героя Советского Сою
за Н. Калинина. Над прикубанским и  
полями сам олет, ведомый Сивковым, 
от снарядов враж еских зениток заго 
релся, и летчик посадил его на терри
тории, занятой  гитлеровцам и. Григо
рий Сивков и его воздуш ны й стрелок  
С тепан  П ластунов с пистолетам и в ру
к а х  в прибреж ны х кам ы ш ах готови
лись дать последний бой ф аш истам . 
Но в это т момент к ним на помощь 
приш ел Николай Калинин, посадив
ший свой ш турм овик рядом с горя
щей машиной Сивкова. Два экипаж а  
на одном Ил-2 вернулись в полк.

К р уг вопросов, рассм атриваем ы х ав
тором, весьма ш ирок. Он пиш ет об 
обучении и воспитании воздуш ны х  
бойцов, вводе в строй молодых лет
чиков, вы работке новых так ти ч еск и х  
приемов, рациональном использова
нии так ти к о -техн и ч еск и х  данны х са
молета и оруж ия, морально-психоло- 
гической подготовке летчиков.

Много и нтересного найдет молодое 
поколение авиаторов в главах  «Новая 
так ти к а » , «Бить по тан кам » , «Коман
дир, не знаю щ ий пораж ений», «Р азго 
вор о храбрости », «Зам полит прово
д ит зан яти е» . Они многому учат и се
годня, в эп оху реактивной авиации, 
заставл яю т дум ать, анализировать, 
д елать выводы. В этом бесспорная  
ценность книги  ветерана штурмовой  
авиации.

З аклю чительны е главы книги  
Г. Сивков посвятил послевоенному пе
риоду — учебе и работе в Военно- 
воздуш ной инж енерной академии им. 
Н. Е . Ж уковского . И нтересно р а сск а
зы вает он о своих «кр естны х отцах»  
в науке, об учены х и к о н стр уктор ах  
С. И лью ш ине, В. Пышнове, Н. Болхо
витинове, Б. Горощ енко, А . Космо
дем ьянском , о летчиках-и сп ы тателях  
В. Иванове, С. М икояне, С . Бровцеве и 
д р уги х .

Генерал-лей тенант авиации  
Н. Ч УГУН О В.

Подполковник И. ЛУГАНСКИЙ. ^
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РАЗГОВОР

ПРАВОФЛАНГОВОЙ
Н а отчетно-выборном партийном со

брании в эскадрилье, где партийное 
бюро возглавляет офиндер Н. Лапин, 
коммунисты в своих выступлениях спра
ведливо критиковали членов бюро за не
достатки в работе.

Активисты учли критические замеча
ния, высказанные на собрании, и многое 
сделали, чтобы внутрипартийная работа 
в организации отвечала современным 
требованиям.

Недавно мы беседовали с команди
ром этой отличной эскадрильи летчи- 
ком-снайпером майором К. Проскури
ным.

—  Было время, когда партийная рабо
та у нас не отличалась высокой боеви
тостью, —  рассказывал Константин Ива
нович, —  «о в последнее время поло
жение заметно изменилось к лучшему. 
Этому, безусловно, способствовала за
бота об активности каждого коммуни
ста.

Старший лейтенант Лапин, возглавля
ющий сейчас партийную организацию эс

12

кадрильи, хорошо знает и любит пар
тийную работу. Теперь в партийной ор
ганизации нет таких коммунистов, кто бы 
не участвовал в обсуждении на собра
ниях вопросов партийной работы. Изме
нился и сам характер выступлений. Чле
ны КПСС вносят много деловых предло
жений о том, как лучше решить задачи, 
стоящие перед подразделением.

В личной примерности, активности 
коммуниста ярко проявляется его пар
тийное отношение к делу. Сознание вы
сокого долга побуждает, например, ком
муниста Н. Лапина с максимальной отда
чей использовать время для повышения 
боевой готовности подразделения. От
личное знание авиационной техники, под
линное мастерство, трудолюбие, неудо
влетворенность достигнутым снискали 
партийному вожаку непререкаемый ав
торитет среди авиаторов. Люди идут к 
нему за советом, охотно перенимают 
его опыт. И в том, что экипаж, который 
он возглавляет, завоевал звание отлич
ного, большая его заслуга. Для него по

нятие «активность» означает стрел 
ние отдавать общему делу свои сил 
творческую энергию.

Коммунисты, сознающие, что они в 
вете за дела на своих участках, не 
рятся с недостатками, упущениями 8 
боте товарищей по службе. Для ни: 
безразлично, как учатся, служат л> 
что им мешает добиваться более bi 
ких показателей в социалистическом 
ревновании, активнее участвовать в 
щественной жизни.

О возросшей активности коммуни 
свидетельствует, в частности, такой 
мер. Однажды к старшему лейтен 
Лапину подошел молодой комму 
летчик Е. Смирнов.

—  На партийном бюро, — сказал о 
шел разговор об участии коммуниа 
политическом и воинском воспит 
личного состава. Я могу провести ( 
ду с солдатами о методике консп 
рования и изучения произведений 
Ленина.

Винтор Дядюра с д етства знал, что не
бо лю бит сильны х, упорны х, настой чи 
вых. Долгое время он счи тал , что пока 
еще не готов к летной проф ессии . Пос
ле школы работал слесарем  на радиоза
воде, заслуж ил высокое звание уд ар н и 
ка ком м унистического тр уда. В свобод
ное время заним ался спортом , закалял  
волю. И только потом реш ил, что пора 
попробовать свои силы в небе.

Первой «воздушной партой» стал  для 
него учебно-тренировочны й сам олет  
Як-18-У. Затем  молодой летчик освоил 
вертолет.

И вот Виктора Дядюру на два года при
звали в строевую  часть . В дружном во

инском коллективе Виктор  бы стро за 
воевал авто р и тет. По душ е при ш лась  ему 
военная служ ба. Виктор  Васильевич ре
шил о стать ся  в кадрах Военно-Воздуш 
ны х Сил. Его  ж елание было удовлетво
рено.

К ак  раньш е на заводе, та к  и сейчас в 
полку капи тан  Дядюра — уваж аем ы й че
ловек. Он — командир звена. Коммуни
сты  избрали его секретарем  партийной  
ор ганизац ии  подразделения.

Н а  с н и м к е :  капи тан  В. Дядюра.

Ф ото А . А В ЕР К И Н А .

К огда на аэродром впервые призем
лилась новая боевая машина, посту

пившая на вооружение эскадрильи, 

которой командует майор В. Воробьев, 
ее плотным кольцом окружили авиаторы. 
Вопросам не было конца. Летчики рас
спрашивали прилетевших об особенно
стях пилотирования новой машины, тех
ники осматривали арматуру кабины, ин
тересовались устройством отдельных уз
лов и агрегатов.

Вскоре в эскадрилье состоялось со
брание, на котором обсуждались новые 
социалистические обязательства. Задача 
перед коллективом стояла сложная - 
в кратчайшие сроки освоить новую бое
вую технику и суметь удержать звание 
отличного подразделения. У некоторых 
были'сомнения в возможности выполне
ния взятых обязательств. Но все-таки 
решили, что поставленная задача по 
плечу коллективу.

В тот ответственный период, как и 
всегда, надежным помощником команди
ра проявила себя партийная организм 
ция эскадрильи, возглавляемая военных 
летчиком второго класса капитанок 
О. Комсомоленко.

По инициативе партийных активиста 
были переоборудованы классы методи 
ческой, предполетной и техническо: 
подготовки, созданы схемы и наглядны 
пособия, которые помогли летному 
техническому составу быстрее и глубж 
изучить новую авиационную технику, ( 
аэродинамические особенности, возмол 
ности боевого применения.

Умело использовались такие форм 
военно-технической пропаганды, к,' 
лектории, вечера вопросов и ответов i 
новой технике, групповые и индивид 
альные беседы с летным и техническ! 
составом, тематические вечера. Интер( 
ными были выступления участников f 
ликой Отечественной войны офицер 
Н. Молчанова, С. Афонькина и праш 
шика М. Колесника, которые име
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ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

П Е Р Е У Ч И В А Е Т С Я  
ОТЛИЧНАЯ ЭСКАДРИЛЬЯ...
большой опыт в освоении боевых машин 
многих типов.

Составили специальную «Памятку лет
чику», в которой подробно излагается 
порядок действий в кабине перед запу
ском двигателей, выруливанием и взле
том. Она помогает летному составу от
рабатывать навыки работы с арматурой 
кабины на земле и в воздухе.

По инициативе партийного бюро ком
мунисты М. Прокопенко и Э. Сухинский 
разработали «Памятку технику». В ней 
в строгой последовательности изложили 
порядок действий техника в период 
предварительной подготовки, стартового 
и послеполетного осмотров, а также ме
ры безопасности при работе на новой 
авиационной технике.

Содержательными были выступления 
первоклассных летчиков офицеров 
Г. Конева и Б. Кавыршина перед летчи- 
ками-инструкторами на тему «Методы 
контроля самостоятельной подготовки 
летчиков и оказание им помощи при 
подготовке к полетам на боевое приме
нение». Об использовании данных объек
тивного контроля при отработке и оцен
ке выполнения упражнений по боевому 
применению рассказал летчикам эскад
рильи коммунист майор В. Лозовой.
> Немалую роль в успешном освоении 
новой авиационной техники сыграло со
циалистическое соревнование между

звеньями, отдельными летчиками, груп
пами технического обслуживания. Пар
тийные активисты в ходе полетов опе
ративно доводили до личного состава 
достижения передовиков соревнования, 
стремились, чтобы опыт лучших стано
вился достоянием всех. О  том, как авиа
торы выполняют взятые обязательства, 
неоднократно шел разговор на партий
ных собраниях и заседаниях бюро. При
нятые на них решения своевременно 
претворялись в жизнь. Так, например, 
член партийного бюро эскадрильи ка
питан Ю. Матов обобщил опыт ввода в 
строй летчиков в звене капитана 
В. Александрова и ознакомил с этим 
опытом всех командиров звеньев. Офи
церы И. Поддубный и П. Полинец рас
сказали молодым летчикам, как они 
проводят тренировки в кабине. Парт
групорг звена капитан А. Бессалов по 
поручению партийного бюро организовал 
собеседования с летным составом о мо
рально-психологической подготовке и 
безопасности полетов, а также о психо
логии летчика в аварийной обстановке. 
Эти беседы иллюстрировались конкрет
ными примерами из жизни эскадрильи.

Командир, партийная организация эс
кадрильи особое внимание уделили 
групповой слетанности, бомбометанию, 
стрельбам из бортового оружия, боево

му маневрированию и полетам на пре

дельно малой высоте. Командир звена 
капитан Н. Иванов в одной из своих бе

сед с летным составом поделился опы
том поражения наземных целей, при этом 
он обратил особое внимание на соблюде
ние мер безопасности на боевом курсе.

В период освоения новой техники ин
тересно прошли встречи с летчика ми- 
испытателями, которые раскрыли осо
бенности полетов на этой машине, де
монстрировали всему летному составу 
ее высокие летно-тактические качества.

И когда личному составу довелось 
участвовать в учениях, проходивших в 
сложной тактической обстановке и не
благоприятных метеорологических усло
виях, он успешно справился с постав
ленными задачами. Старший начальник 
дал высокую оценку боевой выучке 
авиаторов, поощрил отличившихся. Кол
лектив сдержал свое слово — подтвер
дил звание отличного.

Безусловно, что в успешное решение 
задач, стоявших перед личным составом 
эскадрильи, большой вклад внес ее 
командир майор В. Воробьев. Для него 
характерны и высокая требовательность 
к подчиненным, и внимательное отноше
ние к их нуждам и запросам. Он заре
комендовал себя опытным методистом и 
воспитателем, принципиальным комму
нистом, умелым организатором социали
стического соревнования. Благодаря 
большой организаторской работе, прове
денной командиром и партийным акти
вом, личный состав эскадрильи в корот
кий срок хорошо изучил новую авиа
ционную технику, приобрел навыки ее 
эксплуатации и боевого применения. В 
настоящее время авиаторы эскадрильи, 
взяв высокие социалистические обяза
тельства, прилагают все усилия, чтобы 
неуклонно росла их воздушная выучка, 
совершенствовалось боевое мастерство.

Подполковник В. САМАРСКИЙ.

И такая беседа состоялась. Слушатели 
групп политзанятий немало полезного 
почерпнули из выступления коммуниста 
Смирнова.

Коммунист И. Зеленский, будучи ру
ководителем группы политических заня
тий, исключительно добросовестно отно
сится к своим обязанностям. Недавно эс
кадрилья участвовала в учениях. В один 
из дней между вылетами образовалась 
пауза.

— А почему бы не провести политиче
ские занятия? — предложил «оммунист 
И. Зеленский замполиту части. —  Я го
тов прочитать для солдат лекцию по оче
редной теме. »

Подобных примеров проявления ини
циативы коммунистами можно привести 
немало.

Активность коммуниста в решающей 
мере зависит от его идейной зрелости, 
убежденности. На каком бы посту он ни 
находился, коммунист обязан твердо, по
следовательно проводить в жизнь тре
бования Программы и Устава КПСС, быть 
политически зрелым, страстным пропа
гандистом ленинских идей, организато
ром и воспитателем масс. Поэтому пар
тийная организация эскадрильи, о кото
рой идет речь, неустанно заботится об 
идейной закалке коммунистов, стремит
ся, чтобы каждый из них глубоко разби
рался в вопросах марксистско-ленинской

теории, хорошо ориентировался во внут
ренней и внешней политике партии, знал 
ее решения и умел убежденно и после
довательно осуществлять их на практике. 
В этой партийной организации все ком
мунисты имеют поручения. Причем под
бираются эти поручения с учетом инди
видуальных особенностей и способностей 
каждого. Например, молодой комму
нист С . Биктагиров возглавляет семинар 
техников звеньев и начальников групп 
по практике обучения и воспитательной 
работы с  подчиненными.

Одним из стимулов повышения актив
ности коммунистов стали их отчеты на 
партийных собраниях, заседаниях бюро 
и комитета. На одном из заседаний пар
тийного комитета слушали отчет комму
ниста майора Ю . Мишина о его работе 
по организации социалистического со
ревнования в эскадрилье. Члены парт
кома офицеры Н. Гончаров, Г. Уткин изу
чили предварительно состояние дел в 
подразделении, выяснили, как коммуни
сты выполняют взятые обязательства.

Майор Ю . Мишин —  первоклассный 
специалист, много сил отдает совершен
ствованию воздушной выучки летчиков, 
подготовке техников и авиационных ме
хаников. Однако при организации социа
листического соревнования он порой 
мало опирался в работе на партийный 
и комсомольский актив. Члены парткома 
дали ему конкретные рекомендации,

оказали необходимую помощь. Так, май
ор Г. Уткин помог подготовиться к вы
ступлению коммунисту технику звена 
Ф . Моисеенко, который поделился опы
том подведения итогов соревнования в 
эвене и группах.

В эскадрилье сейчас много внимания 
уделяется пропаганде передового опы
та летчиков, техников. Недавно, напри
мер, был выпущен фотобюллетень, в ко
тором рассказывалось о действиях в 
сложной обстановке коммуниста воен
ного летчика первого класса Ю. Пищу- 
лина.

Коммунист Ю. Мишин предъявляет вы
сокую требовательность к офицерам, 
солдатам и сержантам, что положительно 
сказывается на результатах боевой уче
бы, выполнении авиаторами взятых со
циалистических обязательств.

Практика показывает, что боевитость 
каждой партийной организации зависит 
прежде всего от активности ее членов. 
Однако высокую активность, как и дру
гие партийные качества, следует воспиты
вать постоянно. Надо добиваться того, 
чтобы коммунисты с глубоким сознани
ем личной ответственности решали по
ставленные задачи, строго соблюдали 
требования Программы и Устава КПСС.

Подполковник И. ИВАНОВ.
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ЛЕТЧИКУ
О ПРАКТИЧЕСКОЙ 
АЭРОДИНАМИКЕ

ВЕРТОЛЕТ 
НА ПОСАДКЕ

Известно, что каждому вертолету присущи индивидуальные 

предпосадочные характеристики, которые определяют по

садочную дистанцию, скорость приземления, длину пробега и 

наиболее целесообразную технику пилотирования при выпол

нении предпосадочного маневра и самой посадки.

Современные вертолеты обладают высокой энерговооружен

ностью, хорошими маневренными качествами и могут подхо

дить к посадочной площадке с большими вертикальными ско

ростями снижения.

Наиболее ответственный этап - пилотирования вертолета —  

гашение вертикальной скорости перед приземлением. Перед за

висанием используется, как правило, весь избыток располагае

мой мощности и пилотирование вертолета должно быть плав

ным и четким.

Увеличение тяги несущего винта за счет увеличения общего 

шага по мере уменьшения высоты должно быть соразмерным 

и своевременным. «Перетягивание» шаг-газа после выхода дви

гателя на взлетный режим может привести к падению оборо

тов, уменьшению тяги несущего винта и непреднамеренному 

«проваливанию» с грубым приземлением.

В диапазоне малых скоростей полета относительные резервы 

(избытки) мощности двигателей, необходимые для гашения 

вертикальной скорости снижения, существенно зависят от го

ризонтальной составляющей скорости полета, нагрузки на не

сущий винт, температуры и давления наружного воздуха. Так, 

при прочих равных условиях вертолеты с малой нагрузкой на 

несущий винт имеют на малых скоростях полета большой от

носительный избыток мощности. Повышение же температуры 

наружного воздуха и увеличение высоты площадки в равной 

степени снижают избыток мощности при полетах на малых 

скоростях на всех вертолетах.

На графиках (см. 4-ю страницу обложки) показаны типовые 

зависимости (безразмерно) потребной мощности на несущий 

винт от скорости горизонтального полета для вертолетов с 

малой нагрузкой на винт N ni и с большой N nj. Пользуясь 

графиками, можно сравнить и оценить характеристики пред

посадочных торможений:

-  N„М —  Пг-п
п _  и —  ’взл

где N „r.n —  потребная мощность для полета без снижения; 

N n , —  взлетная мощность двигателей.ВЗЛ
Считается, что для режима висения потребная мощность 

вне зоны влияния земли равна взлетной мощности двигателей

Nnn

Из рисунка видно, что в диапазоне малых скоростей полетг 

вертолеты с малой нагрузкой на несущий винт имеют боль 

ший относительный резерв мощности, чем вертолеты с боль 

шой нагрузкой на винт A N i > A N 2- В точке пересечения кри 

вых потребных мощностей их резерв у вертолетов обоих типо! 

одинаков. На экономических скоростях эти избытки имею 

максимальное значение (см. рис. на 4-й стр. обложки).

Избыток мощности, который может быть израсходован н 

гашение вертикальной скорости снижения, в основном и опре 

деляет величину потери высоты и время торможения перед зг 
висанием. Потеря высоты для гашения вертикальной скорост 

снижения при заданной скорости полета рассчитывается л 

формуле

V I

ДН

2gA [(1 — AN )3/3 — I]

где А Н — высота, необходимая для гашения вертикальной ск 

рости снижения, м;

V y — начальная вертикальная скорость снижения вертол 

та, м/с;

AN — относительный резерв мощности двигателей;

Рн
А = относительная плотность воздуха;

Ро

N n c
= 1.

*пр —  приемистость двигателей от режима установившего 

планирования до взлетной или любой заданной moi 

ности;

g —  ускорение свободного падения, м/с2.

На графике показана зависимость потери высоты на торм 

жение вертикальной скорости от величины относительного : 

паса мощности A N  для вертолетов с малой и большой нагр} 

кой на несущий винт при начальной вертикальной скорое 

4— 5 м/с и поступательной скорости 25 км/ч. Из графика в? 

но, что по мере убывания избытка мощности интенсивно вс 

растает высота, необходимая для погашения вертикальн 

скорости.

Приемистость двигателей также влияет на потерю высо 

при торможении. Время приемистости tnp турбовинтовых д: 

гателей больше, чем поршневых. Поэтому, чем меньше мо 

ность работающего двигателя на участке установившегося п. 

нирования перед началом торможения, тем больше время п 

емистости и потеря высоты.

Рассмотрим для примера посадку вертолетов с малой и бо 

шой нагрузкой на несущий винт при условии, что оба вер 

лета снижаются по одной и той же траектории, то есть им* 

одинаковые вертикальные и поступательные скорости, но р

личные избытки мощности A N t >  A N 2 •

Для того чтобы к моменту зависания вертикальная скоро 

у обоих вертолетов была полностью погашена, летчик втор 

вертолета должен начать ее гашение на большей высоте А

Если не учитывать этого фактора при посадке на вертоле 

с высоконагруженными винтами, то можно совершить гру 

приземление в нерасчетной точке (нижний рисунок на 4-й ■ 

обложки).

Эту особенность вертолетов с большой нагрузкой на hi 

щий винт особенно должны учитывать летчики, ранее летав 

на поршневых вертолетах. Ее нужно также учитывать при 

ходе на посадку с малой высоты, когда предпосадочное 

можение начинается с больших скоростей полета и для га 

ния поступательной скорости создаются большие углы та 

жа (10— 15°) с одновременным уменьшением мощности ; 

гателей. При этом вертикальная скорость снижения б] 

меньше, чем в установившемся снижении.

Объясняется это тем, что в процессе торможения исп
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Задача № 43. Летчики готовились к 
полетам с грунтовой В П П  пониженной 
плотности. Разбирая особенности взлета 
с такой полосы, руководитель занятия 
обратил внимание авиаторов на то, что 
при подъеме переднего колеса и удер
жании его в поднятом положении нужно 
большее отклонение штурвала на себя. 
На схеме сил (см. рисунок) он показал, 
что это объясняется возникновением до
бавочного пикирующего момента относи
тельно центра тяжести самолета из-за 
возрастания силы трения качения колес 
шасси FTp, приложенной к их оси.

После занятия двое летчиков заспори
ли по поводу такого объяснения.

— При подъеме переднего колеса, —  
утверждал первый, —  самолет повора
чивается не вокруг центра тяжести, а 
вокруг оси основных колес. Значит, надо 
рассматривать и моменты сил относитель
но этой оси. Тогда не будет момента от 
прироста силы F Tp. так как ее плечо равно 

нулю. Остальные же силы— вес самолета
G, подъемная сила У, тяга Р, лобовое 
сопротивление Q, создающие момент от

носительно оси колес, одинаковы при 
взлете как с бетонной, так и грунтовой 
ВПП. Откуда же берется добавочный пи
кирующий момент?

— Рассматривать моменты относитель
но оси колес нельзя, — возражал вто
рой. —  Ведь моменты сил, приложенных 
к самолету, действуют относительно осей, 
проходящих через центр тяжести само
лета.

Как бы вы разрешили этот спор?

Ответ на задачу № 42. Первое мнение 
ошибочно. Самолет не может мгновенно 
приобрести вертикальную скорость 20 м/с 
относительно земной поверхности (инер- 
циальной системы отсчета). Вертикаль
ная скорость нарастает постепенно, при
чем темп ее роста (вертикальное ускоре
ние) зависит от избытка подъемной силы, 
возникшего из-за увеличения угла атаки. 
Неправильно и второе мнение: самолет 
не может продолжать прямолинейное го
ризонтальное движение, если на него дей
ствует неуравновешенная вертикальная 
сила.

Для приближенного расчета вертикаль
ного ускорения в момент входа самоле
та в восходящий поток достаточно знать, 
кроме скорости последнего (20 м/с), 
еще воздушную скорость V  и угол ата
ки а самолета в исходном горизонталь
ном полете. Пусть, например, V = 200 м/с 
и « =  5°. Прирост угла атаки от воздей

ствия вертикального порыва Да =  —  =

20
=  — - =  0,1 рад, или Д« =  5,73°. При уг-

200
ле атаки а = 5 °  подъемная сила равня
лась весу самолета. Считая подъемную 
силу пропорциональной углу атаки, лег
ко найти, что начальный прирост подъем
ной силы превышает вес в 1,15 раза, а 
соответствующее вертикальное ускорение 
в 1,15 раза больше ускорения силы тяже
сти, то есть 1,15 * 9,81 =* 11,2 м/с2. Если 
бы это ускорение оставалось неизменным 
в течение всех трех секунд, то верти
кальное перемещение самолета равня
лось бы 11,2 • З2 : 2 =  50,5 м.

Но вертикальное ускорение постоянно

лишь при условии, что возросший угол 
атаки далее не изменяется. Возможно ли 
это?

Предположим, самолет продольно ней
трален по перегрузке. В этом случае со
хранится угол тангажа, так как измене
ния подъемной силы не создают про
дольных моментов. Но угол атаки сразу 
же начнет уменьшаться, ибо будет 
уменьшаться скорость набегания потока 
снизу по мере роста вертикальной скоро
сти самолета. И когда последняя станет 
равной скорости восходящего потока, са
молет начнет подниматься вместе с воз
душной средой с исходным углом атаки 
горизонтального полета.

Значит, вертикальное ускорение нейт
рального самолета будет непрерывно 
уменьшаться. И, как показывает расчет, 
высота полета в нашем примере увели
чится за три секунды не на 50,5 м, а 
только на 31 м. Еще быстрее теряет вер
тикальное ускорение и потому меньшую 
набирает высоту устойчивый самолет, 
угол атаки которого дополнительно 
уменьшается из-за появления пикирую
щего момента при увеличенной подъем
ной силе. Вертикальная скорость такого 
самолета к моменту восстановления ис
ходного угла атаки окажется (и далее 
останется) меньше скорости восходящего 
потока.

Только при определенной продольной 
неустойчивости возможно сохранение 
возросшего угла атаки в восходящем по
токе, а при еще большей неустойчиво- 
сти —  его дальнейшее возрастание с те
чением времени. Вертикальная скорость 
неустойчивого самолета может через не
которое время значительно превысить 
скорость восходящего потока, но не с са
мого начала, как это утверждал третий 
участник спора. Он также ошибся, счи
тая, что устойчивый самолет может не 
набрать или даже потерять высоту, по
пав в восходящий поток. Как бы ни бы
ла велика продольная устойчивость, са
молет в восходящем потоке обязательно 
приобретает некоторую положительную 
вертикальную скорость относительно 
земли, пропорциональную импульсу из
быточной подъемной силы.

зуется кинетическая энергия поступательного движения и винт 

работает как крыло. При уменьшении угла тангажа в конце 

торможения вертолет переходит на интенсивное снижение и 

быстро увеличивает вертикальную скорость, для гашения ко

торой может не хватить высоты. Произойдет грубая посадка 

без зависания.

Применяя энергичное торможение поступательной скорости 

при расчете на посадку, необходимо заблаговременно увеличи

вать мощность двигателей так, чтобы к моменту уменьшения 

угла тангажа перед зависанием вертолета она была близка к 

потребной для висения.

Чем больше задросселированы двигатели перед началом или 

в процессе торможения, тем значительнее роль приемистости 

в общей потере высоты при гашении вертикальной скорости 

перед зависанием.

Необходимо особо остановиться на режимах вертикального 

снижения, когда избыток мощности AN мал или же отсутствует 

вовсе. Если на онижении допущена большая вертикальная 

скорость из-за уменьшения мощности двигателей, то для пол

ного ее погашения увеличением мощности двигателей потре

буется большой запас высоты. Значит, надо увеличить посту

пательную скорость и одновременно погасить вертикальную за 

счет увеличившегося избытка мощности двигателей.

Во всех случаях при возникновении больших вертикальных 

скоростей вблизи земли необходимо вывести двигатели на 

взлетный режим, не допуская перетяжеления несущего винта, 

ибо падение оборотов может привести к падению тяги и, как 

следствие, к еще большему увеличению вертикальной скорости. 

В крайнем случае, если допущен подход вертолета к земле на 

большой вертикальной скорости, можно выполнить «подрыв», 

энергично увеличив общий шаг до максимальных значений с 

темпом 4— 5 гр/с непосредственно перед приземлением с вы

соты, примерно в полтора раза превышающей по абсолютной 

величине вертикальную скорость снижения. При «подрыве» ки

нетическая энергия вращения несущего винта превращается в 

избыток тяги, который погасит вертикальную скорость сниже

ния к моменту приземления. Путевая разбалансировка из-за 

падения оборотов винта парируется дачей правой педали.

Полковник-инженер С. ПЕТРОВ, 
заслуженный летчик-испытатель СССР, 

кандидат технических наук; 
подполковник-инженер А. УСТЕНКО.

3» 15
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



I  Р А З У М
I  ( e u i e  -
■ H I )  
•  I I I )

С волнением следил Главный мар
шал авиации К. А . Вершинин за 

подготовкой к первому старту человека 
в космос. Ему, испытавшему многие кру
тые повороты в развитии авиации, было 
хорошо понятно, сколько нового и не
изведанного таит в себе смелый ры
вок человека в космическое простран
ство.

И будущие космонавты летали на са
молетах, «окунались» в невесомость, 
прыгали с парашютами, крутились на 
центрифугах, проходили испытания в 
сурдокамерах. Именно такая всесто
ронняя закалка помогла Юрию Гагари
ну блестяще выполнить первый полет ■ 
звездном океане.

15 апреля 1961 года Главнокоманду
ющий Военно-Воздушными Силами К. А. 
Вершинин принял летчика-космонавта 
СССР Героя Советского Союза майора 
Юрия Алексеевича Гагарина. Состоя
лась задушевная беседа. Константин 
Андреевич объявил приказ о присвое
нии Гагарину звания военного летчика 
первого класса и вручил удостоверение, 
затем торжественно передал ему при
ветственный адрес от Военно-Воздуш
ных Сил и памятные подарки.

Гагарин искренне поблагодарил коман
дование и, сняв с руки штурманские 
часы, побывавшие в космосе, сказал:

— Разрешите мне, товарищ Главный

маршал авиации, подарить Вам эти ча
сы от меня и моих товарищей.

—  Это очень дорогой подарок, —  
сказал Константин Андреевич.

Летчик-космонавт и Главком крепко 
обнялись и расцеловались.

Знакомясь с космонавтами, К. А . Вер
шинин вспоминал свою юность, го
ды становления нашей авиации, о кото
рых летная молодежь, пришедшая в 
космонавтику, знала лишь по учебникам 
истории да рассказам отцов и дедов.

Родился Константин Андреевич Вер
шинин 3 июня 1900 года в деревне Бор- 
кино Санчурского района, бывшей Вят
ской губернии. М еста эти —  лесные, 
земли здесь малоурожайные. Чтобы 
прокормиться, крестьяне часто уходили 
на заработки. Отец Константина Андре
евича был плотником и с семи лет при
учал сына к своему делу. Юноша, учив
шийся в местной церковно-приходской 
школе, слыл на деревне одним из самых 
грамотных парней и сразу понял вели
кий смысл революционного О ктября. В 
1919 году он вступил в ряды партии 
большевиков. И когда партия, В. И. Л е
нин призвали народ к защите завоева
ний революции от натиска белогвардей- 
щины и иностранных интервентов, он 
одним из первых в селе пошел в ряды 
Красной Армии.

Начал К. А . Вершинин службу рядо
вым бойцом, но скоро стал помощником 
политрука стрелковой роты. Обязанно
стей прибавилось. Выполняя все, что по
ложено бойцу, он разносил и читал крас
ноармейцам газеты и книги, разъяснял 
положение на фронтах, лризывал бо
роться за дело революции. Вскоре К. А. 
Вершинина как вдумчивого, дисциплини
рованного, политически развитого бой
ца направили на курсы красных коман
диров в город Симбирск. Восемь меся
цев учебы пролетели быстро.

Учиться, нести воинскую службу бы
ло трудно. Паек скудный, обмундирова
ние ветхое, на ногах многих курсантсв — 
лапти. Но эта первая военная учеба да
ла Константину Вершинину закалку, во 
многом определившую его дальнейший 
путь. И было в этой учебе что-то симво
личное —  познавал науку победы буду
щий красный командир на родине Вла
димира Ильича Ленина, который в годы 
гражданской войны говорил: «Строя
новую армию, мы должны брать коман
диров только из народа. Только крас
ные офицеры будут иметь среди солдат 
авторитет и сумеют укрепить настоящую 
революционную дисциплину и упрочить 
в армии социалистическую идеологию. 
Такая армия будет непобедимой». Имен
но таким молодым красным командиром 
из народа и стал вятский парень —  плот
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ник и сплавщик леса Константин Вер
шинин.

После окончания симбирских пехотных 
курсов его назначили командиром 538-й 
маршевой роты, направлявшейся на За
падный фронт. В роте было всего два 
коммуниста —  командир и комиссар. 
На их плечи и легли все заботы по вос
питанию бойцов. Не хватало оружия: на 
отделение всего две винтовки. Во время 
боев на Западном фронте Вершинин 
ста/^командиром батальона, которому 
не раз доводилось сражаться с бело
гвардейской бандой атамана Булак-Бу- 
лаховича, разбойничавшего в Белорус
сии.

В то время многих молодых команди
ров, отличившихся в боях против бело
гвардейцев и иностранных интервентов, 
направляли на учебу. Вершинина коман
дировали на общевойсковые курсы «Вы
стрел», а затем партия послала его, ком
муниста и командира, имевшего боевой 
опыт, в Военно-Воздушные Силы. К. А. 
Вершинин стал слушателем командного 
факультета академии имени Н. Е. Ж у
ковского. Все тут было для него но
вым — аэродинамика и теория авиаци
онных двигателей, самолетостроение и 
аэронавигация, тактика воздушного боя, 
тактика и боевое применение бомбарди
ровочной и штурмовой авиации, их вза
имодействие с наземными войсками и 
военно-морскими силами.

Искусство педагогов, настойчивость и 
упорство самих слушателей помогали 
им осваивать новое дело. Серьезное от
ношение к занятиям, умение Вершинина 
самостоятельно оценивать изучаемое 
было замечено —  командование акаде
мии при выпуске предложило ему по
ступить в адъюнктуру, готовиться к на- 
учно-исследовательской работе. Но 
Константин Андреевич отклонил это 
предложение.

— Какой же из меня ученый без хо
рошего личного освоения летной ра
боты и знания повседневной жизни Во
енно-Воздушных Сил? — сказал он 
и попросил назначить в строевую 
часть.

...Сложной была боевая обстановка в 
первые месяцы Великой Отечественной 
войны. Еще в начале августа гитлеров
цам удалось окружить на южном флан
ге фронта часть сил наших 6-й и 12-й ар
мий. Враг рвался к Черному морю. С 
беспримерной храбростью сражались в 
эти дни летчики Военно-Воздушных Сил 
9-й и 18-й армий. Штаб фронта переба
зировался за Днепр. В это время и 
прибыл туда новый командующий авиа
цией фронта — полковник К. А . Вер
шинин. Подтянутый, решительный, он 
быстро разобрался в боевой обстановке. 
Офицеры штаба сразу отметили наход
чивость командующего, его умение ана
лизировать обстановку, действовать 
смело и решительно.

Константин Андреевич понял: при гос
подстве в воздухе авиации противника 
наши летчики, делая по 6— 8 вылетов в 
день, ведут неравные бои — лишь бы в 
какой-то степени ослабить удары врага. 
В этой обстановке было очень важно 
гибкое управление частями, чтобы имев
шиеся небольшие силы использовать как 
можно эффективнее, нацеливать их на 
решающие объекты. К. А . Вершинин 
прежде всего позаботился, чтобы штаб 
Военно-Воздушных Сил фронта стал 
дружным, сплоченным коллективом, на
дежным органом управления. Ему важ

но было так знать обстановку, чтобы в 
любую минуту влиять на ход боевых 
действий. Принимая решения, команду
ющий авиацией фронта требовал от шта
ба быстроты и оперативности в доведе
нии боевой задачи до авиачастей, нано
сивших удары по рвавшейся на восток 
сильной танковой группировке фашист
ского генерала фон Клейста. За три не
дели, с 19 сентября по 10 октября, они 
сделали около 2500 самолето-вылетов, 
уничтожили до двухсот танков и до ты
сячи автомашин противника.

Важной вехой в боевой жизни К. А. 
Вершинина была организация действий 
авиаций при нанесении контрудара под 
Ростовом-на-Дону. Это одна из первых 
операций, где отчетливо проявилось 
стремление авиационного командования 
к массированию сил для обеспечения 
действий пехоты и танков. И хотя в ру
ках старшего авиационного начальника 
Ю жного фронта К. А . Вершинина в ту 
пору было немного самолетов, он и его 
штаб постарались собрать все силы в 
единый кулак, спланировать удары с воз
духа так, чтобы они как можно лучше 
содействовали войскам в решении бое
вых задач. И, пожалуй, наилучшим приз
нанием достигнутого тогда авиацией 
успеха явилась телеграмма, полученная 
от Военного совета 37-й армии, действо
вавшей на главном направлении: «Одно
только появление наших самолетов над 
противником заставляло его прекращать 
огонь, —  говорилось в ней. —  Благодаря 
массированному применению авиации 
противник нес большие потери, что во 
многом способствовало продвижению 
наших частей. Особенно большой урон 
был нанесен врагу при беспорядочном 
его отходе из Ростова на Таганрог боль
шими колоннами».

То, что родилось в боях на юге — 
принцип массированного применения 
Военно-Воздушных Сил, —  назревало и 
на других фронтах. Ведь тогда у авиача
стей, находившихся на фронте, было как 
бы два «хозяина» —  командующие об
щевойсковыми армиями и командующие 
Военно-Воздушными Силами фронтов. 
Это не могло не распылять авиацион
ные силы, затрудняло управление ими, 
снижало их маневренные возможности. 
И по предложению ряда командующих 
ВВС фронтов, в том числе и К. А . Вер
шинина, Ставка Верховного Главнокоман
дования утвердила создание авиацион
ных объединений нового типа —  воз
душных армий. В приказе Верховного 
Главнокомандующего от 7 мая 1942 го
да. переданном шифрограммой на Ю ж
ный фронт, в частности, говорилось: «В 
целях наращивания ударной силы авиа
ции и успешного применения массиро
ванных авиаударов объединить авиаци
онные силы Ю жного фронта в единую 
воздушную армию, присвоив ей наиме
нование 4-й воздушной армии... Коман
дующего ВВС Ю жного фронта генерал- 
майора авиации К. А . Вершинина назна
чить командующим 4-й воздушной арми
ей. Утвердить его одновременно чле
ном Военного совета и заместителем 
командующего Южным фронтом по 
авиации...»

...Планируя летнее наступление 1942 
года, гитлеровцы намеревались прежде 
всего выйти к Волге, захватить Кавказ. 
«Осуществление этих намерений, безус
ловно, имело бы огромное значение, — 
писал впоследствии один из фашистских 
военных руководителей, начальник ген
штаба генерал Цейтцлер. — Если бы не

мецкая армия смогла форсировать Вол* 
гу в районе Сталинграда и таким обра
зом перерезать основную русскую ком
муникационную линию, идущую с севе
ра на юг, и если бы кавказская нефть 
пошла на удовлетворение военных по
требностей Германии, то обстановка на 
Востоке была бы коренным образом из
менена».

4-я воздушная армия, обеспечивая 
оборонительные действия наших назем
ных войск, наносила удары по наступав
шему врагу на подступах к Кавказу.

К осени сорок второго года оборона 
Кавказа вступила в новую фазу. Наши 
войска, отражавшие попытки врага про
рваться к Грозному, Баку, Тбилиси и Су
хуми, поддерживали две воздушные ар
мии —  4-я и 5-я. На побережье с ними 
взаимодействовали также авиачасти Чер
номорского флота. Координировать дей
ствия всей боевой авиации, находившей
ся на этом направлении, было поручено 
К. А . Вершинину, назначенному коман
дующим Военно-Воздушными Силами 
Закавказского фронта. В сложнейших 
условиях горной войны в полной мере 
проявился присущий ему стиль рабо
ты —  поменьше опекать командиров со
единений, побольше предоставлять им 
инициативы. Истребители с одобрения 
командующего широко применяли ме
тод перехвата вражеских бомбардиров
щиков из засады, расположенных на 
предполагаемых маршрутах полета про
тивника. Штурмовики учились внезапным 
атакам из-за складок местности. Бомбар
дировщики осваивали наиболее эф ф ек
тивные методы ударов с воздуха по це
лям , расположенным в горах.

С огромным напряжением действова
ли советские летчики, поддерживая свои 
войска, закрепившиеся к осени 1942 года 
на рубежах Терека и Баксана, стойко 
удерживавшие подступы к Главному Кав
казскому хребту. Рассказывая об этих 
боях в книге «Битва за Кавказ», Маршал 
Советского Союза А . А . Гречко отмеча
ет: «В это время действия по срыву на
ступления противника из района Моздо
ка на Малгобек являлись важнейшей за
дачей 4-й воздушной армии. Только 
6 сентября в район Предмостный, Киз
ляр, где противник захватил небольшой 
плацдарм, было произведено 460 само
лето-вылетов. Наши штурмовики, истре
бители И-153, И-16, вооруженные пуш
ками и реактивными снарядами, снижа
ясь до высоты 10— 15 метров, поражали 
живую силу и технику противника. Благо
даря хорошему взаимодействию авиа
ции с наземными войсками вражеская 
танковая атака была отбита. У подножия 
хребта осталось до 30 подбитых и сож
женных танков, из них 14 были уничто
жены авиацией».

В январе 1943 года развернулись на
ступательные действия обеих групп За
кавказского фронта —  Северной и Чер
номорской. Летчики, несмотря на слож
нейшую погоду, оказали существенную 
поддержку своим войскам. В ходе этих 
операций по инициативе К. А . Вершини
на в наступавшие соединения, и прежде 
всего в механизированные и кавалерий
ские, часто посылали авиационных пред
ставителей, которые организовывали 
взаимодействие авиации с наземными 
войсками непосредственно на поле боя. 
Это способствовало более эффективной 
поддержке войск с воздуха.

Всю весну с середины апреля до на
чала июня кубанское небо рассекали ог
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ненные трассы, оно гудело авиационны
ми моторами. В этой длительной воз
душной битве были свои этапы, свой 
кульминационный момент. Она и по сей 
день изучается в авиационных училищах 
и академиях как один из классических 
примеров самоотверженных и умелых 
действий советских летчиков, высокого 
мастерства авиационных начальников.

Почти целый год еще провел К. А . 
Вершинин на южном крыле советско- 
германского фронта. Окончательный 
прорыв Голубой линии — мощного вра
жеского оборонительного рубежа, пере
хватывавшего Таманский полуостров от 
Азовского до Черного морей, освобож
дение Новороссийска, поддержка с воз
духа десанта под Керчью, бои за Крым— 
таковы главнейшие операции, которые 
проводили в ту пору на юге Советская 
Армия и Флот. И каждая из них требо
вала от командиров всех степеней лич
ного мужества, острого оперативно
тактического мышления, прочных орга
низаторских навыков. В руководстве 
боевыми действиями авиасоединений 
командарму-4 теперь помогал опыт, 
приобретенный в Кубанском воздушном 
сражении.
' А потом —  2-й Белорусский фронт. 
Части 4-й воздушной армии в первый 
месяц операции «Багратион» совершили 
14 000 боевых вылетов, обрушили два с 
половиной миллиона тонн бомб на го
ловы врага. Уничтожили и повредили 166 
танков и самоходок, свыше четырех ты
сяч автомашин, 160 орудий, нанесли боль
шой урон живой силе противника.

В сложной обстановке, характерной 
для всего Белорусского сражения, К. А . 
Вершинин действовал смело, энергично, 
дальновидно. И не случайно в разгар 
борьбы с окруженными под Минском 
гитлеровцами Военный совет 2-го Бело
русского фронта обратился в Москву с 
таким ходатайством: «В борьбе с вра
гом при освобождении Кавказа, Тама
ни, Крыма и советской Белоруссии гене
рал Вершинин К. А. показал себя талант
ливым авиационным начальником, хоро
шим организатором. За свою безупреч
ную боевую работу на посту командую
щего 4-й воздушной армией и заслуги 
перед государством достоин звания Ге
роя Советского Союза».

В традиционный День Воздушного 
Флота, который в сорок четвертом году 
наша страна отмечала в обстановке 
ожесточенных сражений с гитлеровски
ми захватчиками, на фронт пришла теле
грамма: «Указом Президиума Верховно
го Совета Союза ССР К. А . Вершинину 
присвоено звание Героя Советского Со
юза». Именно в этот день на командном 
пункте фронта был сделан памятный 
фотоснимок, вошедший в четвертый том 
«Истории Великой Отечественной вой
ны». Командующий войсками 2-го Бело
русского фронта Г. Ф . Захаров и член 
Военного совета Н. Е. Субботин обсуж
дают с К. А . Вершининым план ударов с 
воздуха. Командарм-4 на этом снимке — 
в светлой гимнастерке, перехваченной 
широким армейским ремнем, склонив
шись над оперативной картой, намечает 
цели, которые должны быть поражены 
штурмовиками и бомбардировщиками в 
первую очередь...

Конец сорок четвертого К. А. Верши
нин и его крылатые бойцы посвятили 
подготовке к новым боям. Впереди —  
Восточная Пруссия, откуда Германия ис- 
покон веков нападала на своих восточ

ных соседей. Занимаясь грабежом чужих 
земель, прусские вояки боялись возмез
дия И издревле строили на своих грани
цах крепости, возводили спасительную 
стену на случай, е^Лй Придется защи
щаться. Теперь эту стену предстояло 
пробивать войскам 2-го Белорусского 
фронта. Перед началом операции Став
ка Верховного Главнокомандования наз
начила командующим этим фронтом 
К. К. Рокоссовского, одного из героиче
ских защитников Москвы, Маршала Со
ветского Союза, отличившегося в Ста
линградском сражении, в Курской битве, 
при освобождении Белоруссии.

—  Новый командующий фронтом, —  
вспоминал К. А . Вершинин, — очень хо
рошо разбирался в массированном при
менении авиации и организации ее тес
ного взаимодействия с войсками. Его 
указания по использованию авиации 
всегда были четки и конкретны...

К. К. Рокоссовский с большим уваже
нием относился к командующему 4-й 
воздушной армией. «Вместе с 3, 48 и 
50-й армиями... — писал он в книге 
«Солдатский долг», —  к началу опера
ции в нашем распоряжении было семь 
общевойсковых армий, одна танковая, 
одна воздушная —  ею командовал ге
нерал К. А . Вершинин, уже тогда про
явивший себя как крупный авиационный 
начальник, который отличался не только 
высокими организаторскими способно
стями, но и богатой творческой инициа
тивой».

В середине января 1945 года войска 
фронта перешли в наступление. Коман
дующий воздушной армией сначала ру
ководил действиями авиации по обеспе
чению прорыва обороны противника, а 
затем направил силы авиации на окон
чательное поражение млавской группи
ровки. При этом родилось много нового 
в применении авиации, в частности весь
ма своеобразно организовывались уда
ры с воздуха по группировке врага, пы
тавшейся вырваться из окружения в рай
оне города Торунь. Командование на
ших наземных войск, считая, что в этом 
городе осталось всего несколько тысяч 
вражеских солдат, выделило для их бло
кирования ограниченные силы. А гитле
ровцев оказалось в десять раз больше. 
Они остервенело рвались из котла.

Командарм-4, понимая, что лишь авиа
ция может быстро предотвратить про
рыв врага, выделил дивизию штурмови
ков и приказал: первые же удары нанес
ти не по живой силе, а по дорогам. В 
результате образовались пробки, оста
новилось движение колонн. Затем в рай
оны расположения противника были 
выброшены радиостанции, точно наво
дившие наши самолеты. Противник по
нес такие потери^ что его группировка 
практически перестала существовать.

В результате начавшегося в январе на
ступления ряда наших фронтов совет
ские войска освободили большую часть 
западных районов Польши, перенесли 
боевые действия на территорию фашист
ской Германии. Противник, оказывая 
упорное сопротивление, всю первую по
ловину февраля лихорадочно закреп
лялся на рубежах по О деру и так назы
ваемому Померанскому валу. Ставка 
Верховного Главнокомандования, учиты
вая создавшуюся обстановку, освободи
ла 2-й Белорусский фронт от дальнейше
го участия в боевых действиях на терри
тории Восточной Пруссии и возложила 
на него ликвидацию восточно-померан

ской группировки врага. Предстояло 
преодолеть Померанский вал, очистить 
все побережье Балтийского моря от 
устья Вислы до устья Одера.

В ходе Восточно-Померанской опера
ции К. А . Вершинин много внимания уде
лял организации взаимодействия с сухо
путными войсками, а в конце опера
ции — и с военно-воздушными силами 
Балтийского флота. Правда, плохая по
года часто вносила нежелательные по
правки в его планы. Порою истребите
лям приходилось прикрывать свои вой
ска при сплошной облачности на высоте 
200— 300 метров и видимости 1— 2 кило
метра. Летную погоду буквально ловили, 
а когда она устанавливалась, напряже
ние достигало наивысшего предела — 
экипажи выполняли по 6— 7 боевых вы
летов за день.

Ни яростные контратаки, ни хитроум
ные инженерные сооружение, ни пере
броска новых зойск не спасли гитлеров
цев. Благодаря тесному взаимодейст
вию различных родов войск части фрон
та вышли на побережье Балтийского мо
ря. В тот день К. А . Вершинин находил
ся в штабе командующего 2-м Белорус
ским фронтом. Связной доставил Мар
шалу Советского Союза К. К. Рокоссов
скому три бутылки, по горлышко напол
ненные прозрачной жидкостью. В бутыл
ках была вода — не простая, долгождан
ная. Не удержались, попробовали:

—  Горьковато-соленая, — улыбнулся 
маршал, —  вода Балтийского моря.

„После выхода к морю войска 2-го Бе
лорусского фронта повернули на Дан
циг. Начался второй этап операции — 
разгром восточно-померанской группи
ровки по частям.

Завершающий этап боевого пути К. А, 
Вершинина в годы Великой Отечествен
ной войны — участие в Западно-Поме
ранской операции, состааляюЩей част» 
Берлинской стратегической операции. Е 
этом сражении со всей яркостью отра̂  
зились боевая зрелость наших войск > 
превосходство советской военйой науки

Свое мастерство полководца коман 
дарм-4 показал и при обеспечении с воз 
духа форсирования Одера войскам! 
фронта. Еще при планировании боевы 
действий К. А . Вершинин предусмотре. 
возможность быстрого маневра, чтоб* 
на том участке, где наметился успе> 
сразу сосредоточить основные силы <ip 
мии. В соответствии с этим замыслов 
была построена гибкая система ynpas 
ления боевыми действиями. Когда и 
исходе второго дня наступления частям 
65-й армии удалось захватить плацдар, 
на левом берегу Одера, всего за полч< 
са на этот участок были перенацелен 
все самолеты, в том числе и те, что н< 
ходились в воздухе. «Если бы не дейс 
вовали штурмовики по контрнаступа! 
шим танкам и живой силе противника, - 
говорилось в сообщении штаба 65-й а| 
мии, — то в сложившейся обстановк 
войскам армии вряд ли удалось б 
удержать плацдарм».

На следующий день поддержка ави 
ции стала еще более сильной. Это п 
могло форсировать Одер и с захваче 
ных плацдармов перейти в с1ремител 
ное наступление. Война приближалась 
победоносному завершению...

В достижение великой победы К. 
Вершинин внес достойный вклад. Пое 
окончания войны снова потекли годы н 
пряженного труда, вместившего в се<
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и расцвет реактивном авиации, и годы, 
ставшие замечательными ступенями в 
покорении советским человеком воз
душного пространства и космоса.

Как в пору военных лет, так и на пос
ту Главнокомандующего ВВС динамична, 
стремительна была повседневная дея
тельность К. А . Вершинина —  волевого, 
требовательного начальника, умелого 
воспитателя, обладавшего знаниями и 
способностями ученого. Он внес боль
шой вклад в развитие и совершенство
вание военной авиации, воспитание авиа
торов в духе беспредельной преданно
сти Коммунистической партии, готовно
сти выполнить свой патриотический долг 
по защите Советской Родины.

Константин Андреевич активно участ
вовал в общественно-политической жиз
ни страны, был делегатом ряда партий
ных съездов, неоднократно избирался в 
состав ЦК КПСС и депутатом Верховно
го Совета СССР.

Год 50-летия Великого Октября для 
К. А. Вершинина был своеобразным от
четом народу, партии, Родине о том, ка
кой могучей стала отечественная авиа
ция, как выросли ее крылья, как мужа
ет и закаляется молодое поколение со
ветских летчиков. Многие читатели жур
нала, наверное, помнят жаркий июль
ский день 1967 года, когда в подмосков
ном аэропорту Домодедово состоялся 
большой красочный праздник, ярко 
продемонстрировавший неустанную за
боту Коммунистической партии и Совет
ского правительства о развитии и совер
шенствовании отечественного Воздушно
го Флота. Главным руководителем это
го праздника был Главный маршал авиа
ции К. А. Вершинин. «XX век, —  писала 
тогда «Правда», —  век грандиозной на
учно-технической революции. Наш на
род по праву гордится тем, что первая 
в мире социалистическая держава вы
двинула выдающихся ученых, которые 
внесли огромный вклад в научно-техни- 
ческий прогресс человечества и состав
ляют славу отечественной и мировой 
науки. Красочный воздушный парад в 
Москве на столичном аэродроме Домо
дедово воочию показал, сколь плодот
ворны творческие усилия талантливых 
советских конструкторов, сколь успешен 
труд рабочих и инженеров отечествен
ной авиационной индустрии, создающих 
первоклассные самолеты, сколь высок 
уровень подготовки советских авиато
ров».

...В голубизне неба, словно наплывая 
на зрителей, появилась большая группа 
спортивных самолетов. Строг и четок их 
строй, образовавший близкое сердцу 
каждого советского человека слово: 
«ЛЕНИН». Зрители бурно аплодировали 
летчикам, которые крыльями своих са
молетов вписали в советское небо имя 
создателя Коммунистической партии и 
нашего социалистического государства и 
юбилейную цифру «50», — полвека с 
именем В. И. Ленина в сердце, под зна
менем ленинской партии коммунистов 
жил и трудился наш народ — строитель 
коммунизма. И один из его верных сы
нов, бывший плотник, ставший Главным 
маршалом авиации, К. А. Вершинин, под
няв руку к козырьку фуражки, стоял, 
вслушиваясь в величественные звуки 
Государственного гимна Советского Со
юза.

Н. ДЕНИСОВ.

ВЫСШИЙ БАЛЛ

НК люгер четвертому! —  скомандовал 
командир тяжелого корабля.

Офицер И. Кулаковский четко выпол
нил нужные операции, и винт вошел во 
флюгерное положение. За его действия
ми внимательно следил старший борто
вой техник-инструктор А . Гранкин. Он 
даже немного волновался за своего то
варища, который в этом полете должен 
получить допуск к самостоятельной ра
боте. И вот И. Кулаковский бросил взгляд 
на сигнальные лампочки, закрыл пожар
ный кран, выключатель останова перевел 
в положение «Кран открыт». Чувствова
лось, что все операции отработаны им 
до автоматизма. «Тренажи дали свои ре
зультаты», —  подумал Гранкин.

Самолет вздрогнул, чуть пошел а крен, 
но летчики были наготове и парировали 
разворачивающий момент. Стрелки при
боров контроля работы четвертой сило
вой установки застыли на нулевых от
метках. Экипаж в иллюминатор осмотрел 
остановленный двигатель: все было нор
мально, восемь лопастей находились во 
флюгерном положении и лишь слегка 
подрагивали во встречном потоке возду
ха. А  внизу проплывали плоские куче
вые облака, бросая на землю свои бес
форменные тени. Самолет послушно вы
полнял все эволюции.

—  Запуск четвертому!
Вновь старший бортовой техник дейст

вовал безошибочно при запуске двига
теля.

«Теперь ему нужно внимательно сле
дить за температурой», —  подумал ин
структор.

Но все шло нормально, автоматика 
четко сделала свое дело: стрелки при
боров вздрогнули и замерли на поло
женных отметках, двигатель работал ров
но. Теперь —  курс на аэродром. Вот

«. - Сузенькой ленточкой вдали показалась 
взлетно-посадочная полоса. А вскоре 
многотонный корабль коснулся колеса
ми бетонки и побежал по ней, теряя 
скорость.

Полет закончен. Командир делает ко
роткий разбор, ставит задачу на сле
дующий вылет и отпускает экипаж гото
вить самолет. А  друзья сердечно по
здравляют (Старшего бортового техника 
И. Кулаковского с окончанием вывозной 
программы. Инструктор Гранкин дово
лен его действиями в воздухе и на зем
ле. Оценка —  отлично. Еще один борто

вой техник получил допуск к самостоя
тельны е полетам на тяжелом корабле.

Этот грамотный, любознательный офи
цер сразу привлек внимание инструкто
ра. С такими Гранкину всегда было ин
тересно. Ведь он и сам не упускал слу
чая пополнить запас своих знаний, лю
бил поразмышлять над книгой, найти в 
ней нужное, полезное для себя.

По окончании училища А. Гранкин слу
жил техником большого корабля. Был на 
хорошем счету, дело знал, но продол
жал упорно заниматься самообразовани
ем. Командование части заметило трудо
любивого офицера. «Хороший бортовой 
техник из него выйдет», —  сказал коман
диру инженер. И'Гранкина направили на 
курсы по подготовке старших бортовых 
техников. Всякое было у Алексея за вре
мя летной службы в авиации. Но опыт и 
глубокие знания техники помогали выхо
дить победителем из сложных ситуаций.

Одним из первых в своей части Гран
кин стал летать инструктором на само
лете Ан-22. Новая авиационная техника 
имела принципиальные особенности, ко
торые необходимо было изучать, совер
шенствовать методы ее эксплуатации. И 
старший бортовой техник-инструктор 
внес немало полезных предложений по 
обеспечению безопасности полетов. Так, 
Гранкин предложил полнее использо
вать пробу двигателей для проверки 
работоспособности систем самолета. Он 
разработал ряд  методических пособий, 
которыми пользуются как летчики, так и 
техники.

Там, где находится капитан техниче
ской службы Гранкин, всегда возникает 
оживленный разговор о «секретах» экс
плуатации самолета. Он умеет доходчи
во и просто объяснить сложный вопрос, 
дать полезный совет, как отыскать и уст
ранить ту или иную неисправность.

За время инструкторской службы офи
цер Гранкин ввел в строй большой отряд 
в ысоко кв а л и фицирован н ы х специ али-
стов, таких, как коммунисты И. Кулаков
ский, Б. Молчанов, А . Савое. Недавно 
передового офицера назначили замести
телем командира авиационной эскадри
льи по инженерно-авиационной службе, 
доверили руководить большим коллек
тивом.

Г. МИХАЙЛОВ.
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В авиационную часть прибыли слуша
тели Военно-воздушной Краснозна

менной ордена Кутузова академии име
ни Ю. А. Гагарина. Они молоды и пол
ны желания применить на практике тео
ретические знания, полученные в стенах 
академии. Офицеры изучили технику, 
организацию и методику боевой подго
товки. Они умеют использовать средст
ва и материалы объективного контроля 
для повышения качества и безопасности 
полетов. Морально-политическая и пси
хологическая подготовка, знание марк
систско-ленинской теории позволяют им 
активно участвовать в процессе обуче
ния и воспитания воинов-авиаторов.

Но теоретических знаний, какими бы 
глубокими они ни были, еще недостаточ
но для современного командира. Выра
ботка и развитие навыков организации и 
руководства боевой подготовкой войск, 
формирование творческого мышления и 
таких качеств, как инициатива, воля, чув
ство высокой личной ответственности за 
порученное дело, —  вот важные задачи 
обучения и воспитания слушателей.

Академия готовит авиационных коман
диров, способных уверенно руководить 
сложным процессом боевой подготовки 
авиаторов, воспитывать подчиненных в 
духе беззаветной преданности Коммуни
стической партии и советскому народу. 
Войсковая стажировка и летная практика 
слушателей рассматриваются здесь как

очень серьезный раздел обучения, кото
рый дает возможность слушателям за
крепить теоретические знания, приобре
сти навыки в выполнении будущих функ
циональных обязанностей по профилям 
подготовки, восстановить уровень летно
го мастерства. Учитывая сравнительно 
недолгий срок стажировки, в течение ко
торого нужно выполнить большую по 
объему и разнообразию работу, и слу
шатели, и командиры строевых частей 
стараются сделать все, чтобы пребыва
ние стажеров в войсках было обоюдно 
полезным и плодотворным.

Выезду слушателей в авиационные 
части предшествует большая подготови
тельная работа командования, политот
дела и профессорско-преподавательско
го состава академии, проводимая на 
курсах и ведущих кафедрах.

На кафедрах разрабатываются ин
дивидуальные задания, программы ста
жировок на командных и других долж
ностях, которые подбираются в зависи
мости от учебной успеваемости, деловых 
качеств и опыта предшествующей служ 
бы слушателей. Они пользуются консуль
тациями опытных преподавателей, само
стоятельно изучают наставления, функ
циональные обязанности должностных 
лиц, готовят разработки учебных мате
риалов для занятий в войсках. Стажиров
ка и летная практика проходят обычно 
летом, в самый напряженный период

боевой учебы в авиационных частях. По
этому офицеры должны быстро войти • 
новый коллектив, в его дела и заботы. 
Важно, не теряя времени, изучить доку
менты, регламентирующие боевую под
готовку части, сдать необходимые заче
ты, получить допуск к полетам и актив
но включиться в ритм жизни подразде
лений.

Полеты —  это высшая школа обучения 
авиаторов, требующая твердых знаний, 
навыков, воли и физической закалки. Не
возможно быть авиационным команди
ром, не овладев техникой пилотирова
ния и боевого применения самолета. 
Командир воспитывает и обучает подчи
ненных личным примером и на земле, и 
в воздухе. Поэтому основное внимание 
слушателей в первый период стажиров
ки направлено на восстановление уров
ня летной подготовки под неослабным 
контролем опытных летчиков-методис- 
тов. Одновременно идет ознакомление 
с задачами части, планом боевой под
готовки, постановкой воспитательной и 
партийно-политической работы.

За исполнение обязанностей команди
ров в качестве дублеров высокую оцен
ку в прошлом году заслужили слушате
ли С. Седов и В. Алексеев. По мере вос
становления летных навыков, они уве
ренно включились в повседневные дела 
боевого коллектива, принимали участие 
в организации служебных мероприятий,

У/////////////////////////////уУ////////////////////////////////////^^

КНИЖНАЯ
п о л и л

КОНДИЦИОНИРОВАНИЕ 
ВОЗДУХА В КАБИНЕ

Вы сотное оборудование сам олета — 
одна из важ нейш их со ставны х частей  
бортового ком плекса ж изнеобеспечения  
экипаж а. От его нормального ф ункц ио
нирования во многом зави си т не только  
качество выполнения полетного задания, 
но и безопасность полетов. На совре
менных сам олетах вы сотное оборудова
ние вклю чает различны е техн и чески е  
устр о йства, предназначенны е для изме
рения терм одинам ических параметров  
воздуха, подаваемого в кабину, р егул и 
рования ее микроклимата и т . д.

В недавно вышедшей в свет книге*  
излагается  довольно ш ирокий к р у г во
просов, связанны х с эксп луатац и ей  вы
сотного оборудования в воздухе и его 
наземными проф илактическим и провер
ками.

В книге р ассказы вается  о назначении

* А н т и п е н к о  И. Н., Д а н и л о в  
Н. В., К у з н е ц о в В. И. Эксплуатация 
систем кондиционирования воздуха пас
сажирских самолетов. М., «Транспорт», 
1974, 138 стр., цена 50 коп.

вы сотного оборудования, требованиях, 
предъявляем ы х к его техн ическим  х а 
р актери сти кам  с целью о б е сп е ч и ть ' за 
данны е парам етры  «искусственн ой  атм о
сф еры » в кабинах сам олетов, дается  
описание ти повы х элем ентов систем  
кондиционирования и регулирования  
давления в кислородны х м аги стр алях , 
представлены  принципиальны е схем ы  
си стем .

В заклю чение приводятся данны е по 
наземном у кондиционированию  воздуха, 
кли м атические парам етры  аэродромов в 
зависим ости  от их геогр аф и ческого  м ес
тополож ения, необходимые для опреде
ления д лительности  наземной подготов
ки сам олетов к выполнению  конкретного  
полетного задания.

К н и га  пред назначена для инженерно- 
техн и ческого  и летного со став а , но мо
ж ет бы ть использована и курсантам и  
авиационны х тех н и ч е ск и х  училищ .

ЗАДАЧНИК 
ПО САМОЛЕТОВОЖДЕНИЮ

Самолетовож дение в соврем енны х у с 
ловиях ха р ак тер и зу ется  возросш им и ско
ростям и и большой высотой полета, не
уклонно увеличиваю щ ейся дальностью , 
все более значительной  продолж итель
ностью  полета и другим и ф актор ам и, 
услож няю щ им и работу эки паж а в возду
хе. В полетах на предельную  дальность  
воздуш ная обстановка может резко ме
н яться , что тр еб у ет от ш тур м ана безот
л агательн ого  реш ения задач, св язан ны х  
с изменением навигаци онны х п ар ам ет
ров, обходом зон с опасны м и м етеояв

лениями и т. д. Поэтому для успешного 
сам олетовож дения летны й состав должен 
в со верш енстве владеть бортовым нави
гационны м оборудованием, обладать глу
бокими знаниям и в области аэронавига
ции и прочными навыками в решении 
непреры вно возникаю щ их задач по про
кладке м ар ш рута с учетом противодей
ствия  противника.

В кни ге  «Сборник задач по самолето
вождению» * кратко  излагаю тся  теоре
ти чески е  и п рактически е вопросы само
летовож дения и управления воздушным 
движ ением реактивны х и турбовинтовых 
самолетов при полетах в различны х ме
теорологических условиях днем и ночью. 
Она содерж ит м ногочисленны е примеры 
реш ения типовы х п ракти ч ески х  задач по 
сам олетовож дению  с использованием со
врем енного навигационного наземного и 
сам олетного оборудования. Особое вни
м ание уделено воздуш ной навигации с 
ком плексны м  использованием бортовых 
и назем ны х радиотехнических средств 
сам олетовож дения, а такж е одного или 
н ескольких навигационны х вычисли
тел ьны х устр о й ств .

Специальная глава посвящ ена авиа
ционной астроном ии. Здесь приводятся 
примеры реш ения типовы х задач по 
астр о нави гац ии .

В заклю чение приведены ответы  на за
дачи, помещ енны е в сборнике.

К н ига предназначена для летчиков и 
ш турм анов строевы х частей . Она может 
бы ть использована такж е в процессе 
учебы  курсантам и  авиационны х училищ  
со ответствую щ его  профиля.

• Л е й з е р а х  А. А. Сборник задач 
по самолетовождению. М., «Транспорт» 
1973, 320 стр., цена 1 р. 30 к.
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а затем и в управлении полетами. Пред
варительная подготовка, проводимая 
ими, всегда отличалась глубоким знани
ем теории, научным подходом к реше
нию сложных организационных вопро
сов. Это позволило стажерам во всей 
полноте изучить новые тактические при
емы, провести ряд поучительных такти
ческих летучек. На основе знаний, по
лученных в академии, они предлагали 
авиаторам практические рекомендации 
по методике изучения полетных зада
ний, проведению тренажей, оформлению 
полетной документации.

Командиры, у которых проходили ста
жировку эти слушатели, в своих отзывах 
отмечали, что знания тактики, передовой 
методики стажеры умело применяли в 
практической работе. Слушатели помог
ли повысить научный уровень процесса 
боевой подготовки авиаторов, сделали 
достоянием летчиков новые взгляды на 
использование авиационной техники в 
современном воздушном бою. Стремле
ние плодотворно использовать свои зна
ния в планировании летной подготовки, 
в летно-методической работе, участие в 
общественной жизни показали высокую 
эрудицию слушателей и снискали им 
уважение командиров и личного состава.

Упорство в овладении знаниями и на
выками — непременное условие успеш
ного становления командира после 
окончания академии.

Вспоминаются наши выпускники офи
церы Б. Корольков и Ю . Банкин. Кажет
ся, совсем недавно комиссия факульте
та заслушивала их отчеты о войсковой 
стажировке и летной практике. Теперь, 
став командирами, они сами заботливо и 
внимательно относятся к прибывающим 
стажерам, передают им свой опыт, учат 
методическому и педагогическому мас
терству.

Отрадно, что труд коллектива препо
давателей академии приносит хорошие 
результаты. Отзывы командиров частей 
и итоги войсковой стажировки, обсуж
давшиеся на заседании кафедр, советов 
факультетов и академии, —  убедитель
ное подтверждение этому. Чувство 
удовлетворения своей работой в войсках 
выражают практически все слушатели. 
После возвращения со стажировки они 
занимаются более целеустремленно, на 
лекциях и групповых занятиях ищут от
веты на конкретные вопросы, возник
шие у них во время пребывания в вой
сках, особенно связанные с летной под
готовкой, с переучиванием на новую 
технику, ее боевым применением.

В последние годы значительно улуч
шилось качество летной подготовки слу
шателей. Командиры частей заботливо 
относятся к восстановлению у слуша
телей летных и инструкторских навыков 
на боевых и учебно-боевых самолетах. 
Повысилось в частях и понимание того 
вклада в их боевую готовность, кото
рый B+юсят стажеры, участвуя в воспи
тательной работе с личным составом, в 
проведении занятий, в разработке доку
ментов по летно-тактической и летно
методической подготовке.

И на общем хорошем фоне нетерпимо 
недопонимание отдельными команди
рами важности стажировки. Бывают слу
чаи, когда руководители не допускают 
слушателей к организации и управлению 
полетами даже под контролем. Они счи
тают, что менее хлопотно сделать все

самому, а стажер пусть смотрит со сто
роны. Подобный подход к делу создает 
у слуш ателя неправильное представле
ние о характере работы, ее сложности, 
полноте ответственности командира за 
такие элементы боевой подготовки, как 
принятие решения на полеты, подготов
ка к ним и руководство ими.

Сегодняшний стажер, быть может, 
будет назначен в часть, где проходил та
кую формальную стажировку, и его 
ошибки, особенно в решении практиче
ских вопросов, могут привести к неже
лательным последствиям. А главное, не
полноценность стажировки не позволит 
слушателю быстро стать хорошим 
командиром после окончания академии.

Вероятно, есть смысл разработать ме
тодические рекомендации командирам 
частей и подразделений по контролю и 
личному участию в передаче опыта слу
шателям во время войсковой стажиров
ки. Эти рекомендации могут быть увя
заны с новой инструкцией и программа
ми войсковой стажировки и летной прак
тики слушателей академии.

Многолетний опыт показывает, что 
знания и энергия стажеров в сочетании 
с постоянным вниманием и доброжела
тельной последовательной помощью 
командиров частей и подразделений по
могают им (стажерам) приобрести опыт, 
необходимый для самостоятельного ис
полнения командирских обязанностей в 
войсках. Главное при этом — понимание 
важности неуклонного соблюдения тре
бований документов, регламентирующих 
боевую подготовку, ответственность за 
качество стажировки и летной практики.

Преподаватели академии ждут, что 
авиационные командиры, к которым 
придут слушатели, вместе с решением 
основных задач сделают все, чтобы вой
сковая стажировка стала настоящей шко
лой становления будущих руководителей 
боевой и политической подготовки в 
авиационных частях.

i ВНИМАНИЕ-  
КИНОСЪЕМКА!

В млассах и лабораториях Риж ского  
вы сш его военного авиационного ин
ж енерного училищ а имени Я . Алксни- 
са  часто можно увидеть человена с 
кинокам ерой а р уках . Это техн и к  од
ного из ф акультето в  прапорщ ик  
П. Ром аненко. Его  ф ильм, сняты й во 
время поездни в Ш уш енсное, де
м онстрировался по Риж ском у телеви
дению . Сей час кинолю битель-авиатор  
работает над учебной картиной.

Н а  с н и м к е :  прапорщ ик П. Ро
м аненко ведет съ ем ку одного из эп и 
зодов ф ильм а.

Ф ото Е. УДОВИЧЕНКО.

4. «Авиация и космонавтика» №  5
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ИЗ ИСТОРИИ

СОВЕТСКОЙ

АВИАЦИИ

С С С Р

В 1936 году были сделаны  новые ш аги  
в развитии  наш ей бомбардировочной  

авиации. В мае н ачались  летны е и сп ы та
ния тяж елого бомбардировщ ика ДБ-А, 
созданного ко н стр укто р ски м  коллекти 
вом В. Ф . Болховитинова.

Его  испы ты вали  известн ы е со ветские  
летчики  М. А . Н ю хтиков и М. А . Л ипкин. 
Дав сам олету п утевк у  в небо, они у ста н о 
вили на нем ряд м еж дународны х рекор
дов. Т а к , 10 ноября 1936 года эк и п аж  в 
со ставе Н ю хтикова, Л и п ки н а, Обыденни- 
кова и Ел ты ш ева с контрольны м  грузом  
в 10 тонн  поднял сам олет на вы соту  
7032 м. 20 ноября то го  же года эк и п аж  
Н ю хтикова и Л ипкина с грузом  13 тонн  
д о сти г вы соты  4535 м.

К сож алению , ж изнь отваж ного летчи- 
ка-и спы тателя М. А . Л ипкина тр аги ч еск и  
оборвалась — он разбился при  и сп ы та 
нии пикирую щ его бом бардировщ ика  
ВИТ-2 ко н стр укц и и  Н. Н. П оликарпова.

27 декабря 1936 года соверш ил свой  
первы й полет вы сотны й скоростной  бом

бардировщ ик ТБ-7 (АНТ-42), созданный  
бригадой В. М. Петлякова под руководст
вом А . Н. Туполева. На ТБ-7 впервые бы
ли воплощены идеи повы ш ения высот
ности  силовой устан о в ки  и увеличения 
удельной н агр узки  на крыло, которые 
стал и  общ еприняты м и в мировом тяже
лом сам олетостроении несколько лет 
сп у стя . Сам олет превосходил по скоро
сти  не только однотипны е тяж елы е бом
бардировщ ики, но и лучш ие по тому вре
мени зарубеж ны е одноместны е истреби
тели. У стан о в ка  пятого двигателя М-100 с 
н агнетателям и  дала возможность под
н ять  вы сотность основны х двигателей 
АМ -34ФРН с 4100 до 8000 м.

В 1939 году на бомбардировщике ТБ-7 
поставили новые д вигатели  АМ-35А, об
ладавш ие • ещ е большей высотностью. 
Сум м арная взлетная мощ ность силовой 
устан о в ки  возросла с 4800 л. с . до 5400 
л. с . За  сч е т облегчения конструкции са
молета ем кость  топливны х баков повы
си лась  до 12 450 л. Д альность полета с

Геом етрические разм еры  и 
весовые данны е
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км/ч
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И-21 (ЦКБ-32), С . В. И лью ш ин, 1936.
Истребитель. Низкоплан. Двигатель М-34 с па

ровым охлаждением. Шасси — убирающееся. 
Опытный.

И-15 бис (И-152, ЦКБ-3 бис), Н. Н. Поликарпов, 
1936.

Истребитель. Модификация самолета И-15 с

1X750

I V 630

9,2

10,2

13.8

21.9 
22,5

7.0

6.1 
6,275

~ 2000

1730 1310

550

315 363

-

9800 6,1

-

двигателем М-25 (позднее устанавливается 
М-25В). Вооружение — 4 пулемета ШКАС. Стро
ился большой серией. Применялся в боях на 
р. Халхин-Гол и в первые месяцы Великой Оте
чественной войны.

715 3000

ДБ-А, В. Ф . Болховитинов, 1936.
Дальний тяжелый бомбардировщик. Моно

план с четырьмя двигателями АМ-34РН. Эки
паж 7 человек. Вооружение — 6 пулеметов 
ШКАС и одна пушка Ш ВАК, бомбы — 3000 кг. 
Построено 12 самолетов.

4X900 39,5 230,0 24,4 22000 16000 280 330 7200 4500
4000

ТБ-7 ф(АНТ-42), А . Н. Туполев, 1936.
Дальний тяжелый бомбардировщик. Моно

план с четырьмя двигателями АМ-34ФРН и од
ним М-100. Экипаж 11 человек. Нормальная 
бомбовая нагрузка 2000 кг.

4X875 39,01 188,7 23,59 23860 320 403 118 11000 4000
8000и

1X750 32000

К-12 (ВС-2), К. А . Калинин, 1936.
Бомбардировщик. Бесхвостый, моноплан с 

двумя двигателями М-22. Экипаж -г- три чело
века. Вооружение — пулеметы на двух экрани
рованных турелях, бомбы 500 кг. Опытный. 

ВИТ-1, И. Н. Поликарпов, 1936.
Пикирующий бомбардировщик-истребитель

2X480

860

18,0

16,5

~  72,0 

40,4

8.0 4800 3200 240

6453 450

3000

танков с двумя двигателями М-103. Экипаж два 
человека. Вооружение — одна пушка Ш ВАК, 
пулемет Ш КАС на задней турели, бомбы — 
1000 кг. Опытный.

СБ-2 бис, А . Н. Туполев и А . А . А р хан гел ь ск и й , 
1936.

Модификация самолета СБ. Установлены дви
гатели М-103 с винтами изменяемого шага. Эки
паж 3 человека. Вооружение — 5 пулеметов, 
бомбы до 1000 кг. Строился серийно. Приме
нялся в начальный период Великой Отечест
венной войны.
УТИ-4, И. Н. Поликарпов, 1935.

Учебно-тренировочный истребитель. Двух

2 Х  960 

_  860 20,33 56,7 12,57 6380 4768 375 450 9300 2300
4000

389

2 Х  —  
960

650
I X  —  

730

1X300

2X100

9,0 14,54 6,0

7880

1492 347 9260 6,3
местный вариант самолета И-16 («Спарка» 
И-16). Выпускался серийно.

НВ-2, В. В. Н икитин, 1935.
Тренировочный. Одноместный моноплан с 

двигателем МГ-31. Строился серийно.

УП Б, 3 . И. Ицкович, 1935.
Учебно-переходной бомбардировщик. Моно

план с двумя двигателями М-11. Экипаж 3 че
ловека. Вооружение — пулемет ДА, бомбы — 
160 кг. Опытный.

8,6

12,6

11,0

20,8

6,15

7,8

950

1400

560

922

350

232

3000

221 73

8000

5320 38 1000
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нормальной бомбовой нагрузкой  2000 кг  
увеличилась до 4700 км. В конце 1939 го
да самолет был запущ ен в серийное про
изводство, и наш и Военно-Воздуш ны е  
Силы получили тяж елы й бомбардиров
щик, которому впоследствии было при
своено наименование Пе-8. В начале 1941 
года на нем установили авиационны е ди
зели М-30Б, что позволило довести даль
ность полета до 7820 км.

В ОКБ А . Н. Туполева велись работы и 
по дальнейшему соверш енствованию  ск о 
ростного бомбардировщ ика СБ (АНТ-40). 
В 1936 году самолет модернизировали. На 
этом самолете летчик М. Ю. А лексеев  
2 сентября 1937 года устан овил между
народный рекорд подъема гр у за  1000 к г  
на высоту 12 246,5 м. На вы сотах более 
5000 метров бомбардировщик С Б  превос
ходил по скорости  немецкий истребитель  
Ме-109В вы пуска 1937 года.

П р о д о л ж е н и е .  Начало в 6 —
12 1973 года и 1—4 с. г.

КАЛЕНДАРЬ АВИАЦИОННЫХ 
И КОСМИЧЕСКИХ ДАТ

К О Н С Т Р У К Т О Р  
Я. М. Г А К К Е Л Ь

12 мая 1974 года исполняется 100 лет 

со дня рождения Якова Модестовича 
Гаккеля, советского ученого и конст
руктора в области самолетостроения и 
тепловозостроения, заслуженного деяте
ля науки и техники РС ФСР.

Инженер-электрик по образованию и 
по профессии, Яков Модестович в пе
риод с 1908 по 1912 год разработал и по
строил девять различных самолетов, на
чиная с биплана Я М Г  («Гаккель-I») и 
кончая монопланом «Гаккель-IX», пред
ложил ряд оригинальных решений эле
ментов конструкции самолета, некото
рые из них впоследствии получили ши
рокое распространение. Ему выданы па
тенты на способ расположения винта в 
самолете (№  40400) и на винты для воз
духоплавания (№  40401 и №  42576), 
причем первый —  на винт с изменяю
щимся шагом.

В 70-е годы прошлого века русская 
артиллерия перевооружалась нарезными 
орудиями, а баллистика стрельбы из них 
продолговатыми снарядами все еще бы
ла недостаточно разработана. Решением 
этого сложного вопроса занимался из
вестный ученый-артиллерист Н. В. Маи- 
евский. Новая область артиллерийской 
науки увлекла и его ученика Владимира 
Андреевича Пашкевича.

Чтобы определить сопротивление воз
духа на продолговатый снаряд, необхо
димо знать для различных углов между 
его осью и касательной к траектории 
величину равнодействующей силы со
противления воздуха, направление ее и 
центр сопротивления. Для выяснения 
всего этого Пашкевич спроектировал в 
1871 году аэродинамическую трубу. Пер
вый образец ее конструктивно представ
лял собой прямоугольный ящик, откры
тый с двух сторон. Сечение трубы пре
вышало в 10 раз сечение испытываемой 
модели четырехфунтовой гранаты. Такое 
соотношение площадей позволяло прене
бречь влиянием стенок трубы на резуль
таты исследований. Длина передней ча

сти трубы составляла 1,42 м, а задней—
1,78 м.

В рабочей части трубы на тележках, 
расположенных по обе стороны корпу
са, подвешивалась модель снаряда.

Опытом предполагалось определить 
развиваемые тремя пружинами усилия в 
процессе уравновешивания давления 
струи воздуха на модель снаряда при 
некотором заданном угле между осью 
снаряда и направлением воздушного 
потока. Установленный в аэродинамиче-

Все проекты Гаккеля отличались глу
бокой продуманностью и свидетельство
вали о зрелости и талантливости конст
руктора. Его самолеты обладали высо
кими для того времени летными харак
теристиками. Так, летчик Г. В. Алехно
вич на самолете «Гаккель-VIII» 26 мая 
1912 года поднялся на высоту 1350 мет
ров, установив национальный рекорд 
высоты полета.

В дальнейшем он представил на кон
курс два проекта гидросамолетов, про
ектировал пассажирский самолет и да
же реактивную газовую турбину.

Творчески, по-новаторски решая мно
гие вопросы конструирования и строи
тельства самолетов, Яков Модестович 
Гаккель внес весомый вклад в развитие 
отечественной авиационной конструктор
ской мысли.

ТРУБА 
СНАРЯДОВ

ской трубе вентилятор диаметром около 
25 см делал 800 оборотов в минуту. Од
нако его мощности оказалось недоста
точно — тележки почти не двигались. 
Увеличить количество оборотов вентиля
тора не представлялось возможным. По
этому Пашкевич решил изменить конст
рукцию аэродинамической трубы так, 
чтобы не сразу определять все элемен
ты, а исследовать их последовательно.

Новая аэродинамическая труба была 
более совершенной. Она имела устрой
ство для крепления модели, снабженное 
аэродинамическими весами. Проведен
ные продувки модели (500 наблюдений) 
позволили сделать вывод о пригодности 
прибора для определения сопротивле
ния воздуха на невращающиеся тела. 
Для опытов с вращающимися телами и 
получения более точных измерений не
обходимо было внести в прибор некото
рые усовершенствования и увеличить 
скорость воздушного потока. Но в связи 
с тем, что Пашкевичу не удалось полу
чить для своих исследований вентилято
ра большой мощности, а также измери
тельных приборов для определения ско
рости воздушной струи, он вынужден 
был дальнейшие опыты с аэродинамиче
ской трубой прекратить.

Однако, создав более ста лет назад 
аэродинамическую трубу с прототипом 
современных аэродинамических весов, 
Пашкевич положил начало опытам по 
измерению сопротивления снарядов, об
текаемых искусственным потоком воз
духа.

Н. ШАУРОВ. 
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ЕСЛИ МЫ БУДЕМ РАБОТАТЬ ЗАВТРА ЛУЧШЕ, ЧЕМ СЕГОДНЯ, ТО 
 ̂ НАШИ ПЛАНЫ БУДУТ НЕ ТОЛЬКО ВЫПОЛНЕНЫ, НО И ПЕРЕВЫ- 

|  ПОЛНЕНЫ. i
 ̂ I^ ИЗ О Б Р А Щ ЕН И Я  Ц ЕН ТРА Л ЬН О ГО  КОМ И ТЕТА КПСС

^ К П АРТИ И . К СО ВЕТСКО М У НАРОДУ. |

ми в боевой учебе. Овеянное 
героизмом Знамя части вдохнов 
ляет личны й со став  на новые 
сверш ения во имя Родины, вс 
имя сч асть я  советских людей -  
строителей  коммунизма, мир 
ный тр уд  которы х он бдитель 
но и надежно охраняет.

Л етны й со став  настойчив 
повы ш ает свое профессионал! 
ное м астерство . В сж аты е ср< 
ки и с вы соким качеством вв< 
дится  в строй летная молодеж! 
Главное в учебе гвардейцев - 
вы сокая летная и огневая et 
учна. У ни что ж ать  цели с пе| 
вой а та к и , с первого захода, \ 
лю бого положения в простра 
ств е  — девиз, верность нот 
рому летчики-истоебители i 
раз успеш но подтверждали i 
учен иях.

Л учш и е м астера летного р

Гвар д ей ское полковое Знамя!
1 Символ чести  и славы , му

ж ества и героизма авиаторов.
Три боевых ордена на алом  

полотнищ е гвардейского и стр е
бительного авиационного Про- 
скуровского Краснознам енного, 
орденов Кутузова и Александра  
Невского полка имени Л енин
ского комсомола, три  высокие  
боевые награды  Родины — св и 
детельство несгибаемой сто й 
кости и летно-тактичесного ма
стер ства , крепкой дисциплины  
и организованности  личного  
состава части  — всех тех , кто  
своим сам оотверж енны м  р ат
ным трудом ковал победу над  
ненавистны м врагом, п осягнув
шим на свободу и н езависи 
мость социалистической  О тчиз
ны.

В суровы е годы Великой О те

Верховны м Главноком андова
нием и Советским  п р ави тел ьст
вом. Весь личный со став  части  
был награж ден орденами и ме
далям и. Здесь  в ср аж ени ях с 
врагам и О тчизны  вы росло 20 
Героев Со ветско го  Сою за и 
среди них — отваж ны й воздуш 
ный боец триж ды  Герой Совет
ско го  Сою за И. Н. Кож едуб.

Не м еркнет гвард ей ская  сл а
ва и в мирные дни. Двадцать  
первым Героем это го  кры лато
го племени стал  во сп итан ни к  
полка летчик-косм онавт С С С Р  
П. Р . Попович. Новое пополне
ние воинов-авиаторов, приш ед
шее на см ену ветеранам  ср аж е
ний, с  честью  и достоинством  
н есет эс та ф е ту  доблести ф рон
товиков, свято  хр ан и т верность  
боевым традициям  и приум но
ж ает их высокими достиж ения

чественной войны летчики  
прославленной части  смело и 
реш ительно вступал и  в сх в а т
ки с противником , били его в 
воздухе и на земле. В слож ней
ш их ф ронтовы х условиях ин

ж енеры , тех н и к и , ави асп ец иали 
сты  в кратчай ш и е сроки вводи
ли в строй повреж денны е в бо
я х  сам олеты , обеспечивали у с 
пеш ны е боевые вы леты . Л етчи 
ки полка сбили 398 враж еских  
сам олетов в воздуш ны х боях, 56 
сож гли на его аэродром ах, мно
го военной техн и к и  уни что
жили на поле боя. Воевать не 
числом, а ум ением , бить вр ага, 
где бы он ни появл ялся ,— это  
стал о  нормой и славной тр ади 
цией кры л аты х гвардейцев.

Вклад авиаторов-гвардейцев в 
общ ее дело победы над врагом  
был по достои нству  отмечен

§  17 октября 1939 года М ихаил Иванович Калини 
вручил в Кремле вы сокие правительственны е и; 
грады  гр уп п е  авиаторов. Среди награж денны х бь 
ли и летчики  полка Евгений  Степанов и Анатоли 
Орлов. Н а  с н и м к е  (слева направо): В. Звере 
Е . Степан ов, А . Гусев , М. И. Калинин, А . Орло
А. Яким енко  и П. Коробков.

§  Боевая тр ево га . Через м и нуту полк вылетит > 
при кр ы ти е войск 1-го У кр аи н ско го  ф ронта.

ф В свободную  м и нуту на фронтовом аэродром 
Однополчане-гвардейцы  (справа налево): майе
П. А сеев , Герой Со ветско го  Сою за полковш  
П. Ч упиков, Герой Со ветско го  Сою за майор А. К 
м аничкин и подполковник Я . Топты гин .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ленный контроль технического состояния самолета, выявля

ют и устраняют неисправности.

Как вид профилактики регламентные работы представляют 

собой весьма эффективное средство поддержания надежности 

авиационной техники, при их проведении возможности выяв

ления разного рода неисправностей намного выше, чем в ходе 

предварительной подготовки техники или целевых осмотров в 

парковые дни. Достигается это за счет проверки большого 

количества параметров различных систем, применения более 

совершенной контрольно-проверочной аппаратуры, высокой 

•алификации специалистов ТЭЧ. Здесь удается обеспечить 

наиболее высокую достоверность контроля.

Регламентные работы позволяют своевременно обнаружи

вать неисправности и предупреждать их проявление в поле

те. Это наглядно показано на рис. 2. Так же очевидно положи

тельное влияние регламентных работ на изменение количества 

самолетов с неисправностями в зависимости от налета.

В то' же время недостатки в организации регламентных ра

бот и контроле качества их выполнения могут отрицательно 

влиять на надежность авиационной техники. Отступления от 

технологии могут свести к минимуму положительный эффект 

регламентных работ. Более того, они могут сами стать источ

ником неисправностей и отказов.

Итак, один из главных факторов, от которых зависит без

отказность авиационной техники в межрегламентный пери

од, — качество выполнения работ. Чем же оно определяется? 

И подготовкой самолета к сдаче в ТЭЧ, и выполнением всего 

объема операций при полном соблюдении технологии, и по

становкой прогнозирования изменения параметров, и, наконец, 

пооперационным контролем.

Вся эта система мероприятий схематично представлена на 

рис. 3. Хотя она и не сложная, но организовать четкую рабо

ту по этой системе не так-то просто, особенно если не прояв

лять творчества и настойчивости.

Рассмотрим поэтапно использование возможных резервов 

повышения качества регламентных работ.

Подготовку самолета к передаче в ТЭЧ следует начинать 

заблаговременно. Почему тут важен фактор времени? Технику 

самолета и другим специалистам нужно без спешки опреде

лить, у каких агрегатов, шлангов или элементов истекает срок 

службы или заканчивается выработка установленного ресурса. 

Необходимо также учесть замечания летных экипажей, пред

положения о возможных изменениях параметров, данные 

средств объективного контроля. Все это насторожит специа

листов ТЭЧ, и они примут дополнительные меры: заменят со

ответствующие агрегаты, проверят «подозрительные» системы 

или элементы.

Само собой разумеется, что к моменту передачи самолета в 

ТЭЧ нужно тщательно его осмотреть специалистам всех групп, 

составить ведомость дефектов, сделать записи в технической 

документации.

В свою очередь специалисты ТЭЧ смогут заранее подгото

вить требующиеся для данного самолета запасные части, ма

териалы, дополнительную контрольно-проверочную аппаратуру, 

что будет способствовать выполнению всех работ с высоким 

качеством и в короткий срок.

Под строгим соблюдением технологии имеется в виду и пол

нота объема проверки, и последовательность операций, и на

личие исправного, предназначенного для каждой конкретной 

операции инструмента, К ПА  и приспособлений. Многое также 

зависит от рационального использования материальных 

средств, документации, оборудования рабочих мест, но глав

ное —  от уровня подготовленности исполнителей, их квалифи

кации и добросовестности. В полном использовании такого ре

зерва повышения качества работ велика роль командира, пар

тийной и комсомольской организаций.

Регистрация того или иного параметра, его сравнение с ре

зультатами предыдущих замеров дают возможность прогнози

ровать изменение состояния авиатехники в последующий пе

риод. Параметры фиксируются либо визуально с последующей 

записью в журнале учета параметров (иногда его называют 

стендовым журналом), либо на лентах, фотопленке, магнитной 

пленке с помощью различных самописцев, регистраторов. Ме

тоды такого прогноза, а следовательно, предупреждения от

казов находят все большее распространение в ТЭЧ.

Контроль может стать эффективным средством повышения 

качества работ только при его тщательности и непрерывно

сти. Прежде всего о контроле качества работы самим испол

нителем. Здесь главное — его знания, умение правильно вы

полнить операцию в полном соответствии с требованиями тех

нологии и дисциплина.

Когда речь идет о непрерывности контроля, мы имеем в ви

ду его организацию должностными лицами на всех стадиях 

регламентных работ. Конечно, невозможно все время стоять 

рядом с механиком и контролировать каждую операцию, да 

в этом и нет необходимости. Надо так организовать систему 

пооперационного контроля, чтобы соответствующие должност

ные лица проверяли наиболее ответственные операции, опреде

ляющие безотказность дальнейшей работы агрегата (системы).

Важно учитывать резерв гибкости контроля. Перечень опера

ций, назначаемых к контролю, —  не догма. На него может вли

ять, например, уровень подготовки механиков, их отношение к 

работе.

Резерв повышения качества имеется и в многоступенчатости 

контроля должностными лицами ТЭЧ, приемщиками самолета 

из групп обслуживания, летным экипажем при контрольном 

облете самолета.

Количественно оценить качество регламентных работ можно 

по числу выявляемых дефектов и неисправностей каждой 

группой и ТЭЧ в целом, а также по относительному количеству 

или доле дефектов и неисправностей, выявляемых при регла

ментных работах от общего их числа в части. Очевидно, ка

чество регламентных работ выше в той группе или ТЭЧ, где 

больше выявляется дефектов и неисправностей (в том числе 

«мелких», «незначительных»), где придирчивее относятся к со

стоянию авиационной техники.

Вторая группа показателей —  количество неисправностей, 

обнаруживаемых специалистами групп обслуживания при при

емке самолета из ТЭЧ после регламентных работ. К ним сле

дует отнести и среднее количество неисправностей на один са

молет, прошедший через ТЭЧ. Качество работ будет выше в 

тех группах и ТЭЧ, где самолеты предъявляются к передаче 

в эскадрилью с наименьшим количеством пропущенных неис

правностей.

Третья группа —  количество отказов авиационной техники 

по вине специалистов ТЭЧ в контрольном полете по окончании 

регламентных работ или при последующей эксплуатации.

Все эти показатели позволяют также дать сравнительную 

оценку группам или ТЭЧ, что очень важно при подведении 

итогов социалистического соревнования.

29

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



р  анним утром, а иногда и задолго до рассвета прибывают 
на аэродром техники и механики. На стоянке их, как пра

вило, уже встречает прапорщик А. Родин. Подтянутый, бод
рый. Он давно выработал привычку приходить на службу 
раньше назначенного часа, а став техником звена, считает это 
и своей обязанностью.

Вот и сегодня, получив на построении задания, техники и 
механики направляются к самолетам. Им предстоит еще раз 
осмотреть машины, проверить и доложить об их готовности 
к полетам.

К одному из самолетов идет и техник звена. Вчера на пред
варительной подготовке здесь меняли колесо. Обслуживает 
самолет прапорщик Анатолий Кривошеев —  молодой специа
лист. Лишь в прошлом году стал техником. Конечно, сделать 
все как следует он должен и может, но проверить выполне
ние наиболее сложных операций техник звена обязан. В зве
не давно нет не только отказов материальной части, но и пред
посылок к летным происшествиям по вине личного состава.

Осмотрев вместе с техником самолет, |Родин остался дово
лен: машина к полетам готова. На несколько минут он оста
навливается около прапорщика Прохорова. Замечаний по ка
честву подготовки самолета, как и всегда, нет. Это и понятно: 
Владимир Прохоров — один из лучших техников в звене. При 
любых проверках его ставят в пример.

А у машины, обслуживаемой прапорщиком Гончаренко, тех
ник звена задерживается дольше. До этого Николай Гончарен
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ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

Техн и к  звена прапорщ ик А. Родин.

Ф ото В. ГАТЧИКОВА.

ко был механиком, работал на совесть, и командование выдви
нуло его на должность техника. Забот у Родина сразу при
бавилось. Пришлось совмещать обучение подчиненного с ра
ботой. Родин не жалел ни сил, ни времени, рассказывал, по
казывал, как лучше выполнить ту или иную операцию, контро
лировал буквально каждое его действие.

Вот и сейчас. Родин осмотрел шасси, проверил органы уп
равления.

—  Следовало бы подкрасить стойку. Видите?
— Так точно. (Я хотел сделать это во время регламента.

— На регламентных работах хватит других забот. Никогда 
ничего не откладывайте на потом.

Но в целом техник звена удовлетворен: «Молодец Гонча
ренко, хороший из него техник получается», —  думает он.

Кончилось время, когда и Кривошеев, и Гончаренко нуж
дались в постоянной помощи. Не нужно больше закреплять за 
ними опытных техников, чтобы помогать, подсказывать. Они 
научились уже многому. Взять, к примеру, прапорщика Кри- 
вошеева. Недавно при стартовом осмотре самолета он обна
ружил еле заметную трещину в подшипнике узла навески 
щитка шасси. Такая внимательность сделала бы честь и более 
опытному технику. Или Гончаренко. Готовя самолет к повтор
ному вылету, он заметил неисправность, вызвавшую короткое 
замыкание в одной из электрических цепей. Да, буквально на 
глазах растут молодые специалисты, его воспитанники. И при
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ятно сознавать, что твой труд, опыт и знания ускорили этот
рост.

В полку Родин давно. Прибыл сюда прямо из школы млад
ших авиационных специалистов. Отличник учебы, он и здесь 
усердно изучал особенности обслуживания самолета. Не стес
нялся спрашивать, а главное, не боялся никакой работы. Вы
полнял одну и ту же операцию и два, и три раза подряд, пока 
не чувствовал, что все сделано правильно. Сначала главным 
образом правильно, а потом —  и правильно, и быстро. Его 
трудолюбию многие удивлялись.

Нг**сверхсрочную Анатолий Родин не остался. Отслужив, 
уехал в родную Тульскую область, стал шахтером. Работал и 
там на совесть, иначе он не мог, пользовался уважением в 
коллективе. Комсомольцы избрали его в бюро райкома 
ВЛКСМ. Он стал коммунистом.

Все чаще вспоминались ему четкий ритм жизни воинской 
части, армейская спаянность, могучий гул авиационных двига
телей. Отпуск он проводил у однополчан, с радостью встре
чался с товарищами и командирами. Но с особым волнением 
смотрел на самолеты. Казалось, они ждали его. В конце кон
цов созрело решение вернуться в ряды авиаторов.

И вот он опять механик. Правда, самолеты уже другие. На
до было многое и вспомнить, и познать. Но настойчивости ему 
не занимать. Каждый год он на ступеньку повышал свою клас
сность, пока не достиг высшей — звания мастера. В это же 
время закончил вечернюю школу, и не кое-как, а с медалью, 
хотя на занятия приходилось чуть не каждый вечер ездить 
за двадцать с лишним километров. Еще одно усилие —  и 
Анатолий Родин становится студентом-заочником Киевского 
института инженеров гражданской авиации.

Хватало забот и на службе. Полк переходил на новую тех
нику. Первые поступившие самолеты доверили обслуживать 
лучшим механикам. Родин быстро освоил новую машину, на 
которой и начали переучиваться летчики полка. А  спустя не
сколько месяцев за исключительную добросовестность и вы
сокую грамотность он был назначен техником.

...Незаметно проходят часы предполетной подготовки. Вот 
уже круто взмыл в рассветное небо разведчик погоды. На 
стоянке появляются курсанты. Это для них, будущих летчиков- 
инженеров, готовят самолеты звена прапорщики. Работают они 
слаженно, с большой ответственностью. Каждьж техник и ме
ханик помнит: пилотируют машины не асы, а новичюи, многие 
только начинают осваивать полеты, делают первые самостоя
тельные шаги в небе. Их вера в надежность техники ко мно
гому обязывает личный состав звена.

Сейчас работой коллектива Родин удовлетворен. А  ведь 
было всякое, особенно когда его только назначили техником 
звена. Никто, разумеется, не считал такое назначение преж
девременным. Прапорщик Родин и раньше, когда техник зве
на уходил в отпуск, успешно выполнял его обязанности. Но на 
первых порах кое-кому не нравилась его бескомпромиссная 
требовательность: ну, проверил самолет —  и хорошо. Обна
ружил какие-то недоделки? Так это же мелочи, из-за них са
молет не станет летать хуже...

Подобным образом рассуждал и прапорщик Н. Назипов.

Это стало первым серьезным испытанием техника звена как 
руководителя коллектива.

Убеждение —  основной метод воспитания, которым чаще 
всего пользовался Родин. И почти всегда добивался положи
тельных результатов. В конце концов воины понимали, что с 
них не требуют сверх того, что они обязаны делать. Но, к со
жалению, встречаются и такие люди, которые к выполнению 
служебных обязанностей пытаются подходить формально, вся
чески игнорируя замечания начальников. К Ним у Родина осо
бое отношение.

После того как Родин понял, что его  усилия убедить Нази- 
пова работать с полной отдачей не приносят успеха, он насто
ял, чтобы отношение к служебному долгу техника самолета 
было обсуждено на собрании прапорщиков. Привыкший к 
увещеваниям, Назипов не ожидал такого исхода: по ходатай
ству собрания командир полка отстранил его от должности 
техника.

—  Самолет, —  сказал он в ответ на жалобу недовольного 
таким решением прапорщика, — должен находиться в надеж
ных руках.

...Уходят в полет первые самолеты. Их провожают техники 
и механики. Слушая ровный гул турбин, они не могут скрыть 
удовлетворения своим трудом. А пока самолеты в воздухе, 
Родин думает о том, как лучше учить молодежь, приходя
щую на смену опытным специалистам, еще раз просматривает 
план завтрашних занятий с механиками, вспоминает наиболее 
поучительные случаи из практики.

Ж дут его и другие неотложные дела. Кончается неделя. 
Завтра в звене подведение итогов социалистического сорев
нования. В прошлом году звено добилось звания отличного, 
признан отличным каждый второй самолет. В звене большин
ство прапорщиков имеет высшую квалификацию мастера, ос
тальные стали специалистами первого класса. В нынешнем 
году дела идут тоже хорошо: ни отказов авиационной техни
ки, ни предпосылок к летным происшествиям нет.

Сама организация соревнования способствует тому, чтобы 
удержать звание отличного звена. На каждый день ставятся 
конкретные задачи, а в конце работы подводятся итоги. От
мечаются лучшие. Опыт передовиков доводится до всех. Раз
бираются и недостатки, если они были выявлены на том или 
ином этапе работы. Соревнуются прапорщики И. Новоселов и
А . Фетисов, А . Спивак и Н. Гончаренко. Одна из форм про
верки соревнующихся —  взаимный осмотр машин. От вни
мательного взгляда «соперника» не скроешь и малейших не
достатков. А  конечный результат идет на пользу всему зве
ну —  сймолеты готовятся к полетам еще лучше.

Пример в работе показывает секретарь партийной органи
зации подразделения Анатолий Родин. Безупречное выпол
нение им своих обязанностей создает такой же настрой и у 
его подчиненных. Хорошей работе помогает и добрая дру
жеская атмосфера в звене. Воины-авиаторы этого сплочен
ного коллектива знают свои силы и возможности, видят перс
пективу, неустанно идут вперед по пути боевого совершен
ствования.

Майор-инженер С. ПОТАШОВ.
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С Ж Я Н Д У
Р и с .  1. Электронагреватель, применяе
мый для усадни тератеновы х трубок. 
Р и с .  2. Примеры ремонта изоляции са
молетны х эл ектри чески х  проводов с по
мощью: а — тератеновы х трубок; б -  
ленты Л Э ТС А Р ; в — покрытия на основе 
Л СП ; г •— герм етика ВГО-1.

БОРТОВЫХ
ЭЛЕКТРОСЕТЕЙ

В суровые годы Великой Отечествен
ной войны почти все техники и ме

ханики хорошо владели методами вос
становительного ремонта. Для них не 
представляло трудности выполнить такие 
работы, как, например, клепка, пайка, 
за плетка тросов. Об этом фронтовом 
опыте не следует забывать и сегодня. 
Конечно, теперь иная авиационная тех
ника. Имеется специальное оборудова
ние и соответствующий инструмент для 
устранения разного рода повреждений. 
Более совершенной стала и технология 
ремонта. Понятно и то, что в мирное вре
мя недопустима в ремонтных работах 
кустарщина, отклонения от требований 
руководящих документов. Думается, од
нако, что настоящий, любящий свое дело 
специалист и в наше время должен знать 
наиболее эффективные и надежные спо
собы устранения тех или иных неполадок 
в различных условиях базирования. И 
уж конечно, он просто обязан знать и 
умело применять на практике современ
ные средства восстановительного ре
монта.

Рассмотрим оправдавшую себя мето
дику устранения повреждений изоляции 
проводов бортовых электрических сетей.

Изоляцию проводов обычно ремонти
руют следующим образом. На повреж
денное место накладывают полихлорви- 
ннловую трубку или фторопластовую лен
ту, а затем делают бандаж нитками (или 
стеклонитью), покрывают их лаком К-55 
или пропитывают клеем БФ-4. Как ви
дим, работа довольно сложная. Трудно
сти подчас усугубляются ограниченными 
подходами к местам повреждений. Кро
ме того, восстановленная таким образом 
изоляция провода имеет низкие диэлект
рические характеристики.

В последнее время разработаны новые 
способы ремонта изоляции проводов бор
товых электрических сетей, в частности, 
вставка тератеновой трубки, накладка 
самослнпающейся ленты, нанесение изо

ляционного покрытия. Что же они собой 

представляют?
Вставка тератеновой трубки. Тера- 

тен —  полимерный материал — получа
ют из полиэтилена путем его специаль
ной термической и радиационной обра
ботки. Для этого полимера характерно 
свойство термоусадки. При нагревании 
тератеновая трубка сжимается и ее пер
воначальный диаметр уменьшается в 2—
3 раза. Промышленность выпускает труб
ку двух типов — ТТЭ-1 и ТТЭ-2 (трубки 
термоусаживаемые электроизоляцион
ные) диаметром от 2 до 36 мм. Трубки 
ТТЭ-1 изготовляют из тератена-А и экс
плуатируют в интервале температур от 
минус 60 до плюс 110°С. Трубки ТТЭ-2 
из тератена-Б выдерживают плюсовую 

температуру до 150°(3.
Для нагрева тератеновых трубок при

меняют воздушный электронагреватель 
(рис. 1), он подает горячий воздух тем
пературой 150— 200°С под давлением 
0,1— 0,3 кгс/см2. В результате трубка 
плотно обжимает провод (рис. 2а), обес
печивая герметизацию защищаемого 
участка. Прочное закрепление трубки на 
проводе исключает необходимость накла
дывать ниточные бандажи.

Тератеновые трубки используют для 
изоляции и упрочнения стыков проводов, 
заделок проводов в наконечники и хво
стовики контактов штепсельных разъе
мов.

Накладка ленты типа Л Э Т С А Р . Само- 
слипающаяся электроизоляционная тер
мостойкая резиновая лента (ЛЭТСАР) 
изготавливается на основе кремнийорга- 
нических каучуков и применяется как 
эластичная изоляция проводов и элемен
тов различных электрических аппаратов 
(рис. 26). Эта лента обладает свойством 
образовывать один монолитный слой из 
многих, наложенных друг на друга, бла
годаря происходящему в них процессу 
самовулканизации, который протекает 
при нормальной температуре.

Способность ленты сохранять высокие 
диэлектрические свойства в широком диа
пазоне рабочих температур (—50° -г +  
+  200°С), эластичность и хорошая адге
зия к различным материалам — лее этс 
дает возможность широко использован 
ее при восстановлении изоляции прово 
дов непосредственно на самолете. При 
чем не нужно отсоединять провода от аг 
регатов, коробок или штепсельных разъ 
емов.

Нанесение покрытий на основе J1CI 
и ВГО -1. Легкоснимаемое покрыти 
(ЛСП) представляет собой эмаль, коте 
рая наносится на провод в жидком с( 
стоянии кистью или распылителем (ри 
2в). Через 10— 40 минут (в зависимое! 
от толщины покрытия) эмаль засыхает, 
на проводе образуется достаточно про 
пая эластичная изоляционная пленка.

Л С П  состоит из перхлорвиннлов< 
эмали и ингибитора, количество котор 
го влияет на длительность процесса bi 
сыхания. Обычно ингибитора бер 
столько, чтобы его содержалось 0,5
1,5% в растворе. Легкоснимаемое покр 
тие имеет широкое назначение. Его мо; 
но применять для защиты деталей 
коррозии и для герметизации их C04J 
нений на самолете.

В основе самовулканизирующегося п 
метика ВГО-1 используется низкомо 
кулярный диметилсилоксановый полш* 
в сочетании с различными наполните, 
ми и вулканизитом.

Изоляционный герметик ВГО-1 пр 
ставляет собой желеобразную пас 
хранящуюся в тубах, из которых ее 
давливают при нанесении на провод, 
рез 20— 50 минут на проводе образ} 
ся слой кремнийорганической рез» 
(рис. 2г) с высокими диэлектрическ! 
свойствами.

Покрытия на основе Л СП  и ВГО-1 
лесообразно применять при ремонте 
вреждений изоляции проводов на 
большом участке. Они имеют xopot 
адгезию практически ко всем мате) 
лам, используемым для электричес 
изоляции проводов, и прочно удерж 
ются на проводе. Покрытия сохран 
эластичность и высокие диэлектричв' 
свойства в диапазоне температур
—  50°С до +  90°С на основе ЛСП i
— 60°С до 4- 250°С на основе ВГО-1

Эти способы ремонта изоляции пр
дов не требуют сложного оборудова 
приспособлений и инструмента, позв 
ют повысить качество и сократить с 
приведения авиационной техники в 
готовное состояние.

Подполковники-инже» 
И. КУЗНЕЦОВ, Е. УЛЬЯ1 

В. ОНИЩЕ1
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П роблеме наиболее эффективного обу
чения воздушного бойца, умеющего 

не только действовать смело и реши
тельно в повседневных полетах и в бою, 
но и хорошо ориентироваться во вне
запно усложнившейся обстановке, быст
ро находить наиболее рациональный вы
ход из нее, приобретает все большее 
значение.

Летная практика и специальные экспе
рименты свидетельствуют о том, что в 
аварийной обстановке выполнение не 
требующих отлагательства действий со
пряжено с высоким эмоциональным фо-

чувствовали себя при осложнении обста
новки в полете, на наш взгляд, назрела 
необходимость усовершенствовать мето
дику их обучения действиям в усложнен
ной ситуации. В частности, можно шире 
использовать в процессе подготовки к 
полетам графические схемы. Они очень 
просто, наглядно и доходчиво (что нема
ловажно для осваивающего полеты кур
санта) определяют временную и логиче
скую последовательность рабочих опера
ций.

Логика действий летчика в особых слу
чаях полета непосредственно связывает-

г

I „ О Б У Ч А Ю Щ А Я  
К А Б И Н А »

'/
V,

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

ном, затрудняющим и двигательную, и 
мыслительную активность. У  некоторых 
курсантов это проявляется в виде чрез
мерной напряженности, а у отдельных —  
и растерянности. Эмоциональный фон 
обусловливается субъективной оценкой 
вероятности неблагоприятного исхода 
полета, всей ситуации в целом, а также 
той информации, которая может быть 
использована для определения схемы 
действий по управлению самолетом.

Для того чтобы курсанты увереннее

Алгоритм действий летчика при «зави
сании» или самопроизвольном падении  
оборотов двигателя.

ся с логикой развития условий, характе
ризующих конкретную ситуацию, и мо
жет быть выражена графически (см. 
рис.). На рисунке крайний левый элемент 
представляет собой как бы «пусковой 
механизм», определяющий четыре воз
можных варианта действий летчика. В 
свою очередь, каждый из них подраз
деляется в зависимости от воздушной 
обстановки на подварианты и т. д.

Рассмотрим конкретный пример. В Ин
струкции по самолету Л-29 подробно 
рассматриваются действия летчика при 
«зависании» или самопроизвольном па
дении оборотов двигателя. Задача руко
водителя занятия сводится теперь к гра
фическому показу рабочих операций

не
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членов экипажа с последующим разъяс
нением физической сущности данной си
туации и мотивировкой действий летчика.

Алгоритм на рисунке не представляет 
трудностей при изучении. Подобным об
разом можно составить аналогичные гра
фические алгоритмы для самых разно
образных особых случаев полета. Этот 
же метод можно использовать и при со
здании действующих стендов, динамиче
ских макетов и особенно специализиро
ванных тренажеров.

Так, например, логический алгоритм 
действий летчика в особых случаях по
лета воплощен в действующем тренаже
ре «обучающая кабина», изготовленном 
в Харьковском высшем военном авиаци
онном училище летчиков офицерами 
В. Глуховым и В. Калининым.

Основу «электронного мозга» трена
жера составляет программное устройст
во. В него введено 22 особых случая по 
самолету и двигателю.

Устройство имеет два режима: «Обу
чение» и «Контроль». Режим «Обучение» 
имеет программу управления от вынос
ного пульта обучающего. Он включается 
от контактной указки, с которой может 
работать как преподаватель, так и кур
сант. Специальная карточка поясняет 
действия курсанта. Она имеет свой но
мер, к которому «привязан» особый слу
чай на стенде, взятый из Инструкции для 
самолета данного типа, свои признаки 
для определения неисправности или от
каза, а также порядок действий обучае
мого с агрегатами в кабине самолета. 
Тренажер позволяет выработать строгую 
логическую и временную последователь
ность в зависимости от признака особого 
случая в выполнении операций с арма
турой кабины, задаваемого ручками <сВы- 
бор программы» или «Имитация отказа».

Первоначально курсант действует с аг
регатами при помощи контактной указки, 
держа карточку перед собой. Последо
вательное прикосновение контактной 
указки к необходимому агрегату или ор
гану управления, обозначенному лам
почкой, вызывает срабатывание реле. 
При этом лампочка может загораться с 
опережением («Подсказ»). После пра
вильно выполненных действий с агрега
тами кабины самолета на тренажере 
вспыхивает табло «Правильно». Кнопкой 
«Сброс» все механизмы тренажера воз
вращаются в исходное положение.

В режиме «Контроль» лампочка под
сказа не загорается. Курсант действует 
на основе усвоенных алгоритмов и при
обретенных навыков. Правильность его 
работы определяется по загоранию таб
ло «Правильно» и погасанию табло «При
знаки» (отказа, неисправности, данного 
особого случая). Если действия курсанта 
неправильны, то табло «Правильно» не 
загорается. Тогда нужно поставить ре
жим «Обучение», получить подсказ тех 
действий, на которых произошел сбой, и 
опять перейти на режим «Контроль», 
продолжая выполнять необходимые 
операции.

Накопленный нами опыт свидетельству
ет об эффективности графического мето
да обучения действиям в особых случа
ях полета, положенного в основу про- 
•раммы тренажера «Обучающая кабина». 
Эн способствует более быстрому освое
нию курсантами сложных видов летной 
ю дготовки и интенсификации учебного 
ф оцесса.

Подполковник 
В. ПОДЛИПЕНЦЕВ.

37

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



К О С М И Ч Е С К И Й  
К О  М  П Л  Е  К  С
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В настоящее время полет космического 
корабля обеспечивается большим 

комплексом наземных средств. Для за
пуска на орбиту применяется многосту
пенчатая ракета, называемая ракетой- 
носителем. Стартовая площадка и уст
ройство для окончательной сборки и 
предстартовой проверки ракеты и ко
рабля составляют стартовый комплекс. 
Космический аппарат (корабль), ракета- 
носитель, стартовый комплекс обеспече
ния полета объединяются в космический 
комплекс.

Конструкция пилотируемого космиче
ского аппарата определяется условиями 
космического полета и заданием. На ко
рабле должна быть создана искусствен
ная, постоянно обновляемая атмосфера, 
обеспечены метеорная и радиационная 
защита, а также рассеяние тепла от по
верхности корабля путем излучения. Кос
мический корабль практически* находит
ся в невязкой среде и летит по инерции 
под действием притяжения планет Сол
нечной системы. Для изменения траек
тории или скорости полета он должен 
не только затратить некоторую энергию, 
но и отбросить некоторую массу.

Геометрическая форма космического 
аппарата определяется требованиями к 
полету в космосе, а также в атмосфере 
при выведении на орбиту и возвраще
нии на Землю. Для уменьшения нагруз
ки на ракету-носитель и для управления 
полетом форма космического корабля 
должна быть симметричной. При входе 
в плотные слои атмосферы такая ком
пактная форма аппарата позволяет 
уменьшить площадь поверхности, кото
рую необходимо защищать от воздейст
вия больших тепловых нагрузок, что 
экономит его массу. Объем космическо
го аппарата должен быть максимальным 
по отношению к площади его попереч
ного сечения, что уменьшает радиаци
онную и метеорную опасность и снижа
ет вероятность нарушения герметично
сти кабины.

Атмосфера в кабине космического 
корабля должна быть в идеальном слу
чае такой же, как на Земле на уровне 
моря. Однако иногда используется ат
мосфера из чистого кислорода при дав
лении ниже, чем на уровне моря, или 
смесь кислорода с инертным газом. Кис
лород расходуют рационально, поэтому 
его очищают и используют повторно. Па
ры воды и углекислый газ должны уда
ляться, а кислород восполняться. Каби
на космического корабля во многом 
сходна с кабиной современного само
лета.

Во время полета космонавты могут 
быть в скафандрах. Однако при длитель
ных полетах постоянное пребывание в 
скафандрах утомительно, поэтому их на
девают лишь при необходимости.

В случае аварии космический аппарат 
может совершить посадку в отдаленном 
районе суши или океана, а космонавт 
(как и летчик) снабжается аварийным за
пасом, необходимым для жизнедеятель
ности.

Для осуществления маневра на кос
мическом корабле используются двига
тельные установки. Они обеспечивают 
или небольшие изменения траектории, 
или значительные изменения скорости 
полета. В последнем случае большая 
часть начальной массы космического 
корабля должна отводиться под топливо. 
В любом случае маневры в космосе не
обходимы для успешного выполнения 
задания и благополучного возвращения 
космонавтов на Землю.

Простейшая силовая установка состоит 
из двигателей, работающих на твердом 
топливе, и может использоваться при 
сходе с орбиты. Более сложная силовая 
установка обеспечивает маневры при 
встрече на орбите космических кораб
лей, а также при изменении орбиты кос
мического корабля для посадки на вы
бранную планету. В этом случае корабль 
должен быть снабжен несколькими дви
гательными установками, чтобы обеспе
чить посадку части экипажа на планету и 
возвращение всех членов экипажа на 
Землю.

В качестве источника электрической 
энергии для питания оборудования на 
космическом корабле можно использо
вать химические батареи, солнечные 
элементы, топливные элементы, тепло
вые машины на химическом или ядерном 
топливе. Выбор источника энергии опре
деляется продолжительностью полета и 
нагрузками. Обычно на борту использу
ется постоянный и переменный ток.

Бортовые системы наведения, ориен
тации и управления проектируются в со
ответствии с задачами полета.

В процессе полета бортовая элек
тронная вычислительная машина должна 
переработать большое количество ин
формации и точно рассчитать основные 
и корректирующие маневры, чтобы ко
рабль мог преодолеть каждый участок 
траектории с минимальной затратой топ
лива. Во время каждого маневра инер- 
циальный измерительный блок должен 
во взаимодействии с электронной вы
числительной машиной управлять косми

ческим  кораблем , чтобы точно изме
нить направление вектора скорости е 
нуж ную  сторону.

Несмотря на то что пилотируемые кос 
мические аппараты снабжены оборудова 
нием для осуществления автономной на 
вигации, наземные станции слежения в< 
взаимодействии с координационно-вы 
числительными центрами оказывают кос 
монавтам помощь в повышении точно 
сти навигационных расчетов, производи 
мых на борту корабля.

Пилотируемые космические аппарат! 
оборудованы несколькими электронным 
системами, которые обеспечивают двух 
стороннюю связь космонавта с Земле! 
телеметрические и внешние траекторны 
измерения. Кроме того, электронные о  
стемы используются для облегчения пои» 
ка аппарата после спуска его на Землк 
Для обеспечения стыковки на орбит 
или посадки на планету на борту kocm i 
ческого корабля устанавливается ради< 
локационное оборудование. На случг 
выхода из строя бортовой навигацио! 
ной системы космического аппарата д/ 
успешного выполнения задачи и возвр 
щения аппарата на Землю обеспечивав 
ся бесперебойная связь с наземны/. 
средствами.

Внутренний объем  косм ического к 
рабля. С увеличением объема космич 
ского аппарата возрастает его масса. Д. 
увеличения полезного объема аппара 
необходимо основные несущие элеме 
ты конструкции выполнять прочнее, 
следовательно, тяжелее. Хотя мае 
конструкции возрастает не пропорци 
нально увеличению объема, масса апг 
рата настолько важна, что космическ 
аппараты стараются делать насколь 
возможно малыми по объему. Необ> 
димо также компактно размещать pi 
личные системы внутри аппарата, что' 
свести к минимуму занимаемое ими пр 
странство. Положение центра тяже< 
космического аппарата должно быть в 
держано очень точно, а это создает t 
полнительные трудности, компонов 
Кроме того, некоторые элементы o6of 
дования можно располагать только 
определенных местах или участках. О 
видно, что проблема компоновки обо| 
дования облегчается, если увеличива 
ся объем аппарата или уменьшаю 
размеры оборудования.

Полезно предусматривать при про 
тировании некоторый запас внутрен 
го объема аппарата, если это позвол 
его масса.

Создание аппарата с несколько за
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В Военном издательстве выходит книга «Го
ды космической эры». Ее автор — известный 
авиационный специалист, доктор технических 
наук генерал-полковник-инженер Александр 
Николаевич Пономарев. В книге в научно-по
пулярной форме рассказывается о проблемах, 
стоявших перед отечественными и зарубежны.

ми учеными при освоении космического про
странства, и о том, как они были решены. Да
ется описание космического корабля «Союз», 
орбитальной станции «Салют». .

Ниже приводится отрывок из первой главы. 
В нем автор рассматривает понятие космиче
ский комплекс и его основные элементы.

шенным объемом не только облегчает 
разработку конструкции, изготовление, 
проверку, эксплуатацию и обслуживание 
корабля, но и увеличивает его надеж
ность, а также возможность использова
ния космического аппарата для решения 
других задач.

При компоновке и размещении обо
рудования используются макеты, что по
зволяет рассматривать различные вари
анты расположения оббрудования мето
дом последовательных приближений.

Надежность. Пилотируемые космиче
ские аппараты должны быть надежны в 
эксплуатации, так как они несут космо
навта в малоизвестную среду, проникно
вение в которую для оказания помощи 
непросто.

В связи с этим надежность является 
определяющим требованием при проек
тировании и разработке пилотируемого 
космического аппарата. Каждое конст
руктивное решение может быть принято 
лишь после того, как оценка его влияния 
на надежность космического аппарата не 
будет вызывать сомнений. Технология 
производства, материалы, контроль, ме
тоды транспортировки, проверка в це
лом и другие области разработки пило
тируемого космического аппарата долж
ны быть тщательно изучены, а все ис
ходные предпосылки должны отвечать 
требованиям абсолютной надежности.

Можно указать несколько способов 
повышения надежности систем:

1) дублирование элементов и систем, 
которые могут отказать, или установка 
на борту запасных, различных по конст
рукции систем, способных выполнять за
данные функции;

2) упрощение или упрочнение систем, 
цель которых —  уменьшить количество 
элементов, подверженных отказам, или 
полностью устранить их;

3) использование наиболее целесооб
разных и проверенных систем.

Можно обеспечить существенное улуч
шение характеристик пилотируемых кос
мических кораблей, если в ходе полета 
сбрасывать выполнившее свои функции 
оборудование.

Сбрасывание двигателя системы ава
рийного спасения уменьшает потери, 
обусловленные его массой. Имеет смысл 
также сбросить отработавшие тормоз
ные двигатели еще до входа в плотные 
слои атмосферы при возвращении ко
рабля и оставить только спускаемый ап
парат. Это уменьшит массу возвращае
мого аппарата и соответственно позво

лит уменьшить массу корабля в целом и 
его теплозащиту.

Космические корабли «Союз» и 
«Аполлон» сбрасывают очень значитель
ную массу перед входом в атмосферу и 
в плотных слоях ее: в частности, сбра
сывают элементы систем ориентации и 
маневрирования, а также тормозные ус
тановки, приборные и орбитальные от
секи. Это значительно повышает гиб
кость конструкции и косвенно обеспечи
вает большую экономию массы, а также 
улучшает характеристики аппарата и по
вышает его надежность.

Компоновка космического аппарата из 
больших изолированных отсеков —  об
щепринятый путь, позволяющий извлечь 
пользу при отделении ступеней и сбра
сывании отработавших частей аппарата. 
В частности, космический корабль 
«Аполлон» для полета на Луну состоит 
из отсека экипажа, отсека оборудования 
и лунного корабля. В отсеке экипажа на
ходятся космонавты на участке выведе
ния, при входе в плотные слои атмосфе
ры и в течение большей части полета. В 
отсеке оборудования размещаются дви
гательная установка, источники питания 
и запас кислорода для системы жизне
обеспечения.

Ракеты-носители. Для достижения в 
конце активного участка большой ско
рости применяются многоступенчатые 
ракеты-носители. Пренебрегая потерями 
скорости из-за гравитационных сил и сил 
лобового сопротивления, считают, что 
конечная скорость одноступенчатой ра
кеты равна натуральному логарифму 
массовой отдачи (отношение стартовой 
массы к массе ракеты к моменту выго
рания топлива), умноженному на удель
ный импульс и гравитационную постоян
ную. Таким образом, массовая отдача 
есть величина, определяющая скорость 
полета. Практически массовая отдача ог
раничена возможностями конструкции. 
Расчеты показывают, что скорость одно
ступенчатой ракеты-носителя ограниче
на — она составляет примерно 6000 м/с, 
если не используется высокоэнергетиче
ское топливо, которое может увеличить 
скорость приблизительно на одну треть.

Д ля обеспечения высоких энергетиче
ских характеристик отдельные ступени 
многоступенчатых ракет-носителей под
бираются таким образом, чтобы каж
дая ступень увеличивала скорость на 
4500— 4600 м/с. Однако следует заме
тить, что для получения такого прира
щения скорости при полете на малых 
скоростях расходуется значительно боль

ше топлива, чем при полете на больших 
скоростях. Это объясняется тем, что при 
полете на малых скоростях аппарат име
ет большую массу и расходует больше 
топлива, чтобы получить то же прираще
ние скорости. Действительно, если бы 
все ступени имели двигательные уста
новки одинаковой удельной тяги,* то при 
равной доле расходуемой массы обеспе
чилось бы равное приращение скоро
сти.

Стартовый комплекс, помимо старто
вой площадки, на которой расположены 
пусковой стол, башня, обслуживания и 
бункер для стартовой команды, включа
ет специальные сооружения, предназна
ченные для окончательной проверки си
стем, весовых и балансировочных изме
рений, а также для других подготови
тельных работ, сборочные цеха, где про
изводят проверочную стыковку отдель
ных ступеней ракеты-носителя и собран
ной ракеты с космическим аппаратом.

Комплекс обеспечения. Центр управ
ления полетом, входящий в комплекс 
обеспечения, представляет собой глав
ный командный пункт. Персонал центра 
имеет в своем распоряжении всю ин
формацию о полете. Ему известны тра
ектория полета и положение аппарата на 
каждой траектории. Вычислительные 
машины центра прогнозируют движение 
космического аппарата и определяют по
требные корректирующие маневры. Ра
боту основных бортовых систем, контро
лируют специальные операторы. Физи
ческое состояние космонавтов фиксиру
ется регистрирующими приборами. 
Практически вся информация, имеющая 
отношение к полету, собирается и пре
образуется а наиболее удобную форму, 
после чего поступает к операторам, ко
торые могут оказать космонавтам по
мощь в любой момент полета.

С координационно-вычислительным 
центром связана сеть измерительных 
пунктов. Расположены они таким обра
зом, что космический корабль в течение 
всего полета находится в пределах ви
димости одного или нескольких пунк
тов. Пункты снабжены следящими антен
нами и средствами двусторонней радио
связи с аппаратом, которые являются 
обычно связующим звеном между аппа
ратом и координационно-вычислитель
ным центром. Некоторые из этих пунк
тов снабжены оборудованием, позволяю
щим в критические моменты полета 
взять контроль за управлением аппара
том, с тем чтобы не зависеть от назем
ных линий связи с координационно-вы
числительным центром.
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Р  ще сравнительно недавно появление 
на небосводе хвостатых звезд люди 

рассматривали как дурное или счастли
вое предзнаменование. Оставаясь и сей
час во многом еще загадочными, они 
привлекают пристальное внимание уче
ных.

Основоположником кометной астроно
мии стал наш соотечественник Ф . А . Бре
дихин. Исследованиями в этой области 
плодотворно занимаются его последова
тели — советские ученые С . К. Всехсвят- 
ский, О. В. Добровольский, В. Г. Рийвес 
и другие. Недавно на Украине создана 
первая в мире специальная кометная об
серватория.

С развитием космонавтики, с появле
нием возможности вынесения астроно
мических приборов за пределы земной 
атмосферы изучение комет поднялось на 
качественно новую ступень.

рактере взаимодействия кометы и сол
нечного ветра, о механизме образования 
ионов и свободных радикалов, благодаря 
которым возникает шлейф кометы. Ин
тересно было бы определить состав яд
ра кометы. Хотелось бы разгадать и не
которые странности этих скитальцев кос
моса, например, так называемые негра
витационные эф ф екты .

В движении ряда комет, и прежде все
го короткопериодических, то есть та
ких, между двумя приближениями кото
рых к Солнцу проходит не более 200 лет 
(у долгопериодических этот цикл со
ставляет более 200 лет), обнаружены яв
ления, не объяснимые притяжением их 
известными телами Солнечной системы. 
Одни из таких комет испытывают векст*- 
вые ускорения, другие, наоборот, —  за
медления. Убедительного объяснения 
этим явлениям пока не найдено. Вы-

Что же отсюда следует? А то, что, оче
видно, кометы где-то «делаются». Где 
именно? Имеются две гипотезы. Соглас
но одной они — результат мощных вул
канических извержений на больших пла
нетах и их спутниках. Согласно Другой 
они приходят в окрестности Солнца из 
гигантского кометного облака, образо
вавшегося во время формирования 
больших планет и окружающего теперь 
Солнечную систему.

Вполне понятен растущий интерес к 
кометам, проявляемый астрономами и 
астрофизиками: изучение этих небесных 
тел поможет пролить свет не только на 
перечисленные проблемы, но и на про
исхождение Солнечной системы в це
лом.

Комета Когоутека, для изучения кото
рой в начале этого года были подклю
чены большие силы у нас в стране и за

8 этом году, помимо многочисленных 
наземных станций и обсерваторий, впер
вые наблюдения за кометой проводи
лись с искусственных спутников Земли и 
с борта орбитальной станции «Скайлэб».

■Разрабатываются планы непосредст
венного исследования комет с помощью 
космических аппаратов. Американские 
ученые в 1976 году намереваются за
пустить «Кометный Эксплорер» —  авто
матический аппарат для изучения с про
летной траектории кометы Григга-Скье- 
лерупа. Изучаются возможности запус
ка аппарата, который в 1984 году сбли
зился бы с кометой Энке и в течение 
некоторого времени совершал полет 
вместе с ней.

По современным представлениям, ко
меты имеют твердое основание, покры
тое льдами различных углеводородных 
соединений. У разных комет «букет» та
ких соединений может быть различным, 
к тому же загрязненным всевозможны
ми примесями. Это сказывается на раз
мерах и форме хвоста.

Кометы и метеориты —  близкие род
ственники. Видимое их отличие состоит 
в том, что первые, приближаясь к Солн
цу, выбрасывают огромный шлейф из 
газа и пыли, вторые дают о себе знать, 
лишь сгорая в атмосфере Земли.

В движении и строении комет еще 
много неясного. Ученым хотелось бы 
иметь более четкое представление о ха-

сказывается лишь предположение, что 
они —  результат реактивного эффекта 
от выделяющихся из ядра потоков ве
щества.

Не менее любопытны и другие загад
ки комет. Хотя бы такая. Известно, что 
всякий раз, возвращаясь к Солнцу, зна
чительную часть своего вещества коме
ты расходуют на образование хвоста. 
Поэтому время их жизни приблизитель
но может быть вычислено. Но кометы 
появляются вновь и вновь, по-прежнему 
демонстрируя свой наряд.

О ткуда же они берут для этого веще
ство? М ожет быть, во время многолет
них скитаний во мраке космоса с ними 
происходят непонятные нам перемены? 
А  может быть, дело обстоит проще: из 
долгопериодических они превращаются 
в короткопериодические и не успевают 
растранжирить все вещество?

Не ясно, откуда вообще берутся коме
ты. Если предположить, что они возник
ли одновременно с Солнечной системой, 
то давным-давно должны были бы израс
ходовать все свое вещество. Однако ко
меты все-таки сущ ествуют, их ряды по
стоянно восполняются. По оценке астро
номов, число комет в Солнечной систе
ме достигает сотен миллиардов. Правда, 
наблюдению доступны лишь немногие 
из тех, что заходят внутрь орбиты Юпи
тера. Сейчас вычислены элементы ор
бит около 600 комет.

рубежом, несколько разочаровала уче
ных: она оказалась не столь яркой, как 
предполагалось. Оказывается, яркость 
этих небесных странников по мере при
ближения к Солнцу может возрастать по 
различным законам, но определить за
ранее, по какому именно, не всегда 
удается.

В своих первоначальных прогнозах аст
рономы имели некоторые основания 
предполагать, что яркость кометы Кого
утека будет возрастать по максимально
му закону, но вскоре выяснилось, что 
это не так. Тем не менее комета Кого
утека стала одной из самых ярких в те
кущем столетии и самой яркой за ПО' 
следние десять лет.

Исследование комет с помощью кос 
мических аппаратов —  весьма интерес 
ная, хотя, несомненно, и достаточн< 
сложная задача. О ее особенностях рас 
сказывает летчик-космонавт СССР, кан 
дидат технических наук Е. В. Хрунов.

«На различных участках орбиты ком* 
ты имеют различную скорость. Комет 
Когоутека, например, приближалась 
Солнцу со скоростью более 100 киломе 
ров в секунду. После того как она пр< 
шла перигелий —  точку, находящую* 
наиболее близко к Солнцу, ее скорос 
стала убывать. Чем дальше удаляет> 
комета от Солнца, тем больше сн 
жается ее скорость.

На каком участке тоаектории мож
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произойти сближение космического ап
парата с кометой?

В принципе, на любом доступном по 
расстоянию. А  реально выбор точки 
встречи или перехвата будет опреде
ляться целями планируемого научного 
эксперимента.

Если, к примеру, ограничиться взяти
ем пробы газа и пыли, рассеянных в хво
сте кометы, то аппарату будет достаточ- 
но пересечь этот хвост в любом направ
лении. Сложнее будет обстоять дело, 
если мы захотим, чтобы аппарат сбли
зился с ядром кометы, сфотографировал 
его, провел другие исследования. Тут 
все будет зависеть от того, как долго 
должен аппарат находиться вблизи ядра. 
Может оказаться достаточным только 
пролет неподалеку от него. В этом слу
чае время пребывания вблизи ядра ко
меты будет зависеть от угла, под ко

ему придется сообщать первую косми
ческую скорость плюс 465 метров в се
кунду.

Следовательно, при выборе комет для 
исследования нужно особенно строго 
учитывать возможности ракетно-косми
ческой техники.

При посылке аппарата к комете зна
чительно возрастают требования к его 
управлению. Поскольку ядро кометы по 
сравнению с Луной и планетами —  объ
ект очень небольшой, управлять полетом 
аппарата с Земли, как это делается сей
час, будет нельзя. Значит, понадобится 
автономная система навигации.

Во всех случаях аппарат следует за
пускать в упрежденную точку. Но если 
орбиты таких небесных тел, как планеты, 
известны с достаточно высокой точно
стью, то орбиту кометы придется уточ
нять уже во время полета аппарата и до

тируемых аппаратов и даже предлагают 
использовать ядро кометы для далеких 
космических путешествий.

О возможности пилотируемых полетов 
к кометам рассказал специалист в об
ласти космонавтики профессор М. К. 
Тихонравов.

«Мне известны планы посылки к коме
там автоматических аппаратов для непо
средственного изучения вещества ко
меты и ее ядра. Реальность посылки к 
ним пилотируемых аппаратов также не 
вызывает сомнений, хотя эта задача на
много сложнее первой.

Сущ ествую щ ие корабли для этого не 
годятся. Прежде всего требуется значи
тельно повысить их энерговооружен
ность —  без этого нельзя ни догнать 
комету, ни сблизиться с ней.

Само собой разумеется, что такой ко
рабль должен располагать надежной си-

К  К т
торым аппарат пересечет орбиту коме
ты.

Если мы захотим, чтобы аппарат на
ходился вблизи ядра кометы более или 
менее продолжительное время, придет
ся сближать его с объектом исследова
ния после прохождения последним пе
ригелия. Задача эта наиболее сложная.

Кометы приходят к Солнцу с самых 
различных направлений. Д ля сближения 
с кометой аппарат понадобится выводить 
в плоскость орбиты кометы или близко 
к ней, ибо сколько-нибудь существенно 
изменить плоскость орбиты аппарата в 
полете на нынешнем этапе развития кос
монавтики не представляется возмож
ным: потребовалось бы очень много 
топлива.

Сейчас при выведении любого косми
ческого аппарата учитывается вращение 
Земли, благодаря чему как бы увели
чивается мощность носителя и выводит
ся большая полезная нагрузка.

При запуске аппарата с экватора 
строго на восток удается получить при
ращение скорости, равное 465 метрам в 
секунду. С  изменением угла наклона ор
биты приращение уменьшается. При вы
ведении аппарата на полярные орбиты 
прибавка исчезает и ракете-носителю 
уже приходится выдавать «чистую» пер
вую космическую скорость.

А  что произойдет, если запустить ап
парат против вращения Земли? Тогда

ответствующим образом вносить поправ
ки в его траекторию, то есть осущ ест
влять коррекцию. Недостаточно точное 
знание орбиты кометы не даст возмож
ности сблизиться с ее ядром.

Некоторые кометы подходят к Солн
цу гораздо ближе, чем комета Когоуте- 
ка. Она приблизилась на расстояние око
ло 20 миллионов километров. Для 
сравнения скажем, что Земля обращает
ся вокруг Солнца на удалении около 
150 миллионов километров. Можно пред
ставить себе, в какое пекло попадает 
комета, рискнувшая так приблизиться к 
Солнцу.

(Выбирая траекторию полета автомати
ческого аппарата к комете, вряд ли це
лесообразно подводить его близко к 
Солнцу, иначе для сохранения аппарата 
потребовалась бы мощная теплозащита.

Вместе с тем весьма заманчиво ис
пользовать гравитационные силы притя
жения Солнца для разгона и изменения 
траектории космического аппарата. В 
ряде случаев это могло бы дать энерге
тический выигрыш: достигнуть цели с
меньшими затратами топлива на догон 
кометы, на коррекцию траектории ап
парата.

Такова самая общая картина полета 
автоматического аппарата к комете».

Авторы научно-фантастических произ
ведений не ограничиваются автоматами. 
Они мечтают о полете к кометам пило-

стемой жизнеобеспечения, поскольку 
полет даже для кратковременного пре
бывания корабля вблизи ядра кометы 
может продлиться достаточно долго —  
ведь догнав комету, не повернешь сра
зу обратно, придется выходить на какую- 
то новую эллиптическую орбиту, прохо
дящую вблизи Земли.

Полет пилотируемого аппарата лимити
ровали бы многие факторы, но что осо
бенно важно, это необходимость воз
вращения экипажа на Землю. Все рас
четы траектории полета, все маневры 
пришлось бы делать и выполнять исхо
дя из этих соображений.

По сложности посылка пилотируемого 
аппарата к комете приближается к по
лету человека на другую планету, ска
жем, на Марс. Но если заняться этой 
задачей всерьез, решить ее можно от
носительно быстро.

Сейчас, конечно, речь может идти 
лишь о сближении с кометой, взятии 
проб ее вещества, фотографировании 
ее ядра. И только. Посадку на комету 
космического корабля, полет на ней за 
пределы Солнечной системы, о которых 
пишут фантасты, придется предоставить 
нашим потомкам».

Запуск космических аппаратов к ко
метам — еще один путь использования 
воз>можмостей космонавтики для изуче
ния прошлого Солнечной системы.

Полковник И. ЮДИН.
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важный этап в исследовании марса
З А В Е Р Ш ЕН А  ПРО ГРАМ М А РАБО Т Ч Е Т Ы 

Р ЕХ  СО ВЕТСКИ Х М ЕЖ П Л А Н ЕТН Ы Х СТА Н 

ЦИЙ — «МАРС-4», «М АРС-5», «МАРС-6» и 

«МАРС-7». Р ЕЗ У Л Ь Т А Т Ы  Н АУЧ Н Ы Х ИС

СЛЕДОВАНИЙ. П РО ВЕД ЕН Н Ы Х ЭТИМИ 

СТАНЦИЯМ И, ПРОШ ЛИ П Р Е Д В А Р И Т ЕЛ Ь 

НУЮ О БРА Б О ТКУ. ПО Л УЧЕН Ы  ВА Ж Н Ы Е  

СВЕД ЕН И Я О П Л А Н ЕТЕ, О КО ЛО П Л АН ЕТ

НОМ КОСМ ИЧЕСКОМ  П Р О С ТР А Н С ТВ Е  И 

СВО Й СТВА Х М ЕЖ ПЛАН ЕТН О Й  С Р ЕД Ы  ПО 

Т Р А С С Е  ПОЛЕТА.

Д  нализ излучения планеты  в широком  
”  диапазоне длин волн позволил полу

чить новые данны е о рельефе поверхно
сти , тем пер атур е, теплопроводности , 
стр у к ту р е  и составе гр ун та , химическом  
со ставе нижней атм осф еры , стр у к ту р е  ее 
верхних слоев. О бнаруж ено, что над от
дельными участкам и  поверхности  в а т 
мосфере М арса содерж ится в несколько  
раз больше паров воды, чем предполага
лось ранее.

С помощью м агнитом етра в ближ айш их  
о кр естн о стя х  планеты  зарегистри ровано  
м агнитное поле, в 7 — 10 раз превы ш аю 
щее м еж планетное.

В первой половине ф евраля этого  го
да стан ц ия «Марс-4» ф отограф ировала  
Марс с пролетной тр аектор ии , а станция  
«Марс-5» — с орбиты и скусств ен но го  
сп у тн и к а  планеты . Ф отограф ирование  
производилось двумя ф ототелевизионны 
ми устр о йствам и, способны ми различать  
детали размером порядка 1 килом етр и 
100-метров с расстояни я около 2 ты сяч  
километров. Кроме того , изображ ение бо
лее ш ирокой полосы м естности  вдоль 
тр а сс  полета получалось с помощью ск а 
нирую щ их оптико-м еханических прибо

ров. Съем ка ш ирокоугольны м аппаратом 
проводилась через светоф ильтры , и пос
ле си н теза  негативов будут получены 
цветны е изображения отдельных участ
ков поверхности.

Трассы  съем ок пролегали в Южном по
луш арии и простирались с запада на во
сто к  на несколько ты сяч километров, ох
ваты вая многие разнообразные по струк
ту р е  области м арсианской поверхности.

П убликуемы е ф отограф ии получены 
станцией  «Марс-5». На первом снимке 
видны долины протяж енностью  в сотни 
километров. Извилистая форма, напоми
наю щ ая русла земны х рек, и система 
притоков указы ваю т на вероятную  водно
эрозионную  природу этих образований. 
Долины соединяю т между собой систему 
кратеров диаметром до 130 километров, 
причем отчетливо видны следы впадения 
русел в эти  кратеры .

На втором снимке изображен участон 
поверхности, приходящ иися на центр 
преды дущ его кадра. Отчетливо просмат 
ривается кратер  с плоским дном диамет 
ром 43 километра с к р атер о м -сп утн и ^  
диаметром 13 километров.

>;у/////////////////////////////у/////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////У-'̂ /Л^

В середине прошлого года в Брюсселе 
министры но науке одиннадцати за

падноевропейских стран — членов Евро
пейской конференции по космосу при
няли комплексную программу развития 
космических исследований на ближай
шие семь-восемь лет. Конференция 
санкционировала реализацию трех круп
ных космических программ ЕСРО (Евро
пейская организация космических иссле
дований): разработку ракеты-носителя
L-3S, летного блока-лаборатории «Сиейс- 
лэб», предназначенной для проведения 
научных исследований в сочетании с 
американским транспортным кораблем, и 
создание спутника «Маротс» для обслу
живания морских судов.

Принятию этих решений предшество
вали три года дискуссий, отражавших 
различие позиций сторон по многим 
принципиальным проблемам. Особенно 
большие разногласия вызывали вопросы, 
связанные с разработкой ракеты-носите
ля L-3S и космической лаборатории.

Что представляют собой эти проекты 
и в чем суть разногласий?

Представители Франции давно и на
стойчиво добиваются создания западно
европейской ракеты-носителя, отрица
тельно относясь к использованию аме
риканских ракет для вывода на орбиту 
спутников, разработанных в Западной 
Европе. Однако проекты, предусматри
вавшие создание ракет-носителей «Евро
па-1», «Европа-2» и «Европа-3», которые 
смогли бы заменить американские носи
тели, не были реализованы. Опыт изго
товления и запуска первых двух ракет 
потерпел неудачу, а от строительства 
«Европы-3» западноевропейские страны 
отказались еще в конце декабря 1972 г.

В последнем случае восторжествовала 
точка зрения экспертов по космосу Ф Р Г  
и Англии, хотя в их позициях тоже были 
расхождения. Представители ФРГ, ра
нее в принципе согласившись участво
вать в строительстве ракеты «Европа-3», 
тем не менее считали экономически и 
технически более выгодным пользовать
ся американскими носителями. Мнение 
английских специалистов было еще кате

Р акета-носитель  L-3.S.
Лаборатория «Спейслэб» на транспортном  корабле.

ЗАПАДНАЯ EBP0I1J
К О С М И Ч Е С К И

горичнее — они сразу же отказались от 

участия в проекте.
Тогда Франция выдвинула проект 

создания новой ракеты-носителя, полу
чившей название L-3S. По энергетиче
ским характеристикам она соответству
ет «Европе-3» (вывод на стационарную 
орбиту полезной нагрузки весом до 
750 кг), но стоимость ее создания долж
на быть примерно в полтора раза мень
ше, потому что для нее требуется мень

ше новых технических разработок. Г1 
полагается, что ракета L-3S может - 
создана не ранее 1980 г.

После появления нового проект 
прос о западноевропейской ракете i 
стал одним из центральных nyi 
«космической» дискуссии .в Западно! 

роне.
Что касается сотрудничества с С 

ненными Штатами, то Франция не 
являет особой заинтересованности г
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Это относится как к приобретению аме
риканских ракет, так и к участию в соз
дании космической . лаборатории для 
транспортного космического корабля. 
Французский министр обороны Мишель 
Дебре заявил: «Наши партнеры хотят
довольствоваться ролью субподрядчиков 
американцев», а Франция, наоборот, 
стремится «ликвидировать американскую 
космическую монополию» и создать раз
витую и независимую западноевропей
скую программу в области космоса.

ФРГ придерживалась в этом вопросе 
иного мнения. Министр просвещения и 
научных исследований Ф Р Г  Клаус До- 
наньи сформулировал позицию своей 
страны в специальном меморандуме. 
Суть ее состоит в следующем. Необхо
димо более широко сотрудничать с С Ш А  
для того, чтобы «воспользоваться аме
риканской технологией», участвовать в 
наиболее передовых американских кос
мических проектах и тем самым усилить 
позиции Западной Европы в космиче
ской области. Что касается ракет-носи- 
телей, то их целесообразнее покупать у 
Соединенных Штатов. Ведь потребность 
в таких ракетах Западной Европы мала, 
и затраты на их разработку и изготовле
ние не окупятся. Изготовление собствен
ной ракеты требует больших расходов, 
длительного времени и значительных 
усилий, хотя с технической точки зрения 
лишь повторяет опыт СССР и СШ А. Ра
бота над ракетой будет проводиться в 
ущерб другим областям, в которых тех
ническая независимость Западной Евро
пы может дать больший экономический и 
технический эффект, например, в таких, 
как авиация, атомная энергетика, вы
числительная техника. Таким образом, 
ФРГ активно выступает за участие в 
создании космической лаборатории.

Согласно существующим планам, 
«Спейслэб» предназначена для проведе
ния научных исследований на околозем
ной орбите, куда эта лаборатория будет 
доставляться американским транспорт
ным кораблем. Срок ее пребывания в 
космосе от 7 до 30 суток, причем в этот 
период лаборатория не отделяется от

корабля, который по выполнении про
граммы исследований возвращает ее на 
Землю.

Следовательно, функционирование ла
боратории тесно связано с реализуемым 
сейчас в СШ А  проектом транспортного 
корабля. В то же время создание транс
портного корабля — американские спе
циалисты неоднократно подчеркивали 
это — никоим образом не зависит от кос
мической лаборатории, являющейся лишь 
одним из видов его полезной нагрузки.

В отличие от Ф Р Г  Англия настойчиво 
отстаивала проект спутника для обслу
живания морских судов, от которого она 
ожидает наибольшей практической от
дачи.

Комплексная космическая программа 
западноевропейских стран — это ком
промисс «большой тройки» —■' Англии, 
Франции и ФРГ. Общие расходы на 
осуществление трех ее проектов состав
ляют примерно 780 млн. долларов. Из 
них 286 млн. долларов придется на 
«Спейслэб», 424 млн. долларов — на ра
кету-носитель L-3S и 70 млн. долларов —  
на спутник «Маротс».

Ф Р Г  согласилась участвовать в разра
ботке ракеты-носителя L-3S, взяв на 
себя 19,35% расходов по ее созданию, 
только в том случае, если Франция при
мет участие в создании космической ла
боратории. Основные расходы по осуще
ствлению проекта L-3S будет нести 
Франция — 62,5%. В свою очередь Ф Р Г  
возьмет на себя 52,55% расходов по 
космической лаборатории, доля же 
Франции в реализации этого проекта 
составит 10%.

Англия также будет участвовать в 
этих работах при условии, что Ф Р Г  и 
Франция поделят между собой 35%  рас
ходов, связанных с созданием спутника 
«Маротс». Основной же разработчик 
спутника —  Англия, доля которой со
ставит 56%  от общей стоимости про
екта.

Остальные восемь западноевропейских 
стран в принципе согласились сотрудни
чать в вышеназванных проектах, однако

еще не решили вопросов конкретного 
финансового участия.

В сентябре 1973 года в Вашингтоне 
было подписано соглашение между 
Н АСА  и ЕСРО о блоке «Спейслэб», в 
соответствии с которым ЕСРО берет на 
себя разработку и изготовление косми
ческой лаборатории. Первый ее образец 
должен быть изготовлен к концу 1978 
года, а первый вывод на орбиту ориен
тировочно состоится в 1980 году.

Наиболее сенсационным в американо
западноевропейском сотрудничестве яви
лось обещание НАСА  доставить перво
го западноевропейского космонавта в 
космос во время первого полета транс
портного корабля. Ожидается, что вско
ре в Западной Европе начнется обсуж
дение кандидатуры космонавта.

Представитель министерства научно- 
технических исследований Ф Р Г  уже за
явил: «Если принять во внимание не
мецкую долю участия в космической ла
боратории, то вполне возможно, что 
первым западноевропейским космонав
том будет немец».

Зарубежная печать отмечает, что про
изошел «серьезный сдвиг», в результате 
которого, по-видимому, «с застоем в за
падноевропейской космической програм
ме покончено» и теперь Западная Евро
па имеет неплохую перспективу «выйти 
в космическое пространство». В то же 
время обращается внимание на большие 
трудности на пути осуществления наме
ченных проектов, на сохраняющиеся 

разногласия между западноевропейскими 
странами.

В комментариях по поводу соглаше
ния с С Ш А  подчеркивается, что тесное 
сотрудничество с американскими фирма
ми может привести к подчинению им за
падноевропейской космической програм
мы, учитывая более высокий уровень 
развития космической промышленности и 
научно-технических исследований за 
океаном.

Ю. ДЕНИСОВ, 
научный сотрудник 

Института США АН СССР.
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С егодня, как никогда раньше, успех 
выполнения полетного задания, по

мимо всего прочего, зависит и от фи
зической подготовленности летчика. 
Смелость, решительность, стойкость, 
целеустремленность воздушного бойца 
в значительной мере связаны с его фи
зической натренированностью, выносли
востью к перегрузкам. Сознание своей 
силы, ловкости, неутомимости придает 
авиатору уверенность в преодолении 
любых трудностей, в успешном выпол
нении каждого задания.

Регулярные, целенаправленные заня
тия по физической подготовке выраба
тывают многие качества, необходимые 
для победы в современном бою. Так, на
пример, упражнения на вращающихся 
качелях, батуде, брусьях, перекладине, 
опорные прыжки и прыжки в воду спо
собствуют повышению устойчивости к 
перегрузкам и укачиванию, развивают 
двигательную координацию и простран
ственную ориентировку.

Подавляющее большинство наших 
авиаторов хорошо понимают важность 
физической подготовки и спорта для лет
ной работы и делают все для того, что
бы постоянно быть в хорошей спортив
ной форме. Многие командиры и полит
работники, находясь уже в зрелом воз
расте, в силе, ловкости и спортивной 
сноровке не уступают молодым. Они, как 
правило, умело организуют спортивно
массовую работу, личным примером 
прививают воинам любовь к спорту, по
стоянно следят за состоянием и совер
шенствованием спортивной базы.

Известно, что физическая подготовка 
органически входит в планы боевой 
учебы. Содержание и систематичность 
занятий определяются соответствующи
ми документами, приказами и распоря
жениями командиров. К сожалению, 
иногда можно встретить у некоторых 
командиров формальное отношение к 
физической подготовке, попытку прини

зить ее значимость в повседневной уче
бе. С подобными фактами мириться 
нельзя, ибо привычка к физическим уп
ражнениям должна войти в плоть и 
кровь каждого авиатора, особенно лет
чика, стать повседневной потребностью.

Разумеется, физическая тренирован
ность, правильное понимание ее роли в 
жизни и деятельности авиаторов закла
дываются с первых дней учебы в авиа
ционных училищах. Именно в стенах 
училища, на стадионах и спортивных пло
щадках вырабатываются у юношей при
вычка к занятиям физподготовкой и 
спортом, стремление постоянно разви
вать себя физически. Во многих авиаци
онных училищах накоплен богатый опыт 
физического воспитания курсантов. С ре
ди них —  Качинское высшее военное 
авиационное училище летчиков имени
А. Ф . Мясникова.

Проведенные в одном из училищ заня
тия показали целесообразность приня
той методики комплексных физических 
тренировок, направленных на выработку 
и совершенствование волевых качеств. 
В училище спортом занимаются все. И 
далеко не случайно, что курсанты ов
ладевают полета/,-и на сложной боевой 
технике быстро и с высоким качеством.

Интересно отметить, что те из них, 
кто регулярно занимается спортом, бы
стрее осваивают программу летной под
готовки, выполняют сложные полетные 
упражнения гораздо увереннее, чем те, 
кто ограничивается только плановыми 
занятиями. Так, курсант Лакисов освоил 
полеты на боевое применение в два ра
за быстрее курсанта Романовича. У Лаки- 
сова —  первый разряд по спортивным 
играм, развитая координация движе
ний, хорошо отработано распределение 
внимания. Курсант же Романович спор
том занимается от случая к случаю, 
только «для зачета». Отсюда и резуль
тат.

В одном из учебных полетов в Бала- 
шовском ВВАУЛ на взлете после отрыва 
самолета машину резко повело впра
во. Пилотировавший с левого сиденья 
курсант растерялся, и только инструктор 
старший лейтенант В. Понушкин, дейст
вовавший энергично и хладнокровно, 
сумел вывести самолет из сложной си
туации. В. Понушкин — перворазряд
ник по десятиборью, в сложной ситуа
ции мгновенно среагировал на отклоне
ние самолета, определил причину этого 
явления и принял правильное решение. 
Благополучное завершение полета — 
конечно, прежде всего результат хоро
шей профессиональной подготовки. Но 
немаловажное значение имели также 
быстрота реакции, собранность, реши
тельность, присущие спортсмену.

Курсанты, систематически занимаю
щиеся спортом, гораздо легче перено
сят летные нагрузки, инициативно и 
грамотно действуют в усложненной об
становке. Курсант Н. Аксенов плохо пе
реносил «болтанку». В полете чувство
вал себя неважно, и как-то по этой при
чине ему пришлось даже прекратить вы
полнение задания. Целенаправленные 
тренировки вестибулярного аппарата по
могли ему приобрести устойчивость к 
летным нагрузкам и в дальнейшем ус
пешно осваивать полеты в различных ус
ловиях.

Исследования показали эффективность 
специальных физических тренировок пе
ред полетами на большие высоты.

Известно, что нормальную работоспо
собность на большой высоте летчик со

храняет благодаря герметизации кабины. 
Случайное нарушение ее на малой высо
те не сказывается сколько-нибудь значи
тельно на состоянии организма. Но при 
разгерметизации кабины на большой вы
соте одним из наиболее надежных 
средств обеспечения жизнедеятельности 
экипажа является дыхание под избыточ
ным давлением. Однако - у нетрениро
ванного авиатора оно может вызвать 
нежелательные физиологические и пси
хологические реакции, которые снижают 
его работоспособность. Специальные ис
следования помогли найти эффективные 
способы повышения устойчивости орга
низма к дыханию кислородом под избы
точным давлением. К ним относятся, в 
частности, специальные физические тре
нировки.

В процессе занятий стимулируется 
дееспособность сердечно-сосудистой и 
дыхательной систем, сопротивляемость 
организма к воздействию избыточного 
давления. После специального цикла фи
зической тренировки значительно нор
мализую тся физиологические реакции 
и психические функции организма в ответ 
на избыточное давление, что способст
вует сохранению профессиональной ра
ботоспособности летчика на уровне, 
обеспечивающем безопасность полета 
и выполнение задания. Одно из полез
ных средств также плавание в комплекте 
№ 1 (полумаска и ласты) и плавание 
кролем (с обязательным выдохом в во
ду)-

Направленность физических трениро
вок зачастую определяется особенностя
ми полетного задания. Так, в одной из 
частей после полетов с дозаправкой в 
воздухе летчики испытывали усталость— 
у них болели мышцы рук, спины, шеи. 
Тогда специально были спланированы и 
проведены занятия, укрепляющие мыш
цы плечевого пояса. Правильное чере
дование упражнений с эспандером (эл- 
ластичным бинтом), подтягиваний на пе
рекладине на широком хвате, сгибания 
и разгибания рук в упоре на брусьях 
и другие упражнения помогли развить и 
укрепить нужные группы мышц, и впо
следствии летчики легче переносили 
длительные статические нагрузки.

Уровень подготовки летчика к поле
там может быть высоким только при 
соответствующей физической трениро
ванности.

Экспериментальные исследования по
казали, что при отказах пилотажно-на
вигационных приборов и систем самоле
та физиологические и психологические 
реакции на раздражитель значительно 
ниже у физически тренированных лет
чиков. Они, как правило, лучше пилоти
руют самолет, увереннее и точнее дей
ствуют в любой сложной обстановке.

Так, при заходе на посадку самолет, 
пилотируемый капитаном М. Саттаровым, 
попал в усложненные условия, успеш
ный выход из которых требовал от лет
чика не только профессиональной выуч
ки, но и большой физической силы. 
Командир корабля благополучно завер
шил полет. Саттароа —- разносторонний 
спортсмен, систематически занимающий
ся физкультурой. Устойчивость психики, 
адекватные психофизиологические реак
ции, высокий уровень морально-боевых 
качеств в опасных ситуациях, а также 
уверенность в саоих силах —  компонен
ты, характеризующие физическую под
готовленность летчика к сложным поле
там.

Особенно важна роль физической
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подготовки и спорта для повышения на
дежности действий летчика при полетах 
на малых и предельно малых высотах, 
при формировании высотной устойчи
вости, устойчивости к перегрузкам, вес
тибулярным раздражителям и выработ- 

2 ке пространственной ориентировки. Пси-
4 хофизиологическая готовность летчика
2 к полету — составная часть боеготовно-
Л сти летных экипажей, один из важных

показателей их способности выполнить 
Si полетное задание при любых обстоя

тельствах.
Не менее важная задача физической 

j подготовки в Военно-Воздушных Си-
j лах — это сохранение летного долголе-
4 тия. Многие болезни, препятствующие

летной работе, обусловлены понижени
ем двигательной деятельности, а послед
нее чревато падением работоспособно
сти, развитием заболеваний сосудов и

нервной системы. Опыт, результаты спе
циальных экспериментов убедительно 
свидетельствуют, что физическая подго
товка и спорт —  лучшее Профилактиче
ское средство от такого рода заболева
ний.

Исследования показывают, что целост
ный (комплексный) подход к физиче
скому воспитанию, рассматриваемому в 
единой системе всех средств летной 
подготовки, позволяет определить важ
ное место физической тренировки сре
ди других средств подготовки летного 
состава на каждом этапе его профессио
нального совершенствования.

Наши авиационные командиры в по
давляющем большинстве понимают 
важность для летного состава физиче
ского воспитания и уделяю т ему долж
ное внимание. Однако бывают еще слу
чаи, когда летчики в молодом возрасте

недостаточно развиты физически, под
вержены простудным заболеваниям. Как 
правило, у них понижена общая и про
фессиональная работоспособность. А 
это объективно может повлечь сниже
ние боеготовности экипажей, стать при
чиной предпосылок к летным происше
ствиям.

В Военно-Воздушных Силах существу
ет стройная система физической подго
товки. Но требования к летному соста
ву растут с каждым днем. Они диктуют
ся поступающей новой техникой и прак
тикой ее боевого применения. Физиче
ская подготовка должна непрерывно со
вершенствоваться и полностью соответ
ствовать требованиям времени, задачам 
профессионального совершенствования 
летного состава.

Полковник И. ШТАНЬКО.

В ВОЗДУШНОМ ДОЗОРЕ
Пот уже четыре года летаю т  

вместе летчик капитан  
Е. Зюляев, ш турм ан лейтенант
А. Козинский и борттехник  
старший лейтенант технической  
службы А. Комиз — экипаж  
пограничного вертолета.

Слетанный, объединенный  
единством цели и задач боевой 
коллектив. Каким бы сложным  
ни было задание, авиаторы  не
изменно выполняют его на 
«отлично».

Вот и сегодня экипаж  соб
рался у своей боевой маш ины .

— Получен приказ, — гово
рит капитан Зю ляев, — проче
сать прибрежную полосу. Воз
можно появление наруш ителя  
границы. В районе поиска вы
садим пограничный наряд...

Перед полетом члены эк и 
пажа быстро и внимательно ос
мотрели вертолет, оборудова
ние. Командир проверил под
готовку к полету каждого чле
на экипажа.

Запущен двигатель. Вертолет 
плавно отходит от земли. С кры 
лась из виду посадочная пло
щадка, побежала под ф ю зеляж  
серая лента автомобильной  
дороги.

Через иллю минатор хорошо 
просматривается прибрежная  
полоса с невысокими деревья
ми, почти вплотную  подступаю 
щими к берегу, поблескиваю 
щая под лучами солнца вод
ная поверхность.

Внезапно командира что-то 
настораживает.

У ТОВАРИЩЕЙ 
ПО ОРУЖИЮ

— Сниж аем ся, — говорит  
он, разворачивая вертолет вле
во.

Ещ е немного, и все осталь
ные увидели на песчаном бе
регу отчетливы е о тпеч атки  сл е
дов, ведущ их к кам енистом у  
ущ елью . А вот и приж авш ийся  
к земле человек в синем комби
незоне.

Короткий радиообмен с ко
мандным пунктом . Приказ: по
дозрительного человека задер
ж ать.

Выбрав подходящ ую  площ ад
ку, командир саж ает на нее 
м аш ину. Вы саж ен пограничны й  
наряд. Н аруш ителю  укр ы ться  в 
склад ках м естности  не уд а
лось.

...Медленно раскручи вается  
несущ ий винт. Его  бег п осте
пенно уск о р я ется , исчезаю т  
очертания лопастей . Вот м аш и
на отры вается от земли и 
устр ем ляется  в си неву неба. 
Экипаж  снова уходит в воз
душ ны й дозор...

Подполковник Е . И ГН АТО В.

ф  Экипаж  вертолета перед  
вылетом на охр ану Го суд ар ст
венной границы  С С С Р . Справа  
налево: капи тан  Е . Зю ляев,
лейтенан т А . Кози нски й , с та р 
ший лейтенан т технической  
служ бы  А. Комиз.

Ф ото В. СМ ИРН ОВА.
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М А Т Е М А Т И К А  
И ЛЕТНАЯ ПРОФЕССИЯ
П  етчик-инженер — специалист с ин- 

'■женерными знаниями по управле

нию современным летательным аппара

том. Поэтому он, на наш взгляд, дол

жен обладать достаточно глубоким ло

гическим мышлением, математической 

интуицией, позволяющей переводить за

дачи летной практики на математиче

ский язык, уметь применять математи

ческий аппарат для решения задач 

по управлению летательными аппарата

ми, их боевого применения, а также 

прогнозировать и проигрывать предстоя

щие полеты с учетом воздушной обста

новки. характеристик своего самолета 

или вертолета, добиваясь оптимальных 

результатов.

В связи с этим математическое обра

зование летчика-инженера надо строить, 

на наш взгляд, с таким расчетом, чтобы 

привить ему математическую интуицию, 

навыки доведения реальных математи

ческих задач до приемлемых резуль

татов и умение разобраться в математи

ческом аппарате, содержащемся в лите

ратуре по данной специальности.

Следует подчеркнуть, что речь идет 

об общем математическом образовании 

будущего летчика-инженера на протяже

нии всех лет обучения его в авиацион

ном училище.

В решении коллегии союзного Мини

стерства высшего и среднего образова

ния отмечается, что математическая под

готовка студентов в современных усло

виях — дело не только кафедры мате

матики, но и всего вуза в целом.

Совершенно ясно, что преподавание 

математики в высшем авиационном учи

лище надо вести целенаправленно, с 

учетом возможностей ее практического 

использования в профессиональной дея

тельности летчика-инженера. Иначе го

воря, преподаватели должны широко 

применять задачи конкретного авиаци

онного содержания на занятиях по 

высшей математике.

В основу программы высшей матема

тики авиационных училищ положены 

программы технических вузов, знакомя

щие курсантов с дифференциальным и 

интегральным исчислениями, на базе 

которых легче излагать основы физики, 

теоретической механики и специальных 

дисциплин. Но к сожалению, подчас 

преувеличивается роль дифференциро

вания и интегрирования усложненных 

функций, которые в дальнейшем не на

ходят конкретного применения. Вот по

чему, нам думается, необходимо шире 

внедрять упражнения, имитирующие ре

альные процессы.

Рассмотрим этот вопрос с точки зре

ния информационной теории эмоций.

Известна математическая связь меж

ду эмоциональностью обучаемого и ко

личеством распознаваемой информа

ции:

Э =  П (Н0 — Н,),

где Э — уровень эмоциональности;

П — потребность обучаемого в 

формации;

Н 0 — энтропия состояния источи 

информации, относительно 

торого обучаемый мо; 

строить гипотезы до пол; 

ния информации;

Hi — энтропия после поступле 

информации.

Из этого соотношения видно, что ' 

ция не возникает, если отсутствует 

требность в соответствующей инфо[ 

ции, то есть потребность в решении 

дачи.

Решение задач авиационного со 

жания, когда преподаватель может 

посредственно показать приложение 

тематики к специальности летчика-ш 

нера, повышает потребность обучае] 

в новой информации. Растет величин 

при заданных Н 0 и Hi, повышается 

вень эмоциональности.

Следует обратить внимание на I 

ходимость применения задач авиа! 

ного содержания на каждом заняти 

высшей математике.

Кроме коэффициента П  на пол 

тельный уровень эмоциональности i 

ет изменение энтропии Н =

—  Hi, а именно снижение энтропи] 

(повышение способности обуча<

#  И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я

П ерспективы  косм ических и с
следований в 1980-х годах,
по мнению заместителя дирек
тора НАСА X. Ньюэлла, могут 
быть охарактеризованы сле
дующими направлениями. Соз
дание региональных, а возмож
но, и глобальных спутниковых 
систем контроля и эксплуата
ции природных ресурсов и ок
ружающей среды; спутниковой 
системы электроснабжения 
Земли путем преобразования 
солнечной энергии на космиче
ских объектах; разработка си
стемы спутниковой связи без 
использования наземных ре
трансляционных станций; соз
дание космических лабораторий 
и долговременной орбитальной 
станции для проведения науч
ных исследований и разработ
ки новых технологических про

цессов, а также орбитальной 

астрономической обсерватории 

для наблюдений Солнца, пла
нет и звезд; создание автома
тических аппаратов для иссле

дования внешних планет, ко
мет и астероидов.

Обитаемая лунная база для 
изучения проблем, связанных с 
исследованием планет космо
навтами, возможно, будет соз
дана только в 1990-х годах.

Сп у тн и к  связи  будет обслу
ж ивать неф тепровод. Такое сог
лашение заключено фирмой
RCA с консорциумом, объеди
няющим семь крупнейших неф
тяных компании Аляски. Им  
предусматривается создание 
системы связи, использующей 
спутники и наземные радио
релейные линии, для обслужи
вания трансаляскинского неф
тепровода длиной 1300 км. Ос
новное назначение системы — 
обеспечить немедленное пре
дупреждение об отказах обору
дования и появлении течи в 
нефтепроводе, чтобы избежать 
загрязнения окружающей сре
ды. На каждой из 12 автомати

ческих насосных станций бу
дет установлена антенна с от
ражателем диаметром 4,9 м, а 
на центральной станции —  
диаметром 9,8 м. Сигнал о не
поладках по системе связи бу
дет немедленно поступать в 
центр обслуживания нефтепро
вода, а на соответствующую 
насосную станцию поступит 
команда на перекрытие нефте
провода. В случае выхода из 
строя системы связи нефте
провод автоматически перекры
вается.

Влияние эл ектро ракетно го  
д вигателя на работу бортовы х  
науч ны х приборов на иосмиче- 
си и х  а п п а р ата х . Такой экспе
римент проводился учеными 
СШ А в камере, где был уста
новлен ионный двигатель (диа
метр пучка 20 см) с ионизацией 
рабочего тела (ртуть) путем 
бомбардировки его электро
нами. Эксперимент показал

следующее. Работающий ; 
тель искажает показания 
нитометров, а также де’ 
ров плазмы вследствие е 
щения траектории регистр 
мых заряженных част] 
взаимодействия полей дв 
ля и волн в плазме. При 
с аппаратом могут возни 
помехи из-за флуктуации 
или внезапно возникакнщ 
реходных процессов в дв 
ле. Осаждение ионов 
ухудшить характеристик* 
целей с солнечными эле] 
ми и ануенн.

Некоторые из этих пр 
решаются созданием «ефф 
ных систем экранировав 
продуманной компоновко 
парата, другие требуют 
тщательных наземных I 
ных экспериментов.

Ч исленность работнике 
роиосмической промыш

И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я
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распознавать информацию) и повышение 

энтропии Н0 (повышение способности 

обучаемого строить гипотезы об инте

ресующих его явлениях).

В частности, если Hi =  О (информа

ция полностью распознаваема), то при 

соответствующих значениях Н 0 и П уро

вень эмоциональности достигает мак

симума.

Некоторые же сообщения могут вы

звать значительное возрастание Hi, так 

что возникнет неравенство Н 0 — Hi <  О, 

свидетельствующее о том, что обучае

мым дается отрицательная информация, 

которая вызывает отрицательные эмо

ции. Это возможно и тогда, когда ин

формация обучаемым не распознается.

При отрицательном эмоциональном 

состоянии информация либо полностью 

не усваивается, либо вызывает нежела

ние обучаемых решать такие задачи.

Учитывая все это, на практических за

нятиях по высшей математике целесооб

разно давать задачи, условия которых 

содержат полезную для будущих летчи

ков информацию и излагаются специ

альным языком.

Для этого преподаватель высшей ма

тематики должен изучить соответствую

щие разделы дисциплины, по материа

лам которой формулируется задача.

Приведу пример. В теме «Метод коор

динат и векторная алгебра» изучаются 

вопросы, связанные с действиями над 

векторами. На практических занятиях 

можно решать задачи навигационного 

треугольника скоростей. Известно, что 

путевая скорость W  равна сумме векто

ров воздушной скорости V  и скорости 

ветра U, которые и образуют навигаци

онный треугольник скоростей. Введя по

нятия путевой и воздушной скоростей и 

скорости ветра, а также угла сноса,

можно предлагать различные задачи но 

расчету соотношения между данными 

величинами.

Информация, заложенная в условиях 

таких задач, легко распознаваема, по

скольку соотношения между элементами 

треугольника изучены в курсе математи

ки средней школы, а понятия путевой и 

воздушной скоростей, а также скорости 

ветра и угла сноса курсанты легко вос

принимают, не изучив предварительно 

соответствующего раздела навигации.

При таком методе занятий моделиру

ются реальные полеты, повышается по

требность в решении, их информация 

легко усваивается, а это увеличивает 

положительную эмоциональность обу

чаемых.

Другой пример. В той же теме изу

чаются скалярные произведения векто

ров. Из курса аэродинамики известно, 

что мощность, затрачиваемая на созда

ние подъемной силы несущего винта, 

равна скалярному произведению векто

ров веса вертолета Р и индуктивной 

скорости подсасывания винта V  •

N  =  Р-V .

Данное соотношение легко выводится 

из механического смысла скалярного 

произведения векторов силы и переме

щения. Но информация, содержащаяся в 

условии задачи, а именно индуктивная 

скорость подсасывания винта V  будет 

нераспознаваема', так как необходимо 

объяснить причину возникновения этого 

вектора, обусловленную конструктивны

ми особенностями летательного аппара

та.

Нераспознаваемость информации за

дачи приводит к повышению Hi —  

уменьшению положительной эмоцио

нальности. Исходя из этого решение за

дач авиационного содержания на прак

тических занятиях по высшей математи

ке должно быть научно обосновано ре

зультатами информационной теории 

эмоций. Надо, чтобы задачи легко пере

кладывались на математический язык и 

не требовали сообщения нераспознавае

мой информации. Кафедрой высшей 

математики Сызранского училища со

вместно с преподавателями кафедр спе

циальных дисциплин начаты исследова

ния по данному вопросу.

Преподаватели кафедры математики 

и соответствующей специальной кафед

ры взаимно‘посещают занятия, изучают 

материалы, предлагаемые курсантам, 

математический аппарат, которым они 

пользуются в процессе занятий, иссле

дуют математическое образование обу

чаемых по данной специальности, а так

же возможности составления и приме

нения задач авиационного содержания 

на занятиях по математике.

Некоторые результаты исследования 

успешно применяются в практике рабо

ты этих кафедр, решаются, например, 

задачи по автоматике на занятиях по 

высшей математике.

Интересно предложение о возможно

сти чтения преподавателями кафедры 

высшей математики краткого математи

ческого обзорного введения в специаль

ную дисциплину.

Нам кажется, что нужно также ввести 

изменения в программу по высшей ма

тематике, а именно включить теорию 

вероятностей, операционного исчисления 

теории поля и т. д., то есть те разделы, 

которые находят применение в специ

альных дисциплинах и в будущей дея

тельности летчика-инженера.

В. ТУРУКИН, 
заведующий кафедрой 

высшей математики СВВДУЛ.

+ И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я  И К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я  ф

сти США на середину 1973 
года составляла 950 ты с. чело
век. Согласно прогнозам, к ию
ню 1974 года она уменьшится 
на 31 тыс. человек. В процент
ном отношении наибольшему 
сокращению подвергнутся на
учные работники и инженеры. 
Сокращения главным образом 
затронут «гражданский» кос
мос.

•
Первые полеты эксп ер им ен 

тального пилотируемого ап 
парата НАСА Х-24В состоялись  
на базе ВВС С Ш А  Эдуарде.
Аппарат, использующий подъ
емную силу корпуса, предназ
начен для изучения проблем 
управления перспективными 
гиперзвуковыми аппаратами 
при малых сверхзвуковых и 
околозвуковых скоростях, а 
также при посадке. На высоту 
примерно 14 км аппарат до
ставляет самолет-носитель
В-52. Там включается бортовой

ЖРД, с помощью которого 
Х-24В уже самостоятельно 
поднимается на высоту около 
18 км и развивает максималь
ную скорость М =1,5, после че
го совершает планирующий 
спуск и посадку. В 1973— 
1975 гг. предполагается осу
ществить 30— 40 полетов. Как 
указывается. накопленный
опыт может быть использован 
при создании гиперзвуковых 
пилотируемых перехватчиков, 
а также высокоманевренных 
возвращаемых орбитальных 
аппаратов. В первом полете 
аппарат Х-24В, пилотируемый 
летчиком-испытателем Джо
ном Манке, совершил 4-минут
ный планирующий спуск с по
садкой на дно высохшего озе
ра. посадочная скорость со
ставляла 320 км/ч.

•
Французская ракета. Как со

общает иностранная печать, в 
настоящее время рассматрива

ется вопрос о принятии на во
оружение ВВС и авиации фло
та Франции ракеты класса 
«воздух— воздух» М550 «Ма- 
жик» для замены ракеты «Сай- 
дуиндер», производство кото
рой было прекращено еще в 
1962 году.

«Мажик» имеет тепловую го
ловку самонаведения и пред
назначена для поражения це
лей в ближнем воздушном бою 
на дальностях от 200 до 2000

метров. Рули типа «двойная ут
ка» (см. фото) должны обеспе
чить ракете маневренность с 
перегрузками более семи. Бое
вой заряд весит 12,5 кг. Старто
вый вес ракеты 90 кг, длина 
2,5 м, размах крыла 0,65 м. 
диаметр корпуса 0,26 м. Даль
ность полета 8500 м. Ракетный 
двигатель твердого топлива с 
двумя ступенями тяги создает 
при пуске большое начальное 
ускорение.

§  И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я  И К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я  #
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С О Д Е Р Ж А Н И Е : Ш А Х М А Т Ы

В. Р е ш е т н и к о в  — Бессм ертны й  
подоиг народа

B. Н а й ч у к — Снайпер учит ма
стер ству

A. М и л а х и н, Б. Т а л и п о в — 
Командир и соревнование

Ю. С ы т н и к — Таран Петра Ш ав у
рина

Г. П а к и л е в — Твоя кры латая  
профессия

C. К а л е н с к и й  — Над незнако
мым полигоном

И. Л у г а н с к и й  — Р авн яясь  на 
лучш их бомбардиров 

Н. М у г у н о в  — Повесть о воздуш 
ных бойцах

B. С а м а р с к и й  — П ереучивает
ся отличная эскадрилья...

И. И в а н о в  — По долгу правоф лан
гового

C. П е т р о в ,  А.  У с т е н к о  — Вер
толет на посадке

Найдите решение
Н. Д е н и с о в  — И разум и серд

це — Воздуш ному флоту  
Г. М и х а й л о в  — Вы сш ий балл 
Б. М е л е х и н  — Эф ф екти вность  

стаж ировки  
Книж ная полка
Самолеты С ССР  (Продолжение) 
К онструктор  Я. М. Гаккель
Н. Ш а у  р о в  — Аэродинам ическая  

труба для артиллерийских сн а р я 
дов

Ю. Н и с л я к о в  — Соревную тся  
гвардейцы

С. Д р и г о  — Имени прославленного  
авиатора

И. К и н ь д ю ш о е  — Не пом еркнет  
никогда

К. Ш п и л е в  — Резервы  качества
С. П о т а ш о в  — Звено прапорщ и

ков
И. К у з н е ц о в ,  Е.  У л ь я н о в ,  

В. О н и щ е н к о  — Рем онт борто
вых электросетей  

Г. С т е п а н е н к о ,  П.  А р и щ е н -  
к о — М аркировка аэродрома

A. Б р и т и к о в  — «Кончились бое* 
припасы , иду в лобовую!»

Г. А с т р а х а н ц е в  — Нет, не р а
ди зачета

B. П о д л и п е н ц е в  — «Обучаю щая  
кабина»

A. П о н о м а р е в  — Космический  
комплекс

И. Ю д и н  — Полет к комете 
Важный этап  в исследовании Марса 
Ю. Д е н и с о в  — Западная Европа: 

косм ические программы  
И. Ш т а н ь к о  — Развивая ловкость  

и сноровку  
£. И г н а т о в —-В воздушном дозоре
B. Т у р у к и н  — М атем атика и лет

ная проф ессия
И ностранная авиационная и косм и

ческая информация  
Ш ахм аты

На  о б л о ж к е :
На 1-й стр. Гвардии капитан Е. Беля

ков — один из lyMiuiix летчиков гвар
дейского истребительного авиацион 
кого полка имени Ленинского комсо
мола.

Фото В. К у н я е в а.

На ‘2-й стр. - Снимки из архива журна
ла «-Советский войн».

На 3-н стр. — Снимают авиаторы-фото
любители. Фото лейтенанта С. П а ш- 
1C о в с к о г о.

На 4-й стр. — Рисунок художника А. М и 
н е н к о в а к статье С. Петрова и 
А. Устенко «Вертолет на посадке».

А д р е с  р е д а к ц и и :  

103160. Москва, К-160.

Т е л е ф о н ы :  
244-53-67; 247-65-46.

А В ТО РЫ  — ЧИ ТА ТЕЛ И  Н А Ш ЕГО  Ж У Р Н А Л А

Миниатюры, которые мы предлагаем решить любителям шахмат, при
слали в редакцию читатели журнала «Авиация и космонавтика».

Л. Б а д а х  А.  С а з о н о в

Мат в два хода Мат в два хода .

С. Т о л с т о й В.  Р а з у м е н к о

Мат в три хода Этюды-близнецы: ничья в позиции 
на диаграмме и ничья с ладьей, 

переставленной на поле с7.

Р еш ени я позиций, 
опубликованны х в ж ур нале № 4

«Как бы вы сыграли?»

I. Спасский —  Корчной (Москва, 
1954 г.)

Белые сыграли 41. ФЬ21, и черные 
сдались. На 41... С : Ь2 следует 42. е8Ф  
с решающими' угрозами черному ко
ролю.

II. Смыслов — Васюков (Москва, 
1961 г.)

43. ФГ8+ Фе7 44. ЛИ5-И! gh 45. Фс16+ 
®g6 46. Ф !8+ . Ничья вечным шахом.

«Решите миниатюры»

I. 1. d4! cd 2. СЬ4 и 3. ЬЗХ, 1... а5 2. 
Cel cd 3. ЬЗХ.

И. 1. Cg6 е2 (1... Кре2 2. Cd3+ и 3. 
Л П Х ) 2. Ch5! Kpdl 3. Л И Х .

Р е д а к ц и о н н а я  к о л л е г и я :  П. Т. АСТАШЕНКОВ (главный редактор],
Ю. Н. АРТАМОШИН, С. К. БИРЮКОВ, Е. М. ГОРБАТЮК, П. С. КИРСАНОВ,
A. Н. МЕДВЕДЕВ, М. Н. МИШУК, Н. Н. ОСТРОУМОВ, И. И. ПСТЫГО,
B. В. РЕШЕТНИКОВ, В. 3. СКУБИЛИН, К. К. ТЕЛЕГИН (ответственный секретарь), 
Г. С. ТИТОВ (зам. главного редактора), В. А. ШАТАЛОВ, А. К. ШИЧАЛИН 
(зам. главного редактора].
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СНИМАЮТ
АВИАТОРЫ-
ФОТОЛЮБИТЕЛИ

Фото лейтенанта 

С. П А Ш К О В С К О Г О .

•  ЗА ОБЛАКАМ И — НЕБО!

Старш ий лей тенан т В. Ш абалин, 
лейтенан т М. Нечаев и старш и й  
лейтенан т В. Медведев (слева на
право) перед полетом.

«  СЛОВО П РО СЛ АВЛ ЕНН О ГО  
В Е Т ЕР А Н А .

Трижды Герой Советского  Союза  
генерал-полковник авиации И. Н. 
Кожедуб у летчинов Н-ского ави а
полка.
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Характеристики потери высоты 
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