
Ш ' т

Ф о то  А . Р Я Б К О .

В ИНТЕРЕСАХ БОЕГОТОВНОСТИ
о  некоторых проблемах безопасности полетов в боевой учебе авиаторов размышляет в беседе 

с нашим корреспондентом заместитель главнокомандующего ВВС — начальник службы безопас
ности полетов генерал-лейтенант авиации Е. РУСАНОВ.

— Товарищ генерал-лейтенант, не раз 
доводилось слы ш ать суждения о соот
ношении между потребностями освоения 
сложных элементов в ходе боевой учебы 
авиаторов, с одной стороны, н требова
ниями безопасности полетов, с другой. 
Казалось бы, многолетний опыт авиации 
должен был здесь уж е расставить все по 
своим местам. Однако дискуссии про
должаю тся. Иногда даж е утверж даю т, 
что обе эти стороны летного дела находят
ся в неразрешимом противоречии и успеш 
ное состояние одной из них может быть 
достигнуто только за счет принижения 
другой, и наоборот.

— Д а, такие высказывания не ред
кость. С методологической точки зрения 
очевидно, что их авторами с одной и дру
гой стороны являю тся сторонники край 
них взглядов, не желаю щ ие признавать 
необходимость и возможность оптим аль
ного сочетания. Но не менее интересный 
вывод получается и с профессиональной 
точки зрения, когда подобные споры слы 
шишь не один раз и в самых различных 
воинских коллективах. Почти всегда они 
возникают не при плановом, ф ундам ен
тальном обсуждении этих действительно 
важнейших компонентов состояния дел в 
авиационной части, подразделении или у 
конкретного летчика, а только после л ет 
ного происшествия, когда его расследо
вание подходит к стадии определения 
причин и виновников.

Инициаторами таких экспресс-дискус
сий, как правило, оказы ваю тся именно 
те лица (или их начальники), которые
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совершили явные недоработки в выборе 
и выполнении необходимых и, как пока
зы вает расследование, вполне доступных 
мер по обеспечению безопасности полета, 
закончивш егося неблагоприятным ис
ходом.

К сожалению , подобные споры пока не 
получают достаточного научно-практиче
ского толкования.

В таком сложном вопросе, как безо
пасность полетов, концентрируются ре
зультаты  деятельности многих служ б 
Военно-Воздушных Сил, ряда других ве
домств и организаций, их достижения и 
недостатки. Но пока она не имеет д оста
точного научного и методического со
провождения и обоснования. Нет пока 
единого, общ епринятого, удовлетворяю 
щего и теорию, и практику определения 
безопасности полетов. А ведь именно оно 
явилось бы исходным пунктом правиль
ного, сбалансированного отношения к 
проблеме в целом и к ее слагаемым в 
частности.

— Действительно, в различных мате
риалах, в основном ненормативных, при
водятся свои варианты этого определе
ния. В них безопасность полетов тр ак
туется зачастую  как  свойство авиацион
ной системы. Д л я  практики это , очевидно, 
не вполне конкретно.Какие другие мне
ния есть по этому поводу?

— Д ан н ая  формулировка долж на быть 
уточнена с привлечением научных учреж 
дений, лучш е всего — головной ор ган и за
ции, занимаю щ ейся проблемами безо
пасности полетов. Пока этого нет, р еаль

ная ж изнь выдвигает следующий вариант 
определения.

Безопасность полетов — это отсутствие 
в процессе их выполнения летных проис
шествий, обеспечиваемое качеством ави а
ционной техники и средств обеспечения 
полетов, установленными правилами их 
проведения, а такж е подготовленностью 
и исполнительностью личного состава 
всех уровней организационно-ш татной 
структуры.

В этой формулировке вa^кнo подчер
кнуть отсутствие именно летных проис
шествий, а не предпосылок к ним. недо
статков, зам ечаний и других негативных 
явлений в динамике летной работы. Их,
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как известно, существует немало. Они 
допускаются по всем служ бам, на них 
реагируют командиры, начальники и про
веряющие различных уровней. Но про
водя профилактическую работу в инте
ресах безопасности полетов, следует пом
нить, что целью всего комплекса меро
приятий, требований и действий в этом 
направлении долж но быть недопущение 
именно летных происшествий: аварий и 
катастроф. При смещении акцентов тре
бовательности на количество предпосылок 
при оценке состояния безопасности по
летов немало должностных лиц  идут по 
скользкому пути: их сокрытию. В ко
нечном счете это выливается в летные 
происществия.

— Нельзя ли привести характерный 
пример такого случая?

— Их, к сожалению , немало. Например, 
летчик одноместного сверхзвукового с а 
молета, набирая в облаках  после взлета 
и разгона скорости высоту, из-за ошибок 
в работе с оборудованием кабины и пас
сивности пункта управления полетами упу
стил контроль за  курсом, потерял ориен
тировку. О пасаясь, что на него запиш ут 
предпосылку, он не выполнил расписан
ные в документах именно для таких 
ситуаций требования. Не включил спе
циальный режим радиолокационного от
ветчика, не долож ил о сомнении в месте 
нахождения на свой или любой другой 
КП и не встал в вираж  («коробочку»). 
Пытаясь самостоятельно исправить про
мах, летчик через некоторое время вышел 
в район, свободный от облачности, и уви
дел аэродром другого ведомства. Но и 
здесь, не оценив расстояние до «точки», 
остаток топлива и условия полета, он 
опять сосредоточился только на одном — 
избежать и этой предпосылки (посадки 
на незапланированном аэродроме). В ре
зультате, «избеж ав» этих двух пред
посылок, офицер довел ситуацию до а в а 
рии — был вынужден покинуть самолет 
из-аа полной выработки топлива.

Вот почему не следует сводить работу 
по обеспечению безопасности полетов 
только к борьбе с предпосылками к лет
ным происшествиям.

— Что имелось в виду в заклю читель
ной части определения безопасности по
летов, где содержится требование к под
готовленности и исполнительности лич
ного состава на всех уровнях?

— Это положение отраж ает практи
ческую необходимость упорядочения ком
петенции и ответственности за  безопас
ность полетов различных должностных 
лиц в общей структуре BBQ.

При всем разнообразии организацион- 
но-штатных вариантов таких уровней 
можно выделить четыре: летный состав, 
непосредственно выполняющий полеты; 
авиационный полк и части обеспечения 
полетов; авиационное соединение; управ
ления и службы центрального аппарата, 
центры боевой подготовки, НИУ.

Из-за нечеткого уяснения содерж ания 
прерогатив (и, конечно, возможностей для 
их реализации) по обеспечению безо
пасности полетов на каждом из этих 
уровней нередко возникает неконкрет- 
ность и подмена прав и обязанностей 
между ними. Вследствие этого, скаж ем, 
рядовому летчику почти ежедневно н а 
поминают общие требования самых выс
ших партийно-государственных инстанций 
по безопасности полетов. И наоборот, 
должностные лица высоких уровней, давно

переставшие летать и лиш ь поверх
ностно представляю щ ие возможности 
авиатехники последних поколений, щ едро 
даю т указания по профессиональным 
тонкостям ограничений или, напротив, 
усложнений в пилотировании и боевом 
применении.

— Как можно представить, безусловно 
в наиболее обобщенном виде, главное в 
работе долж ностных лиц каж дого из 
упомянутых уровней в части, касающейся 
безопасности полетов?

— Здесь целесообразно исходить из 
трех основных слагаемых безопасности 
полетов, которые в предлагаемом опре
делении составляю т взаимосвязанную  си
стему: надежности авиационной и обес
печивающей техники, четкости органи за
ции и проведения полетов, выучки и испол
нительности всех категорий личного со
става.

Особенность в функционировании этой 
замкнутой структуры состоит в том, что 
ближ е всего к практической безопасности 
полетов находятся полковые уровни — 
руководящ ий состав авиаполков и сами 
летчики (экип аж и). Безаварийность лет
ной работы во многом зависит от них.

Вместе с тем при высокой личной 
подготовке и профессиональной насторо
женности, д аж е  при различных неблаго
приятных объективных ф акторах, эти дол
жностные лица имеют все необходимое 
для обеспечения безопасности полетов. 
Бесспорное тому подтверждение — опыт 
работы десятков передовых авиаполков.

Уровень ш табов ВВС повыше должен 
сосредоточивать свою работу по безопас
ности полетов на двух основных н аправ
лениях. Это — создание максимально 
благоприятных условий авиаполкам для 
наиболее точного выполнения регламен
тирующих полеты документов, а такж е 
подбор, обучение и воспитание толковых 
руководителей полкового звена.

Именно это, на мой взгляд, а не мелоч
ная опека, постоянное вмеш ательство в 
действия подчиненных командиров и даж е  
рядовых летчиков наиболее рационально 
для выш естоящ его командования. Р езу л ь
таты расследования многих летных проис
шествий убедительно показываю т, что в 
их возникновении большую роль сыграли 
сущ ествовавш ие продолжительное время 
недостатки, которые должны были зам е
тить и предупредить руководители этих 
уровней.

И наконец, высшему уровню — цен
тральному аппарату — свойственно р е
ш ать наиболее общ ие вопросы безопас
ности полетов. К ним относятся оценка 
качества поступающей на вооружение 
авиатехники, разработка и корректировка 
основополагаю щ их документов, соверш ен
ствование методики подготовки летчиков 
и наземных специалистов. Н епроработан- 
ные места в этих областях оборачиваю тся 
самыми неблагоприятными последствиями.

— Что представляется наиболее важ 
ным для обеспечения безопасности по
летов во взаимодействии долж ностных лиц 
различных уровней, каждый из которых, 
разумеется, имеет свои задачи и свой 
подход к их решению?

-- На это можно ответить просто. 
Никому и ни при каких обстоятельствах 
не следует забы вать о важ ности тре
бований безопасности полетов и неотвра
тимости негативных результатов при их 
нарушении. Тогда, скаж ем , и при вы ра
ботке конкретного норматива по оценке 
элемента летной подготовки, и при 
организации учения с реальными вы 
летами, и при распределении воздуш 

ного пространства будет найдено опти
мальное сочетание этих моментов с учетом 
безопасности летчиков.

Н адолго запомнится трагический слу
чай при проведении ЛТУ в бом барди
ровочном полку. Самолеты были обору
дованы  аппаратурой огибания рельеф а 
местности, предназначенной для наиболее 
эф фективного применения одного из самых 
сложных тактических приемов — подлета 
к цели на предельно малой высоте.

При подготовке к групповому вылету 
должностные лица высших уровней актив
но убеж дали командование полка, что 
каждый руководитель по своей линии 
должен повлиять на действия экипажей, 
насытить задание сложными элементами. 
Помимо огибания рельеф а рекомендова
лось использовать другие приемы: энер
гичное снижение на коротком этапе, 
маневр с большими кренами, массиро
ванное использование помех, полное р а 
диомолчание. Командование полка не 
устояло перед этим неупорядоченным 
комплексированием. В итоге два экипаж а 
столкнулись с рельефом местности.

Безусловно, следует отрабатывать слож 
ные, новые тактические приемы. Но поста
новка каж дой такой задачи обязательно 
долж на подкрепляться разработкой, ус
воением и реализацией необходимых 
мер безопасности. Принцип: уложиться 
в нормативы любой ценой — изжил себя.

— Исходя из опыта обеспечения безо
пасности полетов в масштабе В В С , что 
представляется наиболее актуальным для 
каж дого летчика, особенно находящегося 
в начале своего становления?

— Это твердое знание и безукоризнен
ное исполнение двух основополагаю щих 
документов — НПП и инструкции (ру
ководства) по летной эксплуатации своего 
типа сам олета, вертолета. К сожалению, 
далеко  не единичны случаи, когда за  
обилием текущ их документов, чередой 
различных занятий и летучек некоторые 
летчики неделями, а то и месяцами 
сам остоятельно с ними не занимаю тся. 
О казавш ись в сложной ситуации, они 
действую т как  придется. М ежду тем в 
соответствую щ их документах все распи
сано. Их исключительное значение для 
каж дого  летчика не сравнимо ни с чем.

Постоянное пополнение информации 
о летных происш ествиях и опасных 
предпосылках к ним, особенно повторяю 
щ ихся на сам олетах своего типа, а такж е 
на характерны х этапах полета (например, 
для ИА — на пилотаже, для ИБА — на 
огневом полигоне, для РА — на такти
ческом полигоне и т. д .) . Схема личного 
изучения возмож на следую щ ая: обстоя
тельства возникновения и развития опас
ной ситуации; последовательность дей
ствий летчика и руководителя полетов; 
вариант правильных действий для пари
рования опасной ситуации, спасения эки
п аж а и сам олета.

—  Каково ваш е мнение о профилактике 
летны х происшествий? Высказываю тся 
суж дения, что это понятие в значитель,- 
ной степени надуманное. Достаточно, 
мол, пунктуально выполнять требования 
документов (д л я  этого максимально уж е
сточить спрос) — и летные происшест
вия будут исключены.

— Выдвигаю тся такие высказывания, 
как правило, в виде оправдания при 
выявлении в части, подразделении зап у 
щенности в работе. В целом такой тезис 
не подкрепляется ни теорией, ни практи
кой. Ведь д а ж е  надежность техники, при 
всех ее дублированиях и резервированиях, 
не достигает ж елаемой вероятностной еди
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ницы. А безош ибочность работы опера
тора (летчика, техника, специалиста 
управления полетами) — тем более. 
Поэтому кроме установленных правил 
подготовки и проведения полетов, которые, 
кстати, тоже, несмотря на тщ ательность 
их отработки, имеют свои минусы, вы яв
ляемые практикой, реальность выдвинула 
необходимость дополнительных мероприя
тий по предупреждению летных происш е
ствий. Они общ епризнаны и закреплены 
документально, в том числе требованиями 
Министра обороны С С С Р и главноком ан
дующего ВВС на 1989 год.

—■ Очевидно, что нечеткость понятий 
о профилактике и является следствием 
ограниченности теоретической и методи
ческой обоснованности содержания безо
пасности полетов?

— Конечно. В профилактике, например, 
гораздо четче сф ормулированы  общие 
цели, задачи, принципы проведения, чем 
ее содерж ание и методы реализации. А 
они как раз являю тся наиболее актуаль
ными для личного, особенно руководя
щего, состава полка, эскадрильи, звена.

Опыт лучш их авиационных частей по
казывает, что профилактика летных проис
шествий осущ ествляется теми ж е меро
приятиями, которые составляю т повсед
невное содерж ание боевой подготовки 
личного состава и деятельности ком ан
диров, — от занятий, треиаж ей, изучения 
информации до дисциплинарного, об
щественного воздействия на нарушителей 
летной и технологической дисциплины. 
Но в отличие от заблаговременно сп ла
нированных на год профилактические 
мероприятия проводятся оперативно, ис
ходя из анали за текущ его состояния безо
пасности полетов в части, с учетом вновь 
поставленных задач летной подготовки.

П реж де всего нужно определить м аги 
стральное направление (против чего про
водить) и содерж ание профилактики (что 
проводить) в текущий момент, перерас
пределить спланированные ранее темы 
занятий, направленность тренаж ей, це
левых полетов — это искусство пред
видения командиров, а такж е офицеров 
службы безопасности полетов.

Следует такж е различать проф илак
тику, так  сказать, по уровням. Н апример, 
в диапазоне «летчик— командир полка> — 
предупреждение наиболее вероятных д;1 я 
текущей обстановки летных происшествий. 
Сюда ж е относятся доклады  относительно 
постановочных вопросов, которые не могут 
быть решены силами части.

— Возможно ли в принципе сочетанием 
всех методических, организационных, дис
циплинарных и других мер добиться абсо
лютной безопасности полетов?

— Ответ целесообразно предварить
двумя уточнениями: заменить термин
«абсолютная безопасность» на «гаранти
рованная» и определиться — в каких 
пределах добиваться такой безопасности? 
В масш табе авиации Вооруженных Сил? 
На самолете конкретного типа? В данном 
авиаполку? Летчику Иванову?

А теперь рассмотрим этот вопрос от 
достигнутого — итогов безопасности за 
истекший год. О казы вается, что в абсо
лютном большинстве случившиеся л ет 
ные происшествия могли быть предот
вращены и до, и даж е  после возник
новения аварийных ситуаций. Д л я  этого 
должностные лица многих служ б и уров
ней должны были предпринять необхо
димые профилактические меры и действия. 
Но, увы, взаимной подстраховки не полу
чилось.

М ежду тем тысячи летчиков в течение

всей своей деятельности, десятки ави а 
полков многолетней практикой полетов 
подтверждаю т — гарантированная безо
пасность полетов возмож на и реальна 
для абсолютного больш инства экипажей, 
подразделений и частей. Д ля этого нужна 
разум ная инициатива.

— К стати , об инициативе. Как  быть 
тем офицерам, начиная с лейтенантов, 
которые убеждены, что их предложения 
актуальны  для всей боевой авиации?

— Нет сомнения, что и лейтенант может 
увидеть и поднять актуальную  проблему. 
Вместе с тем хотелось бы сказать вот о 
чем. При выработке предложений авторам  
целесообразно уяснить: каково положение 
дел в целом по данному вопросу; были 
ли ранее аналогичны е предложения; к а 
кова, с одной стороны, эффективность, 
а с другой, стоимость предлагаемого; 
какие его достоинства и недостатки могут 
проявиться на данный момент и в бу
дущ ем? П олезно обговорить предлагаем ое 
(до выхода на высшие инстанции) среди 
своих ж е сослуживцев.

Что касается повышения безопасности 
полетов, то тут дефицита предложений 
не ощ ущ ается. Многие из них засл у ж и 
вают внимания. Но больш инство рас
считаны на перспективу. М еж ду тем 
нельзя уходить от нынешнего состояния 
дела. Оно в подавляю щ ем большинстве 
определяется дисциплиной и исполнитель
ностью летно-технического состава, его 
подготовленностью, качеством ор ган и за
ции проведения и обеспечения полетов. 
Если они не учитываю тся — ж ди беды. 
Об этом убедительно свидетельствует 
прош логодняя катастроф а самолета 
Ан-12, у которого над Азовским морем 
произош ло самовыключение всех д в и га 
телей. К ры латая м аш ина-лаборатория не 
была предназначена для перевозки лич
ного состава. И все-таки старш ий н ачаль
ник в обход документов дал указание на 
это. Беспринципность проявили командир 
и инженер отдельной транспортной эскад 
рильи. Расплачиваться пришлось жизнью 
людей.

Активность, инициативность, рвение 
должны подчиняться объективной оценке 
своих возможностей, требованиям соответ
ствующих документов. Д л я  лю бого лет
чика это всегда актуально. Н адо помнить, 
что от расплаты  за  пренебрежение этой 
авиационной аксиомой не застрахован 
никто — ни авиатор, имеющий высшую 
классную квалификацию , ни летчик- 
испытатель. Гарантия здесь одна — она 
сф ормулирована для всех авторитетов
Н. Е. Ж уковским.

— В заключение хотелось бы уточнить 
роль, значение и планы служ бы  безо
пасности полетов, о работе которой, 
например, на конференции В В С  в конце 
октября прошлого года высказывались 
различные суж дения.

— Ответ подсказы вает практика. Р аз 
существуют проблемы, то долж ны  осу
щ ествляться и профессиональные под.ходы 
к их решению. Иногда говорят: коман
диры, дескать, сами могут оценить со
стояние безопасности полетов в подчи
ненных коллективах и принять необходи
мые меры для  ее повышения. Однако 
это далеко не всегда подтверждается. 
Чтобы противостоять аварийности, надо 
хорошо знать ее суть. Сколько летных 
происшествий видел, расследовал, пере
жил и запомнил «на всю оставшуюся 
жизнь», скаж ем , офицер до назначения 
на долж ность командира полка? Одно, 
два... Естественно, опыт не богат. А 
специалист служ бы  безопасности патетов

заним ается этим постоянно. Он распола
гает статистикой, из которой можно вы
вести ряд  закономерностей. Знает наи
более слабы е места в организации и  ̂ру
ководстве полетами, в подготовке личного 
состава, в работоспособности техники, 
владеет методами их локализации.

Но ^ е л о  не только в профессионализме 
расследования летных происшествий и 
предпосылок к ним. По мо^му убеждению, 
только специалисты С БП  могут дать наи
более объективную, свободную от ведомст
венных наслоений оценку как единичному 
летному происшествию, так и состоянию 
безопасности полетов в части в целом. 
Это, кстати, убедительно подтверждается 
работой аналогичных органов в граж дан
ской авиации, на различных видах тран
спорта и в других областях с использова
нием техники с повышенной опасностью.

— И последнее. На каких моментах 
специалисты С Б П  предполагают сосре
доточить свою работу в начавшемся учеб
ном году?

— В отличие от ранее практиковав
шейся инспекторской направленности, мы 
будем сосредоточивать свои усилия на 
оказании непосредственной помощи ко
мандованию  и СБП ВВС на террито
рии округов в организации и проведении 
практической профилактики наиболее 
характерны х происшествий для каждого 
рода авиации, периода боевой подготовки, 
особенностей региона полетов.

В наших планах — разработка мето
дики профилактики Л П  в авиационных 
полках, участие в подготовке специали
стов С БП , совершенствование инфор
мационной работы, компьютеризация 
учета и анализа аварийности.

Развернем работу по обоснованию 
прогноза состояния безопасности полетов, 
так  как оценки типа «аварийность остает
ся высокой» нуждаю тся в конкретности. 
Будем стараться, чтобы вскрывались все 
обстоятельства и причины, приведшие к 
аварийным ситуациям. Скажем, отказал 
один двигатель на самолете с двумя си
ловыми установками. Экипаж не смог 
продолж ить полет на одном двигателе, 
предусмотренный особым случаем... Д ан 
ное летное происшествие может быть 
отнесено к КПН, а не к недостаткам в 
выучке экипаж а. В итоге в выводах 
уйдут в тень истинные его причиш . 
С тало быть, подобное сможет повторить
ся. Отсюда вытекает целесообразность 
предупреждения не только повторения 
летного происшествия, нЬ и типовых 
аварийных ситуаций, независимо от перво
причин их возникновения (например, по 
этапам полета, видам полетного за д а 
ния и др .).

Будем прорабаты вать варианты ф ор
мулирования задач  по обеспечению безо
пасности полетов на год (по типу задач, 
ставящ ихся по линии остальных служ б). 
Они представляю тся конкретными для 
каж дого уровня структуры ВВС. Это поз
волит дифференцированно оценивать 
достигнутые результаты и вместе с тем 
стимулировать объективность выявления 
и учета предпосылок к летным проис
шествиям.

Все это. надеюсь, позволит нам в 
тесном взаимодействии со всеми управ
лениями и служ бами центрального ап
парата ВВС (прежде всего с боевой 
подготовкой, политуправлением, ИАС, 
службой вооружения) закрепить положи
тельные тенденции, достигнутые в 1988 
году по безопасности полетов, и внести 
свой вклад в дальнейш ее повышение 
боеготовности Военно-Воздушных Сил.
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РЕШЕНИЯ X IX  ВСЕСОЮ ЗНОЙ КОНФЕРЕНЦИИ КПСС — В ЖИЗНЬ!

ВРЕМЯ ТРЕБУЕТ КАЧЕСТВЕННЫХ ПЕРЕМЕН
(Министр обороны СССР генерал армии Д . Т. ЯЗОВ 

встретился с комсомольским активом армии и флота)

Н а заклю чительном этапе учебного года состоялась встре
ча кандидата в члены Политбю ро ЦК КП С С, Министра 
обороны СССР генерала армии Д . Т. Язова с комсомоль

ским активом передовых воинских частей, в том числе и Военно- 
Воздушных С ил . В ходе живой деловой беседы  молодые воины 
рассказали, как их комсомольские организации участвуют в 
перестройке, решении главных задач ; поддержании высокой 
боевой готовности частей и подразделений , укреплении дисцип
лины и организованности, сплочении многонациональных 
воинских коллективов.

Перед собравшимися выступил генерал армии Д . Т. Язов. Все 
мы родом из ком сом ола, сказал он. Каж дое поколение внесло 
свой вклад в славную летопись ВЛ КСМ . Нынешнему молодому 
поколению выпала больш ая честь —  быть активными участни
ками, творцами перестройки. X IX  Всесою зная конференция 
КПСС четко определила роль и место в этом важнейшем про
цессе всей советской м олодеж и , в том  числе ее передового 
отряда —  комсомола Вооруж енных Сил.

В истекшем учебном году многие воины —  члены ВЛКСМ  
добились высоких результатов в совершенствовании боевого 
мастерства, повышении полевой, воздушной и морской выучки. 
Пополнились ряды отличников, классных специалистов, спорт- 
сменов-разрядников. М олрдеж ь эф ф ективно  осваивает воен
ную технику и оруж ие.

Серьезным экзам еном  на боевую  зрелость стали для воинов- 
комсомольцев учения «Осень-88». Условия на них были прибли
жены к боевым. Приходилось совершать марши по трудно
проходимой местности, вести бой с сильным «противником». 
Это требовало от людей хорошей профессиональной под
готовки, физической закалки. И больш инство соединений и 
частей показали высокую степень боеготовности . Успешно 
справился с поставленными задачами личный состав ВВС.

Такой боевой настрой комсомольцев р адует. Он свидетель
ствует о том , что многие армейские организации ВЛ КСМ  пере
страивают свою деятельность в духе  требований времени, 
поворачиваются лицом к конкретному человеку, к живой ра
боте. В молодежных коллективах набирает силу процесс овла
дения умением по-новому мыслить и действовать, развивать и 
углублять внутрисоюзную дем ократию , творчество , инициативу, 
решительно избавляться от застоя и ф орм ализм а. Э то  усили
вает влияние комсомола на все стороны жизни и деятель
ности частей и подразделений.

Но, несмотря на многие положительные сдвиги , подчер
кнул генерал армии Д . Т. Язов, как в армейском организме в 
целом, так и в комсомольских организациях остается немало 
проблем. Главное —  не сломлен механизм  торм ож ения. Живы 
привычка к иждивенчеству, ожиданию указаний «сверху», 
увлечение формой в ущерб содерж анию . Кое-где по-прежнему 
слова громче дел, процветают показуха и очковтирательство. 
Такая обстановка нетерпима.

В новом учебном году армейскому ком сом олу необходимо 
сосредоточить все свои усилия на практических делах. Известно, 
что коллективный характер современного оруж ия и боевой 
техники, условия их применения предъявляю т ж есткие требо
вания как к индивидуальному м астерству воинов, так и к боевой 
слаженности частей и подразделений. Чтобы стать подлинным

м астером  своего дела , необходимо досконально знать вверен
ную технику и оруж ие, умело их прим енять. Э то  не просто 
призыв. Это  реальность, утвердившаяся в огне Великой О те
чественной войны, ещ е раз прошедшая испытание в ходе оказа
ния интернациональной помощи Республике А ф ганистан , на 
учениях.

М ногое призваны сделать организации ВЛ К С М . Они долж ны 
активно вести работу, направленную на то, чтобы воины добива
лись отличных результатов в боевой и политической подготовке, 
осознавали свою ответственность за изучение и эф ф ективное 
применение оружия и боевой техники, овладение военными 
знаниями. Здесь  м огут помочь соревнования за звание лучш его 
экипажа, расчета, конкурсы боевого мастерства среди м о
лоды х офицеров и прапорщиков, наставничество, обмен опытом 
и др уго е . Конечная цель всего —  отличное выполнение постав
ленных задач, повышение уровня подготовки войск.

О собая роль в д еле  качественного совершенствования Во
оруж енны х Сил , подчеркнул М инистр обороны СССР, принад
леж ит воинской дисциплине. Сейчас высокая организован
ность и уставной порядок являются непременным условием 
перестройки. Таково требование ЦК К П С С , веление времени. 
И сходя из этого магистральны м направлением в работе орга
низаций ВЛ КСМ  остается их совместная деятельность с коман
дирам и, политорганами, партийными организациями по на
ведению  строгого  уставного порядка. Конкретная задача ком
сомола —  полное изжитие неуставных взаимоотношений и 
всех связанных с ними негативных явлений, укрепление друж 
бы , товарищ ества, взаимопомощ и. Решить ее можно при 
условии, если комитеты  и бю ро ВЛ КСМ  более серьезно будут 
заниматься вопросами воспитания, сплочения многонациональ
ных воинских коллективов. Нельзя забы вать, что Советская 
Армия интернациональна и по составу, и по д уху . Она долж на 
стать настоящ ей школой межнационального общения.

В воспитательной работе арм ейском у комсомолу следует 
больш е опираться на славные боевые традиции. В каждом 
виде Вооруж енных С ил  их немало. При ум елом  использовании 
они помогаю т вырабатывать у м олодеж и пплвильные пред
ставления о воинской чести, достоинстве, мобилизую т на добро
совестный ратный тр уд , верность долгу и присяге.

Кровное дело  ком сом ола —  забота о подготовке молодежи 
к служ бе в рядах Вооруж енны х Сил С С С Р . С  этой задачей 
такж е мож но успеш но справиться, если у каждой армейской 
организации ВЛ КСМ  б удут прочные связи с предприятиями, 
учебными заведениям и, если юноши-допризывники станут 
частыми гостями воинских частей.

На крутых, перелом ны х этапах нашей истории, решая сложные 
и см елы е задачи, сказал в заклю чение встречи генерал армии 
Д . Т. Язов, партия неизменно обращ алась к ком сом олу, моло
деж и , к ее энтузиазм у и преданности социализм у. И сегодня, 
в процессе револю ционного обновления общ ества, как под
черкивалось на X IX  Всесою зной конференции КП С С , партия 
возлагает на Ленинский комсомол больш ие надежды.
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В ертолетной эскадрилье 
поставили задачу разве
дать систему огневых 

точек мятежников в районе 
Осман Горы, что в трид
цати километрах от К анда
гара. А что такое воздуш ная 
разведка в горной местности, 
где, если укроется и целая 
дивизия, не разглядиш ь? 
Значит, кто-то долж ен выз
вать огонь на себя. Ко
мандир эскадрильи так  и по
ступил: повел звено Ми-24 
сам.

Что тут особенного? Д р у 
гие командиры тож е не раз 
шли в бой впереди подчи
ненных. Таков закон ав и а 
ции; делай, как я! Все так. 
И все-таки...

Комэск вел звено моло-

В итоге звено добыло пол
ные разведданны е, а коман
дир в процессе демонстра
тивных действий уничтожил 
две позиции крупнокалибер
ных пулеметов.

В другой раз комэск по
ступил, казалось бы, вопреки 
всякой логике: открыто и
бесхитростно повел свой вер
толет на артиллерийскую точ
ку мятежников. После полета 
летчики спраш ивали: почему 
пош ел в лоб? Он ответил:

— Во-первых, мне издали 
удалось засечь располож е
ние противника и надежно 
прицелиться. Был уверен, что 
накрою «духов» одним у д а
ром. Во-вторых, мы появи
лись в районе боя внезапно. 
М ятеж ники ещ е не успели

А . Во лко в  (с л е в а ) и Н . М алы ш ев пйсле вы полнения задания . 
А ф га н и ста н .

Ф о то  из то ра .
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дых летчиков. И надо было 
дать им урок. П оказать, 
что бой — это не просто го
товность идти на риск, а 
борьба мастерства с огнем 
противника.

К ак была построена р а з
ведка?

Ведущий вошел в район 
располож ения мятежников, и 
душманы открыли стрельбу. 
Разведчик маневрировал, 
чтобы уйти от поражения, 
а Ъедомые тем временем 
засекали позиции против
ника. Кроме того, комэск 
неожиданными ударам и от
вечал врагу.

Летчики отметили одну 
профессиональную тонкость; 
командир бил не по той по
зиции, которая вела самый 
опасный для него огонь, а 
по другой, более отдаленной. 
И достигал таким способом 
двойного эф ф екта. Уходил от 
огня с максимальным угло
вым вращ ением относительно 
ближ айш ей огневой точки с 
одновременным удалением от 
нее и получал возможность 
спокойно прицелиться и дать 
длинную ракетно-пушечную 
серию по дальней позиции 
без входа в ее зону по
раж ения.

переключиться с наземных 
целей на воздушные. А 
в-третьих... П ока мы строили 
бы хитроумные маневры, 
душ м анская артиллерия р ас 
стреляла бы аф ганских мото
стрелков без всяких помех. — 
Потом добавил: — Каждый 
бой в чем-то неповторим. 
Кто эту неповторимость пой
мет первым, за  тем и боевая 
удача.

Трудных эпизодов в воен
ной биографии комэска 
много. Д в а  года в А фгани
стане — это два года подоб
ных эпизодов. Но так  бы 
вает у каж дого, кто попа
дает  на войну. И поэтому 
не только отвагой и блестя- 

4 Д И М  мастерством запомнился 
нам подполковник Анатолий 
В асильевич Волков, наш ко
мандир эскадрильи.

К ак-то готовились к бое
вому вылету. Все проду
мано, рассчитано, разы грано. 
Уточняем последние детали 
взаимодействия. Реш ение од
ного из летчиков не понра
вилось комэску. Тогда и 
услыш али:

— В бою человек волен 
распоряж аться собственной 
жизнью . Таково его право. 
Но распоряж аться судьбой

Гва^НИ; ПОДПОЛКОБНИК Н. МАЛЫШЕВ, 
Гброй Советского Союза,

товарищ а... Не суметь, не 
успеть прикрыть, выручить — 
такое долж но быть исклю
чено. Л ю бая потеря всегда 
на чьей-то совести.

Такой поворот был неожи
данны м и, наверное, поэтому 
трудным для  понимания. 
Анатолий Васильевич зам е
тил наш е недоумение:

— Что? Не согласны? Тог
д а  подумайте над вопросом: 
что такое война для чело
века, попавш его на нее?

И мы думали. С начала 
как об очевидном. Потом 
вдруг у каж дого  столько 
мыслей появилось! Через не
сколько дней после много
численных боевых вылетов 
(был ж аркий период в борьбе 
с мятеж никам и) вернулись к 
разговору о войне. Делились 
личными открытиями. К о
мандир вновь удивил нас:

— А мне каж ется, что вой
на — это преж де всего ве
ликий труд. Необычный для 
человека, жестокий, но все- 
таки труд. О громная, не- 
п рекращ аю щ аяся работа. И 
среди главны х задач  — 
сохранение ж изни своих то
варищ ей. Тех, которые рядом 
с тобой в небе, и тех, кто 
ср аж ается  на земле и наде

ется на твою помощь. Вот 
и получается, что тактика 
долж на быть настроена не 
только на максимальный бое
вой результат, но и на исклю
чение потерь. Если р азр а 
ботанный вариант действий 
допускает потери — считай, 
к бою не готов. И работай, 
ищи новые решения.

Н аш а «волковская» эскад
рилья начала ж ить по з а 
кону: ни одной минуты без 
дела. Очень правильный з а 
кон ж изни на войне.

З адачи  мы выполняли 
серьезные. И у нас, как и у 
других, были мгновения, про
шитые опасностью. А потерь 
не было. Ни одной. Верну
лись на Родину в полном 
составе.

И теперь, когда встречают
ся бывшие «волковцы», ко
торых воинская судьба ус
пела разбросать на тысячи 
километров друг от друга, и 
начинаю тся воспоминания, 
все и всегда единодушны: 
наш и достижения, награды, 
наш е возвращ ение домой без 
потерь — заслуга Анатолия 
В асильевича. П овезло нам с 
командиром...

2. «А виац ия и ко см о н авти ка»  N9 1
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РЕШЕНИЯ X IX  ВСЕСОЮ ЗНОЙ

КОНФЕРЕНЦИИ КПСС — В ЖИЗНЬ!

ИНТЕРНАЦИОНАЛЬНОМУ ВОСПИТАНИЮ- 
НОВЫЕ ПОДХОДЫ

Генерал-майор авиации В. М АКЕЕВ, 
начальник отдела пропаганды и агитации — 
заместитель начальника политуправления ВВС

С овсем недавно наша страна отме
тила важную дату — 66-летие Со
юза Советских Социалистических 

Республик — первого в мире единого 
союзного многонационального рабоче- 
крестьянского государства. Вдохнови
телем и организатором образования 
СССР была возглавляемая В. И. Лени
ным Коммунистическая партия — мно
гонациональная по своему составу, 
глубоко интернациональная по идео
логии и политике, организационному 
строению, принципам деятельности.

Всемирная история не знала столь 
нерушимого единства интересов и це
лей, такого духовного родства, дове
рия и взаимной работы десятков наций 
и народностей, ставших в братском 
союзе могучей движущей силой прог
ресса. Прочный военно-политический 
союз советских республик явился од
ним из решающих факторов победы 
первого в мире государства рабочих 
и крестьян над силами внешней и внут
ренней контрреволюции в годы граж
данской и Великой Отечественной 
войн. За Советскую Родину сражались 
представители более 100 наций и на
родностей нашей страны.

Нерасторжимое единство братских 
республик сегодня служит могучим 
фактором ускорения социально-эко
номического развития каждой из них и 
всего государства в целом, повышения 
обороноспособности страны. Вот по
чему необходимо, подчеркнул на 
XXVII съезде партии М. С. Горба
чев, как зеницу ока беречь братство и 
дружбу наших народов.

На XIX Всесоюзной конференции 
КПСС, исходя из анализа состояния 
межнациональных отношений, был 
сделан вывод, что в этой сфере един
ственно здоровой основой развития на
шей страны может быть только пос
ледовательное претворение в жизнь 
ленинской национальной политики. 
Однако в период культа личности, во 
времена преобладания идеологии за
стоя ее принципы были нарушены, 
появились негативные моменты, кото
рые игнорировались, не получали 
принципиальной, партийной оценки.

Известно, что Вооруженные Силы 
являются частью общества. Поэтому 
ослабление внимания к вопросам меж
национального общения, забвение ле
нинских принципов проявилось и в ря
де воинских коллективов, в том числе 
и в ВВС.

Сейчас в нашей стране существует 
несколько районов, где довольно остро 
стоит национальный вопрос. Исходя
щая оттуда отрицательная информа
ция, фальсифицированные слухи в не
малой степени негативно влияют на 
человеческий фактор, состояние ин
тернационального воспитания воинов.

Безусловно, эти вопросы требуют 
самого пристального внимания ко
мандно-политического состава, пар
тийных и комсомольских организаций 
всех частей и подразделений ВВС, 
особенно тех, которые дислоцированы 
в Прибалтике, Средней Азии и Закав
казье. Причем здесь мы вправе ожи
дать не просто внимания к интерна
циональному воспитанию личного со
става, но и опыта новых подходов в его 
осуществлении. Во многих коллекти
вах такой опыт имеется.

Скажем, в политотделе, возглавляе
мом коммунистом В. Улезько, разра
ботали и направили в части немало 
полезных материалов, обзоров, ре
комендаций по проблемам интерна
ционального воспитания и сплочения 
многонациональных воинских кол
лективов. Среди них методики прове
дения декад союзных республик под 
девизом «В семье равноправных рес
публик свободных», дней националь
ной культуры, тематических вечеров, 
кинофестивалей. Ленинских чтений по 
данной тематике. Заслуживают вни
мания рекомендации командирам, 
политработникам, партийным и комсо
мольским организациям в работе по 
сплочению воинских коллективов, ис
коренению в них неуставных взаимо
отношений, укреплению дисциплины и 
правопорядка. Они дают положитель
ный эффект.

Хороший опыт проведения декад «В 
семье равноправных республик сво
бодных» накоплен в части, где пропа
гандистом майор П. Евдокименко. В 
ходе их используются разнообразные 
формы устной и наглядной агитации, 
включающие политические информа
ции, тематические вечера «Представ
ляюсь коллективу», устные Журналы, 
беседы «У карты республики», вечера 
чествования передовиков социалисти
ческого соревнования, встречи с вете
ранами ВВС, воинами-интернациона- 
листами, родителями авиаторов. Ши
роко и разнообразно применяются тех
нические средства пропаганды: худо
жественные и документальные кино
ленты, звуковые письма и наказы тру
довых коллективов, родителей. Про
водятся дни национальной кухни, дру
гие мероприятия. Заинтересованное 
участие воинов в таких декадах нераз
рывно связано с возрастанием их ак
тивности в боевой учебе, общественно- 
политической жизни подразделения, 
части.

Сошлюсь на ТЭЧ авиационного пол
ка, где секретарем партийной органи
зации капитан В. Орловцев. В этом 
партийном коллективе успешно реа
лизуется формула «один плюс два», 
предполагающая закрепление для ин
дивидуальной воспитательной работы

одного опытного, авторитетного ком
муниста за двумя беспартийными вои
нами, склонными к нарушениям воин
ской дисциплины. И нужно сказать, 
что в воспитательной работе комму
нисты находят душевный контакт с 
подопечными, помогают лучше осво
ить русский язык, военную профес
сию, умело разбираются в мотивах по
ведения своих подшефных, изучают , 
их характеры, поддерживают связь с 
родными и близкими воинов. Не буду 
говорить о методах работы этих това
рищей. Думаю, лучше, если о них рас
скажут сами творцы передового опы
та. Замечу только: эксперимент дает 
хорошие результаты. В коллективе ук
репляется атмосфера товарищества, 
взаимопомощи, уважения националь
ного достоинства воинов. Все это по
ложительно влияет на боеготовность 
подразделения и части.

Можно было бы привести немало 
других примеров вдумчивой, целена
правленной деятельности командно
политического состава, партийных и 
комсомольских организаций по интер
национальному воспитанию, укрепле
нию воинской дисциплины. И все ж е  
должен сказать: уровень этой работы 
далеко не в полной мере отвечает тре
бованиям XXVII съезда КПСС, XIX 
Всесоюзной партийной конференции, 
указаниям Министра обороны СССР 
и начальника Главного политического 
управления Советской Армии и Воен
но-Морского Флота о том, что воин
ская служба должна стать подлинной 
школой интернационализма.

Во многих частях и подразделениях 
в этом важнейшем вопросе нет пока 
должной перестройки, обновления и 
обогащения. В значительной степени 
именно этим объясняется то, что в ми
нувшем году из известных нам случаев 
неуставных взаимоотношений в неко
торых частях более трети имели место 
между военнослужащими различных 
национальностей, в том числе и на 
межнациональной основе.

Анализируя причины слабого уров
ня действенности интернационального 
воспитания авиаторов, можно выде
лить следующие основные недостатки. 
Во-первых, слабую «заряженность» 
политорганов, командно-политическо
го состава, партийных и комсомоль
ских организаций частей и подразде
лений на перестройку, достижение ре
шительного перелома в воспитании 
людей, отсутствие четкой, целеуст
ремленной программы совершенство
вания своей деятельности в данной 
области, медлительность в осущест
влении практических мер.

Во-вторых, некоторые командиры, 
политработники недооценивают ре
альной обстановки в воинских коллек
тивах, не видят связи между неустав
ными отношениями, случаями глумле
ний, издевательств и отношениями 
межнациональными. Странная пози
ция! Или взять такой факт. В авиа
ционном полку, где служит офицер 
И. Садофьев, в прошлом году более 
пятидесяти процентов от общего коли
чества грубых дисциплинарных про
ступков совершили воины — предста
вители народов Закавказья, Средней 
Азии и Прибалтики, которые составля
ют только девять процентов личного 
состава. Казалось бы, вывод напраши
вается сам собой — активизация вос
питательной работы с этим континген-
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том военнослужащих. Однако в части 
к нему пришли только после рекомен
дации вышестоящего политоргана.

Из этого видно, что отдельные 
командиры-воспитатели не проявляют 
заботу об изучении существа вопроса 
и эффективном влиянии на все мно
гообразие жизни и деятельности воин
ских коллективов.

В-третьих, нужно отметить слабую  
методическую подготовку и обучен
ность значительной части самих вос
питателей формам и методам интер-. 
национального воспитания. Задача — 
научить их этому. Можно рекомендо
вать проведение специальных семина
ров, сборов, занятий с разными ка
тегориями руководящего состава и ак
тива, тематика которых была бы приб
лижена к рассмотрению практических 
вопросов интернационального воспи
тания. Существенные коррективы 
необходимо внести и в деятельность 
агитпропгрупп и агитпропколлекти- 
вов.

В-четвертых, во многих подразделе
ниях продолжают нарушать принцип 
равного представительства военнослу
жащих разных национальностей в вы
борных партийных и комсомольских 
органах, общественных организациях. 
Так, недавно мне довелось побывать в 
одном из авиационных полков, где 
служат авиаторы двадцати двух на
циональностей. Оказалось, в много
численном идеологическом активе 
кроме русских представлены один ла
тыш и один туркмен. А между тем 
именно понимание личностью своего 
долга и ответственности перед коллек
тивом обогащает, развивает воина, 
формирует его социальную зрелость. 
Эта истина не нова, но, к сожалению, 
кое-где о ней забывают.

И, наконец, не могу не сказать о том, 
что некоторые политорганы, партий
ные и комсомольские организации 
не заботятся об изучении русского 
языка военнослужащими нерусской 
национальности. Недостаточно пока
зывается роль русского языка как слу
жебного, как средства межнациональ
ного общения. Думаю, уместно напом
нить поэтические строки В. Маяков
ского; «. . .я русский бы выучил только 
за то, что им разговаривал Ленин». 
Вместе с тем есть немало офицеров, 
прапорщиков, которые много лет слу
жат и живут на территории союзной 
республики, но не имеют даж е элемен
тарных знаний языка данного региона.

Сегодня проблемы русско-нацио- 
нального двуязычия приобретают осо
бую значимость и требуют своего раз
решения. Могу заявить совершенно 
определенно: работу, связанную с изу
чением русского и национальных язы
ков, следует считать делом государст
венной и политической важности.

Объективно оценивая положение 
дел в частях и подразделениях ВВС 
в сфере интернационального воспита
ния и сплочения многонациональных 
воинских коллективов, нельзя не от
метить, что в этом вопросе недора
батывают многие партийные организа
ции. Конкретные установки партии, 
содержащиеся в материалах XXVII 
съезда КПСС, XIX Всесоюзной парт
конференции, ряде постановлений 
Центрального Комитета, касающихся 
национальных отношений, не стали 
для них руководством к действию. 
Приходится признать: в условиях, ког

да по всей стране идет усиление пар
тийной работы, обеспечивается по- 
вьппение роли первичных парторга
низаций во всех областях жизни, у нас 
есть коллективы, где коммунисты не 
включились еще в идейно-политиче- 
ское, интернациональное воспитание.

Учитывая большую значимость это
го вопроса, существующие проблемы в 
его решении, с таким положением  
мириться нельзя. Обстановка требует 
от политорганов, командно-политиче
ского состава, партийных и комсо
мольских организаций решительных и 
эффективных действий по перестрой
ке интернационального воспитания 
авиаторов, укреплению правовой базы 
межнациональных отношений.

Сейчас важно не допустить переноса 
в наши воинские коллективы корро
зийных явлений в межнациональных 
отношениях, которые встречаются в 
некоторых регионах страны. Для этого 
прежде всего необходимо знать и вы
полнять требования партии, руководя
щих документов Министра обороны 
СССР, начальника Главного полити
ческого управления Советской Армии 
и Военно-Морского Флота по данному 
вопросу. Пора исключить из работы 
формализм, декларативность, адми
нистративно-нажимной стиль. Дума
ется, нужно практиковать регулярные 
заслушивания коммунистов-руководи- 
телей об их роли и месте в перестройке 
воспитательной работы в многонацио
нальных воинских коллективах, отра
жать в партийных характеристиках, 
аттестациях офицеров их умение уп
равлять взаимоотношениями в подраз
делениях.

Настало время совершенствовать 
формы и методы интернационального 
воспитания на основе глубокого ана
лиза процессов и явлений, связанных 
с изменениями национальной структу
ры частей, подразделений. Ведь еще 
Ф. Энгельс советовал никогда не сбра
сывать со счетов специфику до
стоинств и недостатков, исходящих из 
национальных особенностей. Особую 
важность приобретает знание индиви
дуальных настроений военнослужа
щих, предупреждение фактов неспра
ведливости и ущемления национально
го достоинства, эгоизма и кичливости, 
возникающих на основе так называе
мого землячества и, как правило, по
рождающих неуставные взаимоотно
шения.

Полезно проводить регулярные со
циологические исследования в под
разделениях, обобщение и распростра
нение опыта работы по сплочению 
многонациональных воинских коллек
тивов, укреплению в них атмосферы 
подлинного товарищества и взаимрпо- 
мощи. Причем интернациональное 
воспитание нужно связать с установ
ками партии на демократизацию со
ветского общества, усиление социаль
ного, политического и духовного един
ства воинов с трудящимися. Здесь 
могут помочь укрепление связей авиа
ционных частей с местными партийны
ми и советскими органами, предприя
тиями и учреждениями, учебными 
заведениями, культурно-шефские свя
зи между армейскими, трудовыми и 
творческими коллективами.

Эффективные, хорошо зарекомен
довавшие себя формы и методы интер
национального воспитания воинов 
должны стать достоянием командиров,

политработников, партийного, ком
сомольского и идеологического акти
ва. Им необходимо изучать и хорошо 
знать традиции, обычаи тех наций и 
народностей, чьи представители про
ходят у них службу. И, конечно, во сто 
крат ближе к подчиненному будет тот 
командир, политработник, активист, 
который сможет объясниться с ним на 
его родном языке. Правильно будет 
сосредоточить внимание на индивиду
ально-воспитательной, профилакти
ческой работе непосредственно в под
разделениях.

Следует повсеместно усилить пропа
ганду теоретических и практических 
вопросов марксистско-ленинского уче
ния о нациях и национальных взаимо
отношениях, национальной политики 
КПСС. Всеми средствами идеологиче
ской и массово-политической работы, 
на конкретных примерах необходимо 
показывать исторические достижения 
в решении национального вопроса, 
роль братства народов в судьбах союз
ных республик и страны в целом. При 
этом делать упор на разъяснение объ
ективного характера процессов интер- 
национализЕщии всех сфер обществен
ной жизни и повышение ответствен
ности воинов всех национальностей за 
укрепление дисциплины, обеспечение 
обороноспособности СССР. В этом деле 
важная роль отводится наглядной аги
тации, техническим средствам пропа
ганды.

Целесообразно также регулярно 
проводить единые политдни, декады, 
посвященные союзным республикам, 
встречи с ветеранами Великой Оте
чественной войны, воинам и-интерна
ционалистами, вечера вопросов и отве
тов, литературные и музыкальные ве
чера, кинофестивали, подписку на га
зеты и журналы союзных и автоном
ных республик, областей и округов. 
Свой вклад в это дело должны внести 
Дома офицеров, клубы, библиотеки.

В некоторых частях уже много лет 
работают клубы интернациональной 
дружбы. Дело это хорошее, и, видимо, 
в каждом авиагарнизоне нужно иметь 
такой клуб. Он может разместиться 
в одной комнате. Ее оформление долж
но как можно полнее отражать много
национальный характер нашей страны 
и ее Вооруженных Сил. Здесь нужно 
иметь национальные настольные игры, 
подшивки газет и журналов на язы
ках народов СССР, библиотечки клас
сиков русской и национальной лите
ратуры. Думается, такие клубы или 
комнаты могут стать настоящими цент
рами интернационального воспитания 
воинов, а вся работа в целом — свое
образным интернациональным всеобу
чем.

XIX Всесоюзная партийная конфе
ренция предъявила высокие требо
вания к оборонному строительству, 
эффективность которого отныне долж
на обеспечиваться преимущественно 
качественными параметрами как в 
отношении техники, военной науки, 
так и состава Вооруженных Сил. Важ
нейшим условием этого является уско
рение процессов перестройки, в том 
числе и в сфере интернационального 
воспитания воинов-авиаторов. Сегод
ня — время действий. И задача ко
мандиров, политработников, партий
ных и комсомольских организаций — 
внести конкретный вклад в эту работу.
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КУРСОМ
П Е Р Е С Т Р О Й К И

...Вопросы обновления общества и вывода человека из состояния политической 
апатии на колею творчества и инициативы нельзя решать изжившими себя 
силовыми, командно-административными методами.

Однако порядок должен быть, закон должен торжествовать.
Из в ы ступ лен и я  М . С . Го рб ач ева  на в стр ече  с р уко во д и 

те л я м и  ср е д ств  м ассовой  и н ф о рм ац и и , и део л о ги ч е ски х  уч р е ж 
ден ий  и тв о р ч ески х сою зов

ДЕМОКРАТИЗАЦИЯ 
УПРАВЛЕНИЯ; 

ПУТИ И МЕТОДЫ
Генерал-майор авиации А . БЫСТРОВ,
начальник отдела' управления военно-учебных заведений ВВС

Как и во всех частях, учреждениях, военно-учебных заведениях Вооружен
ных Сил СССР, в вузах ВВС углубляется и расширяется процесс пере
стройки. Горячо поддерживая курс партии на обновление всех сфер жизни, 
авиаторы стремятся своими делами претворить на практике установки ее Централь
ного Комитета по принципиальным вопросам перестройки, демократизации, 
совершенствования стиля деятельности руководящих кадров, партийных органи
заций.

ЦК КПСС осудил административно-нажимной, приказной стиль в> управлении 
экономикой. Конечно, в Вооруженных Силах административные методы управления, 
приказ — STO внутренне присущие военной организации атрибуты, без которых не 
обойтись. Вместе с тем элементы администрирования, упование только на сипу 
приказа в условиях нашей социалистической армии никогда не были и не могут 
быть преобладающими и достаточными методами руководства и управления. 
Они должны дополняться демократическими формами управления, убеждением, 
высокой сознательностью людей, их активной гражданской и служебной пози
цией.

Автор публикуемой статьи на основе накопленного опыта, анализа того 
нового, что появилось в ходе перестройки в стиле деятельности многих 
командиров, политработников, руководителей ИАС, партийных и комсомольских 
активистов, высказывает ряд предложений, связанных с поиском пути совершен
ствования методов управления воинскими коллективами.

У правление войсками —  процесс 
сложный, включающий множ ество 
видов деятельности личного состава. 

В известной м ере упрощ енно механизм  
управления можно представить в виде 
неразрывной совокупности тр ех основных 
составляю щ их: организационно-штатной
структуры , м етода управления и чело
века как главного звена в этом  ком плек
се.

За м еханизм  управления, к сож але
нию, нередко принимают только органи
зационно-штатную структуру (О Ш С ).

В практике войск изиестны случаи, 
когда попытки добиться коренного улуч
шения дел посредством соверш енствова
ния управления приводили только к 
изменению организационно-штатной
структуры . В остальном все оставалось 
по-старому. Д ум ается , главная причина 
этогЬ —  в недостаточном внимании к 
человеческому ф актору. Забывалось, что 
управление воинскими коллективами —  
это преж де всего управление лю дьм и, 
а уже через них —  оруж ием и 
военной техникой, то есть в известной 
мере это процесс формирования и 
регулирования человеческих отношений.

Длительный период культа личности 
и застоя привел к формированию ад

министративно-нажимного, или, как порой 
его  ещ е называю т, командно-администра
тивного м етода управления, который 
привел к ж естком у централизм у как 
м еханизм у руководства общ еством . К 
сож алению , многие отрицательные сторо
ны этого м етода  пришли и в армию , 
принимая нередко  ф орм у голого  адм и
нистрирования. В практической д еятель
ности многих командиров и начальников 
он нашел ш ирокое применение. Не слу
чайно многим такой м етод  управления 
не нравится. О днако положение дел не 
м еняется. П роисходит это потом у, что 
д р уги х , эф ф ективны х м етодов управления 
ещ е нет. М ож ет быть, в армейских 
условиях он не так уж  и плох?

М етод  этот представляет собой, по 
сути , пирамиду исполнителей, где чело
веку отведена роль «винтика» и по вер
тикали , и по горизонтали иерархической 
структуры  управления. Командиры и на
чальники обязаны дум ать и решать все 
и за всех подчиненных. Ж изнь и д еятель
ность военнослуж ащ их до  мелочей регла
ментирована не только уставам и, базовы
ми приказами и инструкциями, но больш е 
всего разнообразными директивами, рас
поряжениями, указаниями. Как показыва
ет практика, последних так много, что

требования их нередко противоречат не 
только уставам , но и друг д р у гу . В 
связи с этим в одном из последних 
документов М инистр обороны С С С Р  
потребовал «прекратить издание м ного
численных приказов и директив, д уб л и 
рую щ их требования уставов».

Слепая приверженность должностных 
лиц к указаниям сверху часто отвлекает 
личный состав от пунктуального выпол
нения требований уставов, основопола
гаю щ их наставлений, инструкций, базовых 
приказов и директив, регламентирую щ их 
жизнь и деятельность воинских коллек
тивов, эксплуатацию  техники и вооруж е
ния. Она сковывает инициативу, творче
ство, сам остоятельность в работе. Такой 
м етод  управления «деформ ирует» мы ш 
ление человека, вызывает апатию, а 
порой рож дает высокомерие и чванст
во, зазнайство и очковтирательство, пре
обладание личных интересов над общ е
ственными.

Некоторые командиры и начальники, 
забывая, что единоначалие предполагает 
преж де всего высокую ответственность 
за порученное дело  и личную образ
цовую примерность, встаю т на путь зло 
употребления служ ебны м  положением, 
пренебрегаю т нравственными нормами. 
Например, офицеры Г. Пакилев, В. Бар
мин, А . Лавренчук, не так давно 
занимавшие ответственны е посты, оказа
лись вне повседневного служ ебного и 
партийного контроля. У  них выработалась 
психология вседозволенности , приспособ
ленчества. О круж ив себя льстецами и под
халимами, они использовали служ ебное 
положение в корыстных целях, склоняя 
к этом у и подчиненных. С них в конце 
концов спросили по строгом у счету.

Административно-нажимной м етод уп
равления оказывает отрицательное воз
действие на стиль и методы работы 
партийных и комсомольских организа
ций. В р езультате  вм есто  глубокого  ана
лиза деятельности , вскрытия причин оши
бок того  илй иного коммуниста, ком
сомольца и оказания им практической 
помощи —  ж есткая критика и нередко 
наказание.

Э то т м етод  им еет свою обратную 
связь, ориентированную на уж е свершив
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шиеся события, как правило, на грубые 
отступления от норм жизни воинского 
коллектива. Он не позволяет увидеть 
зарож дение негативных изменений в рабо
те и служ ебной деятельности как коллек
тива, так и отдельных военнослуж ащ их, 
своевременно принять необходим ые про
филактические меры, вы нуж дает постоян
но опаздывать, как говорится, «бить 
по хвостам». Э то  не способствует реаль
ному продвижению вперед в улучшении 
качества боевой и политической под
готовки, повсеместном у утверж дению  
строгого уставного порядка, повышению 
боевой готовности подразделений и ча
стей, безопасности полетов.

«Голое администрирование, высоко
мерие, чванство, грубость, лю бы е дей
ствия, унижающ ие человеческое досто
инство, —  отм етил в д о клад е  «70 лет 
на страж е социализма и мира» на тор
жественном собрании в М оскве кандидат 
в члены Политбю ро Ц К КП С С , М инистр , 
обороны С С С Р генерал армии 
Д . Т. Язов, —  все это абсолю тно 
чуждо нашей армии, и не только не им еет 
ничего общ его с воинским порядком , 
но прямо противостоит ем у, является 
нетерпимы м наруш ением уставных норм 
и требований».

При разработке предложений по но
вому м ето д у управления не раз до 
водилось обращ аться к опыту, накоплен
ному в годы  Великой О течественной 
войны и оказания интернациональной 
помощи Республике А ф ганистан . Боевая 
обстановка выдвинула инициативных, см е
лых, решительных командиров и полит
работников, умею щ их повести за собой 
подчиненных. Близость к лю дям , зна
ние побудительных мотивов каж дого че
ловека и своевременная помощ ь ем у 
упрочили неруш имую  войсковую друж бу , 
в которой нет м еста чванству, высоко
мерию и неуставным отнош ениям . В 
боевых условиях выковались единонача
лие и дем ократизм  как единое целое.

Именно командно-демократический м е 
тод управления, дум ается , помог бы с бо
лее высоким качеством решать слож ные 
задачи, поставленные партией перед Во
оруженными Силами на соврем енном 
этапе. Название его  не совсем привыч
но, но когда-то ведь нужно уходить 
от изживших себя стереотипов.

Новый м етод  управления позволит 
развить инициативу, см елость , творчество 
в работе. В конечном счете будет 
достигнут качественно новый уровень 
боевой готовности , безопасности полетов 
и воинской дисциплины. Как и преж 
ний, он базируется на единоначалии на 
партийной основе, персональной ответ
ственности за порученное д ело , неукос
нительном выполнении требований уста
вов, базовых приказов, наставлений и 
инструкций, определяю щ их порядок эк
сплуатации и применения техники и во
оружения. Последние не подм еняю т 
требований уставов. Все другие д окум ен
ты должны быть постепенно отм енены . 
Необходимо предоставить право коман
дирам и воинским коллективам  сам о
стоятельно решать поставленные задачи, 
причем тут долж но быть как мож но 
больше единоначалия на партийной ос
нове и как мож но больш е дем ократии .

Наличие в схем е управления чувстви

тельного  элем ента , образованного соци
ально-психологическими исследованиями 
и практическим обеспечением д еятель
ности военнослуж ащ их, —  сердцевина 
данного м етода , его коренное отличие 
от сущ ествую щ его . Социально-психоло- 
гические исследования предполагается 
проводить регулярно , систем но, с охва
том  всех коллективов военнослужащ их 
от отделения и выше, от солдата до  
генерала. Цель таких исследований —  
выяснение причин, мешаю щ их военнослу
ж ащ ем у нести служ бу согласно уставам , 
эксплуатировать технику и вооруж ение, 
как того требую т наставления и ин
струкции, четко решать поставленные 
задачи, а такж е принимать такие прак
тические м еры , которы е позволили бы 
каж дом у военнослуж ащ ему раскрыть свои 
способности.

Чувствительная обратная связь м етода 
управления позволит с достаточной веро
ятностью  своевременно выявить недостат
ки и устранить их, когда они находятся 
ещ е в стадии зарож дения. Данный м етод  
управления дает возможность соединить 
единоначалие с дем ократизм ом  и глас
ностью , управлять твердо , тр ебователь
но, но корректно, постоянно следить за 
настроением масс. При этом , д ум ается , 
и работа партийных и ком сом ольских 
организаций наполнится новым содер ж а
нием , насытится интересными делам и, 
что пом ож ет изжить ф орм ализм  и шаб
лон.

Социально-психологические исследова
ния, видим о, долж ен организовывать 
командир части, а осущ ествлять —  
политработники с привлечением психо
логов , социологов и врачей-психофизио- 
логов.

Надо учитывать и такой важный ф ак
то р : новый м етод  предполагает усиле
ние м атериального и м орального сти
мулирования деятельности личного со
става. Видимо, назрела необходим ость 
исследовать возмож ность применения в 
войсках экономических м етодов стим ули
рования за счет ум елого  использования 
и экономного расходования м атериаль
ных и денеж ны х средств .

Управление по новому долж но сф о р м и
ровать командиров, начальников, политра
ботников, обладаю щ их более высоким 
профессиональны м уровнем , лучшей тео 
ретической и практической подготовкой 
и хорошими экономическими знаниями.

Анализ состояния дел показывает, что 
в вузах ВВС после определенной рабо
ты уж е в ближ айш ее время мож но 
проводить регулярны е социально-пси- 
хологические исследования личного соста
ва. Д ля этого  им ею тся все возм ож 
ности. Вузы располагаю т квалифициро
ванными учеными и преподавателями на 
каф едрах общ ественных наук, опытными 
политработниками и специалистами групп 
профессионального психологического от
бора (П П О ) курсантов.

В ряде вузов успеш но использую тся 
такие группы для изучения личного 
состава с целью  предупреж дения гру
бых нарушений воинской дисциплины. 
Так, в И ркутском  высшем военном 
авиационном инж енерном училищ е, где 
начальником генерал-майор авиации 
Б. Рож ков, социально-психологическими 
исследованиями и с помощ ью  ЭВМ  осу

щ ествляется подбор и расстановка м лад
ших командиров и комсгрупоргов кур
сантских подразделений. В 1987— 1988 
годах здесь значительно улучшилось 
состояние воинской дисциплины, удалось 
полностью ликвидировать происшествия 
и преступления.

В Харьковском высшем военном авиа
ционном училищ е радиоэлектроники (на
чальник училища полковник Г. Радио- 
нов) группа профессионального психоло
гического отбора в составе подпол
ковника Ю . М аж елиса, подполковника 
медицинской службы А . Ж елтякова и 
реф ерент-психолога служ ащ ей Советской 
Армии Е. Ш евченко широко приме
няет м етодику , разработанную  в научно- 
исследовательском  психоневрологиче
ском  институте имени В. М . Бехтерева. 
Регулярно  проводится обследование боль
шого количества курсантов, и по уровням 
невротизации и психопатизации личности 
(У Н П ) удается выделить группу курсан
тов с недостаточной нервно-психической 
устойчивостью , так называемую  группу 
повышенного риска. С ними проводятся 
необходим ы е индивидуальные психокор
рекционные и психогигиенические м е
роприятия.

Значительный объем работы выполнен 
группой ППО  и в Харьковском высшем 
военном авиационном инженерном учи
лищ е (начальник училищ а генерал-майор 
авиации Г. Якунин). Полученный опыт сви
детельствует, что нужно объединять силы 
политработников, каф едр  общественных 
наук, групп ППО и врачей. Сами же 
исследования следует проводить под ру
ководством начальников политотделов 
вузов. Только в таком  случае можно 
б уде т рассчитывать на успех.

Чтобы поднять Вооруж енные Силы на 
новый качественный уровень, отмечает 
М инистр обороны С С С Р  генерал армии 
Д . Т. Язов, надо преж де .всего совер
шенствовать стиль деятельности военных 
кадров. Необходимо снять все лишние 
ограничения в работе воинских коллек
тивов, дать им больш е самостоятельно
сти й воспитать персональную  ответ
ственность единоначальников за поручен
ное дело .

Автор  не рассчитывает на безуслов
ное принятие всего изложенного в ста
тье . П ереход от «нажимных» методов 
управления к демократическим представ
ляет собой не см ену вывесок на м еха
низме управления, а достаточно про
долж ительны й , диалектический процесс, 
сопряженный с изменением психологии 
лю дей , внедрением конкретных приемов 
изучения общ ественного мнения, настро
ений военнослуж ащ их, укреплением со
циальной справедливости . Нужны совмест
ный поиск, разм ы ш ление, попытка выйти 
из колеи утвердивш ихся стереотипов.

ОТ РЕД А КЦ И И . Учитывая актуаль
ность и важность затронутой автором 
тем ы , небесспорность отдельных поло
жений, а такж е то, что некоторые ее 
вопросы освещены в статье недоста
точно полно, редакция приглашает гене
ралов и офицеров ВВС принять уча
стие в дальнейш ем изучении и обсуж 
дении данной проблемы . Ж д ем , уваж ае
мые товарищ и, ваших писем, замечаний 
и предложений.
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с М ЕСТА СОБЫТИЯ

НОВОМ У

15 ноября 1988 года участники и свидетели событий на  Б айконуре вновь ощутили прилив чувства национальной  
гордости. И не только потому, что это бы л рукотворный автомат, который впервы е в истории вер нулся  из космоса
с ю велирной точностью. Это вы сочайш ее техническое достижение, безусловно, станет предметом д ля  обсуждения 
учеными всего мира. Но хотелось бы подчеркнуть немаловаж ную  деталь — условия, в которых проходили  
первые испытания.

Сейчас трудно сказать, кому первому приш ла мысль назвать советский корабль «Бураном». И дум ал ли  тот
человек, что уже при первом испытании кораблю  потребуется проявить свой «характер». «Буран» в буквальном  
смысле усмирил штормовой ветер, что разы грался  в степи Байконура.

Вечером !4 ноября начался  нудны й осенний дождь, которому, казалось, не будет конца. Судя по сообщениям
печати, в таких случаях  американские специалисты запуск своего корабля переносят. А как будет у  нас?

Читатели помнят события 29 октября. Тогда за  51 секунду до старта автоматика прервала  технологический
график пуска  — плато системы азимутального наведения не отошло в расчетное время от ракеты-носителя. 
А теперь метеорологи предвещ али град. снег, штормовой ветер. В труднейшем полож ении оказалась Госкомиссия.

В час ночи журналисты вы ехали  на наблюдательный пункт. Дож дь кончился, но д ул  холодны й, пронизы ваю щ ий  
ветер. Серые тяжелые тучи неслись, казалось, над самой землей. Порывы ветра достигали 18 m J c . Впрочем, 
по телевизору многие видели плаваю щ ее изображ ение стоящей на старте ракеты-носителя. Это не огрехи операторов. 
Так раскачивал ветер вы ш ку, на которой стояла телекамера.

В 6 часов утра вместе с первым сигналом  точного времени, переданным Всесоюзным радио, седую от снега  
степь осветил клокочущ ий столб огня. Четко, будто в сотый раз. исполнялись все операции на ракете-носителе 
и орбитальном корабле. И все-таки волнение оставалось. К ак «Буран» выдержит плазм енны й слой? К ак сработает 
математика и как корабль справится с таким штормовым ветром? Честно говоря, многим дум алось, что пилот в 
таких условиях  просто необходим. И лиш ь когда корабль «без эмоций» м ягко  опустился на полосу, все убедились  
в великой силе науки и техники.

Предлагаем  ваш ему вниманию  интервью, которое дал главны й специалист Министерства обороны СССР по  
многоразовым транспортным ракетно-космическим системам и перспективам их развития генерал-полковник А. М аксимов  
специальному корреспонденту ж урнала «А виация  и космонавтика» полковнику  В. Горькову после посадки «Бурана».

— Товарищ генерал-полковник, разре
шите от имени редакции, читателей ж ур
нала поздравить вас, военных специали
стов, всех, кто принимал участие в ис
пытаниях, с большой победой.

— Спасибо. Это действительно больш ая 
победа. На сей раз она обеспечена 
работой не только большого коллектива 
КБ, НИИ, предприятий, военных спе
циалистов, как принято говорить. Эта 
победа залож ена многолетним трудом 
всего советского народа.

— Александр Александрович, в своем 
выступлении перед стартовой командой в 
конце октября 1988 года, показанном 
по телевидению, вы сравнили запуск 
«Бурана» с запуском первого искусствен
ного спутника Земли. В журналистских 
кругах это вызвало противоречивые тол
ки. Не могли бы вы подробнее раскрыть 
свою мысль?

— Д авайте уточним. Я сказал , что их 
можно сравнить по значимости. Этим мне 
хотелось подчеркнуть важ ность первого 
запуска универсальной транспортной ра- 
кетло-космической системы «Энергия».
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Чтобы понять это, надо, пож алуй, ска 
зать  несколько слов о переломном пе
риоде, который сейчас наступает в космо
навтике, и о роли «Бурана» в нем. 
С егодня, как никогда ранее, близки к 
практической реализации вещ ие слова 
Циолковского: «Человечество не останется 
вечно на Земле, но в погоне за  светом 
и пространством сначала робко проникнет 
за  пределы атмосферы, а затем завою ет 
себе все околосолнечное пространство...»

Развитие производительных сил достигло 
сейчас такой стадии, когда стало воз
можным говорить о выносе в космос 
р яда  энергетически емких технологий и 
экологически вредных производственных 
процессов, об использовании космоса для 
получения энергии и других перспектив
ных технологий, а такж е для управления 
воздушным, морским и наземным тран 
спортом. С другой стороны, традиционные 
космические службы, такие, как связь, 
телевидение, навигация, поиск полезных 
ископаемых, метеоразведка и другие, тре
буют ныне нового подхода к своему 
рещению. Я имею в виду инфраструк

туру построения, эффективность и каче
ство. Кроме того, человек научился 
извлекать пользу из «вредных» для него 
факторов космическога пространства — 
невесомости и глубокого вакуума. Здесь 
наиболее близко к реализации в про
мышленных м асш табах производство уни
кальных фармакологических средств и 
особо чистых кристаллов и материалов 
для  нового поколения электроники.

Решение названны х и подобных им 
задач  неразрывно связано  с функцио
нированием надежных и эффективных 
транспортных многоразовых ракетно-кос
мических систем и постоянно действую 
щих орбитальных станций. С ейчас это 
станции типа «Салют» и «М ир», а в 
последующем — крупные орбитальны е 
конструкции с развитой транспортной си
стемой по марш руту « Зем ля— космос» 
и «космос—Земля». Ш ирокие динамиче
ские операции предстоят в дальнейш ем 
и в самом космическом пространстве.

Вспомните полет Л еонида Кизима и В ла
димира Соловьева на комплексе «Мир» — 
«Союз Т-15». П ерелетев со станции
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на «Салют-7>, они забрали оборудование 
массой 400 килограммов и возвратились 
на «Мир». В перспективе такие полеты 
станут обычными, причем при техноло
гическом обслуживании возмож ен облет 
«цепочки» спутников. Вот почему распро
страненный сегодня прямой вывод кос
мических аппаратов будет со временем 
заменен ступенчатым, ,с  более широким 
использованием промежуточных опорных 
орбит, а орбитальные станции и сам а 
опорная орбита все в большей степени 
станут использоваться в качестве перева
лочной приземной базы .

В настоящее время зарож дается  и будет 
все больше и больше развиваться новый 
класс космической техники — так  н азы ва
емые средства транспортно-технического 
обслуживания, включающие м еж орбиталь- 
ные буксиры, разгонные блоки, средства 
стыковки, транспортировки, обслуж ива
ния и ремонта аппаратов непосредст
венно в космосе.

М ихаил Сергеевич Г орбачев в мае 
1987 года при посещении космодрома 
Байконур прозорливо зам етил, что косми
ческий комплекс «Энергия» создает пред
посылки для перехода количества в к а 
чество. И это действительно так, ибо 
с этим комплексом мы связываем прорыв 
в новую технологию, в новую инф ра
структуру построения космииеских средств. 
Вот почему с ее созданием можно с 
полным правом связы вать второе рож де
ний" советской космонавтики.

генерал-полковник А . М акси м о в  у р акетн о - 
косм ической си стем ы  « Э н е р ги я» .
Ф о то  В. Г О Р Ь К О В А .

В заклю чение скаж у, что с точки 
зрения системного подхода к рассм ат
риваемой проблеме в космосе необходимо 
иметь крупные орбитальные станции в к а 
честве опорных баз и надежную  тр ан 
спортную систему «туда и обратно». 
Мы получили большой опыт в создании 
станций типа «Салют» и «Мир» и при
ступили к испытаниям «Бурана». СШ А 
уже несколько лет эксплуатируют много
разовые корабли, но орбитальной станции 
пока не имеют.
“ — Читатели уже давно просят расска

зать о корабле многоразового примене
ния. В интервью это сделать просто 
невозможно, и мы надеемся на отдель
ное ваше выступление в журнале. А 
сейчас не могли бы вы выделить прин
ципиальные отличия «Бурана», скажем, 
от «Колумбии»?

— О рбитальные корабли «Буран» и «Ко
лумбия» с первого взгляда во многом 
схожи, как, впрочем, и многие самолеты. 
Это впечатление создаю т близость очер
таний и форм кораблей. О днако оценка 
с первого взгляда нередко бывает обм ан
чивой. Т ак и здесь.

Во-первых, ни «Колумбия», ни другой 
корабль системы «Спейс Ш аттл» не могут 
садиться без экипаж а. Посадка наш его 
корабля полностью автоматическая, вплоть 
до остановки на посадочной полосе. 
Эта задача  реш ена впервые в мире, 
и, очевидно, ее принципы со временем 
воспримет авиация. Тогда туманы и 
непогода не будут помехой летчикам и 
пассажирам.

Во-вторых, у нас марш евые двигатели 
стоят не на к о р а л е ,  а на централь
ном блоке, 4JO -придает системе универ
сальность. И тут мы имеем второе 
принципиальное отличие: американский
многоразовый корабль выходит на орбиту 
с помощью твердотопливных ускорителей 
и своих двигателей, а у нас ж идкостная 
ракета-носитель выводит на орбиту лю 
бой груз массой до 100 тонн, и только 
в частлом случае — «Буран». Это 
очень больш ое преимущество, и США 
ведут сейчас проработки создания подоб
ного рода систем.

— Александр Александрович, а сколько 
времени разрабатывалась ракетно-косми
ческая система «Энергия» и как она 
сопоставима с американской системой 
«Спейс Шаттл»?

— В СШ А на разработку системы 
«Спейс Ш аттл» ушло примерно десять 
лет, у нас — на два года больше. 
Чем это объяснить? Хочу напомнить, 
что СШ А израсходовали более 25 млрд. 
долларов на программу «Аполлон», в ходе 
которой была создана промыш ленная и 
стендово-испы тательная база  для изготов
ления крупногабаритных конструкций и 
двигателей ракеты-носителя «Сатурн-5». 
По этой программе в СШ А были 
развернуты промышленные мощности для 
производства жидкого водорода. Получен 
опыт его эксплуатации, отработаны дви
гатели и стендовая б аза  д л я  водород
ных Ж Р Д . Все это широко и полно 
использовалось при создании системы 
«Спейс Ш аттл».

Советским ж е специалистам пришлось 
создавать все заново, начиная с цехов, 
печей, станков для  крупногабаритных 
конструкций и кончая уникальной стен
довой и полигонной базой. На это 
потребовалось дополнительное время. В хо
де работ нашими конструкторами был 
спроектирован и отработан по самой 
современной технологии отечественный 
Ж Р Д , работаю щ ий на жидком водороде 
и кислороде. По своим характеристикам 
он не уступает, а по некоторым пре
восходит американский. Кроме того, создан 
самый мощный в мире жидкостной ракет
ный двигатель с тягой около 750 тонн 
на традиционных компонентах топлива, 
который по своим термодинамическим 
характеристикам ушел далеко вперед 
относительно мирового уровня двигателе- 
строения.

— Какие задачи стояли перед испыта
телями при пуске универсальной тран
спортной ракетно-космической системы
15 ноября 1988 года и каковы пер
спективы последующих полетов?

— Как уж е сообщ алось, это было н ача
ло летно-конструкторских испытаний. А они 
в таких случаях предусматриваю т провер
ку прежде всего составных элементов 
системы. Проведен новый сложный и уни

кальный эксперимент в космонавтике.
Начнем хотя бы с наземного обору

дования. Пуск проводился с нового, 
по сравнению  с предыдущим, штатного 
автоматизированного стартового комплек
са, имеющего существенные отличия. 
У него три газохода вместо 'одного лот
ка. Тут совершенно специфическая газо
динамика, свои акустические колебания, 
другая динам ика взаимного движения 
ракеты-носителя и элементов конструк
ции стартового комплекса. Технология 
подготовки и обслуж ивания на этом старте 
такж е  имеет ряд  особенностей. Все это 
многократно проверялось при «сухих» 
и «заправочных» испытаниях, но окон
чательное заключение моя^но дать только 
после проведения реального пуска.

Ракета-носитель «Энергия» впервые в 
качестве полезного груза несла крылатый 
орбитальный корабль, и, в отличие от 
предыдущ его пуска, здесь была другая 
аэродинамическая нагрузка, другие дейст
вующие силы, распределение напряжений 
и динамических колебаний. Все это 
так ж е  могло быть проверено только при 
реальном пуске.

И, наконец, сам корабль — уникаль
нейший автоматический космический аппа
рат, оснащенный десятками систем и со
верш еннейшей электронной аппаратурой. 
Д остаточно сказать, что математическое 
обеспечение бортового цифрового вычис
лительного комплекса этого корабля в че- 
тыре-пять раз превосходит все, что до 
сих пор создавалось в этой области 
в нашей стране. Поэтому методически, 
чтобы не загром ож дать картину, при этом 
пуске провели испытания не всех систем 
и не по полной программе, а лишь 
частично. Отсю да и срок полета — 
два витка. После тщ ательного анализа 
полученных результатов можно пойти 
дальш е, на автоматический полет в не
сколько суток. Что касается пилотируемых 
полетов, то по принятой в Советском 
Союзе методологии они могут начаться 
лиш ь после тщ ательной отработки и про
верки надежности всех систем в авто
матическом режиме.

— Как известно, Пентагон контроли
рует многие полеты кораблей системы 
«Спейс Шаттл». А каково участие наших 
военных специалистов в программе мно
горазовой транспортной ракетно-косми- 
ческой системы «Энергия»?

— Советские военные специалисты при
нимают участие в подготовке и проведе
нии наземных испытаний и запусков 
этой системы на космодроме Байконур 
в составе смеш анных расчетов, а такж е 
в обслуживании станций слеж ения при 
орбитальном полете корабля «Буран». 
Это вполне естественно, так как условия 
ж изни в отдаленных районах более 
привычны лю дям военным, да  и сами 
испытания представляю т известного рода 
опасность. Нас, как и военных специали
стов СШ А, разумеется, интересует но
вая  эф фективная транспортная ракет
но-космическая система, способная вы
водить в космос спутники связи, на
вигации, телевидения, метеонаблюдения, 
контроля за  выполнением соответствующих 
международных договоров. Но нам прин
ципиально чуж да идея «звездных войн» 
и превращ ения космоса в театр военных 
действий.

В основе наш его понимания этих 
вопросов леж ит глубокое убеждение в том, 
что конструктивной альтернативой планам 
распространения на космос гонки воору
жений является развитие ш ирокомасш таб
ного международного сотрудничества.
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ПРИКАЖИ СЕБЕ
Генерал-майор авиации А . СИДОРОВ, первый 
заместитель начальника политуправления ВВС, 
военный летчик первого класса САМ

К аждый мои рабочий день начинается 
с одного и того  ж е вопроса: 
как в ВВС обстоят дела с безо

пасностью полетов? Н ет, для меня не 
сущ ествует проблемы приоритета боевой 
готовности, мастерства и безопасности . 
Но преж де всего выясняю все, связан
ное не только с боеготовностью , но и 
с безопасностью . Д ля  такого начала много 
причин.

Во-первых, состояние аварийности —  
самый объективный показатель всей 
нашей работы. Если в мирное время 
потерян боевой сам олет, то  такая ситуа
ция настолько ясно высвечивает состоя
ние дел в части, что не нужны ни
какие проверки и инспекции.

Во-вторых, безопасность полетов —  
это человеческие жизни. Л етное проис
шествие —  не только повод д ля  огром 
ной работы по устранению всего, что 
привело к нему. Происшествие всегда 
чем-то непоправимым входит в судьбы 
многих, иногда ломает их. Д ля кого-то 
перечеркнуты перспективы в служ бе. 
Кто-то получает психологические тр ав
мы, нанесенные ощ ущ ением собственной 
вины за трагический исход полета, 
травмы, которые никогда не проходят. 
Чье-то сиротство, чье-то одиночество ... 
А  кого-то уж е нет в строю .

М ожно перечислять и перечислять 
причины, объясняю щ ие, почему сотни 
командиров и политработников каждый 
новый день начинают одним и тем  же 
вопросом. Я называю две потом у, что 
в них сконцентрировано главное: слу
жебная ответственность и человеческая 
боль.

Человеческое поставил после служ еб
ного. Казалось бы, ясно: нет ничего
важнее человека. Но, как только  начи
нается анализ, незаметно вступает в 
свои права аппаратная логика.

Неужели мы и работаем так? К че
ловеку обращ аемся в последню ю  оче
редь?.. К сожалению , не всегда ответ 
на вопрос, сразу вводящий в жизнь
ВВС, радует. И тогда спрашиваешь
себя: «Почему? Почему? Почему?»

Конечно, мож но ответить; авиация 
есть авиация. В ней работа на грани 
возможного, рядом с опасностью , вне 
земли. Эти обстоятельства не выдумка, 
а повседневная реальность. Так^ м ож ет 
быть, смириться? Есть ведь точные
данные, подтверждаю щ ие определенные 
закономерности летных происшествий.

Самая совершенная техника обладает 
вполне конкретной, а не абсолютной 
надежностью . Известно, что и самый 
квалифицированный оператор все-таки 
допускает ошибки. А  летчик —  это 
оператор, работающ ий отнюдь не в рай
ских условиях. И опыт всей мировой 
авиации гласит, что сущ ествует объек
тивная статистика происшествий в воз
духе . Почему ж е сознание, обычное

человеческое сознание отказывается под
чиняться этим доводам , находит причины 
отвержения закономерного?

П реж де всего состав и качество 
современных авиационных коллективов. 
От первого ш кольного звонка и первых 
офицерских погон многие годы —  это 
лишь подготовка к профессии. После 
училищ а м олоды е специалисты попадают 
в многоопытные коллективы . Рядом всегда 
искушенные в авиационном деле  настав
ники. Вся служ ба, работа проходят в 
рам ках выверенной систем ы , в условиях 
четкой регламентации , где каж дая опе
рация обоснована, отработана, предписа
на. И двойной, тройной контроль!

Неуж ели все это бессильно перед 
беспристрастной, с точки зрения науки, 
и ж естокой , с точки зрения жизни, 
статистикой? И всякий раз останавлива
юсь перед этим противоречием . С та 
тистику не отм ениш ь, но и принять ее 
невозможно.

Что, собственно, значит —  принять 
статистику летны х происшествий? С о гла
ситься с правомерностью  нормативной 
(не П О Л Н О Й 1 )  безопасности полетов. А  по
просту говоря, это означает, что ещ е до 
начала первых полетов в новом учеб
ном году мы уж е готовы к том у, что 
произойдет столько-то  трагедий в воз
д ухе . Погибнут лю ди . С егодня они среди 
нас. Они наши д р узья . М уж ья. О тцы . 
Сыновья. Но пройдет го д ... Их не будет? 
«Не будет!»  —  заявляет статистика. 
Д ля меня лично такое положени>.' не
законно, какими бы точными и д ока
зательны ми ф орм улам и оно ни подкреп
лялось. А когда теоретические рассуж 
дения приводят к противоречию , остается 
одно —  обратиться к жизни. Такой, 
какой ее знаешь.

...М олодой летчик приступил к сам о
стоятельны м  полетам  на сложный пило
таж . В первую ж е см ену лейтенанту 
запланировали сразу три упражнения по 
этом у виду подготовки. Д окум енты  не 
запрещ али такой нагрузки. Летчик слетал 
раз, второй. А  в тр етьем  полете на 
бочке сорвался в штопор и катапуль
тировался. Комиссия выявила, что в 
первых двух полетах он допускал гру
бые ошибки при выполнении этой ковар
ной ф игуры . Но материалы средств 
объективного контроля м еж ду вылетами 
не проверялись, а лишь бегло  просмат
ривались: перегрузка не превышена,
минимальная высота соблю дена, диапазон 
скоростей в пределах допустим ого —  
значит, все нормально.

Э тот случай вошел в статистику как 
пример недоученности . Хотя вне стати
стики осталось м ногое. Например, то, 
что у лейтенанта не было постоянного 
инструктора. С  ним летали разные 
наставники, которы е, кстати , потом поти
хоньку , делились м еж д у собой мнением, 
что летчик в каж дом  полете допускал

шероховатости при выполнении бочек. 
Но подумаешь —  бочка! О стальное-то 
делал хорошо. И уш ел летчик в полет 
с недоосвоенной ф игурой пилотажа. 
Проверка СО К первых двух полетов в 
тот день тоже была обезличена. О су
щ ествлялась по принципу: «Эй, кто-ни
будь , посмотрите пленку лейтенанта!» 
И «кто-нибудь» смотрел. Бегло  и б езо т
ветственно...

К чему такой подробный рассказ? 
По двум причинам.

Первая. Статистика не способна учесть 
всю слож ность летной жизни. Расследо
вания, как правило, показывают, что 
некоторые происшествия «готов<)тся» м е 
сяцам и, а то  и годам и. И найти причи
ну, исток трагедии бывает крайне тяж е
ло. А ведь кто-то был постоянным 
свидетелем  зарож даю щ егося несчастья. 
И мог остановить его , предостеречь 
от катастроф ы .

Вторая. М ногие аварии можно было 
предотвратить очень легко . Представим 
себе , что кто-то внимательно посмотрел 
пленку лейтенанта. Д есять секунд  посвя
тил бы бочке ... Д есять секунд  —  и 
нет летного  происшествия. Нет сломанной 
судьбы . Д есять  секунд  работы —  и нет 
прибавки в статистику!

...В  части соревную тся две эскадрильи. 
Соперники упорные. Честолюбия им не 
заним ать. Ком эск-2 , который отправил в 
отпуск сразу пятерых техников, ощ ущ ает 
нехватку сам олетов. Он придумывает 
«гениальный» хо д : провести целевые
полеты по таком у виду подготовки, 
где наметилось отставание. За это 
недавно ругали командира полка. «Те
перь мне не откаж ут. О тним ут у первой 
эскадрильи несколько самолетов на це
лую  см ену» —  так разм ы ш лял комэск-2.

Не было бы в этом  ничего страш 
ного, если бы такая идея пришла в го
лову организаторам работы накануне 
полетов. И была бы , следовательно, 
проведена всесторонняя подготовка лет
ного состава. Но идея вспыхнула и ре
шение созрело  за два часа до  конца 
подготовки к полетам .

Быстро сделан  черновик плановой 
таблицы. Бы стро летчики нарисовали 
«всесторонню ю » подготовку. Быстро про
верились. Готовы!

А  на следую щ ий день —  катастроф а. 
При выполнении полета на предельно 
малой высоте погиб опытный летчик. 
Он имел богатую  практику полетов 
на предельно малых высотах, но и почти 
двухлетний перерыв в полетах у самой 
зем ли.

О пять ошибка в технике пилотирования? 
По статистике —  д а . А  по жизни? 
Целая история ненормального отношения 
к летной работе, дурной морально- 
психологический клим ат в коллект»)ве. 
Ф орм али зм  в соревновании. И многое 
другое .
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Вновь обж игает мы сль: «А если бы ...»  
Ведь достаточно было кому-то одном у 
проявить элементарную  честность, прин
ципиальность и настоять на выполнении 
законов авиации. Напомнить о них тем , 
кому на время изменил здравый смысл. 
И не было бы прибавки в летопись 
трагедий ВВС.

Потому и бунтует сознание против 
статистики, что часто эта точная наука 
не доходит до микроба, а ф иксирует 
уж е летальный исход запущ енной бо
лезни. Когда дум аеш ь обо всем этом , 
то невольно приходит мысль; насколько 
же космос жизни громаднее лю бых 
теоретических конструкций! Но ведь и 
внутренний мир человека тож е величина 
космическая...

Главнокомандую щ ий ВВС в статье 
«О праве на ошибку» («Авиация и кос
монавтика», 1988, № 12), авиаторы,
выступавшие на целевой конференции 
по безопасности по лето в , обрисовали 
четкую  и ясную позицию по отношению 
к промахам летного состава. Есть нор
мативные ошибки, которы е надо изживать, 
так сказать, естественны м  путем , совер
шенствуя профессиональное мастерство . 
Но есть д р уги е ; нарушения! Они недо
пустимы в принципе. Против них направ
лена вся систем а ВВС . Им не долж но 
быть дороги в статистику боевой авиа
ции. Но ошибки-нарушения продолж аю т
ся, а от них и до крупных неприят
ностей один ш аг. Как их исключить? 
О тветы , наверное, надо искать во внутрен
нем мире человека.

Вспоминается, как мы переучивались 
на сверхзвуковые сам олеты . Не было 
спарок, тренажеров, учебно-материаль- 
иой базы . Ни у кого не было опыта. 
Переучились теоретически. Летчики-ис
пытатели выполнили показательные по
леты . Вот и весь багаж , с которым 
надо было начинать сам остоятельны е 
полеты . Нет, не весь. Была сильная 
профессиональная насторож енность. И по
рожденная ею высочайшая личная ответ
ственность. За все. З а  собственную  
жизнь, за могучий сам олет, за коллек
тив.

Первые полеты ... Главный инженер 
части помогает каж дому летчику за
пустить двигатель. Техник готов не 
просто лям ку парашюта подправить —  
жизнь готов за летчика отдать. Весь 
аэродром провож ает, весь и встречает.

Ф о то  С . Ш О Р О Х О В А .

Летчик впитывает в себя всю эту 
заботу, тревогу и торж ественность. И где- 
то  там , в глубине сознания, все преоб
разуется в ответственность. В ту ответ
ственность, которая запрещ ает приблизи
тельность знаний, легковесное отношение 
к оценке собственной готовности к полету. 
Такая ответственность помогает.

Наблю даем за каж дым взлетом  и по
садкой. Тренируем ся и таким м ето д о м ; 
десять посадок посмотрел —  считай, 
одну сам произвел. Учим д р уг друга и 
учимся друг у друга .

Но не во всех полках было так. 
И это сразу ж е проявлялось. О дни 
очень быстро прошли дистанцию от пер
вых взлетов до  настоящ его м астерства . 
Д р уги е ...

Так что ж е , вернуться к былым 
временам , которы е так хорош о воспиты
вали ответственность? Нет, нельзя. Н е
разумно, нелогично, невозможно. Науч
но-технический прогресс сказал свое 
слово и назад его  не возьм ет. В старую  
обстановку пути нет. А  значит, нет мно
гих автоматически действую щ их факторов 
пробуж дения ответственности человека 
за свое д ел о . Но внутренний космос 
личности —  это не то пространство, 
куда извне ничто не проникает. Еще 
как проникает!

Не заказаны туда и тропы политра
ботникам , долг которых —  внести 
зародыш и необходим ых для  соврем ен
ной боевой авиации качеств. О тветствен
ности в первую  очередь. Только сначала 
надо понять, что партийно-политическая 
работа становится животворной силой, 
лишь став человековедением , то  есть 
признав центром всего человека. Не 
абстрактную  и выверенную по всем 
парам етрам  единицу личного состава, 
а неповторимого и разного человека.

Выдаю щ ийся педагог соврем енности 
В. Сухомлинский считал, что воспиты
вать —  значит понимать. Глубокая 
диалектическая мы сль. Понимать! Мы же 
очень наж имаем на другой глагол —  
«воздействовать»! И воздей ствуем ...

Разрабаты ваем  всевозможные планы с 
необозримым числом мероприятий. С о
лидны х, правильных, проверенных, оправ

давших себя. Только вот человековеде
ние не часто встречается. Маршал 
авиации А . Ефим ов называет настоящих 
командиров профессиологами. Думаю , 
что политработники —  это человеко- 
веды . Очень сложная миссия. Но без 
ориентировки на человековедение пар
тийно-политическая работа неизбежно 
впитает в себя заорганизованность, ф о р 
мализм , сухость , не затрагивающую 
души лю дей . А  там есть место всему; 
и такой вредной безответственности , 
и такой необходимой ответственности. 
Но надо ещ е дойти , достучаться до 
человеческого сердца.

Не дается это искусство, как подарок 
судьбы . О бретается непрерывным внима
нием к лю дям . Простым и сложным, 
зам кнуты м  и откры тым , веселым и 
угрю м ы м , добрым и злы м . И если на 
все старания политработника нужных 
результатов (ответственности, боевитости, 
честности, трудолю бия, м уж ества) личный 
состав «не вы дает», то  надо оценить 
себя . И м ож ет быть, уйти с непо
сильной комиссарской долж ности. Д а, 
это непросто. Но это еще полбеды . 
Вот когда от политработы нет эф ф екта 
возвышения человеческих качеств, то
гда —  беда.

Безусловно, не только политработники 
долж ны  понимать жизнь и людей. 
Знать , понимать, ценить человека обязаны 
все, кто ком андует, распоряжается, при
казы вает, оценивает, предписывает. Разве 
мала роль авиационного врача? Разве 
он им еет право относиться к сердцу 
человека как к биологическому насо
су? И мож ет ли он вслушиваться 
только  в физиологические ритмы ор
ганизма —  нет ли сбоя в них? И опять 
вспоминаю ...

Был у нас полковым врачом старший 
лейтенант медицинской служ бы . М олодой 
оф ицер . Но свою роль он не измерял 
званием , профессией и количеством 
затраченного времени. Знал всех и 
каж дого . Успевал быть рядом и в радости, 
и в б ед е . Никогда не ссылался ни на 
какие обстоятельства, если кому-то нужна 
помощ ь. Наш доктор умел брать на себя 
лю бую  ответственность. И за операцию, 
если не было времени на ожидание 
хирурга-специалиста, и за лечение детей , 
когда надо было не рассуждать об
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ЛЕГКО ЛИ 
БЫТЬ 

ВЕДОМЫМ?
Подполковник медицинской службы В. КОЗЛОВ, 

кандидат медицинских наук

Ф о т о  А .  С Е М Е Л Я Н А .

Д
Л Я  начала три примера из летной 
практики. В ыполняя, маневр для 
атаки наземной цели, ведомый воен

ный летчик первого класса капитан 
Л . Борисенко не выдержал параметров 
боевого порядка и допустил энергичное 
сближение с самолетом ведущего... На вы
воде нз горки курсант Ю. Попов потерял 
из виду ведущего и сблизился с ним... 
При поиске наземной цели ведомый 
военный летчик второго класса старший 
лейтенант С. Сомов отвлекся и потерял 
из виду ведущего...

Как видим, ошибки допустили летчики, 
имеющие разный уровень профессиональ
ного мастерства. П равда, реакция на

предпосылки к летным происшествиям 
бы ла одинаковой, традиционной: дисци
плинарное взыскание, партийное воздей
ствие, отстранение авиаторов на неко
торое время от полетов, последующая 
сдача зачетов и т. п. Но вот что 
характерно. Дисциплинарные меры, при
нятые командованием, несмотря на их 
строгость, ж елаем ого результата не дали. 
Ж и знь в очередной раз доказала , что 
ошибки, случаю щ иеся в групповых поле
тах, наказаниями и моральными «на
качками» летного состава не устраниш ь.

А нализ подобных явлений показы вает, 
что одна из причин — однобокость р а з
бора ошибочных действий авиаторов.

Основное внимание, как правило, уделя
ется, так  сказать, технической стороне 
дела. А вот психофизиологические з а 
кономерности деятельности летчиков, осо
бенно ведомых, учитываются далеко не 
всегда. О них-то и хотелось бы погово
рить обстоятельней.

К ак известно, ведомый летчик в груп
повом полете реш ает две высокомотиви
рованные задачи: пилотирует самолет и 
вы держ ивает заданны е параметры боевого 
порядка. В вылетах, скаж ем, на боевое 
применение к ним добавляется третья — 
атака  цели. Выполнение каждой из них 
осущ ествляется при активном участии 
сознания. М ежду тем человек остается

особенностях детской терапии, а спасать 
ребенка.

Потому его слово было законом для 
всех. И не только по медицинским 
вопросам. Если он советовал кому-то 
не летать в этот день, то  никто не 
доказывал, что здоров. Знали : наш врач 
чувствует нас глубж е, чем медицинская 
техника. Невозможно подсчитать, сколько 
летных неприятностей предотвратил до к
тор. Невозможно, потом у что и х ... не было 
благодаря и ем у, его вездесущ ию .

Сегодня генерал-майор медицинской 
службы С . Бугров —  начальник мед- 
службы ВВС. Значит, стратегия челове
коведения оправдана и с точки зрения 
служ ебного роста.

Многие факторы влияют на боего
товность и безопасность полетов. Поче
му же я так выделяю  личную ответ
ственность? Почему формирование этого

качества связываю с тонким и трудным 
искусством —  познанием человека? Д а 
потом у, что личная ответственность —  это 
сила или бессилие каж дого , кто служ ит 
в ВВ С . Э то  последняя инстанция, послед
ний ф ильтр систем ы «летчик —  сам о
лет» . Каков этот ф ильтр , такова и 
надежность систем ы ; чистый, исправный 
пропустит только  успех и удачу, засо
ренный —  ничего не пропустит, ды ря
вый —  пропустит все. И беду тож е.

...Э ки п аж  вылетел на разведку погоды. 
Случилась разгерм етизация. А  командир 
продолж ает полет. У помощ ника коман
дира корабля не оказалось кислородной 
маски. Ш турм ан пытается дать ем у 
просто трубку , но тот уж е не приходит 
в себя. Ш турм ан тож е теряет сознание. 
А командир корабля (по долж ности —  
командир отр яда) все продолж ает наби
рать высоту, потом и сам утрачивает

работоспособность. О дним словом, ката
строф а , живой только  один свидетель.

Такого безум ия не мож ет быть! Не 
мож ет! Но было. Э то  происшествие 
убеж дает, что в современной авиации 
безответственность равна безум ию .

Кто , какие постановления, приказы и 
директивы м огут предупредить подобные 
случаи? Нет таких всесильных запретов 
и указаний, кроме одной силы —  чувства 
личной ответственности . Законы авиацион
ной служ бы , регламентирую щ ие летную  
работу, —  это комплекс алгоритмов, 
задаю щ их нормальные условия функцио
нированию ВВС.

Боевая готовность, безопасность поле
тов —  конкретные явления. Они состоят 
из огромного числа слагаем ы х. Чело
веческий ф актор  входит в конечный 
результат не слагаем ы м , а множ ите
лем . Ум нож ение ж е —  операция значи-
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одноканальной системой, то есть, выполняя 
одну задачу , неизбежно отвлекается от 
другой. Поэтому кажущ ееся одновременное 
решение воздушным бойцом всех задач, 
связанных с выполнением запланирован
ного упражнения, — иллюзия.

На самом деле он постоянно пере
ключается (в очень высоком темпе) с 
одной задачи на другую. При этом 
совмещаются по времени лиш ь отдельные 
действия, реализуемые, так  сказать, авто
матически. Как видим, задачи, с которыми 
сталкивается ведомый, находятся в конку
рирующих взаимоотношениях. Чем больше 
летчик отвлекается на одну из них, 
тем меньше времени остается на другие.

Каким ж е образом можно повысить 
безопасность групповых полетов? Путей 
здесь несколько. Все они связаны  с 
формированием конкретных умений и навы 
ков. Основные из них такие.

Пилотирование самолета по неннстру- 
ментальным сигналам , к которым отно
сятся двигательные ощ ущения, перегрузка, 
шум, вибрация и т. п. Благодаря их 
использованию зрение резервируется для 
решения других задач , прежде всего для 
выдерживания параметров боевого поряд
ка. Более того, управление ракетоносцем 
по неинструментальным сигналам осущ ест
вляется, как правило, при минимальном 
участии сознания.

Умение прогнозировать по изменению 
величины одного параметра полета ди на
мику положения самолета относительно 
земли и ведущего. Формирование этого 
умения базируется на общности информ а
ционных структур пилотирования и выдер
ж ивания параметров боевого порядка. 
Так, после воздействия на. орган управ
ления летчик, воспринимая изменение 
угловых ускорений или перегрузки, крена, 
может в определенной степени прогно
зировать динамику своего пространствен
ного положения относительно земли и 
ведущего.

Пилотирование по ведущему. В этом 
случае впереди летящ ий самолет исполь
зуется как источник информации о п а р а 
метрах боевого порядка и пилотажа. 
При этом до минимума сокращ ается 
время отвлечения ведомого от наблюдения 
за ведущим, что значительно повышает 
безопасность полета.

Судя по всему, перечисленным навы 

кам нужно уделять больше внимания в 
ходе летных смен. Не секрет ведь, что, 
например, при пилотаже в группе воз
растаю т требования к точности вы держ и
вания реж има полета и параметров 
боевого порядка. Летчик, не имеющий 
опыта пилотирования самолета по веду
щему, неизбежно будет испытывать труд
ности, поскольку ему чащ е придется 
обращ аться к приборам. Формируются 
два разнесенных визуальных источника 
информации: приборы — ведущий самолет. 
В результате чрезмерное отвлечение на 
один из них порож дает угрозу безо
пасности полета.

Не менее важ на и другая особен
ность. На нее, к сожалению, инструк
торы и командиры тож е порой не о бращ а
ют внимания. Речь вот о чем. При 
выполнении фигур пилотажа ведомый 
летчик долж ен строить маневр не только 
с учетом характеристик своего самолета и 
заданны х параметров полета, но и в соот
ветствии с динамикой поведения крылатой 
машины ведущего. Другими словами, 
он вынужден постоянно мысленно про
гнозировать траекторию  полета ведущ его 
самолета и на основе этого строить 
свой маневр. Естественно, для молодого 
ведомого подобные умственные действия 
представляю т определенную слож ность и 
требую т солидной наземной подготовки.

В полетах на боевое применение при 
организации атаки ведомый переходит к 
пилотированию с преимущественным ис
пользованием неинструментальных сигна
лов и информации, поступающей от веду
щего. Наблю дение за  ведущим самолетом 
осущ ествляется короткими зрительными 
ф иксациями, не превышающими 1—2 се
кунд. При этом положение впереди 
летящ его ракетоносца контролируется зн а 
чительно чащ е, что положительно ска
зы вается на соблюдении мер безопас
ности. Кроме того, улучшаются условия 
боевой работы, поскольку летчик не будет 
надолго отвлекаться от прицела. П равда, 
здесь долж но быть соблюдено условие: 
воздушный боец обязан досконально 
владеть прицельным комплексом.

Оптимальный алгоритм действий в поле
тах на боевое применение — поочеред
ный контроль прицельной индикации и 
ведущего при помощи непродолж итель
ных зрительных фиксаций. П ы таться в 
этих условиях использовать центральное

зрение для выполнения боевой задачи, 
а периферическое — для наблюдения 
за  ведущим недопустимо.

Сущ ественное влияние на деятельность 
ведомого летчика оказываю т внешние 
факторы. П редставим себе такую ситуа
цию. Молодой пилот освоил боевое при
менение по неподвижной наземной цели в 
составе пары с использованием определен
ного маневра. В следующем полете он 
с этого же маневра выполняет атаку, 
но уж е по подвижной цели.

К азалось бы, ничего существенно не 
изменилось. Однако такой фактор, как 
подвижность объекта удара, становится 
для ведомого, не обученного атакам  
подвижных целей в одиночных полетах, 
серьезным препятствием. М ешает выпол
нить задание отсутствие навыка в нало
жении и удерживании прицельной марки 
на подвижной отметке. Естественно, время 
работы с прицелом возрастает, что в свою 
очередь приведет к увеличению дискрет
ности восприятия ведущего самолета. 
О тсю да нарушение мер безопасности 
группового полета.

И ведь вот что характерно. В ходе 
анали за  такого случая наверняка будет 
убедительно доказы ваться, что причиной 
ош ибочного действия ведомого стала 
необученность его правильному распреде
лению внимания. Последует, разумеется, 
увеличение количества полетов на боевое 
применение в составе пары. Между тем 
эффективность такой тренировки ж елаемо
го результата может и не дать, по
скольку летчик нуж дается в отработке 
навыков в боевом применении по подвиж
ной наземной цели, в работе с прице
лом в одиночном полете.

В заключение хотелось бы сказать вот 
о чем. Усложнение условий полета по- 
разном у влияет на деятельность опытного 
и неопытного ведомых летчиков. Сущ е
ствует как бы «порог чувствительности» 
профессиональной деятельности авиаторов 
к изменению условий, в которых выпол
няется задание. Он зависит от уровня 
их подготовки. Чем опытнее летчик, тем 
меньше зависит от внешних условий 
результативность его деятельности. Это 
прописная истина. Но, как это ни пара
доксально, о ней в ходе боевой учебы 
при планировании летных смен часто 
забы ваю т, а это приводит к негативным 
последствиям.

тельно более мощ ная, чем слож ение. 
Например, при ответственности (а это 
важнейший компонент человеческого ф ак
тора!), равной нулю , любой тр уд  при
несет нулевой итог.

Зададим себе вопрос: мож но ли
изжить летные неприятности с помощ ью 
человеческого фактора? А точнее —  
закрыть дыры в безопасности полетов, 
возникающие по вине личного состава? 
Уверен, мож но. Конечно, такое состоя
ние —  это идеал. Реальность всегда бу
дет отличаться от желанного идеала. 
Но непрерывное приближение к нему —  
это наш общий служ ебный и пар
тийный долг. И долг перед авиаторами. 
В отличие от характеристик техники, 
качества лю дей могут быть абсолю тными. 
С трого  говоря, не абсолютными они как 
раз и не бывают. Скорости , углы 
атаки, перегрузки им ею т эксплуатацион

ные диапазоны . А честность, ответствен
ность... Они есть или их нет.

Пока мыслимы ситуации, когда совесть 
лю дская д р ем лет , ставить вопрос о 
преодолении летны х происшествий по ви
не личного состава преж деврем енно.

Но есть ещ е один интересный мо
мент. Если авиацию избавить от опас
ности, не утратит ли она своей притя
гательности? Д ум аю  так. В мирное время 
нет большей опасности, чем оказаться 
некомпетентным , не готовым к встрече 
с опасностью , которая м ож ет возникнуть 
в полете по обстоятельствам , действи
тельно не зависящ им от личного соста
ва. На опыте моих друзей и собст
венном знаю , что ощ ущ ение готовности 
к встрече с непредвиденным и непред
сказуем ы м  со здает особое гордое чув
ство непокорности обстоятельствам  и 
случайностям . А это непризнание власти

безвыходных ситуаций над собой есть 
важный шаг на пути к уверенности 
в победе над противником в бою.

Врем я, предшествовавшее весне 1985 
года, немало поработало над тем , чтобы 
усыпить беспокойный человеческий дух, 
увести его от конкретных дел в необозри
мые дали масштабных общественных 
процессов. Перестройка поворачивает нас 
к самим себе. Партия требует начать 
обновление с себя. И мы без сомнений 
принимаем этот рабочий принцип. Но 
когда дело доходит до  повседневной 
служ бы , почему-то ищем неведомые точ
ки приложения сил, оглядываемся по 
сторонам , вместо того чтобы вглядеться 
в себя, призвать себя к честной работе 
и отдать себе приказ: «Я отвечаю за 
все!»

Без такого внутреннего приказа все 
другие приказы бессильны.
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С О Ц И АЛ И С ТИ Ч ЕСКО Е СО РЕВН О ВА Н И Е: 
Ф А К Т О Р  УСКО РЕН И Я

ОБЪЕКТИВНАЯ ОЦЕНКА
СТИМУЛ РОСТА

Подполковник Ю . ЦЫРУЛЬНИЧЕНКО, командир эскадрильи, 
военный летчик-инструктор первого класса

П одытоживая предварительный раз
бор полетов, командир полка с 
удовлетворением отметил грам от

ные действия м олоды х летчиков старших 
лейтенантов А . Хырхырьяна и С . Нику
лина. Из смены в смену они уверенно 
идут в числе передовиков социалисти
ческого соревнования.

Доброе слово старш его начальника о 
моих подчиненных не могло не радовать. 
Оба офицера своим честным тр удом , 
активным участием в товарищ еском со
стязании по задачам и нормативам 
вполне заслужили похвалу.

Но соревнование есть соревнование: 
почти каждый раз перед подведением 
итогов мне, командирам звеньев при
ходится из двух-трех достойных канди
датов в победители определять одного, 
лучшего. Казалось бы , не проще ли 
разделить пальму первенства м еж ду со
перниками, добившимися равных на пер
вый взгляд результатов?

Лично я против лю бых попыток ни
велировать тр уд  лю дей, их достижения и 
недостатки. Говорят, нет абсолю тно оди
наковых летчиков, как не бывает, в 
принципе, двух абсолю тно одинаковых 
полетов по одном у упражнению . Раз
деляю  такое мнение. По собственному 
опыту скаж у: практически всегда коман
дир при тщ ательном анализе действий

ПИСЬМ А ЧИТАТЕЛЕЙ

КАК РЕШАЮТСЯ 
ПРОБЛЕМЫ?

Наша часть готовит младших специа
листов для частей тыла ВВС. В целом 
со своей задачей мы справляемся. Об 
этом свидетельствуют отзывы на вы
пускников, которые мы получаем из 
войск. И все же, объективно оценивая 
положение дел, нужно сказать: эффек
тивность работы могла бы быть выше, 
а качество подготовки специалистов 
лучше, если бы не некоторые «но»...

подчиненных м ож ет подм етить как поло
жительные мом енты , так и недостатки 
в выполнении полетных заданий, учесть 
их при выставлении оценок, распределе
нии м ест в соревновании.

В прош едш ую  летную  см ену задача 
несколько упрощ алась тем , что мне 
сам ом у довелось проверять технику 
пилотирования Никулина и Хырхырьяна 
днем  в сложных м етеоусловиях.

...И стребитель , которы м управлял Хыр- 
хы рьян , занял несколько смещ енную  
от центра зоны точку. Летчик начал 
выполнять комплекс ф игур  пилотажа. 
Тщ ательно контролируя действия под
чиненного, пришел к выводу, что вни
мание с одного прибора на другой 
летчик переклю чает в соответствии с 
рекомендациями методических разрабо
ток и наставлений. О чередную  ф игуру 
начинает после полного завершения 
преды дущ ей. Таким образом , в его 
действиях просматривалась логическая 
последовательность, построенная на осно
ве полученных знаний и выработанных 
навыков.

Иначе получилось у Никулина. Вна
чале претензий к нему не было: 
летчик уверенно вывел истребитель в зону 
пилотирования. Когда приступил к выпол
нению первой ф игуры , со стартового 
командного пункта его  предупредили :

Дело в том, что у нас практически 
отсутствуют современные технические 
средства обучения курсантов, необхо
димая литература, учебные пособия, 
кинофильмы, диафильмы и т.п. Нет 
промышленных моделей крана, кран- 
балки и многого другого.

Чтобы как-то улучшить учебный 
процесс, приходится изготавливать по
собия, схемы самим. Мы могли бы 
сделать и учебный фильм, рассказы
вающий о технологических приемах 
работы, о соблюдении техники без
опасности. Но у нас нет соответствую
щей кино- и видеоаппаратуры. Хотя 
на складах она имеется. Но получить 
ее не можем, купить — тоже.

За последние годы учебная база не 
претерпела каких-либо существенных 
изменений. Между тем требования к 
подготовке специалистов нашего про
филя постоянно растут. И это правиль
но, ведь в конечном счете от этого во 
многом зависит боеготовность частей 
и подразделений.

Таким образом, ставятся задачи, вы

—  207-й, уклоняетесь из зоны .
Исправляя ошибку, летчик увеличил 

крен и перегрузку. Но и уменьш енный 
радиус разворота не позволил «вписать
ся» в границы зоны. К том у ж е , 
выполняя глубокий вираж, Никулин до 
пустил отклонения от заданных пара
метров высоты, вертикальной и поступа
тельной скорости . Увлекшись устранением 
погрешностей, вновь оказался на огра
ничительном р уб еж е , но теперь уж е с 
другой стороны ...

Действия летчика в воздухе я оценил 
удовлетворительно . Он выразил недоум е
ние. Ведь ошибки, допущ енные им при 
выполнении задания, вроде бы не вы
ходили за рамки норматива хорошей 
оценки. Пришлось объяснить, что он пока 
не ум еет выдерживать м есто  в пилотаж
ной зоне, ориентируясь по показаниям 
приборов.

Некоторые летчики, особенно моло
ды е, часто путаю т понятия «знаю» и 
«ум ею ». А ведь это  далеко  не одно и 
то  ж е. Какими бы прочными ни были 
теоретические знания, это ещ е не умение, 
ту т  тр ебую тся определенные навыки.

В летной работе давно утвердилось 
правило: в небо —  через тренаж ер. 
Именно в кабине тренаж ного комплек
са приобретаю тся и соверш енствую тся 
необходим ы е навыки. Здесь мож но отра-

двигаются требования, не подкрепля 
емые материально, организационно.

Не может удовлетворить нас и прин
цип подбора кадров. Большая часть 
командиров взводов, например, — лю
ди, не служившие в частях тыла. Среди 
них есть топограф, музыкант. Конеч
но, за время службы в нашей части 
многие из них приобрели необходимые 
знания по специальности, опыт обуче
ния и воспитания курсантов. И все же 
такая практика подбора командиров 
взводов не может считаться нормаль
ной. Мы знаем, что есть военные учи
лища, готовящие специалистов такого 
профиля. Думается, к нам они должны 
направляться в первую очередь. Ведь 
частей, подобных нашей, насколько 
мне известно, в ВВС немного.

Об этих и других проблемах знают и 
у нас, и в вышестоящих штабах. Хо
телось бы услышать, как они решают
ся.

Майор В. СОРОКИН.
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батывать в комплексе выполнение не 
только всего задания, но и каждого 
элем ента полета в отдельности, каким бы 
слож ным он ни был, повторяя его 
несколько раз, чего практически нельзя 
сделать в реальном полете.

Каж ды й молодой летчик долж ен пом
нить, что избежать ошибок в воздухе 
можно только при условии, если до  
автоматизма отработаны навыки в пило
тировании. Но автоматизм  не отрицает, 
а наоборот, предполагает осознанность 
и продуманность действий.

К чему я веду речь? Контроль 
техники пилотирования старш его лей
тенанта Хырхы рьяна убедил меня в 
том , что навыки, полученные на трена
жере, он успеш но применяет в воздухе. 
Чувствовалось, офицер ещ е на земле 
продум ал все детали полетного задания, 
«запрограммировал» себя на строгое и 
точное выполнение всех методических 
требований к данном у упраж нению . А  вот
о Никулине этого, к сожалению, не 
скаж еш ь. Хотя в день предварительной 
подготовки он тож е занимался на трена
ж ере, однако, оттачивая навыки, видимо, 
мало заботился об осмысленности своих 
действий.

Вот это в процессе становления м о
лодых офицеров меня особенно трево
жит. С развитием авиационной техники, 
с автоматизацией и компьютеризацией 
летного  тр уд а  все острее ощ ущ ается 
нужда в летчиках дум аю щ их, с анали
тическим складом  ума. И надо выра
батывать привычку дум ать , анализировать 
свои действия, осущ ествлять самокон
троль. Д ля  этого важно использовать 
и мобилизую щ ие, и воспитательные воз
можности социалистического соревнова
ния.

Строгий , взыскательный подход к- оцен
ке своих действий заставил старш его 
лейтенанта Никулина самокритично взгля
нуть на уровень своей подготовки , сд е 
лать верные выводы из замечаний и р е
комендаций командира.

Победителем  социалистического сорев
нования по итогам летной смены был 
тогда признан старший лейтенант Хыр- 
хырьян. По тр уд у , по справедливости . 
И здесь объективная оценка работы 
офицера послужила, д ум ается , такж е м о
ральным стим улом  в его дальнейш ем 
профессиональном росте .

Сегодня в практике организации, про
ведения социалистического соревнования 
на полетах, Л ТУ все шире применяю тся 
средства объективного контроля, раз
рабатываются и проверяю тся на деле 
критерии сравнительной оценки резуль
татов товарищ еского соперничества с 
учетом особенностей состоящ ей на воору
жении авиационной техники, задач боево
го применения. Большое внимание у д е 
ляется гласности , сравнимости результа
тов соревнования, распространению  пе
редового опыта.

Такая работа ведется и в полку, 
и в нашей эскадрилье. Цель ее очевид
на; добиться, чтобы все составляю щ ие 
движ ущ ей, мобилизую щ ей силы социа
листического соревнования, в том  числе 
и система оценок, как мож но активнее 
способствовали росту мастерства летного 
и инженерно-технического состава. О цен
ка долж на, по-моему, выполнять не 
только свою прямую  функцию , но и учить, 
воспитывать, увлекать вперед, к новым 
рубеж ам боевой готовности.

НОВЫЕ КНИГИ

СВОЙ ЗВЕЗДНЫЙ ЧАС
Роман И вана Сыроваткина «Зори со

колиные»* — многоплановое эпическое 
произведение, посвященное современной 
армии, военным авиаторам. В нем речь 
идет о боевой жизни одного из гар 
низонов на юге страны. Автор пока
зы вает специфику летной служ бы не 
только для того, чтобы акцентировать 
внимание читателя на примерах мужества 
своих героев. Ему важ но подчеркнуть, 
к акая  огромная ответственность лож ится 
на каж дого из них за  судьбу Родины.

Описываемые в романе события часто 
выходят за  рамки сугубо воинских буд
ней, дел и забот. И это естественно. 
Действительность гораздо шире, глубж е и 
богаче ж изни полкового аэродром а, воен
ного городка и всего авиагарнизона. 
Главное в каж дом  настоящем художест
венном произведении — люди, их судьбы, 
характеры .

Герои романа Сыроваткина — разные 
по возрасту, характеру,, интересам, но 
каж ды й из них пережил свой звездный 
час. Кто знает, когда это случилось у 
командира полка Л уки И льича Сивко? 
М ожет, тогда, когда был сбит американ
ский самолет-разведчик П ауэрса? Или 
когда Таир Алиев, подобранный им в 
годы войны мальчиш кой-сиротой, стал 
боевым летчиком, офицером?..

К своему звездному часу стремится 
солдат Гараш , которого зам полит Чика- 
рев встречает на дороге.

«— Постой, — перебил . Чикарев, — 
ты же, как мне помнится, в летно
техническое училище собирался, говорил, 
что тянет к, авиационной технике. П ере
думал?..

— ...С училищем, товарищ  подполков
ник, ничего не вышло. Н акладка по
лучилась.

— Что такое?
— Разн арядки  в это училище не о к аза 

лось.
В голосе паренька Ч икарев уловил 

горечь то ли сож аления, то ли безна
деж ного отчаяния. Подумал. Наш ел не
хитрый ответ:

— Не беда! Р азн арядка  будет, я тебе 
обещаю . Будет!»

Свой звездный час и у майора 
Гарм аш ева, и у майора медицинской 
служ бы  Д а д а я н а , И у ш турмана наве
дения старш его лейтенанта Бурцева, и 
у других.

Один из главных героев романа —

* С ы р о в а т к и н  И. Д .  З ори  соколиные: 
Ром ан .  М.:  Воениздат ,  1988. — 398 с. —
1 р. 70 к.

политработник полка подполковник Чика- 
рев. В образе этого офицера писателю, 
думается, удалось наиболее полно и глу
боко раскрыть характер целой плеяды 
летчиков послевоенного поколения, при
шедших в авиацию  в начале пятидеся
тых. Типична его биография: учился в 
военном училище, служил на Севере, 
на Востоке — словом, прошел «полный 
курс» нелегкой службы истребителя-
перехватчика. Ну да это, как говорят, 
куда бы ни шло. Сталь, она закаляется 
в огне. Гораздо труднее просто перело
мить себя,

В ж изни часто бывает так, что всякие 
тяготы и невзгоды лож атся на одни и 
те ж е плечи. Так случилось и с Чика- 
ревым. Однаж ды, вернувшись домой, он 
нащ ел записку жены: «Ушла навсегда!.. 
Все склады вается так, что взять Ан
дрейку с собой пока не могу. Прости
меня. Прощ ай!»

Д а , каж ды й ж дет своего звездного
часа. И щ ет его, наверное, и Ольга. 
Потому, может, и уходит, оставив на ру
ках муж а ребенка, чтобы когда-нибудь 
потом вернуться с требованием вернуть
ей сына.

Непросто дается решение полковнику 
Сивко подать генералу Долгову рапорт 
о своем увольнении в запас.

Следует сказать, что все эти и другие 
жизненные ситуации и сцены, конфликты 
выписаны писателем с особой довери
тельностью и впечатляющ ей достоверно
стью, емко, сдерж анно, просто. Спокой
ный стиль, раскрываю щ ий напряженное 
психологическое состояние человека, и при
дает повествованию ожидаемую  впечатля
емость и достоверность. Именно в этом 
секрет писательского успеха.

Уходит из ж изни полковник Сивко 
(не вы держ ало сердце). Освобожден от 
долж ности командира соединения генерал 
Долгов. Все эти события происходят на 
заклю чительных страницах романа. Но 
эпилог не звучит пессимистически. Н а
оборот, последние страницы романа напол
нены спокойным, ровным оптимизмом: 
«Время идет, идет смена караулов!»

Чикарев становится командиром полка 
истребителей-перехватчиков. Рядом с ним 
читатель видит опытных боевых офице
ров полковников Б атракова и Лимана, 
более молодых — Бурцева, Гармашева, 
Бисярина, других.

З а  ними — будущее!

С. ЛИСИЦКИЙ.
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в АРСЕНАЛ ВОЕННОГО ЛЕТЧИКА

ТАКТИЧЕСКИЕ 
ИСТРЕБИТЕЛИ В БОЮ

(По взглядам иностранных военных специалистов)

Майор А. ФЕДОРОВ

В оенные специалисты Н АТО , обобщая 
результаты  применения тактических 
истребителей в агрессивной войне 

С Ш А  во Вьетнаме, в войнах на Ближ
нем Востоке, которые вели экспансио
нисты Израиля, в вооруженных конф
ликтах последних лет, приходят к вы
воду, что без завоевания превосходства 
в воздухе над районом боевых дей
ствий нельзя рассчитывать на успех 
операций сухопутны х войск и ВМ С.

При этом авиационные эксперты счи
таю т, что в современных условиях до
стичь такого превосходства даж е в не
большом районе и на непродолжи
тельное время можно, лишь действуя 
несколькими способами одновременно. 
Особое место отводится уничтожению 
самолетов противника в воздуш ных боях. 
Но весь имеющийся боевой опыт рас
сматривается и анализируется крити
чески.

Командование Н АТО  учитывает, что 
боевые действия авиации на европей
ских ТВД будут в шесть —  восемь раз 
интенсивнее, чем в лю бом известном 
конфликте. Мобильность сухопутных 
войск тож е значительно повысится, что 
повлечет за собой быстрое изменение 
обстановки на поле боя, в тактической 
и оперативной глубине. В воздухе сосре
доточится большое число самолетов 
различного назначения. Ш ироко будут 
применяться средства РЭБ. Все это сильно 
усложнит управление экипажами и груп
пами самолетов в воздухе.

В сложной воздушной обстановке 
при наличии у противника сильной зо
нальной и объектовой ПВО потери 
авиации по сравнению с локальными 
войнами резко  увеличатся. Быстрое их 
восполнение окажется маловероятным, 
поскольку многие авиационные заводы 
выйдут из. строя, а переброска само
летов издалека мож ет быть заблоки
рована истребителями противника. Поэто
му возникает необходимость уж е в 
мирное, время иметь достаточное коли
чество тактических истребителей, чтобы 
в начальный период войны сразу же 
добиться превосходства • в воздухе и 
оказать необходим ую  авиационную под
держ ку сухопутным войскам и ВМ С.

Завоевание превосходства в воздухе 
предполагается осущ ествлять, как и рань
ше, не только в воздушных боях и на 
аэродромах, но и уничтожением систем

управления авиацией и средствам и ПВО . 
И все ж е основным способом выпол
нения указанной задачи признается борь
ба в воздухе , так как сам олеты , укры
ты е в ж елезобетонны х сооруж ениях, 
тр удно  вывести из строя.

Д о недавнего вре»»ени все разра
ботанные тактические приемы ведения 
воздуш ного боя сводились к то м у, чтобы 
выйти в задню ю  полусф еру самолета 
противника, занять положение, позво
ляю щ ее применить оружие (пушки или 
У Р ) и принять все меры для того, 
чтобы не допустить противника в зону 
поражения собственного сам олета. Эта 
м етодика диктовалась тактико-техниче
скими возмож ностями стрелково-пуш еч
ного вооружения и управляемых ракет 
класса «воздух —  воздух» с инфра
красной системой наведения. Подобные 
тактические приемы сохраняю т свое 
значение и в настоящ ее время при 
применении указанны х систем  воору
ж ения. Именно они леж ат в основе 
высокоманевренного воздуш ного боя.

Появление новых средств борьбы (все- 
ракурсных УР с большой дальностью  
пуска, новыми системами и методам и 
наведения и т. п .) обеспечивает воз
мож ность поражения воздуш ных целей 
с дистанций, значительно превосходя
щ их дальность визуальной видимости, 
и практически с лю бого направления, 
включая и встречные или близкие к ним 
курсы . С оздалось положение, когда от 
лю бого сам олета следует ожидать атаки 
со всех ракурсов и с больших дально
стей . И нужно быть готовым к анало
гичным наступательным действиям .

Но и при высоких технических воз
м ож ностях не всегда приемлемо уничто
ж ение самолетов противника с больших 
дистанций. Неизбежность ближ него воз
душ ного  боя порож дается так называе
мы м естественным промахом ракеты  из-за 
эф ф ективного  оборонительного маневра 
противника, при отсутствии гаранти
рованного опознавания принадлежности 
цели, в условиях подавления бортовых 
РЛС помехами противника и т. д . Таким 
образом , современный воздушный бой 
м ож ет быть дальним и ближ ним, а 
поэтому нужны и различные тактиче
ские приемы его ведения.

Ближний бой ведется с визуально 
наблю даем ы м  противником. Такие бои 
по виду и характеру отличаются друг

от д р уга , но в каждом из них можно 
условно выделить следую щ ие этапы : 
сближ ение, занятие позиционного по
ложения, атака, выход из боя. В этом 
виде боя исходное тактическое преим у
щ ество за те м , кто своевременно обна
руж ит противника. Сближение и атака 
с задней полусферы  считаются главными 
элементами ближ него боя. Летчик во 
время сближения стремится скрытно 
выйти на рубеж  атаки и внезапно пора
зить цель. Само сближение осущ ествляет
ся под небольшим ракурсом с при
нижением или с превышением.

Сближение с последую щ им прим е
нением оружия на встречных курсах 
реализуется крайне редко из-за недо
статочного времени для точного прице
ливания.

Бой на дальних дистанциях предпо
лагается вести на самолетах, имеющих 
на вооружении мощ ные бортовые РЛС 
и УР типа «Ф еникс» , дальность дей
ствия которы х велика. Основа веде
ния дальнего  воздуш ного боя —  своев
ременное обнаружение воздушных це
лей и их опознавание. Если эти два 
условия выполнены, ведение воздушного 
боя сводится к занятию удобного по
ложения д ля  пуска ракет и поражения 
цели с предельной дальности стрельбы 
одним ударом .

О днако дальний воздушный бой вы
двигает целый ряд проблем , связанных 
с опознаванием целей.

В настоящ ее время реком ендуется 
следую щ ий способ преодоления этих 
слож ностей. Один из экипажей на 
максимальной скорости осущ ествляет 
пролет недалеко от цели, визуально 
опознает ее и передает дополнительные 
данны е о ней для выбора наиболее 
эф ф ективного  способа атаки. Другой 
в это время соверш ает маневр отста
вания, а затем  сохраняет оптимальную 
дальность до  цели в готовности к 
пуску. Подобная тактика эффективна, 
но тр ебует значительного расхода сил, 
исклю чает внезапность атаки и увели
чивает вероятность поражения одного 
из атакую щ их.

Д ля эф ф ективного  управления и до
стижения максимальных результатов в 
борьбе с воздуш ным противником истре
бители применяю т разнообразные бое
вые порядки. В зависимости от дистан
ций, интервалов, превышений и при
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нижении Алежду самолетами или группами 
боевые порядки подразделяю тся на 
сом кнуты е (применяются на этапах по
лета , не связанных с решением так
тических задач) и разомкнутые. П ослед
ние в свою очередь могут быть пред
боевыми, предназначенными для выпол
нения заранее спланированного такти
ческого маневра, и боевыми, исполь
зуемыми в воздушном бою .

Западные специалисты различают бое
вые порядки пары (звена) и групп 
различного тактического назначения. Пара 
действует, как правило, в боевом порядке 
«пеленг» или «ф ронт» , реже —  «колон
на». Д ля звена наиболее характерны ми 
формами построения являются «кончики 
пальцев» и «эшелон». В каж дом  боевом 
порядке назначаются ведущ ие и ведомые 
летчики и пары (звенья). Задача веду
щего —  атака, ведомого —  выдержи
вание места в строю , наблю дение, опо
вещение и поддерж ка.

Боевой порядок эскадрильи истре
бителей состоит, как правило, из групп 
различного тактического назначения, дей
ствую щ их по едином у замыслу, часто 
без зрительной или радиолокационной 
связи друг с другом . Состав каждой 
группы истребителей, ее назначение 
и параметры боевого порядка опреде
ляю тся главным образом боевой зада
чей. Как правило, эскадрилья разделяется 
на ударную  группу и группы обеспе
чения. Группы обеспечения выполняют 
функции прикрытия, демонстрирую т лож 
ные направления ударов и наращивают 
усилия ударной. Всегда вы деляется ре
зерв, находящийся на аэродроме в готов
ности к вылету или в зоне деж урства.

«Демонстранты» м огут находиться как 
впереди, так и сзади ударной группы 
на дистанциях устойчивой радиолока
ционной или визуальной видимости с 
превышением в 2000— 6000 м . Они обычно 
следую т впереди тогда , когда на своих 
самолетах установлены импульсные РЛС 
и истребители противника могут ата
ковать демонстративную  группу только 
с задней полусф еры . Ведущ ий ударной 
группы с помощ ью РЛС выдерживает 
боевой порядок и одновременно осу
ществляет поиск. О бнаружив чужие ист
ребители, он выводит свою группу на 
рубеж  применения оруж ия.

При оснащении своих самолетов РЛС 
им пулы но-доплеровского типа и при 
угрозе перехвата ударной группы с 
передней полусферы боевой порядок 
планируется так ; демонстративная группа 
располагается сзади и выше ударной. 
Противник обнаруживает «демонстран
тов» и реагирует на них, а не зам е
ченные им истребители внезапно^ ата
куют его.

Боевой порядок при поддерж ке сухо 
путных войск включает ударную  группу 
и группу прикрытия. Первая долж на 
быть равной или превосходить по числен
ности ударную  группу противника, вто
рая включает обычно пару (звено).

При сопровождении бомбардировщ и
ков назначается непосредственное при
крытие и резерв для наращивания сил. 
Первые —  следую т в общ ем боевом 
порядке с обеспечиваемыми самолетами, 
располагаясь сзади на расстоянии зри
тельной или радиолокационной види

мости с превышением 2000— 4000 м. 
Резерв (группа боевого патрулирования), 
как правило, маневрирует в зависимости 
от воздуш ной обстановки и вероятного 
направления появления самолетов про
тивника.

Таким образом ,боевы е порядки —  весь
ма важные элементы тактики. Аналитики 
единодуш ны в том , что многообразие 
ф орм  и способов ведения воздуш ного 
боя не позволяет дать летчику точную 
канву действий. Потому изучение боя 
начинают с упрощенной, мысленно скон
струированной модели.

Д ля ее построения зарубежные авто
ры условно д елят бой на три этапа: 
завязка (обнаруж ение сам олета про
тивника и сближение с ним), развитие 
(маневрирование, выход в положение, 
выгодное для применения оруж ия) и за
вершение (атака, уничтожение самолета 
противника или принуждение его к 
бегству).

Процесс завязки трактуется следую 
щим образом . Имеется определенная 
оптическая или радиолокационная сфера 
наблю дения. В случае попадания сам о
лета в нее он будет обнаруж ен. Это 
м ож ет произойти как при свободном 
поиске, так и при специальном наве
дении.

В зависимости от условий обнаружения 
и взаимного расположения рассматрива
ются четыре основные варианта завязки 
боя.

Первый —  на встречных курсах. А та
кующ ий обнаруживает противника на 
расстоянии, превышающем максималь
ную дальность ракетного огня. О боро
няю щ ийся, как правило, своевременно 
зам ечает атакую щ его . В итоге —  завя
зы вается дальний ракетный бой.

Второй —  на вираже. Противники 
обнаруж иваю т друг друга одновременно 
на удалении, позволяю щ ем применить 
оруж ие, но в «неудобном» взаимо- 
положении. Бой с самого начала высо
команевренный.

Третий —  на догоне с большой ско
ростью  сближения. Такая ситуация воз
никает тогда, когда атакую щ ий будет 
подходить к противнику под большим 
ракурсом , а дальность обнаруж ения 
окажется больш е дальности стрельбы 
бортового оруж ия. Э то  м ож ет привести 
к неожиданной и успешной атаке .

Четвертый —  на догоне с малой
скоростью  сближения. В этом  случае 
атакующий сближ ается с противником 
по кривой погони с небольш им ра
курсом . Исходная позиция для прим е
нения бортового оружия леж ит в зад
ней полусфере самолета противника.
Вполне возможна внезапная удачная 
атака.

Первые две ситуации даю т против
никам равные шансы для атаки. Третья 
и четвертая —  предоставляю т преим у
щества атакую щ ему.

В воздуш ном бою важно учитывать
взаимное положение сам олетов про
тиводействую щ их сторон в каждый м о
м ент, чтобы определить: кто реально
атакующий, а кто обороняю щ ийся. Д ля 
такого определения зарубеж ны е спе
циалисты использую т два ориентировоч
ных критерия: атакую щ им считается
тот, кто первым обнаруж ивает про

тивника и, следовательно, может за
вязать бой или уклониться от него; в 
процессе завязавшегося боя атакующим 
становится тот, кто имеет кратчайший 
путь для входа в область возможной 
стрельбы или находится на меньшем 
курсовом угле.

Для большинства современных истре
бителей, вооруженных пушками и раке
тами класса «воздух —  воздух» малой 
дальности, область возможных атак на
ходится в задней полусфере самолета 
противника. Поэтому иностранные спе
циалисты реком ендую т пользоваться уп
рощ енным правилом оценки истинного 
состояния дерущ ихся : кто находится
сзади —  атакующий, кто впереди — 
обороняющийся.

Во время воздушного боя всякому 
действию атакую щ его противопоставляет
ся контрдействие атакуем ого , которое 
сводится к выходу из-под удара или 
перехвату инициативы. Признается, что 
для этого очень важно предвидеть 
намерения противника и выбрать логи
чески правильное решение для про
должения боя.

В случае, когда атакующий имеет 
позиционное преимущ ество (находится 
в задней полусфере противника) и 
преимущ ество в скорости, обороняющий
ся мож ет свести на нет эти преиму
щества или при наличии избытка тяги, 
или за счет превосходства в уровне 
энергии.

Если противник не замечает ата
кую щ его, то последний, находясь в 
задней полусфере и имея дальность, 

^разрешающую ведение огня, сбивает его.
Когда противник своевременно об

наруживает атакую щ его, ещ е не успев
шего применить оруж ие, у него несколько 
вариантов защиты: на большой высоте
и при наличии значительного избытка 
тяги резкими энергичными разворотами 
с набором высоты не давать вести 
прицельный огонь (при этом нельзя 
ни на секунду прекращать борьбу за 
позиционное преимущ ество); на сред
них высотах для ухода от прицельного 
огня целесообразно применять спираль 
с набором высоты или со снижением; 
на малой высоте эффективны м обо
ронительным маневром считается бочка 
с набором высоты, выполняемая с боль
шой перегрузкой.

Специалисты Н АТО  пришли к выводу 
о необходимости создания самолетов, 
оптимизированных именно для ведения 
воздуш ного боя.

Завоевание превосходства в воздухе 
зарубежные военные теоретики считают 
обязательным условием успешных боевых 
действий всех видов и родов войск. 
Поэтому в борьбе с авиацией плани
руется применение всех боевых сил 
и средств . Но самой активной формой 
завоевания и удержания превосходства 
в воздухе признается все-таки воздуш 
ный бой. В соответствии с этими взгля
дами строятся не только научные иссле
дования, но и боевая подготовка ВВС 
стран НАТО .

Нашим воздуш ным бойцам надо быть 
готовыми ответить на это и настойчивым 
теоретическим поиском, и высоким ма
стерством .

19

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В ЕЗ О П А С Н О С ТЬ  П О Л ЕТО В : 
О СО БЫ Й  СЛУЧАИ

МЕРА ВЫДЕРЖКИ
Курсант С. ЗГ У Р Е Ц

С легка покачиваясь, на взлетно-по- 
садочную полосу выруливает сере
бристый ракетоносец. В кабине — 

внимательный, сосредоточенный летчик. 
Это гвардии лейтенант Юрий Бражников. 
Он долож ил руководителю полетов:

— Я 293-й! К взлету готов!
— П онял. Взлет разрешаю! М аршрут...
С амолет обдал бетонку форсаж ным ж а 

ром и, быстро набирая скорость, начал р а з
бег, нацеливаясь в чистое, безоблачное 
небо. Внизу замелькали прямоугольники 
плит. Несколько мгновений спустя резко 
ушли вниз. ’Бражников отправился в свой 
второй полет. Ему предстояло перехватить 
высотную цель с задней полусферы.

З а  первый вылет офицер получил высо
кую оценку. Естественно, и теперь он стре
мился добиться такого ж е результата. В 
служебной характеристике летчика с к а за 
но: «Предельно собран и внимателен>.

Д о  цели было ещ е далеко. Н а борт истре
бителя время от времени поступали ком ан
ды офицера боевого управления:

— 293-й! Вам курс...
— Вас понял. Выполняю.
Браж ников чуть довернул вправо, не от

рывая взгляда от приборной доски, и по
чувствовал, как сердце наполняется радо
стью полета. Нет, он не грезил авиацией 
с детства. Не снились ему самолеты, не 
мастерил он легкокрылые модели. З а то  как 
бы за двоих это делал его старш ий брат 
Анатолий. Д л я  Ю рия он был авторитетом, 
хотя разница в возрасте не велика.

Когда Анатолий, проходивший срочную 
службу, написал ему: «Будем поступать в 
летное», — только, может быть, тогда 
Юрий задум ался всерьез об авиации. Через 
два года брат вернулся домой. В А рмавир
ское высшее военное авиационное учили
ще летчиков поехали вместе. Экзамены 
сдали успешно. Учились и летали в одной 
эскадрилье. Интересно, что и испытания 
на их долю выпадали схожие.

Как-то Юрий, уж е выполнивший не
сколько самостоятельных вылетов, попал в 
сложную ситуацию. Едва самолет оторвал
ся от полосы, последовал резкий удар. 
Позднее выяснилось: в движ ок попала пти
ца. Но тогда не было времени для р азду
мий. На принятие реш ения' оставались 
считанные секунды. Курсант сумел все-таки 
посадить самолет.

Испытать себя довелось и Анатолию, 
причем незадолго до государственных эк 
заменов.

Попавший в турбину механический 
предмет пробил стенку двигателя, перере

зал  трубопровод и распорол топливный 
бак. С амолет вспыхнул как спичка. Выход 
был единственный — катапультироваться. 
Анатолий не растерялся...

После выпуска из училища служ ить б р а 
тьям  вместе не довелось. Анатолий попал 
на К авказ, Ю рия направили на Украину.

В полк вместе с Юрием из училища 
прибыли одиннадцать человек. Лейтенанты 
соревновались, кто первым получит допуск 
к самостоятельным полетам.

Победителем стал гвардии лейтенант 
Браж ников. Тогда он удостоился подар
ка командования — наручнькх часов «П о
лет».

— 293-й, цель по курсу, до  цели... — 
р аздал ся  голос офицера боевого управле
ния.

Н а экране бортового прицела появилась 
зеленая точка — отметка от неразличимого 
пока визуально самолета «противника». 
Н арастает скорость.

— Я 293-й! Ц ель в захвате!
Н а прицеле высветилась команда: «Пуск 

разреш ен». В науш никах прозвучал сиг
нал: «Внимание, пуск».

Браж ников откинул гаш етку и вдавил 
на ручке управления черную кнопку. Нет, 
сейчас не потянутся из-под крыла дымные 
шлейфы от ракет. Л иш ь фотокинопулемет 
зафиксирует условное поражение цели.

В следующий миг что-то случилось с 
самолетом.

— Я 293-й! Д рож ит РУ Д. П адаю т обо
роты левого двигателя.

— 293-й! Выключайте ф орсаж . Н ачи
найте снижение...

Т ряска распространилась по всему сам о
лету, усиливаясь с каждым моментом.

К ак только маш ина стала «чудить», 
Б раж ников подтянул ремни. Л ям ки при
ж ал и  тело к креслу. В случае необходимо
сти придется катапультироваться. Но разве 
м ож но бросить самолет, не использовав 
все возможности для его спасения? Себя 
настроил однозначно: по возможности т я 
нуть, сколько удастся. Н ачалась борьба 
за  спасение не только машины, но и своей 
ж изни. М ысль была одна: «Только бы не 
загорелся. Если пож ара не будет, самолет 
посажу».

Д а , была у него уверенность в своих 
силах. И в течение всех четырнадцати 
минут не стихал радиообмен 293-го с 
КП. К аж дое слово, посланное с земли, бы 
ло ему поддержкой.

— Я 293-й! Т ряска всего самолета, — 
доклады вал он.

— Перейдите на дублирующую автом а
тику, — следовала команда.

— Т ряска продолжается...
К этому моменту отказал генератор 

переменного тока. Минуту спустя по звуко
вой сигнализации прозвучало: «Д авление 
масла правого двигателя на нуле».

— 293-й! Правый отключайте, продол
ж айте снижение.

«Спасти боевую машину...» — билась 
мысль. Верный помощник человека при лю 
бом ЧП — чувство долга. Оно помо
гает преодолеть страх, справиться с пани
кой, найти единственный шанс из ты
сячи...

А обстановка услож нялась. О тказал ге
нератор постоянного тока, вышли из строя 
пилотажно-навигационные приборы.

— Я 293-й. П равы й отключил.
— Работайте на левом... Заходите на 

посадку. Если что — будете прыгать.
— Вас понял.
— К ак управление?
— Управление нормально.
— С ниж айтесь... Выпускайте шасси...
Д а ж е  те, кто ничего не знал о случив

шемся, заметили, что за  самолетом, захо
дящ им на посадку, с правой стороны т я 
нется белесый шлейф. Но вот ракето
носец коснулся полосы, пробеж ал немно
го и за  ним расцвели два красно-желтых 
купола тормозных параш ютов. Скоро ма
шина остановилась. Под ней начала расте
каться керосиновая луж а.

Браж ников вы брался из кабины, отошел 
в сторону. Вокруг самолета засуетились 
подоспевшие инженеры и техники.

Причину случившегося долго искать не 
пришлось. О казалось, оторвалась лопатка 
компрессора. Во многом именно ради уста
новления истины молодой летчик до послед
него боролся за  спасение ракетоносца. 
Ведь брош енная маш ина — неразреш енная 
за гад к а , которая уж е завтра  может стать 
коварной ловушкой для других. Б лагодаря 
своевременным профилактическим мерам, 
принятым наземными специалистами, этого 
не произошло. По указанию  заместителя 
командира полка по ИАС на всех само
летах  были проведены целевые осмотры.

Н а следующий день гвардии лейтенант 
Ю рий Браж ников прошел медицинский 
осмотр. Его направили на отдых в профи
лакторий, чтобы снять стрессовую нагруз
ку. Перед тем как уйти домой, заш ел в 
ТЭЧ, где стоял его самолет, уже основа
тельно разобранны й. Подойдя ft ракетонос
цу, мысленно произнес: «Ничего, мы с тобой 
ещ е полетаем...»
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Н а вопрос; «К ак пройти 
в с п е ц ш к о л у -и н т е р -  
нат?» — многие про

хожие недоуменно пож има
ли плечами. Наконец нам 
повезло. «Это, видимо, школа, 
где учатся мальчики в черном 
с красными ленточками», — 
вы сказала предположение од
на женщ ина и у казала  до 
рогу.

И вот перед нами неболь
шой плац. На нем, радуя 
сердца авиаторов, засты л са 
молет, Немного поодаль вы
строилась группа юношей, 
одетых в форму суворовцев. 
Офицер проводил с ними з а 
нятия по строевой подготов
ке. Подтянутость, старание, 
с которым ребята выполняли 
команды, говорили о том, что 
занятия им нравятся.

Весь облик деж урного, 
встретивш его нас у входа в 
здание, тож е говорил о до
вольстве: и новенькой ф ор
мой, и своим положением. На 
хорошем русском языке, прав
да  с небольшим акцентом, он 
объяснил, где найти директо
ра спецш колы-интерната.

Директорский кабинет сов
сем не походит на строгий 
генеральский, хотя его хо
зяин генерал-майор запаса 
В. Громов — человек воен
ный, как говорится, до мозга 
костей. О братило на себя вни
мание обилие книг по военной 
истории, педагогике и психо
логии, различных справочни
ков, учебных пособий и экспо
натов. В углу, например, мы 
увидели водолазное сн ар я
жение, различные схемы. Из- 
за ш каф а вы гляды вало л ез
вие косы...

— С начала всему учусь 
сам, — пояснил Виктор Гри
горьевич, заметив наш и недо
уменные взгляды. — Когда 
мы получили списанный с а 
молет, пришлось проходить 
своеобразный тренаж  в каби
не, узнавать назначение тумб
леров, приборов. А теперь 
думаю: не примерить ли во
долазный костюм? Ведь ребя
та очень всем интересуются, 
задаю т массу вопросов, и 
нужно быть готовым на них

отвечать. Ну а как можно 
приучать молодых людей к 
труду, не показы вая в этом 
пример? Вот поэтому я и учусь 
работать и с косой, и с мастер
ком.

Директор рассказал , что 
спецш кола-интернат сущ ест
вует второй год. В ней учат
ся около 240 воспитанников. 
Причем более половины из 
них — представители корен
ной национальности респуб
лики. Сюда принимают юно-

«^удите сами: много ли сейчас 
в вузах ВВС учится, скаж ем , 
латыш ей, эстонцев, казахов, 
азербайдж анцев, юношей 
других национальностей? 
Нет, немного. Причем число 
их из года в год не увели
чивается, На вопрос, почему 
так  происходит, однозначно 
не ответишь. Но то, что, к 
примеру, многие ребята-ла
тыши, особенно в сельской 
местности, за  годы учебы в об
щ еобразовательной школе

ПРОБЛЕМЫ ОБУЧЕНИЯ И ВОСПИТАНИЯ

НА ПУТИ 
К ВОИНСКОМУ 

СТРОЮ
в Ригу, ■ специальную школу-иитернат с углубленным изу

чением русского языка и усиленной •оенно-физкультурной 
подготовкой, нас приаели письма читателей. Однако, несмотря 
на указанный адрес, найти ее оказалось непросто. Дело в том, 
что читатели, ссылаясь на некоторые газеты и журналы, назвали 
эту школу-интернат спецшколой ВВС, что не соответствует ни ее 
истинному наименованию, ни предназначению. Тем не менее, 
думается, рассказать о ней надо.

шей, закончивш их 8 классов 
и успешно прош едших собе
седование. Срок обучения три 
года. З а  это время ребята 
в достаточной степени до л ж 
ны овладеть русским языком, 
получить прочные знания по 
общ еобразовательны м  пред
метам, закалиться, окрепнуть 
физически, пройти ш колу ин
тернационального воспитания.

— Все эти, казалось бы, 
несложные вопросы теперь 
предстаю т перед нами сущ е
ственными проблемами, — го
ворит Виктор Григорьевич. —

плохо осваиваю т русский 
язы к д а  и другие предметы, — 
ф акт. Безусловно, это  слу
ж ит для  них серьезным пре
пятствием при поступлении в 
вузы страны, в том числе 
и военные. А ж елаю щ их, м еж 
ду прочим, много. В этом я 
убедился, когда ездил по рес
публике, разговаривал  с 14—
15-летними подростками, их 
родителями.

С ледую щ ая проблема — 
физическое воспитание моло

д и 1  и  i iu iv U if ic n n n . l i e

что большинство молодых 
солдат с трудом переносят 
физические нагрузки. З а  вре
мя службы юноши, конечно, 
набираю тся сил, закаляю тся. 
Но ведь армия тож е ждет 
не хлюпиков, а здоровых и 
крепки^ молодых людей.

Бы вает и так: иной парень 
заним ается в спортивных сек
циях. дома часами «качает» 
мускулы, поднимает пудовые 
гири, но не догадается при
нести ведро воды или сумку с 
картош кой. Д а  и родители 
боятся — как бы любимое 
чадо не надорвалось, помогая 
по дому.

Немало есть и других про
блем. связанны х с воспита
нием и обучением молодежи. 
Думаю , создание спецшкол- 
интернатов, подобных нашей, 
в какой-то мере поможет их 
решить.

Ч то ж , с генерал-майором 
зап аса  Громовым нельзя не 
согласиться. А учебная про
грам м а, уклад жизни спец
школы убеждаю т; она дей
ствительно может и долж на 
сделать многое.

Учебный год здесь начи
нается. несколько своеобраз
но. После собеседования по 
программе восьмилетней 
школы зачисленные для уче
бы ребята проходят еще од
ну проверку — трудом. В лет
нем спортивно-оздоровитель
ном лагере в колхозе им при
ходится поработать и лопа
той, и' пилой, и молотком. 
Здание, в котором они учат
ся и живут, классы, спальные 
помещения, столовую тоже 
ремонтируют сами.

Занятия, как и во всех шко
лах, начинаются первого сен
тября, Особый упор, как уже 
говорилось, делается на изу
чение русского язы ка, обще
образовательны х предметов. 
Хорошо подобран и препо
давательский состав. Учителя 
в основном с немалым ста
жем и педагогическим опы
том. К ак известно, в любой 
ш коле-интернате это особен-
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но важно, ^десь — тем бо
лее, ведь эта школа все же 
имеет свои особенности.

Прежде всего она далека 
от какой бы то ни было 
милитаризации процесса обу
чения и воспитания. Но ее 
ученики носят форму суворов
цев, изучают славную  исто
рию Советской Армии, уста
вы Вооруженных Сил СССР, 
оружие, боевую технику. 
Юноши знаком ятся со многи
ми военными профессиями. В 
этом им помогают кадровые 
офицеры. Среди них зам е
ститель директора гвардии 
майор А. Травников, выпол
нявший интернациональный 
долг в Афганистане, майор
А. Шумилин, бывший полит
работник, кандидат в м асч 'р а  
спорта, гвардии капитан А. 
Бербенко, выпускник суворов
ского училища, пришедший в 
спецшколу по рекомендации 
парторганизации одного из 
полков, имеющих славную 
боевую историю. Под стать 
им и другие офицеры-воспи- 
татели.

пораж ает его энергия. Она 
ничем не усту[|ает юношеской. 
Но в сочетании с ней нахо
дятся ж итейская мудрость, 
отличное знание педагогики, 
психаю гии подростков, чет
кое представление целей и з а 
дач вверенного ему учебного 
заведения. По всему видно, 
что авторитет Громова как 
среди воспитанников, так  и 
среди преподавателей очень 
высок. О тдаваемые им распо
ряж ения выполняются бес
прекословно. За несколько ч а 
сов общения мы увидели: 
Виктор Григорьевич умеет 
у важ ать  мнение и подчинен
ных, и учащ ихся. Он скло
нен давать  им больш е сам о
стоятельности, поощ ряет ини
циативу, поиск, настойчи
вость.

Например, комсомольская 
организация спецшколы не 
находится под давлением ди
ректора, а работает на де
мократических принципах. 
Комсомольцы стали инициа
торами многих интересных

Нужно сказать, нагрузка 
на них легла немалая. Одно 
дело обучать и воспитывать 
солдат, другое — работать 
с подростками. Ведь, чего 
греха таить, иной раз с од
ним ребенком в семье спра
виться трудно, здесь же их 
больше двухсот... А ребята 
есть ребята. Им присущи не
поседливость, выдумка, лю бо
знательность, в каж дом энер
гия бьет ключом. И не всег
да с пользой для дела...

Во время наш его разгово
ра с директором к нему в 
кабинет вошла преподава
тельница с ж алобой на своих 
учеников, пропустивших урок. 
Оказалось, для воспитанни
ков привезли новые шинели, 
и перед ними встал вопрос: 
сидеть на уроке или приши
вать к шинелям погоны? 
Выбор был сделан в польз\ 
последнего.

Каким тактом, сдерж анно
стью и вместе с тем твердо
стью должен обладать к аж 
дый преподаватель, воспи
татель! Пример показывает 
сам директор. П реж де всего
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мероприятий: встреч с участ
никами Великой Отечествен
ной войны, в том числе с 
летчиками, экскурсий в воен
ные училищ а и воинские ч а 
сти, суворовские училища, 
находящ иеся за  пределами 
республики. В ближ айш ее 
время ребята собираю тся по
сетить Звездны й городок.

Не раз воспитанники спец
школы были гостями Риж ско
го высшего военного ави а 
ционного инженерного учили
ща имени Якова Алксниса. 
Курсанты -авиаторы  тож е с 
удовольствием приходят к ре
бятам  и д аж е  стажирую тся 
у них в должности ком ан
диров взводов. Со многими 
они нашли общий язык — 
помогли лю бовь к небу, к 
авиации. С помощью препо
давателей и курсантов Р и ж 
ского ВВАИУ в спецшколе 
налаж ено изучение специаль
ных авиационных дисциплин, 
развит параш ю тный спорт. 
Помогаю т в этом товарищ и 
Ю. Д ож диков, Л . Монахов, 
Л . Ж уковский и другие.

Сорок восемь воспитанни

ков спецш каты -интерната ис
пытали себя в небе. У М ихаи
ла Б адаян а  на счету девять 
прыжков. Несколько прыжков 
у А рманда Таубе и Юрия 
Ханса. М ногие ребята уже 
сейчас .мечтают об учебе в 
авиационных училищ ах. Поч
ти каж ды й третий учащ ийся 
изъявил ж елание заним аться 
в аэроклубе, осваивает пла
нер, дельтаплан...

О днако вот тут кончаются 
иатномочия спецш каты  и на
чинаются «но». С аэроклубом 
пока не решен вопрос об обу

чении ребят. Действуют тор
м озящ ие силы согласований, 
перестраховки. Местное ави а
ционное командование особой 
инициативы тож е не проявля
ет. В ш табе ВВС, например, 
мало кто знает о сущ ество
вании самой спецшколы. В 
основном вся инициатива в 
проведении тех или иных ме
роприятий исходит от ребят, 
от энтузиастов летного дела, 
таких, как В. Ипатов, р а 
ботник Аэрофлота. Поэтому 
в целом авиационная подго
товка воспитанников спец
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школы могла бы быть глуб
же, увлечение небом — серь
езнее.

А где ж е военные авиато
ры, которые так  много и го
рячо говорили о необходи
мости создания спецшкол 
ВВС? Почему теперь они не 
торопятся помочь ребятам  и з
готовить учебную схему, м а
кет, тренаж ер, провести з а 
нятие по специальным дис
циплинам, истории авиации? 
Сколько еще заслуженный, 
находившийся на вооружении 
ВВС самолет будет простым 
экспонатом у входа? Ведь он 
может стать отличным тре
нажером, учебным пособием 
и продолжить свою служ бу

образно говоря, каш а в голо
ве. Видели мы в кубрике 
и стекло, совсем не случай
но разбитое камнем с улицы. 
Пусть такие случаи единич
ны и в основном в спец
школе царит атмосфера ин
тернациональной друж бы, но, 
думается, они не могут не 
вы зы вать беспокойства не 
только у руководства ш ко
лы, но и соответствующих 
ш табов, политорганов.

Хотелось бы, чтобы и в этом 
важ нейш ем в настоящ ее вре
мя вопросе влияние комсо
мольских организаций, и 
прежде всего частей, учреж 
дений ВВС, было глубже, 
целенаправленнее.

теперь уж е на земле.
Некоторые товарищ и, с кем 

пришлось беседовать на эту 
тему, говорили: невнимание 
к спецшколе объясняется тем, 
что она не в ведении ВВС. 
Но она такж е не в ведении и, 
скаж ем, Военно-Морского 
Флота. Однако военных м оря
ков такое обстоятельство 'не 
смущает, и они проявляю т 
к спецшколе заметный инте
рес.

Есть и другие «но», о ко
торых говорил генерал-майор 
запаса Громов. П реж де всего 
неукомплектованность учеб
ного заведения нужными 
специалистами. Д а ж е  в т я 
желые годы войны и р азр у 
хи в подобных школах пре
подавали эстетику, рисова
ние, танцы. Теперь этого нет, 
а ж аль. Виктор Григорьевич 
прав в том, что ему нужен 
психолог, заместитель по по
литической части. Отсутствие 
политработника особенно не
желательно. В наши дни ре
волюционной перестройки мо
лодым людям очень важ но 
правильно ориентироваться в 
событиях, определить в них 
свое место. Ж изнь показы 
вает: идеологическая работа 
не терпит застоя. И если 
мы бездействуем, сказал  ди
ректор, то теряем инициати
ву. В доказательство он по
знакомил нас с воспитанни
ком. выразившим ж елание 
стать со временем первым 
офицером латышской нацио
нальной армии. Немало и 
других ребят, у которых тоже.

И наконец ещ е один воп
рос, который такж е нельзя 
обойти вниманием. Нет не
обходимости доказы вать п р а
вильность решения о созда
нии подобных спецшкол. О д
нако информации о них как в 
военных, так  и в гр аж д а н 
ских ведомствах, учреж де
ниях, частях недостаточно. 
Этим, может быть, частично

объясняется их пассивность в 
оказании помощи, в шефстве.
О сущ ествовании данного 
учебного заведения, не гово
ря уж е о его программе 
и целях, не знаю т и многие 
подростки, их родители, в чем 
убедился Виктор Григорье
вич, когда побывал в различ
ных школах республики, по
беседовал с ребятами. Б ез
условно, для такого  важ ного 
дела нужна и хорош ая рек
лам а.

— Однако, — рассказы вал 
Громов, — сам о название 
наш его учебного заведения — 
спецш кола-интернат — пуга
ет многих ребят и взрослых. 
Оно ассоциируется со спец
школами для умственно от
сталых или трудновоспитуе
мых подростков. Хуже того, 
дает  повод некоторым нацио
налистическим элементам 
отож дествлять нашу школу с 
сущ ествовавш ими якобы при 
Сталине специальными ш ко
лам и-интернатам и для детей 
репрессированных... Почему 
бы таким школам, как наш а, 
не назы ваться суворовскими?

В самом деле, как видим, 
название — вещ ь нем аловаж 
ная Причем можно было бы 
пойти дальш е и присваивать 
таким учебным заведениям 
имена выдаю щ ихся советских 
полководцев, героев-интерна- 
ционалистов, в том числе, 
конечно, и авиаторов. Види
мо, есть смысл подумать и 
над тем, как же назы вать 
ребят. О ф ициальны е докумен
ты именуют их воспитанни
ками, учащ имися спецшколы, 
директор — суворовцами, а 
простые граж дане  — «м аль
чиками в черном с красными 
ленточками». Какое название

утвердится? Хочется верить, 
что этот вопрос найдет пра
вильное решение. Ну а юноши 
уже сделали выбор: право 
назы ваться суворовцами для 
них очень почетно и желанно.

Так получилось, что мы шли 
в спецшколу-интернат с ж е
ланием рассказать о подго
товке юношей к службе в 
армии, в частности в воен
ной авиации, а уходили из 
нее переполненными, так ска
зать , информацией для раз
мышления. Нам хотелось не 
только поделиться ею, прив
лечь внимание подростков к 
подобным спецшколам, но и 
рассказать о существующих 
в них проблемах, нерешен
ных вопросах. К тому же не 
секрет, что наконец-то,скоро 
для подростков распахнут 
двери спецшколы ВВС. При 
их создании, видимо, полезно 
будет учесть и уже имеющий
ся положительный опыт, и 
существующие проблемы.

Д ело это нужное и в аж 
ное. Оно не долж но погиб
нуть в громких ф разах. Оно 
долж но стать реальностью. 
Ведь именно молодежи, под
черкивалось на XIX Всесоюз
ной конференции КПСС, 
предстоит в полной мере рас
крыть тот огромный экономи
ческий, научно-технический и 
интеллектуальный потенциал, 
который накоплен за годы 
Советской власти, многократ
но его умножить, воплотить 
в ж изнь великие цели пе
рестройки.

Подполковник Н. АНТОНОВ, 
спецкор журнала 

«Авиация и космонавтика».
Ф о то  С . СК РЫ Н Н И К О В А .

спецкора журнала 
«Авиация и космонавтика».
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ВОЗДУШНЫЙ БОЙ:

ПРОЦЕСС РАЗВИТИЯ

/

А*-'

Упреждение в эффективном огне

АНАЛИЗ ТИПОВЫХ ЗА^Я

Анализируемый
вопрос

На встречных курсах Догон с большой скоростью с(

Графическая . J t ---------------- -̂4̂
схема взаимного

положения

* г « Г
Основные

тактические

цели

Создание условий пуска ракет на мак
симальной дальности.
Обстрел максимального числа целей. 
Понижение эффективности огня про
тивника .
Своевременнее формирование рацио
нального боевого порядка.
Точное определение момента перехо
да к БВБ.

Обеспечение внезапности уд^ 
Своевременное распределение 
Готовность к реагированию на 
ные действия противника. 
Одновременность удара по 
мальному числу целей.

i f "
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ВАРИАНТЫ ЗАВЯЗОК

ВОЗДУШНОГО БОЯ

ЮК  ̂ ВОЗДУШНОГО БОЯ

, ч 

4елей.
)П вТ -

>«CCN>

Гото«иость к упредительным дей
ствиям при расхождении противника. 
Занятие исходного положения для ог
невого воздействия по максимальному 
числу целей.
Рациональная последовательность ве
дения огня по элементам боевого по
рядка проп«ника.

Правильная оценка собственного так
тического состояния (кто в роли ата
кующего!).
Борьба за захват и сохранение инициа
тивы.
Уход от угрозы непосредственного по
ражения.
Активные атакующие действия и ин
тенсивное ведение огня.
Устойчивое взаимодействие в ход* 
всего боя.

т .
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БДИТЕЛЬНОСТЬ — ВЫСО КАЯ, 
БОЕГОТОВНОСТЬ — ПОСТОЯННАЯ

ЭТИ ГОРЯЧИЕ 
ДНИ ЗИМЫ

Фоторепортаж С . СКРЫННИКОВА

—  Что ни говорите, а начало учебного года им еет свою не
повторимую особенность, изю минку что ли. В этот период 
испытываешь какой-то внутренний подъем , прилив новых сил. 
Позади —  успехи и неудачи, радости и разочарования. Впе
реди —  надеж да и вера в то , что грядущ ий год  б удет плодо
творнее и удачливее минувшего. Такое психологическое состоя
ние для нас, наверное, закономерно ещ е и вот почему. На 
старт мы вышли основательно «почищенные наждачком» прин
ципиальной, открытой и честной критики на отчетно-выборных 
партийных собраниях в подразделениях. Она является не
плохим моральным допингом перед марафонской дистанцией, 
которую предстоит пройти, чтобы достичь намеченного уровня 
ратного мастерства.

Так говорил полковник В. Каю ров. И хотя Владимир Николае
вич при этом улыбался, в его глазах таилась тревога, точнее —  
волнение. Ничего удивительного! Э то  чувство —  вечный спутник 
нашей надежды на то , что все задуманное и намеченное осу
ществится.

Итак, старт дан. Календарь, роняя листки , худ е е т , бесстрастно 
отсчитывая время. А донесения и статотчеты , становясь все 
увесистее, фиксирую т продвижение авиаторов по марш руту 
боевой выучки. Горячие по накалу работы зимние дни сви

д етельствую т, что темп взят высокий. Важно только правильно 
распределить силы ...

—  Что вас больш е всего волнует в первые дни нового учеб
ного года? —  останавливаю на несколько секунд  идущ его к 
сам олету военного летчика первого класса капитана Ю рия 
Чагрова.

—  Главное, чтобы не пришлось на финиш е спешно навер
стывать то, что я и мои товарищи недодум аем , недоделаем 
сейчас. Аврал и штурмовщ ина уж е порядком надоели ... —  И, 
попрощавшись, Чагров быстро взбирается по стрем янке в ка
бину ракетоносца.

Высока динамика боевой учебы . На первый взгляд кутерьма 
кругом . Но стоит присмотреться к панораме летного поля и 
сразу четко улавливаеш ь: аэродром работает. Это  хорош о отла
женный м еханизм , действую щ ий по строгим  законам . М еха
низм одухотворенны й, потому что главнейш ее звено, опре
д еляю щ ее в конечном счете всю его надеж ность , —  лю ди. Тру
женики военной авиации.

Пока не наступили сум ерки , увлеченно колдует у огромных 
мощ ных прож екторов старший лейтенант Вячеслав Мирошни
ченко. Вм есте со своими подчиненными младш им серж антом 
Табелем  М акаиловым и рядовым Тимуром А хм едовы м  он ночью 
«стелет» свет на бетонку , помогая летчикам приземлять кры
латые машины. Прож ектористы располагаю тся у торца ВПП, 
далеко  от самолетной стоянки. Заняты е реш ением своих проб
лем , воздуш ные бойцы не приходят сю да, чтобы поблагодарить 
специалистов светодивизиона за хорош ую  работу. Но когда 
после посадки под колесами шасси ракетоносца чувствуется 
земная твердь, многие из них мысленно говорят им спасибо.

Боевая учеба ... Она и в небе, и на зе м ле . В классе предполет
ных указаний готовятся к вылету м олоды е офицеры близнецы 
Ю рий и Валерий Точеновы. Они соперничаю т в социалисти
ческом соревновании. Теорию военной науки усваиваю т, правда, 
сообщ а, а в небе уж  каждый свой летный почерк вырабатывает. 
Н елегко  приходится на подведении итогов командиру звена
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опыт, РОЖДЕННЫЙ в 60ЯХ

Б«рпмнская операция, проведенная со- 
■етскими войсками в период с 16 апреля 
по 8 мая 1945 года, явилась завершаю
щим >тапом в окончательном разгроме 
немецко-фашистских войск. О некоторых 
особенностях действий нашей авиации в 
ней рассказывает бывший командир 241-й 
бомбардировочной авиационной дивизии 
полковник в отставке Алексей Григорье
вич Федоров.

(т  с а Л ш и ..

С толица фашистской Германии была 
прикрыта мощно. Д л я  ее обороны 
противник привлек войска армий 

сВ исла» и «Центр» общей численностью 
около миллиона человек, вооруженных 10 
тыс. орудий и минометов, 1,5 тыс. танков,
2 тыс. самолетов. Сломить отчаянное 
сопротивление такой армады  было, разум е
ется, непросто. Больш ую роль в этом сы гра
ли наш и Военно-Воздушные Силы. Они, 
образно  говоря, несли победу на своих 
краснозвездны х крыльях.

Н акануне в авиационны х частях были 
зачитаны  обращ ения военных советов 
фронтов, в которых говорилось: «Боевые 
друзья! П риш ло время нанести врагу 
последний удар. Стремительным и геро
ическим штурмом мы возьмем Берлин... 
З а  наш у Советскую Родину — вперед 
на Берлин!» Н а аэродромы были торж е
ственно вынесены развернутые боевые зн а 
мена. П еред овеянными славой полотнищ а
ми авиаторы  дали клятву до конца выпол
нить долг перед Родиной.

С рассветом боевые действия начала
16-я воздуш ная армия. К сожалению , ут
ренний туман не позволил нанести пре
дусмотренный планом массированный

удар. Ш турмовики вынуждены были дей
ствовать небольшими группами. С амоле
ты И л-2 непрерывно висели над целями, 
подавляя огневые точки на пути про
движ ения советских войск. Когда погода 
несколько улучш илась, в работу вступила 
о стальная авиация.

Н аш а бомбардировочная дивизия нача
л а  боевые действия через час после а р 
тиллерийской подготовки. Мы должны бы
ли поддерж ать войска 5-й ударной а р 
мии на берлинском направлении. В воздух 
поднялись 72 самолета Пе-2. Несколько 
минут спустя к ним пристроились для 
прикрытия 62 истребителя. Они шли дву
мя группами. Одна непосредственно при
кры вала бомбардировщ ики, следуя вместе 
с ними к цели, вторая составляла удар
ную группу и летела сзади и выше 
строя бомбардировщ иков.

К сильно защ ищ енным объектам про
биться было трудно. Туман плотно оку
тал  Одер. А таковать цели большим ко
личеством самолетов было невозможно. 
Я подал команду на перестроение. Полки 
стали расходиться по эскадрильям, а те а 
свою  очередь — по звеньям.

Н а подступах к опорным пунктам Рай-
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хенберг и Требниц самолеты попали в 
зону ураганного огня зенитной артилле
рии. Восемь машин, несмотря на противо
зенитный маневр по высоте и направлению, 
получили осколочные пробоины, четыре из 
них вышли из строя. Остальные продол
ж али  пробиваться сквозь огонь к целям. 
Мелкими группами с горизонтального 
полета с высоты 1200— 1400 метров мы 
нанесли эффективные бомбовые удары 
по скоплению артиллерии, танков и живой 
силы врага.

На обратном пути три группы бомбар- 
дировш,иков подверглись атакам  «Фокке- 
Вульф-190». Трудно сказать, как закон
чилась бы эта встреча, если бы не помощь 
гвардейцев-истребителей. Выручило боевое 
братство. Н авязав  противнику воздушный 
бой, они отогнали «фоккеров» от строя. 
Особенно слаж енно действовала группа 
во главе с командиром эскадрильи гвар 
дии майором Я. Варловым. Используя 
разрывы в облачности, она сумела сбить 
шесть фаш истских стервятников. Отличи
лись гвардии лейтенанты Олькин, Соломин, 
Постына, Борисоенко. Д ва самолета сбил 
гвардии лейтенант Иванов.

Во второй половине следующего дня 
дивизия вновь нанесла сосредоточенный 
удар по опорному пункту Харнекоп. Одну 
из групп вели командир эскадрильи 
128-го бомбардировочного авиационного 
полка капитан Ю. Хилков и штурман 
Герой Советского Союза Н. Старостин. 
Д о  цели оставалось несколько километров, 
когда в небе появились черные шапки 
разры вов. По мере приближения «петля- 
ковых» к объекту удара огонь враж еских 
зениток усиливался. Уйти от огня летчики 
сумели лиш ь благодаря искусному м анев
рированию по направлению и высоте.

Вскоре впереди показался Харнекоп. 
С высоты было заметно скопление броне
транспортеров и автомаш ин, танков и сам о
ходных артиллерийских установок. П ере
строивш ись в колонну звеньев, самолеты 
следовали к объекту удара. Ведущий де
вятки капитан Ю. Хилков выпустил тормоз
ные решетки и перевел машину в пикиро
вание. Следующим атаковать цель долж ен 
был его правый веДомый лейтенант 
К. Ц арев, а за ним — остальные. Однако 
в момент ввода самолета в пике Ц арев 
услыш ал голос стрелка-радиста:

— Слева враж еские истребители.
Летчик отвернул машину вправо, и стре

лок-радист Кривоченков сбросил авиацион
ную гранату для защ иты  задней полусфе
ры. Затем  экипаж  открыл огонь из пуле
метов.

Не бездействовали и фашисты. Один из 
«фоккеровэ выпустил несколько очередей 
из пулеметов и отвалил в сторону. С амолет 
Ц арева вздрогнул, но моторы работали 
нормально. Взглянув на приборную доску, 
летчик понял,' что нормальность эта вре
менная: быстро падало  давление масла 
в левом моторе. Ш турман соседнего эки
паж а Герой Советского Союза С. Филь- 
ченков долож ил ему:

— Д ва прямых попадания в фю зеляж  
и центроплан. З а  самолетом шлейф чер
ного дыма.

— Строя не покинем, — твердо отве
тил Ц арев. — Будем бомбить! — И пере
вел машину в пикирование.

Ведущий группы, заметив, что самолет

Ц арева  подбит, приказал командирам 
экипаж ей внимательно наблю дать за ним, 
а перед вторым заходом на цель предло
жил летчику выйти из строя и следовать 
на свой аэродром. Но лейтенант Ц арев 
настойчиво пробивался к объекту. В нуж 
ный момент он направил изрешеченный 
осколками снарядов Пе-2 на цель и сбро
сил бомбы.

На выходе из пикирования резкий удар 
отбросил самолет в сторону. Л етчик изо 
всех сил потянул ш турвал на себя, пы
таясь  вывести бомбардировщ ик из крутого 
пике, но тот с нарастаю щ ей скоростью 
мчался к земле. С большим трудом у д а 
лось посадить его без шасси на болотистую 
землю.

К вечеру 21 апреля погода несколько 
стабилизировалась. Интенсивность полетов 
моментально возросла. Наши бом барди
ровщики вместе со ш турмовиками Ил-2 
уничтожали живую силу и технику про
тивника на восточной окраине и в центре 
германской столицы, а такж е во Франк- 
ф урте-на-O iepe.

Не сниж ала активности и враж еская 
авиация. Она продолж ала бомбить глав
ным образом  войсковые тылы и коммуни
кации 1-го Белорусского фронта. П о явл я
л ась  и над  другими боевыми порядками 
советских войск. Например, в налете на 
Зайцхаузен , захваченный нами, участвова
ло около ста «фоккеров». Ш естнадцать 
враж еских бомбардировщ иков нанесли 
удар по нашим войскам, наступавш им в 
районе Бернау.

После тщ ательной разведки 23 апреля 
дивизия участвовала в нанесении удара 
по крепости Ф ранкфурт-на-О дере. И з-за 
ухудш ения погоды на задание ушли лиш ь 
наиболее подготовленные экипаж и. П ять
десят два сам олета поодиночке и парами с 
минутным интервалом подходили к цели, 
о бразуя растянувш ую ся колонну. Летели 
без прикрытия истребителей.

Н а подступах к городу на высоте 
600— 700 метров гитлеровцы встретили нас 
мощным огнем из всех видов оруж ия. З е 
нитный снаряд  попал в самолет лейтенан
та Тяпина. Охваченная пламенем маш ина 
перевернулась и врезалась в дом на южной 
окраине Ф ранкф урта.

Н ад крепостью появились «фокке-вуль- 
фы». Д ва  из них попытались атаковать 
моего ведомого, но мы быстрым отворо
том ушли из-под удара в о ^ а к а .  В это 
время вспыхнул от ураганного огня зенит
ной артиллерии и свалился в штопор 
самолет младш его лейтенанта Ищенко.

Потери в конце войны переживали 
особенно остро. Спазмы перехватывали 
горло, руки до боли сжимали ш турвал...

Трудным был этот вылет для нашей 
дивизии. Н а аэродром мало самолетов 
вернулось без пробоин в плоскостях и 
ф ю зеляж ах . Но мы нанесли гитлеровцам 
больший урон: с горизонтального полета 
и небольшой высоты взорвали два склада 
боеприпасов, уничтожили батарею  зенит
ной артиллерии, разруш или 150 метров 
ж елезнодорож ного полотна, несколько 
блиндаж ей и до двадцати  метров транш ей.

Через 2 часа после посадки я получил 
от командую щ его наземной армией генера
л а  В. Колпакчи радиограмму: «Сердечное 
спасибо авиаторам  241-й Речицкой диви
зии от пехотинцев за  активную поддерж 

ку, подавление большого количества огне
вых точек. О бъявляю  благодарность всем 
эки паж ам , участвовавш им в налете на 
крепость Ф ранкфурт-на-Одере».

Это был наш последний удар по горо
ду. Н а следующ ий день Франкфурт-на- 
Одере пал.

30 апреля с утра стояла на редкость 
солнечная погода. Но над горящим Бер
лином висели облака густого дыма, и отыс
кивать цели было довольно трудно. Од
нако летчики и штурманы за время 
войны научились без nf»OMaxa бомбить 
в подобных условиях. К тому же город 
мы уж е изучили основательно.

Дивизии было приказано нанести бом
бовые удары по резиденции Гиммлера, 
расположенной неподалеку от парка Тир- 
гартен, и по другим очагам сопротивле
ния гитлеровцев. Первые две группы Пе-2 
на боевое задание повели Герой Совет
ского Союза А. Анпилов и П. Ксюнин. 
Ч ерез 10 минут во главе своих питом
цев вылетел командир 128-го Калинин
ского полка Герой Советского Союза 
М. Воронков. По меткости и эффективно
сти их удары были поистине показатель
ными. С высоты 2000 метров с крутого 
пикирования экипаж и двумя заходами 
обруш или на цель бомбовый груз.

В полдень вылетели на Берлин и мы со 
ш турманом майором Хомяковым. М аршрут 
был коротким. Через несколько минут по
лета показался огромный, задыхающийся 
в дыму и пламени город. Отыскав задан 
ную цель, бросил машину в пике. Вместе 
со мной следуют восемь самолетов. Секун
да, вторая... Д ы м овая завеса прорвана. 
М елькнула весенняя зелень парка Тиргар- 
тен. Ш турман поймал в прицел капонир 
с паучьей свастикой и наж ал  на кнопку 
бомбосбрасывателя. Д ве бомбы наружной 
подвески стремительно понеслись вниз. 
Я вывел машину из пикирования.

О блако огня и дыма заволокло капонир, 
но вскоре оно рассеилось и мы ясно увиде
ли — н ад  домами полощутся белые 
ф лаги. Капитуляция!

М айор Хомяков, внимательно осмотрев 
берлинские кварталы , улыбнулся и медлен
но снял руку с бомбосбрасывателя. Вто
рого захода не надо.

В озвративш ись с задания, зарулил на 
стоянку, выключил моторы и откинул фо
нарь. Н ад аэродромом висела непривыч
ная тишина. Н а изумрудной траве искри
лись в лучах весеннего солнца капельки 
росы. Д а ж е  воздух показался каким-то 
особенно душистым, пьянящим. «Вот и кон
чается проклятая война», — невольно поду
мал я. И на душ е стало легко и весело. 
Это было в канун Первомая. Д л я  нас 
война тогда уж е действительно закончи
лась. Больш е боевых заданий для нас не 
было.

Советское правительство высоко оценило 
боевую деятельность летного состава диви
зии. З а  мужество и мастерство, прояв
ленные при проведении Берлинской опера
ции, соединенню вручили орден Кутузо
ва II степени. Были награж дены  и полки. 
Эти награды  будут всегда напоминать 
авиаторам  о славном боевом пути, слу
жить символом беззаветной преданности 
Родине.
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в ТВОРЧЕСКОМ ПОИСКЕ

Всеармейская конференция изобретателен и рационализаторов, 
состоявшаяся в октябре прошлого года, стала событием неординар
ным. В рамках М инистерства обороны С С С Р  такой представительный 
ф орум  новаторов и организаторов технического творчества проходил 
впервые. На него съехались посланцы разных военных округов, групп 
войск, флотов, центральных и главных управлений, военных училищ, 
академий, НИИ. Ш ироко были представлены  и авиаторы.

Конференцию  открыл первый зам еститель М инистра обороны С С С Р  
генерал армии П. Лушев. С докладом  выступил заместитель М инистра 
обороны С С С Р  генерал армии В. Ш абанов. Затем  начался заи нтер е
сованный, откровенный разговор о путях перестройки организации  
в войсках изобретательской деятельности , нерешенных проблемах 
технического творчества воинов.

ФОРУМ 
НОВАТОРОВ

Генерал-майор авиации Г. МАТВЕЕВ, 
заместитель главного инженера ВВС

Т ехническое творчество всегда было важнейшим резер
вом повышения боеготовности частей и подразделений 
ВВС. Особое значение ем у придается сейчас, на этапе 

коренной перестройки Вооруж енных Сил. Без активной творче
ской деятельности многочисленной армии новаторов трудно 
рассчитывать на успешное выполнение установок X IX  Всесою з
ной партконференции, в частности главной для  нас —  ориенти
рования оборонного строительства преимущ ественно на каче
ственные параметры.

На Центральной выставке работ новаторов армии и флота, 
которая открылась в ходе конференции, большой интерес 
вызвали разработки изобретателей и рационализаторов ВВС. 
Представленные экспонаты направлены в первую очередь на 
повышение эффективности использования авиационной техни
ки, сокращение сроков приведения ее в боеготовное состояние, 
улучшение качества ремонта. М ногие из них отличаю тся ориги
нальными решениями, воплощают в себе последние достижения 
технической мысли. Знакомясь с экспонатами выставки, еще 
раз убеж даеш ься, как многое м огут сделать  войсковые ум ель
цы, когда их поддерж иваю т на м естах. Так, новая технология 
ввода программы полета в бортовую  вычислительную машину 
современного истребителя-бомбардировщ ика, предложенная ка
питаном Л. Бороховым и старш им лейтенантом  А . Куликовским , 
позволила в два раза сократить время ее введения. Бесспорно 
полезна и новинка, разработанная оф ицером  Л. Боровковым 
и другими умельцами. Защ итное устройство , размещ енное

Д е л е гаты  от частей  и п о др азд елен и й  В В С  о см атр и ваю т экспонаты  вы с
тавки .

на колесах шасси самолета МиГ-29, практически исклю чает 
попадание в двигатель посторонних предметов при рулении, 
взлете и посадке. Предложение новаторов части было учтено 
при доработке авиационной техники.

Эти и другие ф акты  свидетельствую т о возросшем научно- 
техническом уровне разработок новаторов строевых частей и 
авиаремонтных предприятий, о повышении их влияния на ка
чество боевой учебы , уровень боевой готовности и безопасности 
полетов. В ряде случаев они м огут сего дня составить конкурен
цию подразделениям  НИИ, конструкторским  и технологическим 
отделам  промышленных предприятий.

По результатам  работы Центральной выставки двадцать из 
пятидесяти двух представленных новаторами ВВС экспонатов 
были отмечены наградами Главной выставки страны . Их авторы 
получили одну золотую  и двадцать восемь серебряных медалей 
ВДН Х С С С Р .

В ходе Всеармейской конференции проходило заседание сек
ции новаторов Военно-Воздуш ных Сил. Ее участники излагали 
свои предлож ения по перестройке изобретательской и рациона
лизаторской деятельности , высказывали предложения, крити
ческие замечания, рекомендации. Характерно, что участники 
конференции не выступали с сам оотчетам и. Нужен был, и это 
понимали все, серьезный деловой разговор. О собенно остро 
ставились вопросы внедрения, информации, распространения 
разработок, материального и морального поощрения авторов 
изобретений и рационализаторских предложений.

Было отм ечено, что не всегда ещ е у нас научно-техническое 
творчество направляется на решение актуальны х задач, стоящих 
перед ВВС. Работа здесь , конечно, определенная проводится, 
но в ряде частей мы пока не добились, чтобы организаторы, 
комиссии по изобретательству ум ело  направляли деятельность 
новаторов, в полном объеме знали и применяли сущ ествую щ ее 
законодательство .

Ряд предлож ений, высказанных во время работы секции, был 
направлен на совершенствование рационализаторской деятель
ности авиаторов. О тм ечена необходим ость решения организа
ционных вопросов. Так, предлагалось ввести в штаты авиационных 
соединений долж ность старш его офицера по изобретательской, 
рационализаторской и патентно-лицензионной работе. Идея 
заслуж ивает внимания.

П розвучала мысль о создании в научно-исследовательских 
институтах, высших учебных заведениях и авиаремонтных заво
дах патентных подразделений . Их деятельность , отмечали 
выступавшие, мож но построить на хозрасчетны х отношениях: 
количество и качество оформ ления заявок на изобретения 
и заявлений на рационализаторские предлож ения, результаты 
патентных исследований, отбора и внедрения новых разработок 
долж ны оказывать влияние на материальную  заинтересован
ность сотрудников этих подразделений . И есть уверенность в том, 
что патентные бю ро на хозрасчете принесут практическую 
пользу. Опыт перевода на хозрасчет уж е им еется на авиаремонт
ных предприятиях.

Д ля повышения подготовки военных инженеров, по мнению 
участников конференции, целесообразно проводить специальные 
занятия по изобретательской и патентной работе в высших учеб
ных заведениях М инистерства обороны С С С Р .

И самый больной наш вопрос —  внедрение изобретений 
и рационализаторских предложений. Здесь  было высказано
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П олковник с. С н етко в  д ем о н с тр и р ует  вращ аю щ ееся кр всЯ о , п р е д н а з
наченное д л я  тр ен и р о вки  летно го  со става  и исследо ваний  в ес ти б ул я р 
ного апп арата  и се р де ч н о -со суди сто й  си стем ы .

много критических замечаний. О тм ечалось, что, как правило, 
автор сам б ер ется за эту работу, чаще всего выполняя ее в личное 
время, либо ем у приходится включать в число соавторов пред
ставителей промышленности, ведом ств , НИУ. Это , конечно, не 
дело .

Настала пора четко определить материальную , дисциплинар
ную ответственность командиров и начальников за внедрение 
эф ф ективны х новшеств, оказываю щ их влияние на боевую  готов
ность, экономию сил и средств , освоение техники и вооружения.

Ещ е один момент. Внедрение изобретений и рационализатор
ских предложений необходим о сделать экономически выгодным 
для предприятий. А в этих целях предлагалось оставлять на дан
ном АРП хозрасчетную  прибыль от использования изобретения 
в течение трех лет, рационализаторского предложения —  двух 
лет. Экономию , полученную бю дж етной организацией от при
менения новшеств, соответственно на такие ж е сроки, на наш 
взгляд , следует оставлять для стимулирования изобретатель
ской и рационализаторской работы.

Очень важным направлением научно-технического творчества 
остается своевременная информация о наиболее ценных изобре
тениях и рационализаторских предлож ениях. Поэтому целесо
образно ответственными за отбор и издание источников инфор
мации по разработкам , подлеж ащ их ш ирокому использованию, 
считать управления и служ бы ВВС. Их оптимальная периодич
ность долж на быть один раз в полгода.

Большое внимание на конференции уделялось моральному 
и материальному стимулированию  научно-технического творче
ства новаторов. Предлагалось, в частности, предусм отреть воз
можность еж егодного  присвоения звания «Лучший изобретатель 
вида ВС С С С Р» , «Лучший рационализатор вида ВС С СС Р» . 
Сыграли бы свою роль и льготы авторам использованных 
изобретений, активным участникам изобретательской и рациона
лизаторской деятельности при поступлении в вузы , адъю нктуру, 
а такж е при назначении на выш естоящ ую  долж ность.

Кром е того , отмечалось на конференции, настала пора ввести 
денежную надбавку к долж ностному окладу нештатным секре
тарям комиссии по изобретательству. И таким образом хоть 
как-то поощрить лю дей за их дополнительную  работу, а также 
восстановить выплату премий военнослуж ащ им за содействие 
изобретательству и рационализации.

Следую щ ее направление, которое представляется важным в 
перестройке научно-технического творчества, —  упорядочение 
документации и сокращ ение ее количества. Только в заявлении 
на рационализаторское предложение сегодня требуется наличие 
восьми подписей, а в акте расчета экономической эф ф ективно
сти —  шести. К расчету необходим о ещ е прилагать справки иног
да с большим числом подписей ответственны х лиц. Поэтому 
в заявлении предлагается объединить все сведения о содействии 
и использовании рационализаторского предлож ения. Э то  сокра
тит время на оф орм ление, не будет отпугивать от технического 
творчества новых его участников.

Из документов по планированию новаторской деятельности , 
как показывает практика, обязательными являю тся план меро
приятий по ее развитию , тематический план, см ета затрат на

изобретательство и рационализацию , а остальные документы, 
видимо, мож но составлять по необходимости.

С ле д ует привести в соответствие с деятельностью  воинских 
частей, организаций и учреж дений М инистерства обороны СССР 
коэффициенты  (их значения и обоснования) определения суммы 
вознаграждения за использованные изобретения и рационализа
торские предложения по действительной ценности, поскольку 
имею щ иеся коэффициенты  применимы только для предприятий, 
что затрудняет их выбор и обоснование в строевых частях, 
НИУ, вузах.

Видимо, б уде т правильным, если хозрасчетным предприятиям 
и организациям дать право самим определять квалификацию 
предлож ения, а такж е считать рационализаторскими предло
жениями алгоритмы обработки информации с использованием 
ЭВМ .

О дно из главных направлений совершенствования деятель
ности новаторов —  эф ф ективное финансирование затрат на 
изобретательство и рационализацию. Зачастую  авторы разра
боток тратят личные средства для приобретения необходимых 
деталей и м атериалов. 15— 20 процентов от общей суммы на 
изобретательскую  и рационализаторскую  деятельность можно 
было бы выделить на эти цели.

Необходимо определить и порядок использования деталей и 
материалов со списанных узлов и блоков. Поднять размер 
денеж ного вознаграж дения, который им еет право выплачивать 
командир воинской части и начальник хозрасчетного предприя
тия и ем у равные. Ж елательно  иметь такж е одну статью для 
финансирования научно-технического творчества (в настоящее 
время их четыре).

Новаторство воинов-авиаторов —  важный фактор дальнейше
го повышения боевой мощи Военно-Воздуш ных Сил. Чтобы пол
нее использовать его , необходим о объединить усилия и скоор
динировать действия командиров, политорганов, партийных, 
профсою зны х и комсомольских организаций, органов по изобре
тательству , первичных организаций ВО ИР. Задача военных кад
ров —  создавать все условия для развития творческой инициати
вы изобретателей и рационализаторов, приумножать ряды 
ум ельцев, поощрять творческий поиск, решительно отказаться 
от старых ф орм  и м етодов.

Всеарм ейская конференция изобретателей и рационализато
ров, несомненно, послужила отправной точкой в решении мно
гих задач , и новаторы ВВС, руководствуясь ее идеями, внесут 
достойный вклад в их осущ ествление.

П олковник И. Ям по льский  и п о дпо лковник в. П олиш евский во зле  тр ен а
ж ер а  д л я  об учен ия личного  со става  прим енению  бо ртово го  во о р уж е
ния.

Ф о то  В. А Ф О Н И Н А .
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из ИСТОРИИ
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ

АВИАЦИИ

П О Д  РЕДАКЦИЕЙ начальника кафедры  ааиационных ком плексе! 
и конструкции Л А  ВВИА имени Н. Е. Ж укоаско го  доктора технически» 
наук полковника О . В. Болхоаитиноаа.

Идя навстречу пожеланиям читателей, редакция начинает пу
бликацию материалов, рассказывающих о создании и развитии 
реактивной авиации в нашей стране. В представленной статье речь 
идет о первом в СССР полете человека на летательном аппарате 
с жидкостным ракетным двигателем (Ж РД ), практически под
твердившем принципиальную возможность создания реактив
ного самолета.

Ракетоплан РП-318-1 в по лете . Л етч ик*и сп ы татель  В . Ф е д о р о в .

ПЕРВЫЙ РАКЕТНЫЙ ПОЛЕТ
Ю . БИРЮКОВ, член бюро Секции истории авиации и космонавтики Советского наци
онального объединения историков естествознания и техники;
подполковник в отставке В. КОМ АРОВ, председатель Секции истории Федерации 
космонавтики СССР

Первые практические работы по со зда
нию экспериментального летательного ап 
парата с Ж Р Д  для  полета человека 
в стратосферу были проведены в группе 
изучения реактивного движ ения (Г И Р Д ) 
под руководством Сергея П авловича К оро
лева. Осенью 1931 года здесь была пред
принята попытка создать ракетоплан РП-1. 
Гирдовцы предполагали установить р акет
ный двигатель О Р-2 конструкции Ф. Ц а н 
дера на планер Б И Ч -11 («летаю щ ее кры 
ло») конструкции Б. Черановского. Однако 
вскоре выяснилось, что задача  эта гораздо 
сложнее, чем казалась на первый взгляд.

Первые неудачи поколебали уверенность 
некоторых специалистов в возможности 
создания самолета с ракетным двигате
лем. Поэтому дальнейш ие исследования 
были приостановлены. Работы над ракето
планом не вклю чались даж е в тематиче
ский план созданного в конце 1933 года 
Реактивного научно-исследовательского 
института (Р Н И И ). И все ж е Королев 
оставался верным идее полета человека на 
ракетном летательном апПарате. В тот пе
риод он сосредоточил внимание на кры ла
тых ракетах, опыт работ с которыми м ож 
но было использовать в дальнейш ем при 
разработке ракетоплана. Его кры латая 
ракета 212 прош ла огневые испытания 
на земле, а затем б15ла успешно испытана 
в полете. Кроме того, Сергей Павлович в 
свободное от работы время проектировал 
летательные аппараты , пригодные для ис
пользования в качестве ракетоплана.

Представленный им на планерном слете 
в Коктебеле двухместный планер СК-9, 
который был построен в 1935 году, уди
вил специалистов высокими значениями 
летных и прочностных характеристик. Этот 
аппарат и был впоследствии использован

для  экспериментальных полетов с Ж Р Д .
В марте 1935 года Королев выступил с 

подробным докладом «К ры латая ракета 
для полета человека» на Всесоюзной кон
ференции по применению реактивных л е
тательных аппаратов для освоения стр а 
тосферы. В нем он рассмотрел возм ож но
сти использования на ракетопланах р еак 
тивных двигателей различных схем, пока
зал  пути создания простейшего экспери
ментального экзем пляра. Конференция 
приняла решение о необходимости построй
ки такого летательного аппарата.

К 1936 году отношение к проблеме р а 
кетоплана в РН И И  в корне изменилось. 
Вскоре Королев подписал планово-учетную 
карту на выполнение работ по объекту 
218 — «Эскизный проект ракетоплана с 
ракетным двигателем» (индекс означает: 
отдел №  2, тема №  18).

В начале того ж е года Королев при 
активном участии Е. Щ етинкова, а затем  
и А. П алло  провёл большую работу, 
связанную  с проектированием ракетоплана 
для полета человека в стратосферу. При 
этом он скрупулезно учитывал реальные 
технические достиж ения, полученные к 
тому времени в РН И И .

Рассм атривалось несколько вариантов. 
С начала избрали проект двухместного са- 
молета-моиоплана СК-Ю  нормальной схе
мы с низким расположением трап е
циевидного крыла малого удлинения. 
В передней части ф ю зеляж а предполага
лось разместить герметическую кабину, в 
которой последовательно располагались бы 
летчик-испытатель и инженер-испытатель 
(лицом н а за д ). З а  кабиной — цилиндри
ческий топливный бак с внутренней пе
регородкой, отделяю щ ей окислитель от

горючего. Вокруг бака компоновалась б а 
тарея баллонов сж атого  газа , служ ивш ая 
аккумулятором давления вытеснительной 
системы подачи топлива в камеру сгора
ния. В хвостовой части предусм атрива
лась установка связки из трех азотно-кнс- 
лотно-керосиновых двигателей ОРМ -65 
(опытный ракетный мотор) конструкции 
В. Глуш ко общей тягой около 900 кгс. 
Ракетный самолет долж ен был иметь стар 
товый вес 1600 кг, площ адь крыла 7,2 м^, 
скорость 850 км /ч , потолок 9 км. Его пред
полагалось использовать для исследований 
динамики полета пилотируемого ракетного 
летательного аппарата  на больших скоро
стях.

Представленный С. Королевым эскизный 
проект ракетоплана СК-Ю  рассм атривался 
в ноябре 1936 года на техническом сове
щании в РН И И . О бсуж далась программа 
его разработки, вклю чавш ая в качестве 
предварительного ш ага создание более 
простого ракетоплана-лаборатории на базе 
планера СК-9 с двигателем небольшой 
тяги. Ему присваивался индекс РП-218-
1. Техническое совещ ание приняло реш е
ние: «...Отделы института долж ны  пре
дусмотреть работу по 218-му объекту в пла
нах на 1937 год как одну из ведущих работ 
института».

Созданию  ракетоплана в значительной 
степени способствовал положительный от
зыв из Военно-воздушной академии имени 
Н. Е. Ж уковского. В заклкзченин, подписан
ном начальниками кафедр тактики и ог
невой подготовки, отмечалось, что самоле
ты с ракетным двигателем даю т резкое 
превосходство над самой совершенной 
техникой противника, и дальнейш ие иссле
дования в этой области являю тся «необ
ходимым и перспективным делом».
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в  1938 году в связи с изменением струк
туры института первая цифра в обозначе
нии объектов РН И И  была изменена так, 
чтобы она соответствовала номеру отдела, 
ведущ его разработку. Ракетоплан 218-1 
стал обозначаться РП-318-1. Вскоре н ача
лась разработка рабочих чертеж ей и обо
рудования планера СК-9 под установку 
Ж Р Д  ОРМ-65. Это был наиболее отра
ботанный азотно-кислотно-керосиновый 
двигатель того времени.

Планер СК-9 в отличие от СК-10 имел 
типичные для рекордных планеров а эр о 
динамические формы. Это был моноплан 
со среднерасположенным крылом боль
шого удлинения, с высоко поднятым на 
небольшом киле горизонтальным опере
нием и высоким обособленным рулем на
правления. Конструкция была выполнена 
из дерева, только рули и хвостовая часть 
ф ю зеляж а частично обш ивались тонкой л и 
стовой нержавею щ ей сталью . Топливные 
баки (один для  горючего и два для окис
лителя) располагались в центроплане на 
месте кресла второго пилота и были по
мещены в противопожарные алюминие
вые баки. Баллоны воздуш ного аккум уля
тора давления помещ ались в крыльях. 
Процесс пуска и режим работы Ж Р Д  конт
ролировались и управлялись летчиком. 
Взлет ракетоплана предполагалось осу
щ ествить с помощью самолета-буксиров
щика или катапульты.

В сентябре 1937 года двигательную  
установку смонтировали на ракетоплане.
3 декабря после проведения серии холод
ных испытаний по регулировке системы 
подачи топлива начались огневые испы
тания. К середине апреля 1938 года было 
произведено 32 пуска двигателя, которые 
показали, что он отвечает предъявляемы м 
требованиям и может обеспечить полет 
ракетоплана. Опасения вызывал лиш ь на
грев неохлаждаемой головки двигателя.

В ф еврале 1938 года в докладе о р азви 
тии исследовательских работ по ракетному 
самолету, подготовленном совместно с 
Е. Щ етинковым, С. Королев впервые оп
ределил область рационального примене
ния ракетоплана в научных, народнохозяй
ственных и оборонных целях. Тогда же 
была выдвинута и обоснована идея со зд а 
ния реактийного истребителя-перехват- 
чика.

В своем докладе конструктор представил 
эскизные проекты четырех вариантов экспе
риментального ракетного сам олета. Х арак
теристики первого совпадали с СК- 
10. В проекте второго, м одернизирован
ного, ракетоплана запас топлива увеличи
вался за  счет сокращ ения эки паж а до 
одного человека. Третий, рекордный, р а 

кетоплан проектировался с учетом исполь
зования кислородного Ж Р Д . При старте с 
земли он, по замыслу, долж ен был поднять
ся на высоту 21 км, а при пуске с самоле- 
та-транспортировщ ика — до 37 км.

Рассм атривался такж е перспективный 
вариант ракетоплана с Ж Р Д  тягой 900 
кгс. Расчетная высота его полета при пуске 
с транспортировщ ика на высоте 8 км 
составляла 53 км. Однако последние два 
варианта не были технически обеспечены.

Вскоре была создана модель СК-10, 
проведены ее продувки в аэродинам иче
ской трубе, началось изготовление отдель
ных узлов натурного образца. Но построй
ка его в целом приостановилась в связи с 
отработкой ракетоплана РП -318-1, которая 
велась при постоянном и непосредственном 
участии Королева, готовивш егося совер
шить первые полеты с работаю щ им 
Ж Р Д .

Не обош лось и без происшествий. В мае 
при аварии во время стендовых испы та
ний крылатой ракеты Сергей Павлович 
был ранен. И з-за  этого отработка ракето
плана задерж алась .

Ведущим конструктором по РП-318-1 
после ареста С. Королева был н а зн а 
чен инженер А. Щ ербаков, автор проек
тов ряда высотных планеров и их страто
сферной буксировки. Ведущим конструкто
ром по двигательной установке стал ин
ж енер А. Палло.

Н а ракетоплан установили азотно-кис- 
лотно-керосиновый двигатель РД А -1-150 
конструкции Л . Душ кина. Работы  по до
водке Ж Р Д  О РМ -65 прекратились. Ещ е 
раньш е, в марте 1938 года, по ложному 
доносу арестовали конструктора этого дви 
гателя В. Глушко.

В ф еврале 1939 года начались наземные 
огневые испытания двигательной установки 
РДА-1-150. К октябрю  состоялось свы 
ше 100 пусков, в ходе которых отрабаты 
вались системы двигательной установки, 
снимались ее характеристики. Летчик- 
испытатель Владимир П авлович Ф едоров, 
которому поручалось пилотирование этой 
необычной машины, осваивал приемы 
пуска и управления работой двигателя. 
Были отработаны следующие параметры 
двигательной установки: тяга  м аксим аль
ная — 150 кгс, минимальная — 50 кгс, 
время работы на максимальном режиме 
112 с. Д вигатель обладал устойчивым ре
гулированием тяги.

В свободном полете СК-9 испытывали 
ещ е в январе. Баки двигательной у ста
новки при этом заполняли разны м коли
чеством топлива. Несмотря на возросший 
почти на 30 процентов полетный вес, планер 
сохранял высокие полетные качества.

В январе 1940 года ракетоплан привез

ли на один из подмосковных аэродромов. 
Здесь провели последние свободные полеты 
и огневые испытания Ж Р Д . Специальная 
комиссия представителей промышленности 
и научно-исследовательских учреждений 
постановила допустить машину к ракетно
му полету.

РП-318-1 имел следующие характеристи
ки. Вес конструкции 345 кг. Вес двигатель
ной установки 136,8 кг. Вес топлива 75 кг. 
Вес пилота с параш ю том 80 кг. Полный 
стартовый вес 636,8 кг. Длина 7,44 м, разт 
мах крыла 17 м, площ адь крыла 22 м .̂ Вви
ду изношенности планера максимальная 
скорость была ограничена до 160 км/ч. 
После ее достижения полет должен был 
производиться с набором высоты.

Исторический старт ракетоплана РП- 
318-1 состоялся 28 ф евраля 1940 года. 
Самолет-буксировщ ик Р-5  несколько раз 
прорулил по взлетному полю, подготавли
вая взлетную дорож ку в глубоком снегу. 
Ф едоров занял  место в кабине пилота. 
В 17 часов 28 минут самолет-буксиров- 
щик пошел на взлет. На высоте 2800 м 
ракетоплан отцепился от буксировщика. 
Ф едоров включил ракетный двигатель. 
Н аблю давш ие за  полетом видели, как за 
ракетопланом появилось сначала серое 
облачко от заж игательной пирошашки, а 
затем  пошел бурый дым. Д вигатель за р а 
ботал на пусковом режиме. Наконец, по
казал ась  огненная струя длиной около
1 м. Ракетоплан стал быстро набирать 
скорость и перешел в полет с набором 
высоты.

В отчете об этом Федоров пишет так; 
«...П осле отцепки установил скорость 80 
км /ч. В ы ж дав приближение самолета Р-5, 
наблю давш его за  мной, начал включение 
ракетного двигателя. Включение двигателя 
произвел на высоте 2600 м согласно ин
струкции. Пуск Р Д  прошел нормально. 
Все контрольные приборы работали хоро
шо. По включении Р Д  был слышен ровный 
нерезкий шум... Примерно за 5—6 с после 
включения Р Д  скорость полета возросла 
с 80 до 140 км /ч . Я установил режим 
полета с набором высоты 120 км /ч 
и д ерж ал  его все время работы РД . По 
показаниям  вариометра подъем проходил 
со скоростью 3 м /с. В продолжение всей 
работы Р Д  в течение 110 с был произве
ден набор высоты 300 м. По израсходо
вании компонентов топлива перекрыл топ
ливные краны и снял давление. Это про
изошло на высоте 2900 м.

После включения Р Д  нарастание скоро
сти происходило очень плавно. На всем 
протяжении работы Р Д  никакого влияния 
на управляем ость РП -318 мною замечено 
не было. П ланер вел себя нормально — 
вибраций не ощ ущ алось. Н аргстание ско
рости от работаю щ его Р Д  и использова
ние ее для набора высоты у меня, как у 
летчика, оставило очень приятное ощ уще
ние.

После выключения спуск происходил 
нормально.. Во время спуска был произве
ден ряд  глубоких спиралей, боевых разво
ротов на скоростях от 100 до 165 км/ч».

10 и 19 марта 1940 года состоялись 
ещ е два успешных полета. Они убедитель
но показали, что техника ракетного дви- 
гателестроения достигла такого у р о вн я ,. 
когда Ж Р Д  из взрывоопасного экзотиче
ского устройства превращ ается в силовую 
установку, от которой уже не нужно 
защ и щ аться железобетонной стеной. П ер
вые в Советском Союзе полеты человека 
на летательном аппарате с чисто ракет
ной тягой стали реальностью.

С хе м а  р акето п лан а  РП -318-1; 1 —  г о р ю ч е е ; 2  —  о к и сл и те л ь ; 3 —  р акетн ы й  д ви га те л ь .
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ОТЧЕТЫ И ВЫБОРЫ 
В ПАРТИЙНЫХ ОРГАНИЗАЦИЯХ

ПРИНЦИПИАЛЬНО,
ПО-ДЕЛОВОМУ

Подполковник и . КОЦЕРУБА

П артийным работникам, опытным про
пагандистам хорошо известна з а 
кономерность: сумел зав язать  раз

говор, заинтересовать людей, задеть их 
за живое — равнодушных на собрании, 
собеседовании или семинаре не будет. 
Это твердо усвоили секретари звеньевых 
партийных организаций коммунисты 
В. Ротанев, О. Евсеев.

Взять, к примеру, отчетно-выборные' 
собрания, на которых они выступили с 
докладами. С первых ф раз почувствова
лось их стремление всесторонне и глубоко 
проанализировать ход перестройки работы 
парторганизаций, взвесить вклад каж дого 
коммуниста в общее дело. При этом прин- 
циппальную критику недостатков доклад
чики органично сочетали с показом по
ложительных сдвигов, которые появились 
в процессе демократизации партийной 
жизни, расширения гласности.

В отчетных докладах были осуждены 
случаи завыш ения оценок летному и ин
женерно-техническому составу за отра
ботку тех или иных учебно-боевых задач, 
ведь из-за этого страдала объективность 
подведения итогов социалистического со
ревнования. Не умолчали докладчики и 
о факте, когда два .молодых летчика проя

вили своеволие: возвращ аясь на базовый 
аэродром после отличного выполнения 
задания на незнакомом полигоне, они 
заш ли на посадку с курсом, не предусмо
тренным заданием. Были претензии и к 
авиаспециалиста.м по качеству обслуж и
вания авиационной техники.

Деловые зам ечания, критика прозву
чали и в адрес отдельных руководи
телей. Д осталось, в частности, комму
нистам майорам Г. Вагину и Г. Архипову, 
которые в отчетный период не проявляли 
долж ной требовательности к тем, кто тру
дился спустя рукава, мало оказывали 
конкретной помощи секретарям в освоении 
методов партийной работы, родившихся 
в ходе перестройки в общепартийном и 
общ еармейском масш табе. Командиров 
звеньев капитанов А. М иронова и майора 
Г. Яковлева критиковали за  то, что они 
не всегда умело опирались на партийные 
организации.

Вместе с тем ни В. Ротанев, ни О. Е в
сеев, выступая с докладами, ни разу  не 
перешли грань, отделявш ую товарищ е
скую, доброжелательную  критику от кри- 
т 1 |канства. Не было и погони за  внешним 
эффектом острого слова, показной прин
ципиальностью. Партийные вож аки, иск

ренне переж иваю щ ие за  состояние дел 
в коллективах, сумели затронуть чувства 
коммунистов, пробудить их мысль. Это 
как бы послужило приглашением к от
кровенному обмену мнениями.

Разговор о том, что д ала  перестройка 
партийной работы каж дом у коммунисту 
и каков его личный вклад в нее, продол
жили в своих выступлениях товарищи 
О. Гузанов, В. Ж ур, В. Богомолов, С. Алек
сандров. А. Миронов, А. М уравьев и дру
гие. Они откровенно говорили об узких 
местах в деятельности парторганизаций, 
о тормозящих моментах на пути де
мократизации и гласности в эскадрилье, 
об увлечении некоторых коммунистов- 
руководителей, и в частности А. Ещенко, 
И. Л ахвича, администрированием.

Отмечалось, что не всегда коммунисты 
проявляю т зоркость, умеют дать соответ
ствующую оценку тому или иному явле
нию в повседневной ж изни и службе 
авиаторов, решительны и тверды в устра
нении недостатков, причин, их порож даю 
щих, в проведении принципиальной уста
новки XI.X Всесоюзной конференции КПСС 
на достижение конечных результатов за  
счет преимущественно качественных п а
раметров, зависящ их в основном от акти 
визации человеческого фактора.

Например, ведь знали коммунисты, что 
в звеньях не все благополучно с под
готовкой молодых летчиков. Не могли не 
заметить и пренебрежительного отноше
ния к ним, к их учебе некоторых опытных 
воздушных бойцов. Но до поры до вре
мени, пока уже явно не стало сказы ваться 
ослабление партийного влияния на станов
лении молодежи, качестве летного труда 
новичков, безопасности полетов, комму
нисты не проявляли особого беспокой
ства.

Ш ла речь и о других пробелах, нере
шенных вопросах.

Нужно отметить: откровенный, деловой 
разговор не прошел бесследно. Многие 
коммунисты сумели извлечь хороший урок 
из просчетов. Во всяком случае, приня
тые на отчетно-выборных собраниях ре
шения сориентировали их на движение 
вперед, предупреждение негативных явле
ний, углубление перестройки в интересах 
повышения боевой готовности авиацион
ных подразделений.

П артийная ор ганизация ТЭ Ч , гд е  начальнико м  по дпо лковник 
В. О вчинников, настойчиво усиливает свое влияние на пр оц есс п е р е 
стройки в ко ллекти ве , на качество  реш ения за д а ч , сто ящ и х п ер ед  авиа
торам и . Важ ной вехой в ж изни  партийцев ста л о  отчетн о -вы б о р н о е  
собрание. Вы ступивш ие на нем ко м м ун и сты  горячо о б суж да ли  узло вы е

вопросы  ж изни  п о д р а зд е л е н и я , вскры вали  н е д о ста тк и , указы вали  на 
у з к и е  м е ста  в р а б о те . Л ей тм о ти в о м  со брания стал  вопрос о повышении 
личной о тветствен н о сти  членов партии за порученны й участо к  работы , 
п р и м ер н о сть  в дисц и п ли н е , сл уж б е .
Н а  с н и м к е :  ко м м ун и сты  сл уш а ю т вы ступ лени е  капитана И. Радькова .

Ф о то  С  Ш О Р О Х О В А .
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ПЕРЕДОВОЙ ОПЫТ — В ПРАКТИКУ ИАС

НАСТРОЙ НА МАКСИМУМ

А эродром, разбуженный натужным рокотом спецавтомо- 
билей, пробуж дался после холодной зимней ночи. Водители 
готовили рулежные дорож ки и взлетно-посадочную полосу 

к предстоящим патетам. С летного поля в домик инженерно-тех
нического состава эскадрильи доносился пригл\тиенный шум р а 
ботающих двигателей.

Тем временем в классе началось занятие по инженерно-техни
ческой подготовке, которое организовали не по шаблону, а с уче
том новых подходов и требований. Активности авиаторов способ
ствовало не только то, что на нем присутствовал заместитель 
командира эскадрильи майор С. Чирков, умеющий хорошо по
ставить дело, но и объективный аналнз результатов минувшей 
итоговой проверки. А они были неровными.

В ходе ЛТУ, венчавшем учебный год. высокое мастерство 
продемонстрировали большинство авиаторов эскадрильи. С а 
молеты своевременно стартовали в небо, техника работала без
отказно. Боевая выучка личного состава была оценена на отлично. 
Д а  и по теоретическим дисциплинам многие офицеры, солдаты, 
сержанты показали возросшие знания.

Однако выяснилось, что в коллективе не все благополучно с 
технической подготовкой некоторых авиаторов, особенно молодых. 
Если, скаж ем , многие офицеры уверенно отвечали проверяющим 
на теоретические вопросы, то далеко  не каж дом у удавалось 
умело использовать знания на практике, быстро находить и устра
нять неисправность. Это, в частности, относилось к лейтенантам 
И. Володину, С. Вяльцу, В. Костину.

К ак-то при подготовке к полету на самолете лейтенанта 
Володина выявилась неустойчивая работа двигателя. На одном 
из режимов «недодавал» оборотов турбокомпрессор. Н еполадка 
несложная. Устранить ее можно было регулировочным винтом. 
Но офицер, вместо того чтобы провести эту простую операцию, 
обратился за  помощью к специалистам группы обслуживания. 
Пока те собирались, консультировались, произош ла задер ж ка  с 
вылетом.

Подобную беспомощность проявляли порой старш ие лейте
нанты В. Синьков и Б. Л опатин, которые в целом неплохо под
готовлены теоретически, но не всегда могли применить свои зн а 
ния на практике.

«В чем причина? — размы ш лял майор С. Чирков. — Не от того 
ли, что изу-чаем технику в основном по пособиям, схемам и м а
кетам? Д а  и учебная материально-техническая база  не в п м н е  
отвечает эксплуатационной направленности занятий...»

Вскоре после проверки было решено проводить занятия по 
технической подготовке не в учебном корпусе, а непосредственно 
на аэродроме, в домике ИАС, где офицеры после изучения необ
ходимых документов и учебного м атериала смогут закрепить 
полученные знания непосредственно на авиационной технике. 
Это открывало возможность значительно увеличить емкость учеб
ного времени, которое раньш е частично терялось при переезде из 
учебного корпуса на аэродром. А главное, таким образом можно 
отточить навыки специалистов, повысить их техническую куль
туру.

Вот почему и прибыл на аэродром заместитель командира 
эскадрильи майор С. Чирков. Хотел лично убедиться, как пойдет 
дело по-новому, помочь, если нужно, руководителю занятия.

Впрочем, инженер эскадрильи выступал уверенно. В начале 
толково объяснил слуш ателям  физическую сущность процессов, 
происходящих в агрегатах  одной из самадетных систем. При 
этом постоянно обращ ался к схемам, макету системы, обновлен
ному умельцами эскадрильи к очередному периоду обучения. 
З адавал  слуш ателям вопросы по теме, вовлекая их в совместный 
творческий процесс.

Затем с разреш ения старш его начальника инженер эскадри- 
. 1ьи убыл с подчиненными на стоянку и там продолжил занятие. 
Непосредственно на боевой машине офицер-руководитель дал 
вводную мастеру боевой квалификации капитану В. Л огви 
ненко. Офицер быстро определил, какой блок «вышел из строя», 
устранил «неисправность». Сумели показать хорошие навыки 
в работе на технике и другие офицеры, в их числе Володин, 
Синьков, Лопатин.

МАЙОР В. Ш АБАЛДА, 
командир отряда

Занятие принесло несомненную пользу. Это,, думается, связано 
с добросовестным, ответственным отношением к делу авиа
торов, с умелой организацией их боевой учебы. Налицо здесь и 
новые подходы к обучению.

Перестройка высш его и среднего образования в нашей стране 
выдвинула ряд неотложных задач  по интенсификации учебного 
процесса и в армии, в авиации, где такж е не.мыслимо добиться 
положительных сдвигов без творческого поиска новых форм, 
передовых методов изложения учебног’о материала и закрепления 
его на практике. Время требует повышения качества подготовки 
офицерских кадров. Э та зад ач а  приобретает особую актуальность 
в свете установок XIX Всесоюзной партконференции по вопросам 
оборонного строительства. На первый план выдвигается необхо
димость обеспечения эффективности дальнейш его строительства 
Вооруженных Сил за  счет качественных параметров. Значит, 
все, что позитивно влияет на процесс подготовки военных кадров, 
долж но быть не тапько замечено и оценено, но и по-хозяйски 
использовано.

Именно поэтому с первых дней нового учебного года в эскад
рилье наметился переход к занятиям  с применением принципов 
планомерного и поэтапного привития знаний и навыков авиа
торам, более широким использованием учебно-тренировочных 
карт, мнемосхем, таблиц опорных сигналов.

В ходе занятия заместитель командира эскадрильи по ИАС 
применял элементы ш аталовского метода, который, как известно, 
предусматривает испатьзование так  называемых опорных кон
спектов, краткого изложения содерж ания учебной темы в виде 
рисунков, схем, графиков, символов, расположенных в логической 
последовательности. О бращ ение к опорному конспекту в процессе 
изучения м атериала способствовало формированию у обучаемых 
устойчивого представления о сути той или иной проблемы, 
обеспечивало надежное запоминание содерж ания излагаемых 
вопросов при минимальной затрате  времени и волевых усилий.

То, что тема усвоена полностью, подтвердил опрос авиаторов 
на самолетной стоянке.

Конечно, перейти патностью на новую методику — дело не
простое. Это требует отказа руководителей занятий от привычных 
стереотипов, допапнительных усилий по организации обучения. 
Нет ещ е у нас специальных разработок, методичек. Так что при
ходится часто идти путем проб и ошибок, общими усилиями 
создавая  элементарные пособия. Но дело это стоящее. Главное, 
возрастает эффективность занятий, заметно повышаются знания 
специалистов. В аж но и то, что при таком подходе высвобождает
ся время для отработки практических навыков, решения других 
задач , связанны х с обслуживанием техники.

К аж дый из нас понимает, что методика ускоренного обу'чения 
предполагает такж е высокую сознательность, инициативу и 
самостоятельность действий руководителя занятий. Потому и 
стараем ся чащ е обращ аться к учебникам, справочной и спе
циальной литературе, использовать опыт других новаторов. 
Конечно, новая методика даст нам многое. Но вряд ли можно рас
считы вать на успех, если специалист не отличается старанием в 
учебе и служ бе, ответственным отношением к работе на технике. 
Вот и прививаем эти качества людям, опираясь на партийную и 
комсомольскую организации. Не отбрасываем и такие проверен
ные, но забы ваем ы е порой формы боевой учебы, как перекрестный 
осмотр самолетов соперниками по соревнованию. Более продук
тивно стараем ся проводить парковые дни, в ходе которых авиа
торы не только трудятся на авиатехнике, но и более углубленно 
изучают системы и агрегаты  самолета, проводят тренажи.

В новом учебном году авиаторы подразделения патны реши
мости добиться высоких результатов. Говорят; хорошее начало — 
половина дела. Д ум ается, успешный старт в подразделении, где 
служ ит майор С. Чирков, дает  однозначный ответ: курс выбран 
правильный. Если говорить откровенно, мы очень рассчитываем 
на то, что настрой на максимум, творческий подход к обучению, 
отказ от изживш их себя стереотипов мышления позволят нам 
повысить профессиональное мастерство авиаторов, свести на нет 
предпосылки к летным происшествиям по вине личного состава 
и с честью удерж ать завоеванны е высоты.
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СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ

П ам ятн ик осно во по ло ж ни ку пр актическо й  кос- 
монавтики С . П . К о р о л е в у , н ед а в но  о ткр ы ты й  
в г . Кали н и н граде .

Ф о то  с. С К Р Ы Н Н т О В А .

* ^ “ 7  сентября 1938 года состоялось 
У  /  заседание военной коллегии В ер

ховного суда С С С Р по делу С. Ко
ролева. Заседание вел председатель воен
ной коллегии В. Ульрих.

Сергея П авловича приговорили к 10 
годам тюремного заключения с пораж е
нием в правах на 5 лет и конфиска
цией личного имущ ества по ст. 58-й 
п. 7, 11 УК РС Ф С Р. В изложении Ко
ролева предъявленные ему обвинения 
заклю чались в т о м 'ч т о  он якобы состоял 
членом антисоветской организации, рабо
тая  в научно-исследовательскрм инсти
туте в должности Старшего инженера, 
и проводил вредительство в области 
ракетной авиации.

Следователи не предъявили Королеву 
никаких доказательств его вины, но 
соббщили, что обвинительное заключение 
составлено на основании показаний трех 
ведущих сотрудников РН И И , арестован
ных ранее. Королеву не разреш или 
ознакомиться с их показаниями и отка
зали в очной ставке с ними. К ак стало 
известно п о зд н ее , с л е д о в а т е л и  д е й с т в и 
тельно располагали определенными д ан 
ными из м а т е р й а л о Б  следствия упомя

А КА Д ЕМ И К С . П. К О РО Л ЕВ  —  О С Н О В О П О Л О Ж Н И К  П РАКТИ ЧЕСКОЙ  КО СМ О Н АВТИ КИ  —  
И ЗВЕСТЕН  В С ЕМ У  М ИРУ. ЕЩ Е Н ЕД АВН О  С Ч И ТА Л О СЬ. ЧТО НИ ЧЕГО Н О В О ГО  О  НЕМ  
ПЕЧАТЬ СО О БЩ И ТЬ НЕ М О Ж ЕТ. Н О ВРЕМ ЕНА М ЕН ЯЮ ТСЯ, И С ЕГО Д Н Я  МЫ РА С С К А ЗЫ В А ЕМ  

О  М А Л О И ЗВЕСТН Ы Х ИЛИ С О В С ЕМ  НЕИ ЗВЕСТНЫ Х ЧИТАТЕЛЯМ СТРАН И Ц АХ ЖИЗНИ  
Э Т О Г О  З А М ЕЧ А ТЕЛ Ь Н О ГО  Ч ЕЛ О ВЕКА . Д О К Т О Р  ТЕХНИЧЕСКИХ Н АУК ГЕОРГИЙ  

СТЕПАНОВИ Ч ВЕТРОВ УЖ Е М Н О ГИ Е ГО Д Ы  ЗА Н И М А ЕТСЯ И ССЛ ЕД О ВАН И ЕМ  Т В О Р Ч ЕС К О ГО  
Н АСЛ ЕД И Я К О Р О Л ЕВ А . СО БИ РАЯ П О КРУПИЦАМ  В А РХИ ВАХ М АТЕРИ АЛ, ОН СУМ ЕЛ  

ВО ССТА Н О ВИ ТЬ САМ Ы Й  «ТЕНЕВОЙ» П ЕРИ О Д  ЖИЗНИ С ЕР ГЕЯ  ПАВЛОВИЧА —  А РЕСТ В 
1938 ГО Д У , СЛ ЕД СТВИ Е, ОБВИНЕНИЕ П О  СТ. Я - Й  УК  Р С Ф С Р  И ПОПЫТКИ К О Р О Л ЕВ А  

В О ССТА Н О В И ТЬ С В О Ю  ЧЕСТЬ. В П УБЛИ КУЕМ О Й  СТАТЬЕ НЕТ Д О М Ы СЛ О В , М АТЕРИАЛ  
П О С ТРО ЕН  НА Д О К У М ЕН Т А Х . ЧИТАТЕЛЯМ , М А Л О ЗН А К О М Ы М  С Д ЕЯТЕЛ ЬН О СТЬЮ  

С . К О Р О Л ЕВ А  В ТОТ П ЕРИ О Д , С О В ЕТУ ЕМ  ПРОЧИТАТЬ С ТА ТЬ Ю  Ю . БИ РЮ КО ВА и 
В. К О М А Р О В А  «ПЕРВЫЙ РАКЕТНЫ Й ПОЛЕТ», П О М ЕЩ ЕН Н УЮ  В ЭТО М  НО М ЕРЕ.

В ТРУДНЫЕ ГОДЫ

нутых сотрудников РН И И . П равда, двое 
из них отказались на суде от пока
заний, которые они давали  на пред
варительном следствии, об участии в 
контрреволюционной деятельности.

Д л я  подготовки обвинительного з а 
ключения следователи привлекли и акт
о деятельности Королева, подписанный 
четырьмя сотрудниками РН И И . остав
ш имися на свободе. Видимо, привле
каемые в тот период свидетели по делу 
«врагов  народа» были поставлены в 
такие условия, что иной вывод они 
сделать не могли. П равда, двое из них 
написали, что «создание ракет требует 
продолжительных исследований и экспе
риментов на образцах, и тут неизбежны 
мелкие аварии. Неполадки, имевшие место 
в работе К оролева, нельзя считать умыш 
ленными».

К оролев на суде не признал себя 
виновным. О его позиции можно судить 
по упомянутому письму от 1?  октября
1938 года: «Все без исключения р а з
работки ракет и их агрегатов всегда 
производились на основании чертежей, 
расчетов, опытных исследований, пред
варительны х продувок в аэродинамиче
ских трубах и т. д. По всем объектам  
моей работы (номера указаны  вы ш е), 
а такж е  по ракетному самолету 218/318 
все чертежи, расчеты, технические акты, 
заклю чение экспертизы из технического 
института РКК А , Военно-воздушной а к а 
демии РК К А  им. Ж уковского, Н И И  
НКА П и др., а равно все отчеты об 
испытаниях объектов находятся в сек
ретной части и архиве чертежей НИИ 
в делах  и папках соответственно за

Г. ВЕТРОВ, 
доктор технических наук

номерами этих объектов. В трудах НИИ 
«Ракетная техника» №  1—5 помещен
целый ряд  теоретических работ по р а 
кетному полету (инж . Д рязгов , Щетин- 
ков, Глуш ко и д р .). Мною лично
произведены многие технические р а зр а 
ботки, расчеты, чертежи, испытания. 
В 1934 году написана и издана книга 
по ракетному полету в стратосфере (Во- 
енгиз), ряд  статей («Техника воздушного 
флота», №  7 за 1935 г. и д р .), а такж е 
прочитаны доклады на научной кон
ференции в Академии наук (Л енин
град, 1934 г.) и на ракетной конфе
ренции (М осква, 1935 г .). Поэтому
предъявленные мне обвинения являю тся 
ложными».

В отношении ракеты 217, по которой 
был сформулирован п. 2 обвинительного 
заклю чения, у Королева имелось осо^ 
бое мнение, но он взял на себя всю 
полноту ответственности; «Ракета 217 
являлась  плановой работой института, 
бы ла нами выполнена удачно со зн а 
чительным перевыполнением данных (см. 
сравнительны е результаты в отчете по 
объекту 217 за  1936 г.) и полностью 
принята заказчиком  Н И И  (бывшей Ц Л П С , 
г. Л ен и н гр ад ). Проверочные акты в 
деле объекта 217. Никаких задерж ек 
по другим объектам не было, да и быть 
не могло, т ак  как сам объем работ 
по 217 был очень небольшой. Поэтому 
это обвинение является ложным».

Он не стал приводить никаких под
робностей относительно ракеты 217, так 
как при этом неизбеж но пришлось бы 
назвать фамилии других сотрудников 
Р Н И И  и тем самым поставить их под
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УАау, д аж е  не ж елай этого, п у ж н о  
вспомнить, что работа над различными 
вариантам и этой ракеты была начата 
во II отделе Р Н И И  под руководством 
инж енера Д рязгова, Вначале предпола
галось разработать модели крылатых 
ракет с Ж Р Д . Затем родилась идея 
использовать опыт работы над моделями 
д ля  создания конструкций крылатых р а 
кет с пороховыми двигателями типа 
«земля — воздух> и «воздух — воз
дух».

Королев, приняв под свое руковод
ство отдел, вы сказал негативное отно
шение к этим ракетам . В отзыве, ко
торый сохранился в делах РН И И , он, в 
частности, писал: «...В дальнейш ем ос
новной упор в работе по крылатым 
торпедам нужно делать на применение 
реактивных ракетных двигателей и авто
матического управления. Торпеды типа 
217 с пороховым двигателем , хотя и 
подкупают своей простотой, даю т резуль
таты  худшие, чем PC , и могут быть 
использованы главным образом для экс
периментальных целей и в некоторых 
случаях для стрельбы  на весьма ко
роткие дистанции (в частности, пуск 
по прямолинейной траектории)».

О днако руководство института приняло 
решение продолж ить работы над этими 
ракетами, тем более что заказчик  про
являл к ним определенный интерес. 
В таком подходе к вопросу был свой 
резон: разр аб о тка  Ж Р Д  не достигла
той стадии, чтобы можно было ориен
тироваться на их использование. П ри
мер умелого применения пороховых дви
гателей — легендарные «катюши», один 
из наиболее совершенных для того 
времени образцов пороховых ракет.

Относительно системы питания ракеты 
212, о чем речь шла в п. 3 обвини
тельного заклю чения, Королев р а зъ я с 
нял: «Система ее питания была сделана 
(без чего нельзя было бы сделать 
какие-либо испы тания), и притом в не
скольких вариантах. Н а объекте 212 в 
1937—38 годах непрерывно велась науч
но-исследовательская работа, прерванная 
лиш ь моим арестом. Все отчеты см. в 
деле №  212».

О твечая на обвинения по п. 4, С ер
гей П авлович, как  и в случае с об
винением по п. 2, не стал касаться тех
нических подробностей вопроса, чтобы 
ненароком не бросить тень на своего 
соратника — Ф. Ц андера.

П о поводу двигателей, работаю щ их 
1— 2 с, он писал; «Работы  над р еак 
тивными двигателями мною никогда не 
производились, а велись в другом отделе 
института и другими лицами. Кроме 
того, вообщ е непонятно, что означает 
«работа в течение 1—2 секунд (?!)». 
Несмотря на значительное несоверш ен
ство ракетных двигателей института, с 
ними были произведены все вы ш еука
занные многочисленные испытания объек
тов. П оэтом у это обвинение является 
ложным и малопонятным».

В данном случае речь шла, по-ви- 
яимому, о работах над одним из пер
вых образцов Ж Р Д  тягой 50 кгс — 
О Р-2, который разработал  в Г И РД е 
Ф ридрих Артурович Ц андер. При пер
вых стендовых испытаниях в марте 
1933 года О Р-2 действительно работал 
считанные секунды, но таковы были 
масш табы проблемы создания Ж Р Д . 
Известный американский ученый Р. Год
дард  затратил  на создание первого в 
истории тexн^^ки образца Ж Р Д  тягой
4 кгс более четырех лет. Его двига-

ICJID iiu t jic  МН01 и чи сл сн н ы х н е уд ачн ы х 
попыток в единичных случаях работал 
около 20 секунд. Это событие считается 
настолько значительным, что на месте 
испытаний первого Ж Р Д  установлен па
мятный знак.

Что касается преднамеренного унич
тож ения реактивного самолета в 1935 
году, о чем речь шла в п. 5 обвини
тельного заклю чения, то Сергей П авл о 
вич писал; «Реактивный самолет в 1935 г. 
ещ е не сущ ествовал вообще. К ак у к а 
зано мною выше, он успешно проходил 
испытания в 1938 г. В день моего 
ареста он целый и невредимый стоял 
в Н И И . На нем никогда и ничего не 
было разруш ено. Чертежи, расчеты, отчеты 
об испытаниях, заключение экспертизы 
(ВВА им. Ж уковского) см. в деле 
218/318. Поэтому это обвинение является 
ложным».

О бсуж дение этого вопроса в суде 
высветило обстановку, в которой про
ходило рассмотрение дела Королева. 
С ледователь в ответ на утверждение 
Серг,ея П авловича о том, что ракетный 
самолет цел и невредим, и просьбу 
проверить его заявление ответил: «Не 
мое дело проверять объяснение под
следственного».

После суда С. П, Королев не остав
лял  попыток добиться пересмотра своего 
дела. Он написал четыре заявления 
Верховному прокурору С С С Р — в ав
густе и октябре 1938 года, апреле и 
октябре 1939 года, два — председа
телю Верховного суда С С С Р; в октяб
ре 1938 года и апреле 1939 года, а такж е 
в Н К В Д  — в августе 1938 года и в ЦК 
В К П (б ) — в феврале 1939 года. О 
характере его требований можно су
дить по содерж анию  одного из писем 
от 15 октября 1939 года;

«Все попытки добиться фактических 
данны х по предъявленным обвинениям... 
были безуспешны. Ни органы следст
вия, ни суд не пож елали разобраться 
в моем деле, проверить факты , доку
менты и т. д. В результате я осужден, 
будучи соверш енно невиновным ни в 
чем, а все мои заявления остаю тся без 
ответа.

Вот уж е 15 месяцев, как я оторван , 
от моей любимой работы, которая з а 
полняла всю мою ж изнь и была ее со
держ анием  и целью. Я мечтал создать 
для С С С Р впервые в технике сверх
скоростные высотные ракетные самолеты, 
являю щ иеся сейчас мощнейшим ору
ж ием и средством обороны.

П рош у пересмотреть мое дело и снять 
с меня тяж елы е обвинения, в которых 
я совершенно не виноват.

П рош у В ас д ать  мне возможность 
снова продолж ать мои работы над р а 
кетными сам о л етам и ' для  укрепления 
обороноспособности СССР».

После вынесения приговора С ергея 
П авловича не сразу  отправили на Ко
лыму, как об этом часто пишут. Свое 
письмо в адрес Ц К  В К П (б ) от ф евраля 
1939 года он отправил из Н овочер
касской тюрьмы, а следующее, от 5 
октября 1939 года, цитированное вы
ше, — из Д В К , Ногаево, Берелех, л а г 
пункт прииска М ульдяк. М еж ду этими 
датам и  произошли события, услож нив
шие судьбу Королева. 13 июня 1939 
года пленум Верховного суда С С С Р 
согласился с протестом В. Ульриха на 
свой ж е приговор по делу Королева, 
приговор отменили и дело передали 
на доследование в Н К В Д , где Е ж ова 
уж е сменил Л . Берия. Особое совещ а

ние под его председательством осуди
ло Королева на 8 лет, сделав упор 
на вредительство, а не на участие в 
антисоветской организации. Таков был 
итог заочной встречи Королева с Берией.

Н едавно стало известно еще об одном 
заявлении Королева от 23 июля 1940 
года на имя Берии с просьбой о р а з
решении работать ' по специальности. 
В заявлении он особо подчеркивал 
важ ность для  обороны страны работ, 
которыми он хотел бы заниматься. Об 
этом ж е он писал и ранее, в октябре
1939 года из Колымы: «Я работаю над 
исключительно важ ной для СССР проб
лемой создания ракетной авиации. Это 
совершенно новая область техники, ниг
де ещ е не изученная. Нигде еще не 
был успешно осуществлен настоящий 
ракетный самолет, идея которого была 
дана  К. Э. Циолковским в 1903 г. Но 
лиш ь при Советской власти эти работы 
получили практическое осуществление. 
З а  рубежом эти работы успешно ве
дутся в секретном порядке вот уже 
15— 20 лет. Р аботать над ракетами 
практически я начал лиш ь с 1935 г. в 
Н И И , однако, несмотря на столь малый 
период работы, ее большую техническую 
важ ность и трудность, а такж е полную 
новизну дела и отсутствие какой-либо 
помощи и консультации, мною, совместно 
с моими товарищ ам и по работе, были 
достигнуты положительные результаты.

Был последовательно разработан и 
осущ ествлен целый ряд опытных ракет 
(№  48, 06, 216, 217, 212, 201/301). 
Были произведены впервые в технике 
сотни испытаний этих объектов в л а 
бораториях, на стендах и в полете. 
П араллельно  с этой экспериментальной 
работой производилась больш ая науч
ная работа по теории ракетной техники. 
К ак заверш ение первого начального эта
па нашей работы над ракетным полетом, 
с 1935— 36 г. были начаты работы над 
первым ракетным самолетом, который 
был закончен осенью 1937 года. В 1938 г. 
мною были успешно произведены его 
испытания в условиях стенда, и он гото
вился к полетам летом 1938 г., но в июне 
1938 г. я был арестован».

Видимо, такие доводы в конце концов 
возымели действие, и Королева в сен
тябре  1940 года перевели в систему 
спецслужбы Н К В Д , где он, находясь 
в заклю чении, мог работать по спе
циальности. К тому ж е дело шло к войне, 
и в многочисленных лагерях Н КВД 
начались поиски авиационных специа
листов.

Лю ди, близкие Сергею Павловичу, 
вспоминают его рассказ о том, как он, 
получив предписание о переводе на 
новое место, не сумел попасть на послед
ний пароход и вынужден был еще одну 
зиму, то есть зиму 1940/41 года, про
вести на Колыме. Тем не менее он счи
тал, что ему здорово повезло: пароход, 
на который он опоздал, потерпел а ва 
рию и затонул.

Годы испытаний были самыми решаю
щими в ж изни С ергея Павловича. По
селись в его душ е робость, желание 
приспособиться и пойти на компромисс 
со своими убеждениями — и Королева 
бы не стало, того Королева, который 
позж е взялся за  дело необычайно труд
ное и ответственное. А оно было по 
плечу человеку, сильному духом. Годы 
репрессий не сломили |Сергея П авло
вича Королева. Это была, наверное, 
сам ая  в аж н ая  победа в его жизни.
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КОСМОНАВТИКА — НАУКЕ И НАРОДНОМУ ХОЗЯЙСТВУ

КОСМИЧЕСКИЕ «ПАХАРИ»
Б. ПОКРОВСКИЙ, 
председатель Совета ветеранов 
командно-измерительного комплекса

М ногие тысячи лет лю ди изучают и познают Зем лю , 
несколько веков —  моря и океаны, около ста лет по
коряют воздуш ные просторы. Все эти сф еры  имеют 

ограниченные разм еры , а значит, и сравнительно доступны. 
И тем  не менее «на зе м ле , в небесах и на море» до сего  времени 
остается немало белых пятен.

Немногим более тридцати лет назад наша страна открыла 
человечеству дорогу в новую, подчеркиваю , бескрайню ю  при
родную среду —  косм ос. Бурное развитие советской космо
навтики за этот исторически ничтожный срок и ее достиж е
ния в интересах науки, техники, экономики и культуры  бес
спорны и признаны во всем м ире. И все-таки это лишь первые 
шаги в изучении и освоении Вселенной. Запуск каж дого «Космо
са» поднимает нас на очередную  ступеньку на бесконечном 
пути познания мироздания и дом а лю дей —  Зем ли .

Ныне ученые, специалисты в области космонавтики стоят 
накануне своего рода ю билея; не за горами запуск «Космоса- 
2000». И как всегда в таких случаях память невольно обра
щается к истории, к событиям почти тридцатилетней дав
ности.

К марту 1962 года «послужной список» командно-изме
рительного комплекса насчитывал уж е 16 космических аппа
ратов. Позади остались и первые трудности , и первые 
радости. С каж у более. С его дня, осмысливая переж итое, ис
пытываешь счастье от сознания того , что м оем у поколению 
довелось быть пионерами освоения косм оса. М ы чувствовали 
себя на передовом рубеж е науки и техники, и каждый из нас 
ясно сознавал, что быть впереди не только  почетно, но и от
ветственно.

Помнится, самы м «узким» м естом  у нас была обработка и 
передача телеметрической информации с измерительных 
пунктов в Центр. Основные данные, необходим ы е для опе
ративного использования при управлении полетом  спутников, 
обрабатывали вручную непосредственно на пунктах КИКа, 
находившихся в сотнях и тысячах километров от М осквы. 
Результаты передавали в Ц ентр по те ле гр аф у  или телеф ону. 
Пленки с записями полного объема информации в непроявлен- 
ном виде доставляли на сам олетах, а в ненастье —  на поездах 
и автомобилях. Неизбежные в таких случаях задерж ки с до
ставкой телеметрии вызывали обостренную  реакцию  спе
циалистов, ученых и конструкторов.

—  Когда, слуш айте, мы наконец перестанем  зависеть от 
бога?! —  имея в виду нелетную  погоду, не раз раздраженно 
говорил Сергей Павлович Королев.

Его озабоченность, как мы потом поняли, имела не только, 
так сказать, сиюминутный характер . Главный конструктор 
думал о будущ ем , и не таком уж  отдаленном , когда на 
орбитах будут действовать одновременно десятки космиче
ских аппаратов самого разнообразного научного и приклад
ного назначения. И в этом вскоре мы убедились сами, когда 
КИК получил указание готовиться к новой долгосрочной 
программе изучения околоземного пространства, солнечно
земных связей и отработки и испытаний новой техники на 
орбитах.

Программа впечатля,пв обширностью  и ф ундам енталь
ностью исследований, новизной, разнообразием и огромной 
информативностью научной аппаратуры спутников, а также 
количеством их запусков. Только спутников этой серии за 
два года намечалось вывести на орбиты вдвое больш е, чем 
всех типов за минувшие пять лет. К этом у следовало доба
вить полеты пилотируемых кораблей, меж планетны х станций 
и других космических аппаратов.

Расчеты однозначно показали, что наличными техническими 
средствами того времени КИК не см ож ет обеспечить полеты 
«Космосов». Требовались новые командно-измерительные систе
мы, которые обладали бы сущ ественно большей пропуск
ной и разреш ающ ей способностью . О дну из таких систем
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создал коллектив разработчиков под руководством  главного 
конструктора А . М нацаканяна, ставшего впоследствии лауреатом 
Ленинской премии, доктором  технических наук, профессо
ром .

Эта техника была так хорош о задум ана, сконструиро
вана и надежно изготовлена, что после некоторы х усовер
шенствований более двух десятилетий служ ила «Космосам» 
верой и правдой. И смонтирована она была не в деревянных 
постройках и автоприцепах, а в специально для этого спроек
тированных и возведенны х капитальных каменных техни
ческих зданиях. Их появление стало своеобразным символом 
признания правильности размещ ения измерительных пунктов 
на территории страны . Лю ди перестали считать свою работу 
на пунктах временной, там  появились благоустроенные ж и
лые дом а, магазины , школы. Словом , пункты КИКа стали 
обживать основательно. Таким образом , «Космосы» положи
тельно  повлияли не только на развитие научно-испытатель- 
ной, но и социальной базы на изм ерительны х пунктах.

...В  установленный срок начальник КИ Ка А . Карась и глав
ный конструктор новой наземной радиотехнической системы
А . М нацаканян долож или председателю  Государственной комис
сии по запуску первого «Косм оса», начальнику космодрома 
Капустин Яр В. Возню ку о полной готовности командно-из- 
м ерительного  ком плекса к работе. Техническим руководи
телем  комиссии был В. Ковтуненко, ныне возглавляющий 
научно-испытательный центр имени Г. Н. Бабакина, где  создаю т 
автоматические станции для изучения дальнего  космоса, 
планет и ком ет Солнечной систем ы .

16 марта 1962 года двухступенчатая ракета-носитель, создан
ная в конструкторском  бю ро академ ика М . Янгеля, вывела 
на орбиту искусственного спутника Зем ли  первый «Космос».

Рассказать о всех исследованиях и эксперим ентах, выпол
ненных за более четверть века на спутниках этой серии 
или даж е просто перечислить их в рам ках журнальной статьи 
практически невозмож но. О становлю сь лишь на некоторых, 
на мой взгляд , наиболее важ ных, интересных результатах 
тр уда этих неутом им ы х «пахарей» космоса.

Именно с их помощ ью ученые узнали, что космос не пу
стое бесструктурное пространство, как лю ди дум али раньше, 
а своеобразная сложная природная среда , состоящ ая из 
плазмы и пронизанная взаимосвязанными электрическими 
токам и и магнитными полями. Изучение происходящ их в этой 
среде процессов, их зависимости от солнечной активности, 
времени года и даж е суток позволило получить не только 
научные, но и важные практические данные.

Например, сведения, доставленные «Космосом-7», помогли 
выбрать радиационно безопасные пути и время полета третьего 
и четвертого «Востоков», на которы х А . Николаев и П. По
пович совершили первый в мире групповой космический 
полет. Аппараты «Космос-4, -S, -17» обнаружили радиацию, 
возникшую от ядерного  взрыва американской «Морской 
звезды ». Кстати , исчезновение последствий взрыва было зафик
сировано лишь через семь лет, и тож е «Космосами» (261 и 262).

П омогаю т «Космосы» и связистам . Как известно, большое 
влияние на распространение радиоволн оказываю т так назы
ваемые ионосферны е возмущ ения. Одни из них (суточные 
и сезонны е) происходят регулярно , другие —  периодически, 
например, из-за сильных вспышек на Солнце. Связисты 
старш его поколения, видимо, ещ е помнят, как 2 сентября 
1967 года на два часа почти полностью  нарушилась радио
связь на З е м л е . Причина, как установили ученые, —  сильная 
вспышка на Солнце. Д ля того  чтобы выбирать радиочастоты , 
обеспечивающие надежную  радиосвязь на Зем ле  и в космосе, 
в том  числе и с самими «Косм осам и», нужно хорошо изучить 
капризы своенравной ионосферы .

Кром е того , на распространение радиоволн и на биосферу 
Зем ли влияют космические лучи, представляю щ ие такж е опас-
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л  м ар та  1978 го д а  навигационны й сп утни к  «К о см о с-1 00 0 »  бы л за п у 
щ ен с к о см о д р о м а  П л е се ц к . С е го д н я  е го  м а к е т  ста л  укр аш ен и ем  
одной  из у л и ц 'го р о д а .

Ф о то  В. Г О Р Ь К О В А .

ность и для космонавтов. Они проникают в Солнечную  систем у 
извне, их частицы обладаю т такой огромной энергией, которая 
не м ож ет быть получена на Зем ле  самыми мощ ными уско
рителям и. У  орбиты нашей планеты они проносятся со ско
ростью  от 300 до  800 км /с . Такую  скорость трудно  себе пред
ставить; в среднем  два-три миллиона километров в час! Так 
же трудно представить и их энергию . Если бы частица, 
обладающая массой винтовочной пули, попала в Черное море, 
то ее энергии хватило бы, чтобы вскипятить всю воду в нем.

Изучению космических лучей, ионосферы , м агнитосферы , 
радиационных поясов Зем ли , их взаимодействий и влияния 
на земную  жизнь были посвящены полеты аппаратов «Космос- 
261, -348, -381, -900» и многих други х . Результаты  их работы 
имеют больш ое научное и практическое значение для радио
связи, навигации, разведки полезных ископаемых, решения 
многих других научных и практических проблем .

Проводились на этих аппаратах и астрономические наблю
дения. О дним из первых занимался ими «Космос-215», на 
борту которого было установлено восемь небольших телеско
пов. Необходимость выносить их за пределы атм осферы  
продиктована тем , что большинство астроном ических объектов 
основную часть энергии излучают в виде электромагнитны х 
волн, не доступных для обнаружения приборами даж е с самых 
высоких горных вершин, ибо эти излучения сильно погло
щаются земной атм осферой .

Приборы, установленные на спутниках «Космос-262, -264, 
-428» и други х , помогли открыть вспыхивающие рентгенов
ские источники, наблю дать гамма-всплески —  эти загадочные 
отзвуки гигантских вспышек пока еще не выясненного происхож
дения, нащупать следы  предполагаемых излучений межгалак
тического газа (по мнению некоторых ученых, он может 
содерж ать основную м ассу вещ ества Вселенной). Эти и мно
гие другие ф ундам ентальны е открытия привели к переосмыс
лению ряда представлений о Солнечной систем е. Галактике.

Немалый вклад внесли «Космосы» в наши знания и о влия
нии ф акторов космического полета на биологические объек
ты —  от одноклеточны х водорослей, растений и их семян 
(«Космос-92, -109» и д р .) до обезьян и иных животных 
(«Космос-110, -605, -690, -782, -936, -1283, -1887»). А  на 
«Космосе-368» впервые была получена биомасса. Э тот экспе
римент им еет важное значение для обеспечения жизне
деятельности человека в грядущ их сверхдальних межпла
нетных полетах.

«Космосы» стали такж е и своеобразным научно-испыта
тельны м полигоном для отработки техники и экспериментов, 
которы е невозмож но выполнить на З ем ле . И в этом отношении 
сле дует преж де всего отм етить блестящ е и полностью авто
матически осущ ествленные стыковки на орбитах двух пар 
«Космосов» (186 и 188, 212 и 213) и посадку их спускаемых 
аппаратов на З ем лю . Радиотехническая система автомати
ческих поиска, сближения и стыковки «Игла», созданная кол
лективом под руководством А . М нацаканяна, претерпев не
которы е усоверш енствования, надежно работает и поныне, 
обеспечивая стыковку грузовы х кораблей с орбитальными 
станциями, в том  числе и с действую щ им  сейчас на орбите 
«М иром».

О собо сле дует подчеркнуть, что именно в рамках программы 
«Косм ос» началось практическое м еж дународное сотрудни
чество социалистических стран в изучении Вселенной. Пионе
ром был «Космос-261». Затем  на спутниках этой серии вместе 
с советскими учеными ставили опыты и их коллеги из других 
стран, в том  числе Ф ранции , Ш веции, С Ш А . А в эксперимен
тах на биоспутнике «Космос-1887» наряду с учеными С СС Р, 
Венгрии, ГД Р , Польши, Румынии, Чехословакии, Франции и 
С Ш А  впервые участвовали специалисты Европейского косми
ческого агентства.

Активно работаю т «Космосы» и в международной системе 
поиска аварийных судов и самолетов К О С П А С — С А РС А Т , 
с помощ ью  которой уж е спасены многие сотни лю дей с 
морских и воздуш ных судов, потерпевших бедствие в раз
личных концах планеты . Первенцем системы был наш «Космос- 
1383».

Каж ды й спутник этого многочисленного сериала запускают 
отдельной ракетой-носителем . Но в ряде случаев один носитель 
выводил на орбиты по два (1100, 1101), три (38— 40, 61— 63, 
1413— 1415), по пять (71— 75) и даж е восемь спутников 
(336— 343, 504— 511, 1192— 1199, 1287— 1294). Неодинакова и 
продолж ительность работы и сущ ествования «Космосов» на 
орбитах : от нескольких часов до  миллиона лет. Обширно 
и косм ическое поле, на котором тр удятся  неутомимые 
«пахари» науки; «Космос-918» бороздил его на расстоянии 
131— 265 км от земной поверхности, а «Космос-159» —  
60 600 км . Различно и наклонение плоскости орбит спут
ников к плоскости зем ного экватора —  от 0 ,1° до 98°.

Такой широкий диапазон времени и пространства, в ко
торых работаю т спутники этой серии, объясняется чрезвы
чайно больш им разнообразием исследований и эксперимен
тов и необходим остью  их проведения в самых различных 
областях околозем ного космического пространства, а также 
над определенными районами суши и океанов нашей планеты.

Принимая от «Космосов» мириады радиосигналов, изме
рительны е станции на суш е, в океане и в воздухе переправ
ляю т их транзитом  в соответствую щ ие «профилю  работы» 
спутников координационно-вычислительные центры. Там с 
помощ ью  бы стродействую щ их универсальных и специализи
рованных ЭВМ  радиосигналы превращ аются в понятные спе
циалистам цифры , буквы , кривые, ф ототелевизионные изобра
жения. Необходимы е для оперативного управления полетом 
данные с помощ ью ЭВМ  отображ аю тся на электронных 
табло и светодинамических картах, показывающих практи
чески в реальном масш табе времени положения косми
ческих аппаратов над нашей планетой.

...Н ы не на околозем ны х орбитах тр удятся одновременно 
свыше ста «Косм осов». Готовятся к полетам новые, более 
соверш енные аппараты этой серии. Спутники «Космос» про
долж аю т вносить свой вклад в развитие советской науки и 
техники, экономики и культуры , в дело  международного 
сотрудничества по использованию космоса в мирных целях.
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Р А С С К А З Ы  О К О С М О Н А В ТА Х

ИСПЫТАНИЕ НЕВЕЗЕНИЕМ
в. лындин

П озывной «Океан» впервые прозву
чал над планетой в 1983 году.
Как мечтал тогда Владимир Титов

0 работе на станции! Но судьба распо
рядилась иначе...

Владимир Георгиевич Титов родился
1 января 1947 года в городе Сретен- 
ске Читинской области . Здесь же окончил 
среднюю ш колу-одиннадцатилетку. Учеба 
давалась ему легко , и путь к высшему 
образованию казался откры тым . Вла
димир мечтал о профессии военного 
летчика, а мать хотела видеть сына 
инженером. Пришлось пойти на компро
мисс: остановили выбор на радиотех
ническом ф акультете  Киевского инсти
тута инженеров гражданской авиации. 
Все пять вступительных экзаменов он 
сдал на четверки и не прошел по 
конкурсу —  не хватило одного балла. 
Вот такое вышло невезение.

- Володя не отчаивался. Вернувшись 
в Забайкалье, стал работать в н еф те
разведке кочегаром. Времени понапрас
ну не терял : готовился к экзаменам
в летное училищ е, готовил к своему
шагу и мать. И через год поступил 
в Черниговское высшее военное авиа
ционное училище летчиков имени Л е
нинского комсомола.

Летал увлеченно, оттачивая технику
пилотирования. Способного курсанта за
метили и после окончания в 1970 году 
училища оставили здесь инструктором . 
За четыре года Владимир выпустил 
двенадцать курсантов. Потом его пере
вели в авиационную часть имени В. Се-- 
регина командиром звена. С  1976 года
В. Титов —  в Центре подготовки космо
навтов имени Ю . А . Гагарина.

С каким летным «багажом» пришел 
он в Центр? Товарищи отм ечали, что 
летает Титов см ело и уверенно, в 
сложной обстановке ориентируется быст
ро и принимает грамотные решения. 
1300 часов провел он в воздухе за 
штурвалом различных самолетов. Пи
лотировал скоростные истребители А . М и
кояна и П. Сухого , пассажирские лайнеры 
Як-40 и Ту-134. За время своей летной 
службы Титов освоил самолеты десяти 
типов. ,

А  еще он любит прыгать с пара
шютом. Особенно нравятся слож ные 
групповые прыжки, когда в свободном 
падении парашютисты выписывают за
мысловатые ф игуры , подходят д р уг к 
Д РУ У | расходятся и раскрываю т купола 
только тогда, когда до земли, что на
зывается, рукой подать. Такие прыжки 
входят в програм му общекосмической 
подготовки. Инструкторы ЦПК исполь
зую т их как тренаж ер для работы в 
реальных стрессовых условиях. Э то  пре
красная школа, чтобы научиться при-

Лет чик-космонавт  С С С Р  В. Титов  накануне 
р е к о р д н о го  по п р о д о л ж и те л ьн о сти  п о лета .

нимать решения при остром деф иците 
времени.

Как и все новички Центра подго
товки космонавтов имени Ю . А . Гага
рина, Владимир сначала прошел курс 
общей подготовки. Изучал такие тео р е
тические дисциплины, как динамика по
лета , системы управления космических 
летательны х аппаратов, космическая на
вигация и други е . Успеш но сдав экза
м ены , в составе группы космонавтов 
приступил к изучению конкретных об
разцов космической техники. Тогда это 
были корабль «С ою з» и станция «Са- 
лю т-6».

С  сентября 1981 года Владимир Ти
тов вместе с Геннадием Стрекаловы м  
начал готовиться к длительной работе 
на новой станции «Салю т-7», которую  
ещ е предстояло вывести на орбиту. 
Они были дублер ам и экипажа первой 
основной экспедиции —  Анатолия Бе
резового  и Валентина Л ебедева. В этом  
качестве Титова впервые представили 
ж урналистам . В Ц ентре подготовки косм о
навтов имени Ю . А . Гагарина перед 
вы летом  экипажей на косм одром  по 
традиции устраиваю т пресс-конферен
ции. «Космическая» фам илия Владимира 
сразу ж е привлекла общее внимание. 
Наверное, каждый при этом  вспомнил 
космонавта-2 Г. Титова. Но Владимир 
поспешил внести ясность:

—  Никакого родственного отношения 
к Герм ану Степановичу я не имею .

Владимир Титов, Геннадий Стрекалов 
и А лександр  С еребров долж ны были 
стать экипажем второй Основной экспе
диции на станцию  «Салю т-7». Они стар 

товали 20 апреля 1983 года на кораб
ле «Союз Т-8». Д ля  Стрекалова и С ер еб 
рова это был второй полет в косм ос, 
для Титова —  первый.

Выведение на орбиту прошло штатно, 
без каких-либо отклонений. Корабль 
отделился от последней ступени ра
кеты-носителя, и косм онавты  присту
пили к проверке бортовы х систем . 
На втором витке начали проверять 
«Иглу» —  радиотехническую  систем у 
сближения и стыковки. Но транспарант 
контроля положения параболической ан
тенны систем ы  «Игла» не загор ался . 
А нализ телеметрической информации в 
Центре управления полетом подтвердил , 
что штанга антенны не дошла до рабо
чего положения. Попытались ее сдви
нуть, создавая ускорения с помощ ью 
кратковременных включений двигателя . 
Безр езультатн о ...

По инструкции в такой ситуации сты 
ковка отм еняется , так  как отсутствую т 
измерения дальности и скорости, позво
ляю щ ие автоматически или вручную 
сблизиться со станцией. Тем не менее 
совместны ми усилиями наземных служ б 
и экипажа была предпринята попытка 
выполнить эти маневры.

Экипажи кораблей типа «Сою з Т» 
могли по вектору положения, опреде
ляем ом у с Зем ли , с помощью ЭВМ  
рассчитать маневры сближения со стан
цией. Что касается ручного управления 
сближ ением , то , как показали экипажи
В. Дж анибекова и Л . Кизим а, оно возмож 
но с 5000 м етров. У  Титова и его това
рищей ситуация была гораздо слож нее. 
Их корабль не был оборудован спе
циальными приборами измерения даль
ности и скорости сближ ения. Косм о
навтам предстояло работать сам им , согла
совывая действия с Центром управ
ления полетом .

...П о  большой карте мира в главном 
зале ЦУПа м едленно ползли две све
тящ иеся точки; корабль и станция.

—  «О кеаны », выдайте импульс один 
м етр  в секунду, —  ском андовал оператор 
ЦУПа.

Космонавты на орбите развернули ко
рабль, включили двигатель. ЦУП спра
шивает, уточняет. Ещ е один им пульс...

Корабль и станция ушли в тень Земли 
и из зоны связи, когда м еж ду ними 
оставалось 280 метров. В черной тьме 
космической ночи дальность и скорость 
визуально оценить очень трудно . Огни 
станции бы стро приближались. Возникла 
угр оза столкновения. И тогда Титов 
включил маршевый двигатель на отвод 
корабля вниз. Они пролетели под стан
цией и потеряли ее из виду. А  когда 
вышли из тени , обнаружили «Салют-7» 
килом етрах в трех-четы рех от себя ...

Вм есто  них на станции «Салю т-7» стал
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работать экипаж второй основной экспе
диции —  Владимир Ляхов и Александр 
Александров. Через четыре м есяца Вла
димир Титов и Геннадий Стрекалов 
снова вышли на старт, чтобы сменить 
их.

—  Когда мы готовились к этом у 
старту, —  вспоминает Титов, —  С тр е 
калов как-то сказал ; фронтовики гово

рят, что в одну воронку снаряд два 
раза подряд не попадает.

На этот раз «попадание» оказалось 
иным.

Э то  случилось 26 сентября 1983 года 
в 23 часа 37 минут. Уж е звучали 
последние стартовые команды. Вот сей
час долж на отойти кабель-мачта. Вдруг 
у подножия ракеты появилось пламя. 
В первое мгновение его даж е приняли 
за начало работы двигателей. Но вскоре 
почувствовали неладное. Пламя появи
лось внизу, в районе двигателей, но 
как-то сбоку и сразу рванулось вверх, 
закручиваясь вокруг ракеты -носителя...

—  Мы ж дали стар та , —  рассказывал 
потом Владимир Георгиевич, —  а тут 
прошла волна вибрации. Я подум ал: 
порыв ветра метров так до  двадцати 
в секунду. Потом вторая волна, и тут —  
сильный рывок. Нас вдавило в кресла. 
Это  заработали двигатели систем ы ава
рийного спасения. Они проработали че
тыре секунды . Дальш е пош ло штатно. 
Сброс головного обтекателя, р азд еле

ние отсеков, ввод парашютной систем ы . 
Приземлились килом етрах в четырех 
от старта. Спускаемы й аппарат сел на 
днищ е. Мы см отрим друг на друга  
и молчим. А  в левый иллю минатор 
виден горящий с тар т ... Опять не ту д а !.. 
В наушниках слыш им голос Леонида 
Кизим а: «Спокойно, ребята. Все нор
мально. Сейчас к вам подойдут и по
могут выйти из корабля ... Не волнуй
тесь, полетите в следую щ ий раз».

Вот тогда-то  кое-кто и поспешил ок
рестить В. Титова неудачником . Но он 
упорно продолж ал готовиться к новым 
стартам . Заочно окончил Военно-воз- 
душ ную  академию  имени Ю . А . Гага- 
оина.

...В  январе 1987 года зам еститель 
начальника Центра подготовки космо
навтов Алексей Леонов представлял 
ж урналистам  экипажи второй основной 
экспедиции на станцию «М ир». Основ
ной экипаж —  Владимир Титов и А лек
сандр С еребров, дублирую щ ий —  Ю рий 
Романенко и А лександр  Лавейкин. Н о ... 
Титову опять не повезло. У ж е  на кос
м одром е за несколько дней до старта 
врачи «забраковали» бортинж енера. Прав
да , потом Сереброва «реабилитировали», 
он вернулся в ряды действую щ их кос
монавтов, был в составе дублирую щ их 
экипажей по советско-болгарской и совет- 
ско-французской програм м ам . Но это 
было потом , а тогда в космос ушли 
Романенко и Лавейкин.

Три попытки, триж ды в основном эки
паже —  и триж ды  неудача. У  многих 
при таком стечении обстоятельств опу
стились бы руки, но Владимир Титов 
выстоял.

21 декабря 1987 года в 14 часов 
18 м инут 03 секунды ракета-носитель 
с кораблем «С ою з ТМ-4» оторвалась 
от стартового  устройства и вскоре 
растаяла в серой пелене низких обла
ков. О слепительное пламя работаю щ их 
ракетных двигателей быстро потеряло 
свою  яркость и лишь тусклы м  уга
саю щ им пятном ещ е некоторое время 
мерцало сквозь облачную завесу.

Снова над планетой зазвучал позыв
ной «О кеан». Э то  Владимир Титов и 
М уса М анаров летели на станцию «М ир», 
чтобы принять эстаф ету  космической 
вахты у работавш их на ней Ю рия Ро
маненко и А лександра Александрова. 
Третьим членом экипажа корабля «Сою з 
ТМ-4» был Анатолий Левченко.

Ровно год продолж ался космический 
полет Владимира Титова и М усы Ма- 
нарова —  366 дней (год-то  високосный). 
Результатам  их работы на «М ире» буд^т 
посвящен специальный м атериал . Мы 
ж е отм етим , что после завершения 
советско-французской програм мы В. Ти
тов, М . М анаров и Ж .-Л . Кретьен 
вернулись на З ем лю , а А . Волков,
С . Крикалев и В. Поляков остались 
на орбите.

О рбитальная станция «М ир» не зря 
называется постоянно действую щ ей. Э то  
означает, что на ней постоянно д ол
жен работать экипаж.

С  чувством исполненного долга воз
вращ ался Владимир Титов из этого кос
мического рейса. Наконец-то испыта
ние невезением закончилось.

НАШ  КАЛЕН Д АРЬ

ПЕРВАЯ 
ПИЛОТИРУЕМАЯ

нятие «ПОСТОЯННО ;и*йств\к)П1ая пи- 
\ом ая станння со сменяемым эки- 

ссгодня стало обыденным в 
:кой кш'монавтике. И :1плогом это- 
ослужнл беззаветный труд наших 
X , инженеров, рабочих, космонан- 
нсклсднне десятилетия.

‘рвые о реальной возможн(.)стп созда 
1 КОГО комплекса заговорили .гвадцать
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этого могло НЕ СЛУЧИТЬСЯ

Подполковник Е. КОНДРАТЬЕВ, 
кандидат технических наук; 
подполковник П. КАРПЕНКО СПЕШИЛИ НА ВЗЛЕТ...
Э кипаж, возглавляемый военным лет

чиком первого класса подполков
ником Н. Кухаревым , успеш но вы

полнил внеплановое полетное задание 
и взял обратный курс. Настроение у 
авиаторов было приподнятое, ничто 
не предвещало беды . Полет подхо
дил к концу. Д о клад  бортового те х
ника о том , что остатка топлива не
достаточно для возвращ ения на аэродром 
базирования, был для всех полной 
неожиданностью . Срочно запросили по
садку на запасном.

Поступило разреш ение. Обстановка 
тут была слож ной. Ограниченная ви
димость, низкая температура воздуха ... 
Двигатели выключились м еж ду даль
ним и ближним приводами с интер
валом в несколько секунд. В этих 
экстремальных условиях экипаж действо
вал спокойно, без паники. Авиаторам 
удалось посадить самолет на грунт. 
Крылатая машина остановилась всего 
в восемнадцати м етрах от обрыва. По 
сути дела, именно эти метры и отде
лили экипаж от катастрофы.

Компетентной комиссии поручили рас
следовать этот случай. Пытаясь снять 
вину с экипажа, подполковник Н. Ку- 
харев заявил, что предпосылка про
изошла якобы из-за неисправности топ
ливной системы самолета в последние 
полтора часа полета, которая и при
вела к полной выработке топлива, 
вследствие чего наступило самовыклю 
чение двигателей.

При подробном и глубоком изу
чении обстоятельств, приведших к вы

нужденной посадке, комиссия устано
вила, что дело  не в отказе техники. 
Причины создания аварийной ситуации 
были залож ены задолго  до вылета: 
подготовка авиаторов к заданию ор
ганизована в спеш ке и на низком 
уровне, инженерно-штурманский расчет 
выполнен поверхностно, в результате 
чего сам олет дозаправлен не полностью . 
Сказалось и то , что экипаж совершал 
полет на боевой- машине, не закреп
ленной за ним. Поэтому никто из авиа
торов не знал, что на ней установ
лены менее экономичные двигатели. 
К том у ж е в общей спеш ке бортовой 
техник ошибся на 1,2 тонны при уста
новке показаний расходом ера.

Способствовала вынужденной посадке 
и повышенная на 40— 50 км /ч  скорость 
полета на м арш руте. Изменение р е
жима работы двигателей увеличило рас
ход топлива. Ком андир экипажа под
полковник Н. Кухарев вместе со ш тур
маном обязан был учесть это, уточ
нить расчет при посадке на запасной 
аэродром и в случае недостатка топ
лива запросить другой аэродром посад
ки заранее. О днако этого не сделал , 
хотя возможность имелась.

Сыграло свою роль и то , что в про
цессе всего полета члены экипажа 
своевременно не докладывали коман
диру о фактическом  остатке топлива. 
Тем самым способствовали принятию 
им неправильного решения при выборе 
запасного аэродрома.

Таким образом , спешка при подго
товке к полету, слабое знание кон

структивных особенностей сам олетов, экс
плуатирую щ ихся в части, а такж е на
рушение членами экипажа требований 
руководящих документов привели к 
предпосылке к летном у происшествию.

В части из случивш егося сделаны 
серьезные выводы. Проведены занятия 
по изучению конструктивных особен
ностей эксплуатирую щ ихся здесь са
молетов. Подробнейшим образом про
анализированы ошибки экипажа, при- • 
няты соответствую щ ие профилактиче
ские м еры . Восстановленный после по
ломки сам олет успешно эксплуатиру
ется.

Рассказали мы об этом эпизоде не 
случайно. Истина вроде бы азбучная: 
каждый член экипажа должен иметь 
время на своеобразную  психологиче
скую  подготовку к конкретному выле
ту  —  внутренне собраться, сосредото
читься, продум ать план полета и оче
редность действий, как бы включить 
систем у навыков и умений, которая 
обеспечивает безошибочное выполнение 
всех необходим ых операций в опре
деленной последовательности . Но, по-ви
дим ом у, ещ е не все это как следует 
усвоили.

Спеш ка, пренебрежение или невы
полнение норм и правил руководящих 
докум ентов, определяю щ их законы лет
ной служ бы , неизбеж но приводят к 
созданию  аварийной ситуации. Только 
случайность и «элем енты  везения» по
могли экипажу подполковника Н. Куха- 
рева избеж ать тяж елы х последствий 
вынужденной посадки.

В ПОМОЩЬ 
ПРОПАГАНДИСТУ

«ДАЕШЬ 
НЕБО!»

Пожалуй, именно таков лейтмотив 
новой книги*, которая вышла в серии 
«История науки и техники». И здание 
посвящено одному из этапов творческого 
пути основоположника практической кос
монавтики С. П. Королева, связанному 
с разработкой проектов планеров и с а 
молетов.

В е т р о в  Г. С. П. К оролев в авиации .  Идеи. 
Проекты. Конструкции. — М.: Н аука ,  1988. — 
160 с., ил. (Серия «И стория  науки и т е х 
ники») . — 55 к.

М олодость С ергея П авловича совпала 
с рождением Красного Воздушного Ф ло
та. Уже в июне 1924 года, когда шла 
подготовка к I I  Всесоюзным планерным 
состязаниям в Коктебеле, намеченным 
на осень, член черноморской авиацион
ной группы семнадцатилетний выпуск
ник одесской стройпрофшколы Сергей 
Королев закончил разработку «безмо
торного самолета» К-5 и ж дал  решения, 
чтобы приступить к изготовлению своей 
первой конструкции. Затем  последовали 
планеры «Коктебель», «К расная звезда», 
СК-9...

Читатель найдет в книге интереснейшие 
сведения об авиационных разработках 
ученого, которые в печати освещ ались 
скупо. Г. Ветрову удалось не только 
привлечь обширный м атер и ал 'п о  истории 
планеризма и авиации, но и система
тизировать разрозненные архивные ис
точники и ж урнальны е публикации о
С. П. Королеве. В частности, он исполь
зовал документы, которые береж но сохра
нила вдова Сергея П авловича Нина 
И вановна Королева. В настоящ ее время 
они сданы на хранение в Научно-ме

мориальный музей Н. Е. Жуковского. 
Это чертежи авиационных и планерных 
конструкций, выполненные начинающим 
конструктором, а такж е проектные расче
ты, технические задания и фотографии.

Автор показал, что уж е в начале своей 
творческой деятельности Сергей Павлович 
проявил целеустремленность, организа
торский талант, смелость инженерных 
решений. В книге сделана попытка 
воссоздать обстановку творческого поиска, 
понять, как формировался характер чело
века, сделавш его так  много для д ал ь
нейшего прогресса науки. Планеризм и 
авиация стали для Королева школой, 
где он обрел крылья для новых твор
ческих марш рутов.

В издании, рассчитанном на читателей, 
интересующихся историей авиации и кос
монавтики, помещено немало фотогра
фий конструкторов и летчиков, черте
жей планеров и легких самолетов. Не
сомненный интерес вызовут снимки де
сантного мотопланера Ц-25М  конструкции 
П. В. Цыбина и макет самолета «Вы
сокий путь», сконструированного С. П. Ко
ролевым.
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ОПАСНЫЕ 
ПРИГОТОВЛЕНИЯ

В середине минувш его года мировая 
общ ественность узнала о новых з а 
теях П ентагона. В сообщениях зар у 

бежных агентств в течение нескольких 
дней ф игурировало название вспомога
тельного судна американс»сих ВМС «Ем- 
присс». Н а этой специально оборудо
ванной б ар ж е  предполагалось проведение 
экспериментов по проверке способности 
аппаратуры  противостоять воздействию 
электромагнитного импульса (Э М И ), ко
торый возникает при ядерном взрыве.

Военные стратеги СШ А считают: в
случае крупного военного конфликта 
перед применением основных средств 
нападения противник произведет ядер- 
ный взрыв мощностью 10—50 М т на 
высоте 400 км над земной поверхностью, 
чтобы вывести из строя радиолокацион
ные станции П В О /П Р О . Отсутствие з а 
щиты повлечет выход из строя всех 
электронных и электрических приборов, 
находящ ихся в радиусе около 3000 км. 
П овреждения важ нейш их систем едва 
ли могут быть устранены в пределах 
ограниченного времени, необходимого для 
ответного удара. Причем чем слож 
нее радиоэлектронная аппаратура, тем 
больше она подверж ена воздействию 
электромагнитного импульса.

На протяжении десятилетий зао кеан 
ские ученые исследуют воздействие ЭМ И 
на твердотельную электронику. С егод
ня этим работам придается особое зн а 
чение в связи с тем, что СШ А стре
мятся повысить качество основных систем 
оружия за  счет использования слож 
ного электронного оборудования, р а з
работанного на основе микроэлектроники. 
Установлена физика возникновения ЭМИ 
и его воздействия на самолеты и их РЭО, 

При ядерном взрыве на большой 
высоте ЭМ И генерируется, главным об
разом, в результате выбивания элект
ронов из молекул воздуха под воз
действием гамма-излучения. Эти элект
роны, у скорю сь в магнитном поле Зем 
ли, становятся источниками излучения, 
генерируя мощные ЭМИ. Оно дости
гает максимума через 5 не, а р а з 
руш ительное воздействие,полностью  пре
кращ ается спустя 10“ *’ с. Несмотря 
на то, что длительность самого импуль
са кратковременна, некоторые электрон
ные устройства могут получить необра
тимые повреждения.

В. КАЛОШ ИН, канди / 1 наук

П о м атери алам  иностранной печати.

По оценкам специалистов, при ядер
ном взрыве в космосе генерируется 
электромагнитный импульс, который рас
пространяется на сотни километров, ока
зы вая влияние на сеть линий электро
передачи, связи, наземные Р Л С  и транс
портные средства.

Учитывая физическую природу ЭМИ, 
можно предположить, что наводки от 
него в первую очередь будут воздей
ствовать на интегральные схемы, имею
щ ие напряж ение питания 5 В, а зн а
чит, и на РЭ О , в состав которых они 
входят. В связи с этим выдвигаю тся 
новые требования к перспективной эле
ментной базе: микросхемы долж ны  быть 
устойчивы к радиации и ЭМИ.

Воздействие ЭМ И на спутники и 
наземные системы оказы вается более 
значительным при взаимодействии гене
рируемого при ядерном взрыве гамма- 
излучения с поверхностями систем. Это 
приводит к образованию  внутри cиcт^^м 
свободных электронов и излучению внут
реннего ЭМ И, генерируемого самой систе
мой.

По сообщениям зарубеж ной печати, 
в СШ А принимаются меры по защ ите 
электронного оборудования основных си
стем оруж ия от ЭМИ. Т ак, для изу
чения его влияния на электронное обо
рудование, регистрирующие устройства 
и электропроводку самолетов, управ
ляемых ракет и транспортных средств 
в лаборатории вооружений ВВС исполь
зую тся несколько испытательных уст
ройств: диполи с вертикальной и гори
зонтальной поляризацией, система к а 
либрованны х электромагнитных сигналов 
«Алекс» и установка «Тресл».

Ц ель испытаний заклю чается в вы яв
лении слабы х звеньев в сам олетах и 
различных системах. Д . 1я зю го  про
веряю тся отдельные элементы систем; 
транзисторы , быстросменные блоки, ре
гистрирующие устройства.

По оценкам зарубеж ны х специалистов, 
ВВС СШ А планируют производство и 
поставку к середине 1989 года 100 бом
бардировщ иков В-1В, защ ищ енны х от 
воздействия ядерного взрыва. Инженеры 
лаборатории вооружений ВВС оказы 
ваю т помощь разработчикам  самолета 
в проведении испытаний по воздействию 
на него ЭМ И.

Б ольш ая программа работ по обес
печению защ ищ енности от ЭМИ пред

усмотрена и на других боевых самоле
тах. Так, истребитель F-16 четыре месяца 
испытывался в условиях имитации ЭМИ 
ядерного взры ва. Самолет подвергли 
воздействию 3100 ЭМИ, причем было 
вы брано 1200 контрольных точек для 
фиксации реакции на них бортовой 
радиоэлектронной аппаратуры.

В течение пяти лет на имитаторе 
ЭМ И «Тресл» проводились испытания 
боевых маш ин, в том числе самолета 
В-52. Несмотря на то,, что их резуль
таты  держ атся  в секрете, специалисты 
признаю т, что влияние электромагнит
ного импульса при ядерном взрыве 
может быть значительным. При этом 
сообщ ается, что воздействие ЭМИ не 
приводит к полному уничтожению объек
тов, однако может вывести из строя 
цифровые схемы и системы электро- 
дистанционного управления.

Д л я  выполнения требований к ус
тойчивости оборудования от воздейст
вия ЭМ И разработан  ряд способов 
защ иты , характеризую щ ихся различной 
степенью эффективности: экранирование, 
запредельны й волновод, искровой р аз
рядник, сеть фильтров, варистор, воло
конно-оптическая линия связи, быстро
действующ ий стабилитрон.

Полным ходом в СШ А ведутся ис
следования по экранированию отдель
ных микрокристаллов и использованию 
специальны х защ итны х устройств, осу
щ ествляю щ их фильтрацию  и предохра
няющих важ нейш ее микроэлектронное обо
рудование от воздействия ЭМИ. Отме
чается, что благодаря использованию 
методов защ иты  лаборатория вооруже
ний ВВС добилась значительного повы
шения живучести радиоэлектронных си
стем.

Учитывая тенденции в развитии мик
роэлектроники (снижение напряж ения пи
тания микросхем до нескольких вольт) 
и планера (применение композиционных 
м атериалов), можно предположить, что 
эффективность работ, направленных на 
защ иту  РЭ О  от воздействия ЭМИ, в 
дальнейш ем повысится.

О днако эта «оборонная» направлен
ность исследований, как и заявления 
о том, что эксперименты, мол, будут 
проводиться под строжайш им контролем, 
не очень убедительна. Военные приго
товления П ентагона, поставившего но
вейшие достижения науки и техники 
себе на служ бу, вызывают законное 
беспокойство мировой общественности.
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М ОЛОДЫЕ ОФИЦЕРЫ: 
ПРОБЛЕМЫ СТАНОВЛЕНИЯ

ЩЕДРЫЙ БОГАЧЕ СТОКРАТ

Н ачальник технико-эксплуатационной 
части вертолетного полка гвардии 
майор И. Репетий, как обычно, 

обходил свое хлопотное «хозяйство». 
Звучали доклады о ходе работ, крат
кие, по сущ еству вопросы Ивана Ва
сильевича, четкие ответы подчиненных. 
Ни нервозности, ни спеш ки. Каждый 
специалист знал свой «маневр» и выпол
нял его уверенно, квалифицированно.

В вышестоящ ем штабе мне сообщили, 
что И. Репетий добился успехов в 
подготовке специалистов и что у него 
есть чему поучиться. Хочу понять, в 
чем его секрет.

—  Нет секрета , —  ответил Иван Ва
сильевич. —  Правда, подумать, по
размышлять в свое нремя пришлось 
основательно. Д а и сейчас приходится. 
Все дело в правильном понимании, 
распределении ответственности . За что 
отвечает командир? И за безотказную  
работу техники, и за политико-мораль
ное состояние, дисциплинированность лич
ного состава... Словом , за все, чем 
живет коллектив. А  все-таки самое 
важное —  забота о судьбе, если хотите, 
даж е счастье подчиненных. Увы, не 
все руководители понимают, что именно 
это в конечном счете определяет успех 
или неудачу подразделения. Но как 
раз эту-то свою обязанность некото
рые командиры лю бого ранга и не на
зовут, не вспомнят. Почему? Я ещ е не 
слышал, чтобы какого-то начальника на
казали за то , что его подчиненный 
«засиделся» в одной должности и попал 
в разряд неперспективных. Не слышал 
и чтобы кого-то поощрили за воспи
тание достойного преемника.

Прав Иван Васильевич. Ж ивем  мы один 
раз, но многие живут так, словно 
впереди несколько жизней и можно 
еще исправить, переписать биографию  
набело, скомкав испорченный лист бу
маги и взяв новый. Сильна в нас иллю 
зия, будто мож но успеть завтра сде
лать то, что не успел сегодня. Д а, 
вроде бы мож но, но только за счет 
з а в т р а ш н и х  дел1 Так и проходят часы, 
дни, годы ... А  окружающ ие мирятся 
с тем , что человек губит свою жизнь. 
Недоработал? Недоделал? Недоучил? Не
додум ал?.. Ну что с м олодого оф и
цера взять? Репетий одинаково тр ебо
вателен ко всем. Рассуждает так : лей
тенант —  это не ещ е, а уж е лейте
нант! Просто по молодости сам  не 
представляет, на чтр способен. И дело 
командира —  поднять человека, ук
репить в нем веру в свои силы.

—  Однако, —  продолжал Иван Ва
сильевич, —  если командир взвалит 
воспитание подчиненных только на себя, 
неминуемо поражение. Когда удается 
выкроить время, перечитываю работы 
замечательного советского педагога Су- 
хомлинского. Запомнилась его мысль, 
которая потом полностью подтвердилась 
в моей практике. Надо воспитывать 
из людей коллективистов, учить их под
ходить к лю бому вопросу с точки 
зрения целого, работать и жить кол
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лективно, во всем помогать друг другу , 
заботиться д р уг о друге . Совесть выго
ворами не зам ениш ь...

Свою деятельность Репетий начинал, 
как говорится, не на пустом м есте. 
При преж них начальниках ТЭЧ дела 
тож е шли неплохо. Коллектив в тече
ние многих лет носил звание отлич
ного. Э то  и облегчало работу, и затр уд 
няло, Ведь лю ди часто не склонны 
менять стиль своей работы, если дела 
идут, так сказать, своим чередом . Не 
торопились к новшествам и авиаторы 
ТЭ Ч . И все же время перемен пришло. 
Все очевиднее становилось, что по 
преим ущ еству командные методы ру
ководства, которы е здесь применялись 
раньш е, исчерпали себя.

Утверж дению  нового л о д хо д а  к ра
боте коллектива во многом  помогли 
изменение общей обстановки в стране, 
развитие дем ократизм а, гласности, по
вышение уважения к личности чело
века.

—  Да и сам я, —  отм етил в нашей 
беседе  Иван Васильевич, —  стал д р у
гим за эти годы . Это , пожалуй, зако
номерно. Учим подчиненных, учимся 
у них. А  у наших лю дей есть чему 
поучиться. М астера!

Своих лю дей Репетий действительно 
знает хорошо. Один из ближайших 
его  помощников —  секретарь партий
ного бю ро ТЭЧ , начальник группы 
реглам ентны х работ по радиоэлектрон
ному оборудованию  гвардии капитан 
В. Исаков. Настоящий боец. И подчи
ненные под стать ем у —  убеж денны е, 
напористые. Потом у и ходят в лидерах 
социалистического соревнования. Сильны 
начальники и други х групп —  гвар
дии капитаны Н. Алексеев и П. Ти
щ енко. Плечом к плечу с Иваном Ва
сильевичем работаю т недавно прибыв
ший из Афганистана на долж ность 
зам ести теля начальника ТЭЧ по поли
тической части гвардии майор В. Коря- 
ковцев, секретарь комитета ВЛ КСМ  гвар
дии старший лейтенант С . Смолин, 
старш ина подразделения гвардии стар
ший прапорщик В. Бакин.

С чего начать? Не так давно этот 
вопрос стоял перед Репетием , что на
зы вается , ребром .

—  Первое, что надо было сделать, 
без чего нельзя двигаться вперед, —  
улы бнулся Иван Васильевич, —  это 
оглянуться назад, произвести сортировку 
сделанного ; что у тебя хорош его , что 
мож но использовать и развить, а что 
уж е безнадеж но устарело . Эта сорти
ровка помогает отыскать неиспользован
ные резервы . Правда, нужно уточнение. 
Иногда резервами называют просто 
возмож ность ликвидировать элем ентар
ную неорганизованность, неком петент
ность и прочее. Это - действительно 
важно. Но по-настоящ ему крупные ре
зервы заклю чены в атм осф ере твор
чества, общ его подъем а. Тогда удается

Подполковник в . БЕЗБОРОДОВ

с теми ж е трудозатратам и выполнить 
гораздо больший объем работ, при
чем с высоким качеством.

М ногое в ТЭЧ стали делать в порядке 
эксперимента. Сначала в небольших 
масш табах, потом , при удаче, расши
рять . Сущ ественно помогло командо
вание части, особенно гвардии под
полковник С . Ю рко. Вм есте пересм от
рели график проведения регламентных 
работ, критически оценили сущ ествовав
шую в ТЭЧ систему контроля правиль
ности выполнения технологических опе
раций. Провели хронометраж на наибо
лее «узких» участках. И поняли; преж 
няя систем а во многом несовершенна, 
плодит ф орм ализм . Предписанный д о 
кументацией объем контроля начальники 
групп физически не в состоянии выпол
нить. Значит, вынуждены были ставить 
форм альную  роспись за проверку не
которы х операций. Сами обстоятельства 
толкали лю дей на нечестный путь.

Стали дум ать , как выбраться из пут 
устаревш их инструкций. Уточнили пере
чень контрольных операций, внеся в него 
только  действительно необходимые, клю 
чевые. П осле утверж дения на секции 
инженерно-авиационной служ бы мето
дического совета части перечень приоб
рел силу закона. О бъем проверок умень
ш ился, зато  качество регламентов за 
счет повышения ответственности людей 
и улучш ения организации дела подня
лось.

Нововведения позволили более четко, 
а главное, вовремя выявлять деф екты , 
устранять их до сдачи вертолета в 
эскадрилью . С каж ем , проверяя, как стар
ший механик группы регламентных работ 
по вертолетам  и двигателям  гвардии 
прапорщ ик И. Берлов установил узел 
воздуш ного ф ильтра насоса-регулятора 
авиадвигателей , начальник группы гвар
дии капитан П. Тищенко обратил вни
мание на неправильную контровку. Не
дисциплинированность исполнителя? С 
выводами не торопились. Случай был 
непростой. При контровке требовалось 
учитывать особенности конструкции, а это 
под силу только очень квалифицирован
ным исполнителям . Берлову же опыта 
не хватило. Допущ енную  им оплош
ность разобрали со всем личным соста
вом группы, внесли изменения в те х
нологическую  документацию . Так на 
ошибке одного научились все.

Поиск новых ф орм  и методов орга
низации работ в ТЭЧ продолж ается. 
О дна из первостепенных задач —  исклю
чить потери рабочего времени. О про
бован и утверж ден такой распорядок; 
до  обеда люди работают на технике, 
во второй половине дня —  обязатель
ные занятия по командирской подго
товке . О бновленная учебная база позво
ляет проводить их живо, интересно. 
Занятия проходят в некогда заброшен
ном здании. Восстанавливали и ремон
тировали его  все специалисты технико- 
эксплуатационной части. Э то  было не
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только  техническое, но и политическое 
мероприятие : создание учебной базы
помогло каж дом у офицеру, прапорщ ику, 
серж анту , солдату осознать себя основ
ным участником событий, понять свою 
роль и ответственность, что очень 
важно.

Ведь как было раньше? На бумаге 
все вроде бы в порядке. Есть про
токолы  и совещаний, и собраний с по
вестками дня главным образом как 
раз о повышении ответственности , а 
она все не повышалась. Потому что 
специалисты не чувствовали себя хо
зяевами на рабочем м есте. А  б е з  этого 
нет сознательности и инициативы. Как 
ж е искренне мы иногда удивляем ся , 
что неоткуда взять руководителей , а 
сами в это время мелочной опекой 
убиваем ростки самостоятельности в 
будущ их командирах.

Сам остоятельность —  оружие не
простое, обою доострое. Сильных под
нимает, слабых лом ает. Быть само
стоятельны м  —  это быть смелым , ком 
петентным , ум елы м , решительным. Ко
нечно, куда прощ е и спокойнее загля
дывать в рот начальству и согласно 
поддакивать пусть даже нелепым ука
зани ям ...

Репетий —  другого  склада человек. 
Сам  никогда не был слепым испол
нителем  и том у ж е учит подчиненных. 
Главное для него —  дело . Вот его 
критерий. Впрочем, не только его. 
П одобную  жизненную позицию зани
маю т и его помощники. Не случайно, 
наверное, ТЭЧ называют в полку малой 
академ ией . На ответственные д о лж 
ности назначают в части только специа
листов, прошедших школу ТЭЧ . Недавно 
стали борттехниками гвардии прапор
щики Н. М акеенко, Н. Васин, Н. Д уб- 
нянский, В. Волков. А  профессиональ
ный опыт они почерпнули в ТЭЧ.

С о  стороны посмотреть, так у Репетия 
и особых-то проблем вроде бы нет.

—  А знаете, какой м ом ент в воспи
тании и обучении специалиста для 
командира самый трудный? —  Иван

Васильевич сжал пальцы в кулак, как 
бы пряча в нем что-то, потом с види
мы м усилием разж ал. —  С ам ое тр уд 
ное —  отдать подчиненного, в кото
рого  ты  вложил столько своей души, 
«чуж ому дяде» , чтобы он пользовался 
плодами твоих трудов. Н елегко вырастить 
хорош его специалиста, но ещ е труднее 
отдать его . Сколько  судеб погубила 
такая вот жадность командиров! Но в 
конце концов жадный все равно остается 
в проигрыше. Ведь человек, если мож но 
так выразиться, инструмент тонкий, м е
няется в зависимости от отношения 
к нему. Соответственна и отдача. Важно 
точно определить, когда подчиненный го
тов к выдвижению . Поспешить опасно: 
м ож ет не справиться на новом м есте, 
потерять веру в свои силы. Но и опоздать 
с выдвижением неж елательно —  мож ет 
утратить перспективу роста . Обидно, 
когда человек теряет интерес к делу, 
так и не успев реализовать свои 
возможности и мечты , загореться сам 
и зажечь других.

Как избеж ать ошибок при выдви
жении? П оследнее слово, конечно, за 
командиром . Вм есте с тем  и коллек
тивное мнение при обсуждении канди
д атур  нельзя сбрасывать со счетов. 
Без него трудно выработать объектив
ную оценку человека, помочь ем у пол
нее увидеть свои достоинства и не
достатки .

Но не только работой живут авиа
торы ТЭ Ч . Служ ебная деятельность —  
краеугольны й камень ко.плектива, однако 
сплотить его  нельзя, если этот ка
мень —  единственный. В ТЭЧ хорош о 
налажена работа с семьями военнослу
ж ащ их. М ногие участвую т в худож ест
венной сам одеятельности . А  кто не ре
ш ается выйти на сцену, становится 
сам ы м  доброж елательны м , самы м востор
женным зр ителем . Так что общих инте
ресов, сплачиваю щ их, цем ентирую щ их 
коллектив, много.

Идет врем я. Лю ди растут. С луж ив
ший в ТЭЧ начальником контрольно
проверочной станции гвардии старший

лейтенант В. Васин был назначен ин
ж енером  полка по вертолетам и дви
гателям , затем  стал слуш ателем ака
дем ии . На вышестоящ ую должность вы
двинут заместитель начальника ТЭЧ гвар
дии капитан В. Угрянинов. Он, кстати, 
тож е учится в академии. Начальником 
группы обслуживания вертолетов и дви
гателей эскадрильи стал бывший на
чальник контрольно-проверочной стан
ции гвардии старший лейтенант Т. Ф ер- 
лей.

Специалисты , служившие в технико
эксплуатационной части, и на новом 
м есте  работают инициативно, творчески. 
Так, гвардии капитан Г. Старое, воз
главлявший группу регламентных работ 
по вертолетам  и двигателям в пол
ковой ТЭЧ , придя на должность за
м естителя командира эскадрильи по ИАС, 
многое сделал для того , чтобы навести 
в коллективе надлежащий порядок. Без 
трудностей не обошлось. Были ссылки 
и на специф ику, и на то, что эскадрилья —  
это не ТЭЧ . Д ескать , твердого распо
рядка тут быть не мож ет. Теперь 
все довольны ; планово идет работа, 
исчезла ш турмовщ ина. Специалисты ИАС 
эскадрильи, как и другие авиаторы, 
отличились при ликвидации последствий 
аварии на Чернобыльской А Э С . Старо- 
ву было присвоено очередное воинское 
звание майор.

М ного отличных специалистов, руко
водителей ИАС вышло из этой ТЭЧ. 
Но не обеднела она талантами. Не 
зр я говорят, что доверие окрыляет. 
М уж аю т, набираются сил лучший рацио
нализатор части гвардии старший лей
тенант Ю . Коряк, гвардии лейтенант
В. С тручков, гвардии старшие прапор
щики И. Ш квыря, Н. Алексеев, гвар
дии прапорщик В. Кирпита, другие 
специалисты . С  какой гордостью  и лю
бовью  называет Иван Васильевич имена 
подчиненных! А  если начальник бо
ле е т за лю дей душ ой, это самый вер
ный показатель здоровья коллектива, 
е го  силы , способности решить любые 
задачи.
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СОВРЕМЕННЫЙ МИР 
И НОВОЕ МЫШЛЕНИЕ

ОТ КОНЦЕПЦИИ
к РЕАЛЬНОСТИ

Полковник А. ФЕДУРИН, 
кандидат философских наук; 

майор В. ОВСЯННИКОВ

О дна из знаменательных дат в ка
лендаре мира, созидаемого усилиями 
прогрессивного человечества, — 15 

января 1986 года. Три года назад 
Генеральный секретарь Ц К  КПСС 
М. С. Горбачев выступил с З а я в л е 
нием, ставшим отправной точкой для 
позитивных перемен в отношениях между 
народами. В этом документе сформули
рован комплекс крупных внешнеполи
тических акций, стержнем которых вы
ступает программа поэтапного создания 
безъядерного мира к началу XXI века.

Долговременная антиядерная инициа
тива Советского Союза получила на 
Западе  широкий резонанс. Уже в сле
дующем году состоялось подписание пер
вого соглашения о сокращении ядерного 
оружия — советско-американского Д о 
говора по ракетам средней » меньшей 
дальности. Затем  была московская встре
ча в верхах, на которой стороны обме
нялись документами, вводящими Д ого
вор в силу, а вслед за ней — первый 
акт публичного уничтожения ядерных 
ракет. И все это стало возможным б л а 
годаря революционному прорыву в осмыс
лении современных реальностей, полу
чившему название «новое политическое 
мышление».

Новое политическое мышление — ре
зультат реального применения диалек
тико-материалистического учения к позна
нию противоречивого мирового полити
ческого процесса. Б лагодаря ему со
ветские инициативы в области разору
жения и другие конкретные шаги на 
международной арене получили прочную 
и перспективную научную базу.

В чем же заклю чается сила этой 
современной методологии меж государст
венных отношений, уже даю щей мно
гообещающие результаты?

Концепция нового политического мыш
ления — это . система взглядов, пред
полагаю щ ая выведение человечества из 
тупиковой ситуации на путь прогрес
сивного разреш ения назревш их глобаль
ных проблем. Коренной теоретический 
вопрос этой концепции - -  о приори
тете общечеловеческих начал над клас
совыми в реальном мировом развитии 
и, следовательно, в политике,

Б первую очередь это касается военной 
политики. Деструктивные возможности 
современных армий таковы, что р а зв я 
зывание войны с применением не только 
ядерного, но и обычного сверхточного 
оружия в условиях высокоразвитой атом 
ной энергетики и химической индустрии
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повлечет за собой уничтожение не только 
противоборствующ их сторон, но и всей 
цивилизации. Таким образом, логичен 
вопрос; имеет ли теперь смысл война 
как  средство достижения политических 
целей?

Угрозу развитию  человечества пред
ставляет не только война, но и воен
ные приготовления. Не секрет, что ин
дустриальны е государства тратят на гон
ку вооружений огромные м атериаль
ные и человеческие ресурсы. К ак от
мечаю т западны е эксперты, только на 
научно-исследовательские работы в рам 
ках СОИ до 1993 года планируется 
израсходовать около 71 млрд. долларов. 
Д а ж е  сейчас, на исследовательской ста 
дии, СОИ сопоставима по экономиче
ским затратам  с такими крупнейшими 
программами П ентагона, как создание 
ракеты MX и бомбардировщ ика В-1В.

Глобальный аморализм  Милитаризации 
заклю чается в том, что З ап ад  прикры
вает свои военные приготовления «миро
любивой», «оборонительной» риторикой, 
демагогическими рассуждениями о том, 
что «ядерное оружие будет и дальш е 
играть жизненно необходимую роль в 
предотвращ ении войны». Определенные 
реакционные круги вынаш иваю т планы 
модернизации ракетно-ядерных вооруж е
ний, «компенсации» уничтожаемых по 
советско-американскому Д оговору ракет 
средней и меньшей дальности.

Среди таких мер, в частности, р а з 
мещ ение в Западной Европе до 60 ам е
риканских истребителей-бомбардировщ и
ков F-111 в добавление к 150 сам о
летам  такого ж е типа — носителям 
ядерного оруж ия, способным достигать 
территории С С С Р. К ним следует от
нести такж е перебазирование в Италию  
72 самолетов F-16 ВВС СШ А, от кото
рых отказалась Испания. Кроме того, 
нам ечается повысить наступательные воз
можности ударной авиации, оснастив с а 
молеты ракетами класса «воздух— зем 
ля»  дальностью  более 300 км. Недавно 
в П ентагоне принято решение о возобнов
лении работ по созданию системы ком
муникаций, предназначенной для функ
ционирования в ходе ядерной войны. 
Все это происходит под традиционный 
пропагандистский аккомпанемент о «воз
можности советского превентивного у д а
ра».

Чтобы пробить бреш ь в этом пороч
ном круге, наша страна твердо зтявила: 
не только сам а ядерная война, но и 
подготовка к ней, то есть гонка воору

жений, стремление к военному превос
ходству, объективно не могут принести 
политического выигрыша никому.

Следует отметить, дело не ограни
чивается только провозглашением теоре
тических постулатов. За  прошедшие годы 
было немало проявлений доброй воли 
Советского С ою за совместно с б р ат 
скими странами социализма, их готов
ности пойти на самые радикальные 
меры ради ослабления конфронтации и 
устранения военной угрозы. Один из таких 
ш агов — принятие новой концепции 
государств — участников Варш авского 
Д оговора о сокращ ении вооруженных 
сил и вооружений в Европе. Она 
предусматривает осуществление его в три 
этапа так , чтобы в конечном счете 
придать вооруженным силам О В Д  и 
НАТО строго оборонительный характер, 
а их военный потенциал ограничить
уровнем, исключающим возможность осу
щ ествления внезапного нападения.

Такой ж е методологический принцип 
пронизывает и новые советские пред
лож ения по обеспечению общ еазиатской 
безопасности, выдвинутые Генеральным 
секретарем  Ц К  КПСС, Председателем
П резидиума Верховного Совета СССР 
М. С. Горбачевым в Красноярске. По
нимая озабоченность азиатских и тихо
океанских стран. Советский Союз не будет 
увеличивать в этом регионе, как он 
уж е некоторое время и делает, коли
чество любого ядерного оружия.

Среди других инициатив — предло
ж ение обсудить на многосторонней ос
нове вопрос о снижении военного про
тивостояния в районах, где сближаю тся 
побереж ья С С С Р, К Н Р, Японии, К Н Д Р 
и Ю жной Кореи, имея целью зам о р а
ж ивание и соразмерное сокращ ение уров
ней военно-морских и военно-воздушных 
сил.

Своевременность подобных начинаний 
несомненна. Д альний Восток не без 
помощи СШ А стал, образно говоря, 
превращ аться в бочку с порохом. Япо
ния, например, за  последние десять 
лет увеличила военные вложения более 
чем в два р аза , в результате чего 
по расходам на военное строительство 
зан ял а  восьмое, а среди неядерных 
стран — третье место в мире. По 
некоторым видам боевой техники она 
не только догнала страны НАТО, но и 
опередила их. С огласно сообщению ж ур
нала «Кокубо», японские ВВС до 1990 года 
получат 200 новейших истребителей F-15 
и сравняю тся с континентальными ВВС
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Соединенных Ш татов Америкл.
Д л я  чего ж е Японии, чья террито

рия почти в 25 раз меньше ам ери
канской, необходимо иметь столько же 
истребителей, сколько и СШ А? О ф и
циальная версия: для защ иты  от совет
ской военной угрозы. Японским военно
служ ащ им  навязывается мысль о возм ож 
ности участия в боевых действиях про
тив С ССР. Вот что говорится в докла
де «Военная угроза и оборонительная 
стратегия Японии», подготовленном япон
ским Центром стратегических исследо
ваний. В случае нанесения ам ерикан
скими ВВС воздуш ного удара по совет
ским базам  на Сахалине, в Ц ен траль
ном П риморье и на Курильских островах 
«для японских военнослужащих... может 
возникнуть необходимость участия в этих 
наступательных операциях». Заклю чаться 
они будут в том, чтобы «самостоя- 
гельно и активно нанести удар по пере
довым (читай — советским) базам  на 
северных территориях, Сахалине и в 
аругих районах». Эти планы не оста
ются лиш ь на бумаге. Подготовка к их 
эсуществлению отрабаты вается в ходе 
совместных японо-американских учений. 
Таким образом, Япония превращ ается 
в соучастника глобальных военных аван- 
гюр США.

Подобная политика способствует по- 
5ышению уровня баланса военных, в том 
1 исле и ядерных, потенциалов. Но этот 
ф овеиь обеспечивает пока только рав- 
1 ую опасность. Безопасность в кон
тексте нового политического мышления 
-арантируется не предельно высоким, а 
1 редельно низким уровнем стратегиче- 
;кого паритета, из которого должны быть 
1 сключены как ялериое, так  и другие 
виды оружия массового уничтожения. 
Т акая  мысль прозвучала в выступлении 
министра иностранных дел С С С Р Э. А. 
Ш еварднадзе на 43-й сессии Генераль
ной Ассамблеи ООН.

Подлинной безопасности можно до
биться только политическими средст
вами, свободными от идеологических 
разногласий и противоречий. Речь идет 
не о том, чтобы социализм и капита

лизм пож ертвовали своими идеологиями 
ради вы живания человечества, а о 
том, чтобы соперничающие стороны и зба
вились от идеологизированных подхо
дов к формированию межгосударственных 
отношений, сумели возвыситься над 
идеологическими разногласиями в вопро
сах  войны и мира, воплощающих общ е
человеческие интересы. Идеологии могут 
быть полярными, а интерес выживания, 
предотвращ ения войны является всеоб
щим и высшим. Поэтому Советский Союз 
вы сказы вается за  деидеологизацию  меж ду
народных отношений, в особенности за 
исключение из политического диалога 
«образа врага».

Однако создается впечатление, что на 
Западе  с величайшим трудом расстаю тся 
с этим удобным для милитаризма сте
реотипом времен «холодной войны». Чтобы 
не быть голословными, сош лемся на 
американский ж урнал «Милитэри ревью». 
Его авторы пишут и о «растущем беспо
койстве З ап ад а  относительно блицкрига 
Советов и В арш авского Д оговора в 
Ц ентральном регионе НАТО обычными 
средствами», и о «расш иряю щ емся спект
ре прямой советской военной интервен
ции повсюду в мире», и о нашем самолете 
М иГ-29 как «угрозе советского авиацион
ного превосходства над Западом », но 
только не о новаторских подходах в 
советской военной политике. Д ум ается, 
что такое тенденциозное и искаженное 
изображ ение Советского Союза не при
бавит уверенности в завтраш нем  дне 
никому.

Новое мышление означает отказ от 
иллюзии, будто в ядерную эпоху безопас
ность может быть обеспечена военно
техническими средствами. Спорные меж ду
народные вопросы сегодня могут быть 
решены только политическими средствами 
на путях диалога и с участием всех 
заинтересованных сторон. Какими бы 
значительными ни были различия в по
литическом и социальном устройстве 
государств, главное сегодня — это 
взаим озависим ость и взаимообусловлен
ность мира в целом и отдельных стран.

В этой связи следует упомянуть и о

таком ключевом звене нового полити
ческого мышления, как свобода выбора. 
Она обусловлена растущим многообрп 
зием мира. Ни одно государство не 
может диктовать или навязы вать свои, 
пусть д аж е  и, по его мнению, правиль
ные, идеологические и политические схе
мы другим народам.

Свобода выбора пути развития абсо
лютна, и ее нельзя остановить «кре
стовыми походами», а можно только при
зн авать. Сегодня общечеловеческие ин
тересы должны строиться с учетом инте
ресов всех народов и стран. Наш а 
страна предпринимает последовательные 
ш аги по разблокированию кризисных 
ситуаций на справедливой и честной ос
нове. Реальны м проявлением таких дей
ствий стали Ж еневские соглаш ения по 
политическому урегулированию вокруг А ф
ганистана. Т акая своего рода модель 
вполне применима к разрешению конфлик
тов на юге Африки, Ближнем Востоке, 
в Центральной Америке, где меж дуна
родное право непрестанно нарушается.

На внеочередной сессии Верховного 
С овета С С С Р в октябре 1988 года 
М. С. Горбачев подчеркнул: «Наш курс 
в международных делах ясен. Это курс 
на устранение опасности ядерной ката
строфы, на нормализацию  международ
ных отношений, налаж ивание равноправ
ных и взаимовыгодных связей между 
странами и народами мира, на широ
кое сотрудничество в самых различных 
сферах, на обеспечение каждому народу 
права на свободный выбор своей судь
бы». Некоторые горячие головы усмот
рели в этих словах немедленный отказ 
от армии, проповедуют пацифистские

настроения. Однако необходимо четко 
представлять: абсолю тная эффективность 
нового мышления возможна в условиях 
универсальности, глобального овладения 
умами народов и их правительств. И 
пока не создан надежный политиче
ский механизм блокирования войны, вы
сокая боевая готовность наших Воору
женных Сил, воинов-авиаторов будет 
играть реальную роль гаранта мирного 
труда советских людей.

НО ВЫ Е КНИГИ ЧЕЛОВЕК ЛЕТАВШИЙ— ОБ АВИАЦИИ
Книг об авиации много. И в то же 

время о ней рассказано так мало1 
Поэтому каж дая новая книга, напи
санная человеком , прошедшим свой 
путь в строю  верноподданных неба, 
особенно интересна. Анатолию  М арко
вичу М аркуш е есть о чем рассказать, 
есть чем поделиться. Военный летчик, 
петчик-испытатель, талантливый писа
тель —  таков актив автора книги «Че
ловек летаю щ ий»*.

Новую работу можно отнести к про
изведениям , отражаю щ им историю авиа
ции. Но это особая история. События 
прошлого, очень далекого  и недавнего, 
исследует человек, котором у понятно 
и то , что происходило давным-давно, 
и то , что вершится сегодня, и то , что 
ожидает нас в будущ ем . И читатель 
/же не просто созерцатель , но и 
/частник великой драмы идей, из которых
'  М а р к у ш а  А. М. Человек  летаю щ и й.  — 
М.: Транспорт,  1988. — 207 с., ил. — 50 к

рож далась и развивалась авиация.
Ни один шаг в освоении третьей 

стихии не был для человечества легким . 
Начало —  всегда дерзкая мечта. За
вершение —  реализация в м еталле 
догадки , зам ы сла, открытия беспокой
ной мысли. Книга «Человек летающ ий» 
заполняет пространство, располагаю щ е
еся м еж ду мечтой и ее практическим 
воплощ ением. '

Но о чем бы ни вел писатель речь, 
он рассказы вает о человеке. И поэтому 
самы е интересные страницы книги —  
поиск ответа на вопрос: «Летчик —  это 
кто?»

Д а, летная профессия сегодня —  одна 
из массовых. И это обстоятельство в 
известной м ере понижает былое прекло
нение перед необычным д елом . Как-то 
забывается, что летчик и в конце двадца
того  века необычен: он —  человек
летаю щ ий. Анатолий М аркуш а возвра
щ ает читателю  ощущ ение высокой д у 

ховности, глубоко  человеческой сущ 
ности авиации. И ещ е раз утверж дает 
особую  значимость интеллектуальной сто
роны деятельности летчика. «Пока сущ е
ствует пилотная авиация, человек за 
ш турвалом будет находиться на твор
ческой работе» —  таково убеждение 
автора.

Ком у адресовано новое произведение? 
Всем , кто интересуется техникой, чело
веком , творчеством . Ж изнью , одним 
словом . Каж ды й найдет в нем что-то 
сокровенное для себя. М олодой —  доб
рый совет в выборе профессии. Вете
ран —  чувство гордости и самоува
ж ения. Новатор —  твердость в борьбе 
за судьбу смелой идеи.

Анатолию  М аркуш е рассказ о чело
веке летаю щ ем  удался, потому что он 
сам —  человек летавший. И преданно 
любящий авиацию и авиаторов.

Генерал-майор медицинской службы 
В. ПОНОМАРЕНКО, профессор.
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ВРЕМЕНИ
СОЗВУЧНО

Художник И. Ильин —  участник мно
гих творческих выставок. Ряд его работ 
получил ш ирокое признание в нашей стра
не. С реди них полотна, на которы х запе
чатлен образ Владимира Ильича Ленина, 
картины, воспевающие героев войны и 
труда , ром антику авиационной служ бы .

Работая над образом  вож дя, Иосиф 
М ихайлович бывал в м узе ях , посещал ис
торические м еста , связанные с именем Л е
нина. Э то  позволило ем у убедительно 
воссоздать далекие события, воплотить 
задум анное в живописных творениях. Так 
родились картины «Ленин и Цандер», 
«Наши крылья». Сохранивш иеся историче
ские свидетельства о посещении Владими
ром Ильичом в мае 1918 года Ходы нского 
поля, где он наблю дал за полетам и лет
чиков М осковской авиационной школы , 
послужили основой д ля  полотна «Ленин 
на аэродром е».

В творчестве худож ника образ В . И. Л е
нина выступает как неотъем лем ая часть 
истории нашей страны , нашего народа и 
его  авиации. С  этим связана и другая ве
дущ ая тем а худож ника —  героизм  совет
ских лю дей.

Ильин сам прошел дорогами Великой 
Отечественной войны, воевал на Северо-

Западном  и 2-м Белорусском  ф ронтах. 
Память о том  времени воплотилась в на
писанных им портретах однополчан —  
воинов 254-й стрелковой дивизии. С о слу
живцам Ильин посвятил такж е картины 
«За Родину», «Бросок через Днепр» и д р у

гие.

Важ ное м есто  в творчестве Иосифа М и
хайловича заним ает серия картин, посвя
щенных героической борьбе партизан 
П одм осковья. Худож ник, собирая ф акти
ческий материал, разыскал многих оче
видцев тех событий. Так родились полотна 
«М инута молчания», «Бессм ертие», «Розы 
на снегу» , «Разгром партизанами штаба 
нем ецкого  корпуса в Угодском  заводе», 
«Рябина красная», «М ать партизана».

П роизведения И. Ильина —  проникно
венный рассказ о нашей стране и лю дях, 
которы х мож но с полным правом назвать 
солдатам и м ира, воплощаю щ ими в жизнь 
предначертания великого Ленина. Пре
ломляясь через личное восприятие худож 
ника, события и лю ди на его полотнах 
как бы обретаю т второе рож дение, ста
новясь духовны м  достоянием современни

ков.

Н а  с н и м к а х ;

Р е п р о д у кц и я  карти н ы  «Ленин и Ц ан д ер » . 
4 -  И . И льин а своей  м а с те р с ко й .

М ай о р  А . ТА Р А Б Р И Н . Ф о т о  ав то р а .
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К У Р С О М  п е р е с т р о й к и

ПОДТВЕРДИЛИ 

ДЕЛОМ
О д н о го д ки  лей тенанта  А . С о ц ко ва  во в р е м я  

В ели ко й  О течественно й  войны ко м ан до вали  
зв е н ь ям и , эскад р и л ья м и , им ели  на св о е м  сч е 
ту  д е с я тк и  сбиты х в р аж ески х  с а м о л е то в . С е й 
час вр ем я д р уго е , но то ж е  в есьм а  о т в е тс тв е н 
но е , о п р еделяю щ ее  с у д ь б у  Ро ди н ы . И каж ды й  
д ен ь  —  ср аж ен ие  с о тж и вш и м , м еш аю щ им  
д в и га ть ся  вп еред .

Со ц ко в  сч и та е т , что са м о е  важ н о е  д л я  л е т 
чика, кр о м е , конечно , ч естн о сти , д о б р о с о в е с т
ного отнош ения к д е л у ,—  ум е н и е  д у м а ть , ис
кать  и настойчиво в н е др ять  в п р акти ку  но вое , 
п ер ед о в о е . П о то м у , н аверн о е , часто  о б р а 
щ ается  к л и те р а ту р е , со д е р ж а щ е й  опыт Be-

J j _

ЛИКОЙ О теч ествен н о й  войны , к д о кум е н та м , в 
ко то р ы х и зло ж ен ы  д ей стви я  авиаторов, вы
по лнявш их интернациональны й д о л г в Респ уб
ли ке  А ф га н и ста н , участвовавш их в летно-так- 
ти ч ески х  уч е н и ях . В едь  пер естр о й ка  —  не об я
за те л ь н о  се го д н я  д е л а ть  иначе, чем вчера. 
П ер е стр о й ка  —  се го д н я  д ел а ть  лучш е, чем 
вчер а . А  д л я  это го  нуж ны  знания.

Б о льш ую  по м ощ ь в овладении боевы м  м а
сте р ств о м  л е й те н а н ту  А . С о ц ко ву  и др уги м  м о 
л о ды м  л етч и кам  о казы вает ком ан дир  звена 
военны й летч и к  первого  класса  капитан А . П о
пов. О пы тны й во здуш н ы й  б о ец  учит м о ло 
д е ж ь  правильно  о р и ен ти ро ваться  в воздуш но й  
о б ста н о в ке , бы ть в се гда  хо зяи н о м  полож ения, 
у м е л о  п р и м ен ять  б о р то во е  во о р уж ени е . На 
п р о ш едш и х Л Т У  летчики  звен а , пр о дем о нст
рировав ув ер ен н о е  владен и е  авиационным 
к о м п л е к с о м , усп еш н о  выполнили поставлен
ную  за д а ч у .

^  В зл е т .
Л ей тен а н т А . Со ц ко в .
Кап и тан  А . Попов с м о лоды м и  летчикам и 

а н ал и зи р уе т вы хо д  из атаки .
Ф о то  А . М А К С И М О В А .
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