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Первый бой за Советскую 
власть революционно наст
роенные авиаторы приняли 
на земле, участвуя в штур
ме Зимнего дворца. Потом, 
отстаивая молодую Респуб
лику Советов, героически 
сражались с белогвардейцами 
на фронтах гражданской вой
ны. В последующие годы 
наши отважные соколы не
редко приходили на помощь 
народам, которые вели борь
бу за свою свободу и неза

висимость. Мужественно, 
стойко и умело выполнили 
они свой священный долг 
перед Родиной на фронтах 
Великой Отечественной вой
ны.

Сегодня авиаторы Военно- 
Воздушных Сил вместе с 
воинами других видов Во
оруженных Сил СССР бди
тельно охраняют мирный труд 
нашего народа, народов стран 
социалистического содруже
ства.

ВЕРНОСТЬ
ДОЛГУ

На сн и м к а х :
^  Первый социалистический авиа
ционный отряд, созданный 10 но
ября " (2 8  октября) 1917 года, 
на Комендантском аэродроме 
Петрограда.

Авиаторы-интернационалисты , 
пришедшие на помощь Монго
лии в ее борьбе с японскими 
захватчиками. Первый слева — 
дважды Герой Советского Союза 
С . Г рицевец, третий слева — 
дважды Г ерой Советского Союза 
Г. Кравченко.
^  Подготовка к бомбовому удару 
по фашистским колоннам.

Отличный экипаж дальнего бом
бардировщика: капитан А . На-
сонкин, майор В. Ейник, коман
дир экипажа подполковник А . Шо- 
лудько , подполковник А . Брунов, 
капитан А. Бурачонок, майор 
А . Харченко.
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АВИАТОРЫ
РЕВОЛЮЦИИ:
1918 -  1989 ГОДЫ
Маршал авиации А. ЕФИМОВ,
главнокомандующий Военно-Воздушными Силами

Н ачало 1918 года . Вопрос о защ ите  
революции стал сам ы м  остры м . 
П еред молодой Советской Россией 

возникли тысячи проблем  огромной сл о ж 
ности . М олчали заводы  и ф абрики , зам ер  
транспорт, не хватало  топлива и хлеб а . В 
стране —  р азр уха  и разгул  стихии . Все 
это предстояло  подчинить единой воле 
строителей нового общ ества . Но преж де  
всего —  разгром ить  контрреволю цию , 
создать боеспособную  армию .

Партия Ленина выбор сд елала . И надо , 
чтобы в стране , измученной им периали
стической войной, каж дый гражданин сд е 
лал свой выбор.

Рабочий класс , крестьян ство , со л д а т
ские массы отозвались на призыв б о ль 
шевиков. В ф евр але  1918 года  Красная 
Армия была со здана . С  той поры в е д е т
ся летопись защ иты  социалистическо го  
О течества . П ламенные и горестны е , герои 
ческие и трагические страницы . Но неиз
менны верность Родине , сам оо тверж ен 
ность в бою советско го  человека.

И стория Красного  Во здуш но го  Ф ло та  
непроста и неповторима. С воеобразие 
формирования боевой авиации С траны  
Советов ухо ди т корнями в сам у  природу 
нашего вида Вооруж енны х С ил .

Авиация всегда  была сф ерой  сложны х 
машин, серьезны х научных и проф ессио 
нальных знаний, высокой технической 
культуры . А  это  значит, что основная часть 
летного  состава дореволю ционной Рос
сии —  оф ицеры , представи тели  приви
легированных социальных слоев . Ц енно
сти и идеалы  авиаторов, их м ирово ззр ен 
ческие позиции , нравственные кодексы  и 
жизненные привычки н елегко  связывались 
с армией , вставшей на защ иту интересов 
тр удящ ихся .

Разрывались классовые связи , рушились 
кланы и профессиональны е сообщ ества .

Рож дался новый м ир . Эпоха  требовала 
новой этики .

Сотни авиаторов старой армии со еди 
нили личную  суд ьб у  с судьбой Родины , 
И сделали  вы бор ; пошли в бой на стороне 
револю ционны х м асс. Летчики И. Пав
лов , П . М еж ерауп , А . С тепанов , И. Спа- 
тар ель , А . С ер ге ев , А . Л абренц , Г. С а 
пожников, Ю . Братолю бов , Б . Чухнов- 
ский ... Они не мыслили жизни б ез кровной 
связи с Россией . Готовили летны е кадры , 
отваж но сраж ались с б ело гвардейцам и . 
Б езо говорочно  приняли револю ционную  
войну пролетарские элем енты  российской 
авиации —  со лда ты , м еханики и м о то 
ристы . М ногие из них освоили летную  
профессию .

На помощ ь Республике  Советов при
было  нем ало  и авиаторов-интернациона- 
листов .

Красном у Во здуш ном у Ф л о т у  м но го го  
не хватало : сам оле тов , м о торов , запча
стей , горю чего , боеприпасов . Н есмотря 
на то  что русские  конструкторы  уж е  с на
чала XX  века заявили всем у м иру о своей 
творческой си ле , авиапромыш ленность 
России уступала  сам олето строению  пере
довы х стран Европы  и С Ш А . В годы  же 
империалистической войны авиация осна
щалась боевой техникой в основном  за 
счет поставок из-за границы . А нтан та  
стрем илась  к то м у , чтобы русский со ю з
ник как м ож но  сильнее зависел о т з ар у 
бежны х империалистических партнеров .

Теперь , в 1918 го д у , на уче т было взято  
все . Авиация применялась на сам ы х о т
ветственны х участках борьбы . Ц ен тр али зо 
ванно и концентрированно . Красвоен- 
леты  выполняли те  задачи , ко торы е более  
всего  соответствовали  их реальны м  во з
м ож ностям . Полеты  на во здуш ную  р а з
ведку , борьба с бело гвардейской  конни
цей, бом бардировки  воинских перевозок , 
удары  по м остам  и переправам , во зд уш 
ные бои и взаим одействие с силами м ор 
ско го  ф ло та , агитационные м ероприятия 
и поддерж ание связи —  все это  в активе

J  ЗА НАШУ СОВЕТСКУЮ РОАИНУ1

ФЕВРАЛЬ

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ЖУРНАЛ 
ВОЕННО-ВОЗАУШНЫХ СИЛ

ИЗДАЕТСЯ С ИЮНЯ 19 J8 ГОДА

) «Авиация и космонавтика», 1989.
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боевых действий советских летчиков .
Постоянно в строю  находилось 300 —  

350 самолетов . Было соверш ено свыш е 
20 ООО боевых вылетов , сброш ено более  
84 000 кг бом б , проведено 144 во зд уш 
ных боя и одерж ано  20 побед ... Н аверное , 
с чисто арифметической точки зрения та 
кие итоги и не впечатляю т. Но сколько  
муж ества за каждой цифрой , ско лько  д е р 
зости за каж ды м  вылетрм !

С первых дней истории С оветски х Воо
руженных Сил авиация в одном  не у с ту 
пала никому: авиаторы О ктября  нравст
венно всегда превосходили врага . И в ф е в 
рале 1918 года . И в слож ны е , противоре
чивые тридцаты е . И . в грозные сороко 
вые.

Великие и трагические тридца ты е ...
Беспрецедентный взле т ко н стр ук то р 

ской мысли . Б лестящ ее решение тысяч , 
казалось 6 b J ,  неприступных пром ыш лен
ных проблем . Новаторство и великолеп 
ное м астерство  летно го  состава . Все на 
алтарь О течества . Все во славу советско го  
народа и социализма .

И в те ж е годы  разгул  необоснован
ных репрессий . Через тю рьмы  и лагеря 
прошли тысячи авиаторов. М ногие были 
расстреляны . Уничтожались не только  
люди . И стреблялись новые идеи , новые 
взгляды  на роль авиации в войне. Вычер
кивались из боевого  арсенала ВВС  новые 
оперативно-тактические концепции, если 
они не соответствовали представлениям  
о характере боевых действий те х , кто  
узурпировал право на истину боя. И все- 
таки человеческий ф ак то р  нашей авиации 
выстоял, не слом ался .

Грозные сороковы е ...
Советские авиаторы встретили ф аш и ст

скую  агрессию  достойно . Вначале во все
оружии беззаветной сыновней го товно
сти к защ ите Родины . Вскоре —  во всеору
жии боевого м астерства , а за тем  и пре
восходной технической оснащ енности . Че
рез беспримерный героизм  июня 1941 
года —  к оперативному господству в во з
духе  на самых реш аю щ их ф ронтах в д е 
кабре 1941 —  апреле  1943 года . Ч ерез 
стратегическое господство  в во зд ухе , 
добы тое в сражениях весной 1943 года , —  
к боевому тр и ум ф у  в мае 1945-го. Конеч
но, история ВВС , как и всякая история, 
содерж ит ф акты , собы тия , судьбы  лю дей . 
Но не только . История —  это  и д у х  вре
мени. А самое главное —  бы тие челове
ка, участвую щ его  в истории и историю  
творящ его . И по этому критерию  вывод 
однозначен : наши авиаторы всегда  были 
достойны миссии, возложенной на них со 
отечественниками.

Каков же нынешний воздуш ный боец? 
Какие проблемы  человеческого ф актора  
необходимо решать сейчас, чтобы спра
виться со всем комплексом  задач ВВС?

А  задачи эти —  боевая го товность , вы
сокий Нрофессионализм , безопасность по
летов —  только  в первом приближении 
традиционны . Ситуация в современном  
мире, научно-техническая револю ция , р а з
витие военно-авиационного дела  непре
рывно преобразую т содерж ание ж и зне 
деятельности ВВС .

О боронительная доктрина С С С Р  спо 
собствует стабилизации м еж дународны х 
отношений. Но одновременно не упрощ а
е т , а услож няет всю си стем у боевой под
готовки . И склю чает экстенсивный путь у к 

репления обороноспособности , переводит 
боевой потенциал Вооруж енны х Сил на 
развитие за счет совершенст]вования ка
чественных парам етров . А  это уж е  иное 
содерж ание боевой учебы , др уга я  си 
стем а  учений , более  гибкие и динамич
ные организация и поддерж ание боевой 
готовности .

Авиатехника  ч е твер то го  поколения вы д
вигает целый класс проблем . Полное 
освоение боевых возм ож ностей  —  дело  
непростое . Работа в новой с тр ук тур е  
ВВС  и принципиальное изменение про
граммы  подго товки  летны х кадров —  
тож е во м ногом  неизведанное , тр еб ую 
щее поиска, анализа , обобщ ения .

И это  далеко  не все тр удности . М ож ет 
бы ть , то лько  основные, сам ы е насущ ные и 
м асш табные . Но и перечисленные м о 
менты  утв ерж даю т необходим ость  поис
ка новых, интенсивных способов ф ункцио 
нирования главно го  звена ВВС  —  челове
ческо го  ф ак тор а . В се гда  ли мы ум еем  по- 
н астоящ ем у включить человека в про
цессы  военного дела?

Наверное , мы не далеко  продвинемся 
в познании человеческо го  ф ак тор а  боевой 
авиации, если б удем  сты дливо  обходить 
(в ин тересах так  называемой скром но 
сти ) изначальную  уникальность летной 
профессии . С ка за ть  об этом  надо . Не 
дл я  то го  чтобы искусственно  возвысить , 
а исклю чительно  для  восстановления ис
тины , б ез которой искаж ается м но гое .

С ам ое  главное своеобразие летной 
профессии , о т ко торо го  производно все 
остальное , —  работа вне зем ли . Нео
бычная ср еда  ж и знедея тельно сти . С овер 
шенно «неестественны е» м асш табы  вре
м ени , ко торы е о тводятся  на оценку про
и сходящ его  и вы работку поведенческих 
реакций . П ринудительный ритм  д е я те л ь 
ности . М асса неблагоприятны х ф ак торо в : 
перепады  давления , п ере гр узки , вибра
ции, скованность рабочей позы . Постоян 
ная близость  к опасности . И это  лишь 
весьма приблизительный «портрет»  л е т
ной профессии .

Н емало  необычного  и в деятельно сти  
техническо го  состава . С ам олет —  это  ве
ликое м нож ество  а гр ега то в , у злов , д е та 
лей . И тем  не м енее  техник сам оле та  
р азреш ае т полет . Гаран тирует , что все б у 
д е т  работать б е зо тказн о . Разве это  не 
еж едневное  м уж ество?

И так, человеческий ф актор  в ВВС  —  
ф ак то р  сложный , уникапьный, своеобраз
ный. X X  век очень бы стро  переводит не
давние чудеса в р а зр яд  практическо го . 
Но это  внешний облик про гресса . То, что 
с тало  привычным для  человечества , не 
всегда  становится таковым  дл я  те х , кто  
каж ды й день занят неординарным  делом  
профессионально . П оэтом у для  человече
ства авиация —  всего лишь одна из сф ер  
бурно  про грессирую щ ей  техники , а для 
авиаторов авиация всегда  б уд е т  ч удом , 
реализованным  в м е талле  и электронике , 
но не утративш им  от это го  ни своей при
влекательности , ни своей слож ности , ни 
своей духовности  и вечной новизны .

Какие ж е качества первостепенны  дл я  
соврем енно го  авиатора? Их очень м ного . 
Н азовем  сам ы е главны е , и сходя из нынеш 
ней си туации : ком петен тно сть , о тве тс т
венность , творчество . Вот б е з  чего мы не 
сд елаем  ни одно го  шага вперед в бое

вой готовности , м астер стве , безопасно
сти полетов.

Ком пе тен тно сть . В сесторонняя , глубо 
кая , универсальная . О т знания теорети 
ческих дисциплин д о  умения управлять 
собственны м  психическим  состоянием . 
О т способности прогнозировать картину 
возм ож ны х боевых действий до  аб солю т
но координированных рабочих операций с 
оборудованием  сам олета . О т навыков в 
производстве точных тактических расче
тов до развитой боевой интуиции . Д а , 
летная профессия —  это  синтетическое 
явление.

Ком петентность во здуш ного  бойца ф о р 
м ируе тся  всей си стемой  его  м ного гран 
ной подго товки . Но обратим ся к очень 
частному вопросу: как сл е д уе т  го товиться 
к полету? Казалось бы , в нашем активе 
огромный многолетний опыт такой р а 
боты . Но м ож но  ли считать , что здесь  
все ясно?

Какова , собственно , узкопрагм атическая 
цель подго товки  к полетам? Залож ить  в 
человека все , что тр еб уе тся  для е го  э ф 
ф ективно го  ф ункционирования в си стеме 
«летчик— сам оле т— среда» , А  как человек 
ф ункционирует в этой сло>кнейшей си сте
ме? Каковы  м еханизм ы  работы  созна
ния летчика? К ак  соединяю тся в единое 
ц елесообразное  рабочее движение при
родны е р еф лексы  и интеллектуальные 
реакции на полетную  ситуацию?

Возникает важный вопрос: соо тветст
вует ли принятая концепция подготов
ки к полетам  реальном у процессу д е я 
тельности  в воздухе? Насколько точно 
удае тся  на зем ле  см оделировать  ту об
с тановку , которая ож идает авиатора в 
небе? Наверное , есть над чем подумать 
и учены м , и ком андирам , и летчикам .

М ож но  во зрази ть : ведь каждый день 
тысячи летчиков у хо д я т в полет. И летаю т 
б е з  каких-то  особых суперсовременны х 
концепций летной деятельно сти . Д а , л е 
таю т , летали , б уд у т  ле та ть . Но насколько 
эф ф ек ти вно  удае тся  использовать челове
ческий ф актор ? П рием лем о  ли сущ еству
ю щ ее профессиональное дол голетие  л е т
ного состава? У стр аивает ли уровень б е з 
опасности полетов , дости гнутый сегодня? 
И, м ож е т бы ть , сам ое беспокойное : а что 
нас ож идает завтра?

Вот в какую  глобальную  проблему 
вы растает частность . И сколько  этих част
ностей? Но удивляться  таком у нарастанию  
откры ты х д л я  б уд ущ его  поиска вопросов 
не сл е д уе т . Mbt ж ивем  в условиях револю 
ционного обновления, а следовательно , 
как никогда , во зр астае т значение челове
ка . К ом петен тность  —  обязательный ат
рибут лю бой долж но сти . И на каждой из 
них она специфична , конкретна , строго  и 
точно  о р и ен ти р о ван а . Н е ко м п е те н т 
ность —  б еда  наш его  времени . Н екомпе
тентный —  это  всегда  неум елы й . У такого 
человека нет шансов на удовлетворение 
от хорош о выполненной задачи . И он ищет 
зам ени тели , сурро гаты  своего человечес
ко го  предназначения.

Конечно , компетентность  —  итог всей 
сущ ествую щ ей  си стемы  подготовки . Но 
самой влиятельной величиной это го  про
цесса , б езусловно , является сам  авиа
тор .

О тве тственность , Как порой она упро
щ ается ! С тепень о тветственности  свя
зы вается  с долж ностны м  уровнем . А ведь
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это не так . Д олж ность  о пределяе т объем  
обязанностей , содерж ание сл уж бы . М о
ж ет бы ть , до зир ует организационные , 
исполнительские и приказные, узкоспеци
альные и воспитательные м ом ен ты . М о
ж е т  бы ть, утверж дает преим ущ ествен 
ный стиль, м етод  работы . Но как часто 
вышестоящие ком андиры , стрем ясь  к рас
ширению своих прав, автоматически сни
маю т ответственность со своих подчи
ненных. Эф ф екти вно сть  любой работы  
резко сниж ается , несмотря на добро со 
вестное стрем ление  всех тр уди ть ся  чест
но. Результаты  оказы ваю тся н есои зм ери 
мыми с затраченной энергией . А  перво
причина —  искажение о тветственности .

О братим ся к практике . С каж ем , боевая 
готовность. Принято оценивать боего тов
ность полка. И этим  вся полнота 
ответственности во злагае тся  на соо т
ветствую щ их начальников. Автоматически  
как бы о свобож даю тся  от о тветственно
сти летчик —  за личную  еж есекундную  
боеспособность , те хник  —  за непрерыв
ную готовность вверенной ем у боевой 
техники .

Недальновидный командир о тводи т 
своим м ладш им  (по долж ности ) товари
щам роль незначительной единицы , «ма
ленького  человека» . И те с легко стью  
соглаш аю тся с такой ролью . П отом у что 
она не только  скром на , но и удобна , тиха , 
благополучна.

Но «маленький человек» —  это тип 
прошлых эпох , он не из нашего времени . 
Человеческий ф актор  в пдлном  р азвер 
тывании и развитии —  вот в чем его  со о т
ветствие главной задаче современного  
этапа револю ционного обновления. С  та 
кой личностью  тр уднее  работать ком ан
дирам . И сам ом у авиатору тр уд н ее , на
пряженнее служ ить и ж ить . Но это  одно 
временно и единственно приемлемый 
тип человека Вооруженны х Сил се годня .

Как же ф орм ир уется  о тветственность? 
Более всего привычкой дисциплиниро
ванного поведения . И в связи с этим  еще 
раз хо телось бы обратить внимание на 
сущность нашей воинской дисциплины . 
К сож алению , очень часто в ней видят в 
основном м ом ент принуждения , о граниче
ния проявлений личности . А  ведь это за
блуждение . Назначение советской общ е
ственной и воинской дисциплины  —  обе
спечение оптимальной взаимосвязи  лю дей 
в сложной коллективной д еятельно сти . 
И особенно там , где  обстановка часто про
тиворечива, неоднозначна, где  возникает 
необходимость разреш ения противоре
чия, иногда очень остро го , м еж д у  о бъем 
ностью и сложностью  дела  и о граничен
ностью располагаемы х боевых ресурсов 
единственно возможной силой —  бес
компромиссным приказом .

И еще один аспект дисциплинирован
ности по-современному. Как принцип 
взаимодействия лю дей , выполняю щ их сов
м естную  задачу , она зам етно  услож ни
лась. В ней все м еньш е остае тся  м еста 
для ф орм ально го  командования и б е з 
думного подчинения. К о гд а  человеческий 
ф актор  ограничен всевозмож ными бю ро
кратическими установками , добиться  бес
прекословной дисциплинированности не
трудно . Но это видимость прочного спла
ва человека и воинского дол га .

Реальная и устойчивая связь возникает 
то гда , ко гда командир ставит задачу сво

ем у подчиненному и находит рациональ
ное сочетание общ ности и детали зации  в 
о тданном  приказе : ко гда  нет ненужной и 
непродуктивной предписанности каж дого  
шага будущ ей  деятельности  подчиненно
го ; ко гда  остае тся  м есто  для  применения 
опыта и творчества , и н теллектуальны х и 
волевых способностей  исполнителя за д а 
чи. Если все определено  заранее , то  зада 
ча, поставленная ком андиром , так  и оста
нется чужой для  подчиненного . П усть пре
дельно  понятной , но чужой.

Ком андовать —  значит организовывать 
и обеспечивать условия выполнимости 
задач , возложенны х на подчиненных. 
Ком андовать се годня  очень слож но . Если 
командиры  не освоили современны х на
учных м етодов управления, им не про
будить  непреодолим о го  чувства о тве т
ственности  в исполнителях . Не б уде т и 
настоящ их успехов .

В бою  ком андир  своим  приказом  предъ
являет права на человека. Но главные во
просы жизни и см ерти  все-таки реш ает 
сам  человек . За ним последний выбор. 
И мы твердо  знаем , что советский авиа
тор  всегда сд ел ает правильный выбор. 
Так , наверное , и в процессе боевой уче
бы ставку  надо делать  именно на это об
сто я тел ьс тво . Иначе вместо  органичной 
для  военнослуж ащ его  дисциплинирован
ности м ож но  получить нечто неож идан 
ное и неконструктивное : с у е ту , нервоз
ность , безо тве тственность .

И наконец , о творчестве . К э том у  со сто 
янию , к такой обязанности , к э том у праву 
можно о тноситься по -разному. К ак  к 
б л а гу , ко торое  дарит начальник. И как к 
одном у из сам ы х необходим ы х условий 
нормальной профессиональной д е я те л ь 
ности .

М ыслимы  ли хо тя  бы два аб солю тно  по
хож их полета? М ож ет ли кто -нибудь у т
верж дать , что в бою  какая-то  ситуация 
во всех де та ля х  повторится несколько  
раз? Вывод из это го  сл ед уе т очень прос
той . Творчество в процессе боевой под
готовки —  это  не приятная благодатность  
душ евно го  взле та , а обязательны й а три 
б ут профессии во здуш ного  бойца . А р гу 
ментов для  до казательства  более  чем до 
статочно . П риведем  самые красноречи
вые из них.

Всякая техническая м одернизация выд
вигает ц елую  серию  слож нейш их проб
л ем . С каж ем , появляется УРС  «Сайдвин- 
дер » . Резко  повыш ается опасность пора
ж ения даж е  одним  пуском  этой ракеты . 
С то и т противнику прорваться в задню ю  
по лусф ер у , и он близок к победе . М гно
венно рухнула  вся тактика , основанная на 
ар тиллерийско -п улем етном  о гне . В о зд уш 
ный бой стал  борьбой за го сподство  в 
задней п о лусф ер е , правда , пока за срав
нительно узкий  ее сек тор . Ш ирокое  внед
рение радиолокации в управление дей
ствиями летчиков в бою  о ткры вает новую 
эпоху в искусстве  боя. П оявляю тся разно 
образны е группы  тактическо го  назначе
ния. М ероприятия по обеспечению  стано
вятся соизм ерим ы м и с прямой боевой 
работой . О чередная  м одиф икация то го  же 
УРС  «С айдвиндер» (увеличение угла  об зо 
ра г е н  и разреш енной  пере гр узки  пус
ка ) —  и тр еб уе тся  соверш енно новая 
тактика .

Развитие ср едств  РЭБ , появление УРС  
всеракурсно го  применения , увеличение

дальности  огневого  воздействия —  все это 
вы зывало не просто некоторые измене
ния, а соверш енно новую  картину борьбы . 
Начиная с ш естидесяты х годов тактика ВВС 
принципиально м енялась по крайней мере 
пять раз . А ведь это  колоссальная работа! 
Разработка  новых боевых документов , 
новых принципов и способов воздушной 
борьбы , соо тветствую щ их синтезу всех 
ф акторов боя. Поиск конкретных тактиче
ских приемов . Коренная перестройка си
стем ы  управления боевыми действиями.

Новая тактика немедленно  тр ебуе т ка
чественного  совершенствования всего 
ком плекса , леж ащ его  в основе военно- 
авиационной сф еры : техники пилотирова
ния, м етодики  летного  обучения, системы 
обеспечения безопасности полетов.

Каковы  же особенности современной 
боевой авиации вероятного  противника? 
Главная техническая тенденция —  высоко
точное оруж ие . Ф орм ально  —  это всего 
лишь повышение эфф ективности  огня , а 
р еально  —  настоящ ая револю ция в бо
евом  применении В В С : смена общих
концепций и частных идей , преобразова
ние ведущ их ф орм ул  решения боевых 
конф ликтов .

Какой была ф орм ула  воздуш ного  боя в 
годы  Великой О течественной войны? 
«Вы сота— скорость— маневр— огонь». По
явление сверхзвуковы х самолетов с ог
ромными энергетическими возмож ностя
ми потребовало  корректировки . Ключ к 
победе выразился в таком  постулате : 
« скорость— высота— маневр— огонь» . А 
сегодня? Наверное , точнее всего отража
ет общ ую  направленность современной 
борьбы  в во зд ухе  такой алгори тм : «ин
ф о р м а ц и я —  п р о с тр а н с т в о  —  м а н е в р —  
о гонь» . И этот алгоритм  еще не истина в 
последней инстанции. Истину откроет 
учебно-боевая подготовка и целая си
стем а  Л ТУ . И б уде т она не вечной, а лишь 
эпизодом  в истории ВВС .

Лю бое  дело  предполагает творчество . 
Соврем енная  авиация из-за своей много
вариантной сущ ности без творчества 
принципиально невозможна.

Ком пе тен тно сть , о тветственность , твор
чество ... В едущ ие атрибуты  человеческо
го ф актора  боевой авиации. Но почему 
именно ем у такое  внимание? Быть мо
ж е т , есть основание для сомнений в нем , 
причины для  о стро го  беспокойства? Нет! 
Личный состав ВВС  нашей Родины наде
ж ен . Но именно в человеке наши самые 
неисчерпаемые резервы . При создании 
благоприятны х условий развертывания, 
развития , соверш енствования его  качеств. 
Качеств воина, принявшего нравственную  
и профессиональную  традиции те х , кто на 
первых красных аэропланах уходил  в небо, 
чтобы защ итить О течество  от врага. Вои
на, пронесш его духовный потенциал со
ветско го  авиатора через все трагические 
и величественные испытания и невзгоды , 
всегда добывавш его  победу , необходи
м ую  стране . С  1918 го д а ...

И сейчас на том  стоим !
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в основу учебного процесса следует положить 
проблемный подход, диалог, сопоставление раз
личных точек зрения, дискуссию, другие актив
ные формы коллективного обсуждения.

Из О сновных направлений перестройки системы  
политической и экономической учебы  тр уд ящ ихся

ПРОБЛЕМЫ 
ОБУЧЕНИЯ 
И ВОСПИТАНИЯ

МЕТОД -  
КЛЮЧ К ПОЗНАНИЮ

Полковник в. КИРСАНОВ, 
.старший инструктор политуправления ВВС

П ерестройка , оживление общ ествен 
но-политической м ы сли , обострен 
ная восприимчивость лю дей  к со

бытиям  и процессам , происходящ им  
ныне в советском  общ естве , Вооруж ен 
ных Силах С С С Р , объективно  усили
вают роль политической учебы , все 
явственнее и о тчетливее тр еб ую т ее 
качественного обновления. О фицерский 
корпус является ведущ ей категорией , 
главным носителем  идейно-политического  
потенциала, научно-технического прогрес- 

' са и боевой го товности . Его  идейной 
закалке в ВВС  законом ерно  уде л яе тся  
должное внимание.

В авиационных ко ллективах , где  сл у 
ж ат офицеры  В. Ш енш ин, Г . П ечкарев , 
С . Ф илато в , Б . Кирилю к , А . Кваша, 
м арксистско-ленинская подго товка  все 
более становится той сф ерой  д е я те л ь 
ности, где  о ткры то  и гласно  оттачи
вается политическая м ы сль , ф о рм ир уе т
ся общественная позиция, дае тся  поли
тическая оценка действиям  и поступ
кам , поднимаю тся нравственные вопро
сы , проблемы  взаимоотнош ений . Вм е 
сте с тем  немало и таких коллективов , 
где  сильна еще инерция с таро го  мыш 
ления и действий .

Главный путь к со зданию  атм о сф еры  
о ткры тости , гласности , свободного  об
мена мнениями, а стало  бы ть , к поиску 
истины —  в передовой м е то ди ке . С е 
годня в частях ВВС  под руководством  
политорганов о сущ ествляе тся  по следова
тельный переход на проблемный м е тод  
проведения занятий в си стем е  м арксист
ско-ленинской подготовки оф ицеров . 
Опыт применения тако го  м е то да  в кол
лективах , где  этой проблемой зани
маю тся офицеры  П. Ф едо ро в  и Г . Печ
карев, позволяет говорить о е го  перспек
тивности и больш их во зм ож ностях .

Среди те х , кто  овладел  м е то дом  
проблемного обучения, подполковник 
В. Соловьев , опытный неш татный про
пагандист с многолетним  стаж ем  р у
ководства группой марксистско-ленинской 
подготовки . Он постоянно и настой
чиво развивает у слуш ателей  с тр ем 
ление к повышению политической куль 
туры , сам остоятельном у анализу ж из
ненных ситуаций, учит их ум ению  опре

К семинару готовится подполковник В. Соловьев — руководитель группы марксистско- 
ленинской подготовки.

д е л я ть  в каж дом  конкре тном  случае вер
ную  политическую  позицию .

Проводя заня ти я , Владим ир  Бори
сович сто лкн улся  с тем , что то  или
иное положение в одной аудитории
м ож е т бы ть проблем ны м , в др угой  —  
нет. Э то  потребовало  от него  анализа 
уровня знаний сл уш ателей , более  вни
м ательно го  изучения их личных качеств , 
хар актеров . В е го  группе ш естнадцать 
авиаторов . Половина —  члены К П С С ,
четвер тая  часть обучалась в свое время 
в универси тетах м аркси зм а-ленинизм а . 
В се офицеры  —  инж енеры , окончив
шие военные и гр аж данские  учебные 
заведения , обладаю щ ие различны м  опы
том  работы  и военной сл уж б ы , имею 
щие разную  профессиональную  и воен
ную  подго товку , неодинаковые по возра
с ту . П оэтом у получается : то , что для

одно го  просто  и понятно , для др у го 
го —  тр удно , проблем но .

Э то  объективное противоречие , ха
р актерное  д л я  всех воинских ко ллек 
тивов , р уководи тель  р азреш ае т ум елы м  
сочетанием  ф ронтальной , групповой и ин
дивидуальной  работы . И зучаемый ма
териал он классиф ицирует и разбивает 
на смы словы е  блоки , одни из которых 
понятны всем , др уги е  тр еб ую т более 
детальной  проработки  в группе , третьи 
планирую тся  к у глуб ленном у изучению 
в хо д е  по следую щ ей  самостоятельной  
работы . Такой диф ф еренцированны й  под
хо д  д е л ае т  занятия интересными для 
всех , д а е т  во зм ож ность  слуш ателям  
с различной подготовкой проявить свои 
знания , способности , выявить слабые 
м е ста , а такж е  приобщ иться к работе 
и сследовательско го  хар актера .
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При проблемном  изложении лекции 
пропагандист не просто  сообщ ает сл у 
ш ателям  научные выводы , а показывает 
путь , который привел его  к этим  вы
водам . Рассуж дая вслух , он вскрывает 
противоречия , выдвигает предполож ения , 
обосновывает их, о провер гает во зм ож 
ные возражения. В конечном  счете  с 
помощ ью  системы  логических до ка за 
тельств и ф актов  п о дхо ди т к истине, 
подводя к ней и обучаем ы х . С луш а 
тели , внимательно и заин тересованно  
следящ ие за хо дом  его  р ассуж дений , 
включаю тся в э то т поиск, р азм ы ш ляю т 
вместе с р уко во ди телем , становятся  уча
стниками м ы слительно го  процесса .

Опы т В . Соловьева и е го  товари
щей офицеров А . Иванова, В . Бояр 
ско го , Л . Евсю ка уб е ж д ае т , что э ф 
ф ективны м  м ож ет бы ть и злож ение  учеб 
ной тем ы  лишь то гд а , ко гда  пропа
гандист заранее продум ы вает м е то ди ку  
подачи м атериала и постановки проблем . 
Вначале он дае т ф орм улировку  опре
деленно го  полож ения и е го  до ка за тел ь 
ство . З а тем  указы вае т и ком м ен тир уе т 
ф ак ты , явления, собы тия , ко торы е объек
тивно вроде не уклады ваю тся  в данное 
положение и си стем у до ка зательств  
и даж е  противоречат им . За  этим  сл е 
д уе т  приглаш ение слуш ателей  к совм е
стном у поиску логическо го  соответствия 
или несоответствия м еж д у  сф о р м ули 
рованным и доказанным  полож ением  
и указанными противоречиями и да 
лее  —  к ф орм улированию  окончатель
ного вывода.

Практика сви де те льств уе т , что такая 
стр ук тур а  изложения учебно го  м атериала  
хорош о воспринимается , по том у что 
со держ и т не только  провозглаш ение ис
тины , но и ее  до ка за тел ьство , а такж е  
ф акто ры , противостоящ ие ей . Подобная 
постановка проблемы  поб уж дае т к кол 
лективном у или индивидуальном у поиску 
истины , в конечном счете  приводит к 
убеж дению  в ее познаваемости  в своем  
единстве и противоречии . Правда , это 
убеж дение приходит не ср а зу . Д ело  в 
том , что сознание неко торы х лю дей 
находится ещ е в плену стары х п р ед 
ставлений и д о гм . О ни , к сож алению , 
отвыкли сам остоятельно  м ы сли ть , иметь 
собственные оригинальные суж дени я . Не 
в последню ю  очередь проявляется  здесь  
и страх показаться см еш ны м , и боязнь 
окрика или неосторож но го  замечания , 
насмеш ки товарищ ей над неординар
ностью  мыш ления , неоднозначностью  
оценки . С ловом , это тр уд н о е , но с е 
годня очень и очень н еобходим ое  
дело .

По мнению  подполковника В . С оло 
вьева, возмож ности  проблем но го  м е тода  
обучения наиболее полно реали зую тся  
на семинарских занятиях . Он преж де  
всего о тказался  о т ш аблонной с хем ы : 
учебник (кон сп ект ) —  о тве т на сем и 
наре —  оценка . Э то т  п одход  порож дал 
боязнь получить н еудовлетвори тельную  
оценку , гасил интерес к занятию , упро
щ ал , а нередко  сводил процесс об у
чения к проверке наличия или о тс у т
ствия конспекта . Владим ир  Борисович 
считает, что семинар  —  не столько  
ср едство  и ф орм а  проверки  знаний, 
сколько  своеобразная лаборатория , где  
офицеры  приобретаю т и о трабатываю т 
навыки в сам о сто ятельном , творческом

осмыслении социально-политических и 
экономических проблем , учатся вести 
полем ику , применять полученные знания 
на практике .

Проблем ны е си туации , сч и тает С о 
ловьев , возникаю т на заня тиях лишь 
в р е зуль та те  постановки вопросов , ф о р 
м улировка ко торы х не предполагает 
однозначного  о тве та , вы зывает у сл у 
ш ателей  ситуацию  ин теллектуально го  за 
тр уднения , тр еб уе т напряжения мысли , 
сам остоятельны х усилий д л я  н ахож 
дения верного  реш ения .

Кульминацией творческой активности 
слуш ателей  на сем инарском  занятии яв
л яе тся  ди скусси я . П родум ы вая  м е то 
дику  ее  организации и проведения , 
неш татный пропагандист и сходи т из сл е 
д ую щ их принципиальных соображ ений . 
Во -первы х , дискуссия нужна по у з 
ловым  для  данной тем ы  вопросам , а 
не по случайным  и второстепенны м . 
Во -вторы х , дискуссия  —  высш ее выра
ж ение проблем но го  м е то да . Она долж на 
не вы теснять др у ги е  ф орм ы  и приемы  
ведения сем инара , а лишь ум е стн о  до 
полнять их, занимая больш ую  или м ень
ш ую  до лю  в арсенале  м етодически х 
ср ед с тв .

О р гани зуя  занятия по этой м е то ди 
ке , р уководи тель  группы  нам ечает ориен
тировочный перечень пунктов , по ко то 
рым  м ож но  развернуть  ди скуссию  в 
ц елях более  глубо ко го  усвоения каких- 
то  основных положений изучаем ой  тем ы . 
При этом  по каждой ,из основных 
проблем  сем инара он д е л ае т  наметки  
д л я  ди скуссии . Так , на сем инарском  
занятии по тем е  «Вооруж енная  защ ита 
социализм а —  историческая необ ходи 
м ость»  при рассмотрении вопроса 
«В . И. Ленин , К П С С  об агрессивной 
сущ ности  им периализм а» р уководи тель  
н ам етил  проблем у для  ди скуссии , ис
пользуя  ленинское полож ение : « ...б ы 
ваю т войны справедливы е и неспра
ведливы е , прогрессивные и реакцион
ные, войны передовы х классов и войны 
о тсталы х классов , войны , сл уж ащ ие  за 
креплению  классово го  гн е та , и войны , 
служ ащ ие  е го  сверж ению » . Он пред
лож ил сл уш ателям  р а зобр ать ся , из ка
ких исторических условий данная вой
на вы текала , какие классы  ее вели, 
во имя чего .

Готовясь к сем инару и проведению  
в ходе  е го  ди скуссии , В ладим ир  Бори
сович исходи т из то го , что поставить 
проблем у перед  аудиторией  —  лишь 
половина д е л а . С ледую щ ий  этап —  
правильная организация ее  обсуж дения 
и разреш ения . При э том  предвари
тельно  уточняет ф орм улировки , о ф и 
циальные оценки , р азр абаты вае т проб- 
лем но-логические задания на базе  совре
м енного  и и сторическо го  м атериала , 
продум ы вает ситуации выбора оконча
тельны х реш ений . Как показы вает опыт, 
эта предварительная работа р уководи 
те ля  чрезвычайно важна.

К ак  известно , один из видов зада 
ний д л я  сам остоятельной  работы  —  под
го товка р еф ер а то в , ко торы е  порой не
правильно и столковы ваю тся как закон 
ченные о тветы  на поставленные вопросы . 
Выбор тем ы  р еф ер а та , и злож ение  пробле
м атики  вопроса —  э то , по мнению  
Соловьева , своего  рода  со зд ание  проб
лемной си туации , ко торая  н аходит свое

разреш ение  в по следую щ ем  обсуж 
дении или дискуссии . Именно так  под
хо д ят к работе  над р еф ератам и  сл у 
ш атели  группы майоры М . Ткаченко , 
Р. М яко тны х .

Д р угим  видом  задания вы ступает под
бор  и подго товка  справочной ли тера
туры  или информации , вы держ ек из 
работ классиков марксизма-ленинизма, 
партийных до кум ентов , монографий , 
р азъясняю щ их те  или иные теорети 
ческие полож ения , термины  и осве
щаю щ их см ы словы е , политические, исто
рические , нравственные аспекты  вопро
са . Руководитель  группы уб еж ден : при 
проблем ном  м е то де  обучения не обой
тись без технических ср едств , привле
чения дополнительно го  м атериала , ху 
дож ественной  ли тературы .

К аж до е  проведенное ком м унистом  Со
ловьевым  занятие —  не только  оче
редная  ступень к познанию , но и нагляд
ный урок педаго гическо го  мастерства . 
Тактичность , доброж елательно сть , ум е 
ние внимательно вы слуш ать о тве т , во
врем я задать  дополнительный вопрос, 
направить спор в нужное русло  спо
со б ствую т свободном у обмену мне
ниями , ф орм ир ую т куль тур у  дискуссий . 
Все это  привносит в семинарское за
нятие творчество , побуж дает слуш ателей  
к разм ы ш лению , анали зу , сравнению , 
обобщ ению . И не случайно в группе 
от чтения конспектов перешли к сам о
сто ятел ьном у свободном у изложению  
м а териала . В ито ге  расте т интерес оф и
церов к теории , процессу познания, 
к истории Ком м унистической  партии. 
С оветско го  го сударства , поиску реш е
ний о стры х политических и социаль
ных проблем . Занятия отличаю тся ши
ротой подним аем ы х вопросов, вклю 
чая проблемы  гласности , дем ократи за 
ции, национальной и военной политики, 
ж ивостью  дискуссий . Таким образом , 
иде т процесс формирования нового 
политическо го  мыш ления на базе м арк
си стско -ленинско го  понимания диалекти 
ки, на м атериалах современной дей 
стви тельности .

Конечный ре зуль та т политической уче
бы проявляется и в росте о тветствен
ности личного состава за итог своего 
тр уд а . П одполковнику Соловьеву и 
больш инству е го  подчиненных присущи 
чувство  нового , передово го , сл уж еб 
ная и общ ественно-политическая ак
тивность , граж данская зр ело сть . Более 
половины офицеров и прапорщиков —  
отличники боевой и политиче.ской под
го товки . В прош лом  году они внедри
ли 14 рационализаторских предлож е
ний. Не бе здей ствую т новаторы и сей 
час. Коллектив вплотную  приступает
к реш ению  сложной задачи внедре
ния датчиковой аппаратуры , основан
ной на новых ф изических принципах 
и достиж ениях современной м икроэлект
роники .

Но самым  главным  достиж ением  ста
ли здоровый политический и нравст
венный настрой лю дей , а тм о сф ер а  вза
имной требовательности , готовность 
прийти на помощ ь др у г д р у гу  в тр уд 
ную  м ин уту , ум ение реш ать большие 
и слож ны е задачи , нацеленность на 
конечные р е зуль та ты  ратно го  тр уда , 
способствую щ ие повышению  бди тель
ности и боевой готовности .

2. «Авиация и космонавтика» № 2
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НУЖЕН КОМПЛЕКСНЫЙ
ПОДХОД

Майор и. ПЕТРАКОВ, командир звена, 
военный летчик первого класса, 
делегат XIX Всесоюзной конференции КПСС

П арадокс, да и только! — 
говорил товарищам моло
дой летчик. — Требования 

документов, в которых расписана 
наша работа, строги и весьма одно
значны. Каждое слово в них вы
верено практикой. А предпосылки 
и летные происшествия тем не менее 
как были, так и есть. Поистине 
рок какой-то...

Далеко не все летчики разделяли 
мнение лейтенанта. В его словах 
было много спорного. Например, 
категоричное заявление об однознач
ности и согласованности требова
ний руководящих документов. Ду
маю, многие согласятся со мной, 
что в потоке бумаг, которые при
ходят в полк, как говорится, сам 
черт ногу сломит. Или суждение о 
неизбежности летных происшествий 
и предпосылок к ним. Так ли уж  
оно бесспорно? Ведь у нас есть 
много безаварийных частей.

Впрочем, дело не в категорич
ности суждений лейтенанта, прису
щей молодым. Вспыхнувший спор 
натолкнул меня на размышления; 
кто же прав? Вспомнил статью 
«Прикажи себе сам» («Авиация и 
космонавтика», 1989, № 1). Абсо
лютно согласен с автором в том, 
что слабо работают на повышение 
безопасности полетов такие мощные 
факторы, как честь, совесть, достоин
ство, гордость за принадлежность к 
авиации.

Действительно, почему соответст
вующие приказы, директивы, распо
ряжения не стали до сих пор, об
разно говоря, тем фильтром, кото
рый предохранял бы летный труд 
от чрезвычайных происшествий? Раз
мышляя над этим вопросом, в ко
торый уже раз прихожу к выводу; 
прежде всего потому, что их выпол
нение не всегда толково организа
ционно подкреплено на местах. Ста
ли мы какими-то инфантильными. 
Вроде и не люди вовсе, а те самые 
бездушные, неодухотворенные винти
ки в огромной авиационной системе, 
в чем нас многие годы убеждали. 
Вот и получается, что из-за неор
ганизованности на местах руководя

щая роль центра, откуда приходят 
рекомендации на проведение про
филактических мероприятий, иногда 
осуществляется по принципу «как 
об стену горох». В этом, по-моему, 
одна из основных причин многих 
наших бед.

При этом вот ведь что удиви
тельно; нельзя сказать, будто в части 
и подразделениях бездействуют. Взять 
хотя бы эскадрилью, где служу. 
В прошлом году только по плану 
партийного бюро был проведен це
лый комплекс мероприятий, направ
ленных на повышение безопасности 
полетов. Состоялись партийные собра
ния с повестками дня; «О ходе 
перестройки партийной работы в све
те требований XXVH съезда КПСС, 
последующих Пленумов ЦК партии», 
«О состоянии работы и мерах пар
тийного бюро по повышению качества 
работ на авиационной технике», «За
дачи партийной организации по даль
нейшему усилению партийного влия
ния на решение вопросов боевой под
готовки, повышения качества вы
полнения задач учений, соблюде
ния на них мер безопасности» и 
другие.

Докладчики коммунисты П. Се
вастьянов, Л. Гладков, А. Жуков 
не скупились на критику недостат
ков, пытались показать пути их уст
ранения. В прениях коммунисты 
Ю. Якименко, В. Кузнецов, В. Но
виков, А. Черевко и другие так 
или иначе приходили к выводу: 
в авиации не должно быть места 
нелепой случайности, пресловутому 
«авось». Разве можно допустить, 
чтобы над людьми властвовал слу
чай, да еще вследствие недисцип
линированности или безынициативно
сти отдельных лиц?

Прижилась в нашей партийной ор
ганизации и такая форма работы 
с коммунистами, как отчет о вы
полнении своего служебного и пар
тийного долга в повышении безопас
ности полетов. Оценку своей деятель
ности получили члены партии офи
церы А. Герасимов, Г. Малышев, 
Я. Верещенский и другие. Мнение

этих товарищей однозначно; такие 
отчеты помогают как бы со сторо
ны взглянуть на себя, оценить свой 
моральный облик, профессиональную 
подготовку.

Проделанная работа дала свои пло
ды. Положение с безопасностью по
летов в эскадрилье улучшилось. В 
три раза увеличился налет на одну 
предпосылку (с 60 до 175 часов). 
И все ж е...

В подразделении учтено 11 пред
посылок к летным происшествиям. 
Их совершили командиры звеньев 
Ю. Якименко, И. Чиков (по две 
каждый), А. Герасимов, старшие 
летчики В. Гейнрих, имеющий пер
вый класс, В. Благодаров, В. Гада- 
лев, В. Сидоров (второй класс),
В. Романович (третий класс). Как 
видим, на летчиков первого класса 
приходится 50 процентов предпо
сылок, на командиров звеньев — 40.

С хорошим настроением уходил 
в полет старший лейтенант В. Га- 
далев. Безукоризненно вышел на 
полигон, быстро отыскал цель, на
жал боевую кнопку, а в ответ — 
тишина. На земле после возвра
щения летчика из полета выяснилось, 
что плохо была подготовлена каби
на самолета.

Стартуя в небо, командир звена 
капитан А. Герасимов четко пред
ставлял себе модель полета. Однако, 
работая с оборудованием кабины, 
неправильно распределил внимание. 
В результате стреловидность крыла 
изменил несвоевременно, что при
вело к превышению ограничений по 
скорости для данного положения 
крыла.

Пара истребителей-бомбардировщи- 
ков замерла на взлетно-посадочной 
полосе. Когда летчики начали раз
бег, ракетоносец ведомого старшего 
лейтенанта Д. Петрова стал резко 
обгонять самолет ведущего — коман
дира звена капитана Ю. Якименко. 
Оказалось, Якименко выполнял взлет 
на малом форсаже, а Петров — 
на полном. В итоге обстановка в воз
духе осложнилась.

Тщательно готовились летчики к 
ЛТУ. Разработали и рассчитали марш
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рут, профиль полета, маневр для 
нанесения удара по целям. Завер
шили подготовку розыгрышем «пе
ший по-летному». Казалось, все учли 
до мелочей. Однако при выполне
нии атаки цели пара, возглавляемая 
капитаном В. Гейнрихом, опасно 
сблизилась с ведущей парой. При
чина? Удар был сориентирован на 
визуальный контакт между парами, 
но ухудшившаяся видимость поме
шала.

Партийное бюро строго спросило 
с нарушителей законов летной служ
бы. К ответственности были привле
чены коммунисты Г. Малышев, И. Чи- 
ков, М. Павлов, А. Герасимов. О 
личном вкладе в укрепление без
опасности полетов заслушивались от
четы членов партии В. Романовича, 
А. Благодарова, В. Сидорова, Ю. Яки
менко. Одним словом, парторгани
зация подразделения реагировала на 
просчеты в боевой учебе оперативно. 
Казалось бы, мне как секретарю 
партийного бюро можно испытывать 
удовлетворение. Но, увы, не покидает 
беспокойство. И вот почему.

Приведенные предпосылки имеют, 
конечно, свои технические особен
ности. Если оценивать их традицион
но (а так и было сделано), то мож
но сказать, что они стали следст
вием элементарной небрежности, сла
бой ответственности летного состава. 
Так-то оно, может, и так, но ведь 
никто сам себе не враг! Каждый 
из нас, отправляясь на полеты, хо
чет вернуться живым и здоровым. 
Значит, за предпосылками стоят и 
другие причины — морально-психоло- 
гические. Учитываем ли мы их? 
Фактически нет, поскольку дилетан
ты в этом деле.

Ошибка летчика зачастую рассмат
ривается как сбой технической систе
мы в результате нарушения инст
рукции по эксплуатации. Но ведь 
воздушный боец — человек! Он 
живет, а не функционирует соглас
но заложенной программе — дома, 
в классе предварительной подго
товки, в полете. Значит, на мой 
взгляд, происшествие или предпо
сылка к нему должны анализиро
ваться прежде всего с психологи
ческой точки зрения, а потом уже 
с технической. Убежден, пока мы 
будем все списывать на недисципли
нированность, халатность, небреж
ность, недоученность летного со
става, заметных сдвигов в повыше
нии безопасности полетов не добьем
ся. Нужен комплексный подход к 
решению этой проблемы государст
венной важности.

А пока мы ее пытаемся решить 
исходя из того, чем располагаем

в интеллектуальном, нравственном 
и техническом отношениях. Комму
нисты-руководители, члены партий
ного бюро регулярно проводят с лич
ным составом профилактические бе
седы о качестве подготовки к поле
там, по знанию соответствующих 
документов и т. п. В общем, кри
терий пока прежний: вал мероприя
тий.

Есть и кое-что новое. Усилена 
работа партийного бюро с руково
дителями подразделения. Правда, по
ка в этом направлении мы делаем 
весьма робкие шаги. Сказывается 
отсутствие опыта. Да и дело это 
довольно деликатное. Тем не менее 
заслушиваем руководителей с от
четами на партбюро, даем оценку 
выполнения ими своего служебного 
и партийного долга. Выступают они 
на партсобраниях с различного рода 
информацией. Одно из заседаний 
партийного бюро было посвящено, 
в частности, итогам работы руко
водящего состава эскадрильи по пе
рестройке управленческой деятель
ности. Это в какой-то мере позво
лило замкнуть круг взаимоответствен- 
ности: командир — подчиненные,
подчиненные — командир.

Постепенно избавляемся от фор
мализма в обобщении и распрост
ранении передового опыта. Напри
мер, наивысших результатов в бое
вом применении у нас добился воен
ный летчик первого класса майор 
Л. Буравцев. В беседах с ним мы 
искали ответ на вопрос: где истоки 
успеха?

Специалисты группы объективного 
контроля капитан С. Митрофанов 
и прапорщик В. Караджи изгото
вили фотографии с прицельной инфор
мацией, пересняли наиболее важ
ные участки тестограмм, на кото
рых отражались режимы полетов 
во время атак целей. С учетом 
их анализа были составлены персо
нальные графики повышения летного 
мастерства для каждого воздушно
го бойца.

Эффект превзошел все ожидания. 
Летный состав живо откликнулся на 
новшество. Это незамедлительно ска
залось на повышении активности 
авиаторов. Приближалось летно-так
тическое учение, и такой морально
психологический всплеск был просто 
необходим. Подтверждение тому — 
высокий итог ЛТУ.

Без преувеличения могу сказать, 
что вдумчивому использованию СОК 
для профилактики летных происше
ствий и предпосылок к ним в эскад
рилье уделяется должное внима
ние. За пренебрежение их данными 
спрашиваем по самым высоким мер

кам невзирая на лица. Самописцы, 
установленные на наших самолетах, 
выдают такие записи, которые позво
ляют инструкторам вскрывать не 
только ошибки, но и причины их воз
никновения. Разве можно пренебре
гать такой информацией?

Хуже обстоит дело с проблемой 
совершенствования методики подго
товки летного состава. Да что со
вершенствования! Хотя бы четкого 
выполнения той, которая есть. К 
партийной ответственности за нару
шение методики ввода в строй после 
отпуска старшего лейтенанта М. Пав
лова были привлечены он сам и офи
церы Г. Малышев и И. Чиков. За 
аналогичные промахи при вводе в 
строй капитана В. Романовича пер
сонально ответили капитан А. Черевко 
и автор этих строк.

Ни в коей мере не принижая 
вины инструкторского состава, хочу 
сказать, что подобные недостатки ста
ли и следствием отсутствия у нас 
должного опыта по подготовке мо
лодого летного состава. Дело в том, 
что еще не так давно в эскадрилье 
все летчики имели первый класс. 
Это, естественно, накладывало оп
ределенный отпечаток на нашу дея
тельность. Но вот пришла молодежь, 
и мы оказались в некотором затруд
нении. Говорю это к тому, что с 
пополнением нужно работать зара
нее не только всему коллективу, 
но и каждому наставнику персо
нально.

К сожалению, до сих пор у нас 
часты нарушения технологии под
готовки авиатехники к полетам. К 
партийной ответственности за это 
привлекались специалисты НАС
А. Кравченко, В. Пальгов, В. Но
виков. Несмотря на то что парт
бюро провело немало мероприятий 
для оздоровления обстановки, не 
произошло здесь качественных пе
ремен ни в преодолении выдвигае
мых жизнью проблем,ни в реализации 
намеченных программ. И вина за это, 
по-моему, в первую очередь ложится 
на заместителя командира эскадрильи 
по НАС майора Л. Мишина. Партор
ганизация дала его деятельности стро
гую оценку. Установлен срок для 
устранения недостатков.

Ответственность... Где ее границы? 
Где та черта, за которой начинает
ся в нашей деятельности непредска
зуемость, начинает властвовать слу
чай? Трудно ответить однозначно. 
По крайней мере, ясно одно: пока 
на всех уровнях не будет побеждена 
неорганизованность, безаварийность 
не изжить.
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ЧИТАТЕЛЬ П РО Д О Л Ж А ЕТ  Р А З ГО В О Р

...ТАК И СТРУНА ЗАЗВУЧИТ
Майор Е. МУРЫГИН

О знакомился со статьей генерал- 
майора авиации А. Быстрова 
«Демократизация управления: 

пути и методы» («Авиация и космо
навтика», 1989, № 1) и поначалу 
подумал; стоило ли затевать разго
вор по вопросу, который решается 
не рассуждениями и статьями, а 
практическими делами командиров 
и начальников ежедневно и еж е
часно? Но начал вникать в ее со
держание и пришел к выводу, что 
автор касается проблем перестройки 
метода управления частями и под
разделениями. Этот вопрос настолько 
важен, что именно от него, на мой 
взгляд, во многом зависит, сумеем 
ли победно повести перестройку в 
армии или будем топтаться на месте. 
Ведь н е . зря иной раз методы руко
водства образно сравнивают с кла
вишами, а наши воинские коллекти
вы (большие и малые) со струнами. 
Как ударят по клавише, так и струна 
зазвучит.

Часто размышляю, почему же мно
гие наши воспитательные усилия 
не достигают цели? Где кроется тор
мозящий момент перестройки? Не 
может же быть такого, чтобы весь 
наш колоссальный механизм управ
ления работал на холостых оборо
тах! В связи с этим вспомнился 
случай.

Командир части (теперь уже быв
ший) подполковник В. Руссавский 
прибыл с очередных сборов, на ко
торых рассматривались вопросы служ
бы войск. Там он увидел образцовую  
ленинскую комнату. Загорелся жела
нием сделать такую же в своей 
части. Казалось, нет ничего проще. 
Вызвал замполита роты старшего 
лейтенанта В. Павлова и поставил 
ему задачу, срок ее выполнения 
определил в одну неделю.

Приказал, и с плеч долой. Но 
ведь прежде чем создать (именно 
создать, так как здесь нужны твор
чество, труд, терпение, поиск) ленин
скую комнату, необходимы и ее по
дробный план, и материалы, и люди, 
способные воплотить задуманное в 
жизнь... Приказ командира, конеч
но, выполнили, но какой ценой. 
Были и острые разговоры, и нерво
трепка. Надо ли говорить, что такой 
морально-психологический климат в 
коллективе не способствовал успеш
ному выполнению авиаторами задач 
боевой и политической подготовки.

А вот иной подход к проблеме 
управления. Другой командир полка, 
прежде чем отдать приказание, глу
боко вникает в суть вопроса. Как- 
то он обратил внимание своего за
местителя по политчасти на то, что 
оформление одной из ленинских ком
нат, мягко говоря, устарело. Вместе

8

побеседовали с замполитом роты 
старшим лейтенантом Е. Иванченко, 
затем собрали идеологический актив 
подразделения. Наметили план ра
бот. И впоследствии командир по
стоянно вникал в дела подчиненных, 
помогал советами. Его внимание окры
ляло солдат и офицеров, они рабо
тали с душой. И вот результат: 
ленинская комната подразделения бы
ла переоформлена быстро и стала 
лучшей в соединении.

Эти и другие примеры из прак
тики однозначно свидетельствуют о 
том, что демократический метод уп
равления более результативен. Толь
ко в этом случае появляется возмож
ность по-настоящему полно мобили
зовать человека, включить все сторо
ны его личности в работу. С помощью 
голого администрирования этого се
годня не добиться.

И вот еще почему. Подавляю
щее большинство нынешнего попол
нения части, как выяснил я из лич
ных бесед, заражены инфантиль
ностью, привыкли жить легко, без
заботно. Юноши уже знают вкус 
водки, умеют тратить заработанные 
родителями деньги. И в то же время, 
как оказалось, не слышали о Ге
рое Советского Союза летчике М. Де- 
вятаеве, который вырвался из фа
шистского плена на самолете вра
га, мало что могут рассказать о 
подвигах воинов-интернационалистов 
в Республике Афганистан. Но самое 
опасное, на мой взгляд, в том, что 
у этих молодых людей не вырабо
тана установка на преодоление труд
ностей службы, процветает благо
душно-иждивенческий настрой. В та
ком случае, думается, должна преоб
ладать так называемая администра
тивная сторона деятельности коман- 
дира-единоначальника.

А вот другой уровень развития 
личного состава. Как пропагандист 
части, я нередко беседую с моло
дыми летчиками. Пришли они из 
училища, что называется, неоперив- 
шимися птенцами. А стать, конечно, 
хотят побыстрее орлами. И коман
диры их тоже настроены на высо
кий результат. При этом применяют 
командно-нажимной метод руко
водства: заставляют лейтенантов си
деть в классах и готовиться до 
позднего вечера.

Молодой летчик признался мне, 
что как пришел из училища, так 
в кино еще ни разу не сходил, в 
библиотеке до сих пор не записан. 
И не он один. Естественно, у них 
вырабатывается негативное отноше
ние к службе. Считаю: применяемые 
военными кадрами методы руковод
ства должны соответствовать уровню 
подготовки личного состава.

А обратимся к нашей истории. 
Да, были и заградотряды, и при
каз № 227. Но были и подвиги без 
всяких приказов. А если вспомнить 
1812 год? Почему добивались без
граничной власти над подчиненными 
генералы П. Багратион, А. Ермолов, М. 
Милорадович и другие? О последнем 
читаем в книге Ф. Глинки «Письма 
русского офицера»: «...генерал чи
ном и делами, славный в России, 
известный в Европе, так ласков, 
великодушен, любезен! Зато всякий 
подчиненный любит, уважает его 
в душе и умереть с ним почтет 
за удовольствие».

В этой же книге рассказывается, 
как генерал Ермолов, начальник 
штаба русской армии, повел за со
бой солдат во время Бородинского 
сражения навстречу смертоносной 
картечи. Французы были выбиты с 
занимаемой позиции.

Зачатки командно-демократическо
го метода управления, о котором 
пишет генерал А. Быстров, были и есть. 
Наиболее дальновидные командиры 
и начальники к нему прибегают 
постоянно. Они хорошо понимают, 
что одним волевым нажимом или 
голым администрированием успеха 
не добьешься.

Согласен с автором в отношении 
необходимости организации социоло
гических исследований в частях. Кро
ме всего прочего, они помогут из
мерить «психологическую темпера
туру» в воинских коллективах, а так
же выявить в них «подводные те
чения», в том числе такие нега
тивные явления, как «дедовщина».

К сожалению, есть тут и минусы. 
(Знаю это по собственному опыту: 
проводил анкетирование уже не раз.) 
Во-первых, сравнительно узок круг 
исследуемых и, как следствие, — вы
воды не всегда объективны. Во-вто
рых, такие исследования носят 
локальный характер, что тоже ска
зывается на их качестве. И послед
нее — все это еще более раздует 
управленческий аппарат, который и 
без того велик. И все же дело это 
нужное.

Я написал только об одной сторо
не проблемы. Но думается, что 
одним лишь командно-демократиче- 
ским методом нашу машину управ
ления работать с большим КПД 
мы не заставим. Считаю, что команд
но-административный стиль деятель
ности себя полностью еще не изжил.

Справедливо отмечает Михаил Сер
геевич Горбачев: «Включить чело
века во все процессы нашей ж из
ни — сердцевина всего того, что 
мы делаем. В котле перестройки 
переплавится общество, и прежде
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всего сам человек». Но ведь чело
век наш еще «не переплавился». 
И речь, мне кажется, должна идти 
об умелом применении этих двух 
методов в управленческой работе.

Об этом свидетельствует и практи
ческая деятельность наших лучших 
командиров и начальников. С успе
хом сочетает оба метода управления 
командование первой авиационной 
эскадрильи полка. Здесь перестрой
ку коммунисты-руководители нача
ли, что называется, с себя. Комэск 
майор В. Бондаренко твердо убеж 
ден, что сегодня нельзя полагаться 
только на силу приказа. В своей 
практической деятельности по ру
ководству воинским коллективом ком
мунист опирается на актив подраз
деления. По всем вопросам сове
туется со своими заместителями, 
комсомольским активом, с членами 
партийного бюро эскадрильи. Наибо
лее актуальные и важные вопросы 
обсуждаются предварительно (перед 
принятием командиром решения). 
Майор В. Бондаренко прислушивает
ся к мнениям опытных летчиков 
подразделения.

Плоды такого взаимодействия не 
замедлили сказаться. Эскадрилья в 
полку первая не только по номеру. 
В ней служат лучшие бомбардиры 
соединения капитаны И. Суздальцев 
и А. Константинов. Коллектив спло
чен. В нем вполне комфортная «пси
хологическая температура».

Однако не все командир отдает 
на откуп коллективу. И хотя 
нет в его арсенале приемов Тит 
Титыча («я приказал — изволь ис
полнять»), последнее слово, конечно, 
за ним. Ведь он — коммунист- 
руководитель, наиболее опытный и 
подготовленный офицер в коллекти
ве и лучше других знает перспек
тивные задачи, тонкости того или 
иного вопроса.

Не так давно, например, окруж
ная газета «Суворовский натиск» 
описывала мужественный поступок 
майора В. Бондаренко. В сложней
шей ситуации с отказавшей одной 
из систем двигателя он благополучно 
посадил самолет. Личным примером 
командир показал подчиненным, как 
нужно действовать в экстремаль
ных условиях. Думаю, можно ска
зать, что в управленческой деятель
ности этого офицера успешно соче
таются и командно-административ
ный и командно-демократический ме
тоды управления.

Будем реалистами. Нельзя нам пол
ностью отдаваться командно-демокра- 
тическому методу. Наши коллек
тивы воинские, а не производствен
ные. -Для них характерны прежде 
всего строгая централизация, едино
началие. И здесь не обойтись без 
жесткой требовательности.

Это обусловлено и некоторой «инер
ционностью» сознания человека. Ска
жем, требования уставов далеко не 
сразу воспринимаются молодыми вои
нами и даже офицерами, прибывшими 
из училища. Я провел небольшое 
исследование: сравнил состояние во
инской дисциплины за определенный 
период группы только что прибывших 
в часть воинов и авиаторов, про
служивших полтора года. Оказалось, 
вновь прибывшие по причинам не
знания требований тех или иных

Командир эскадрильи подполковник Н. Трофимов любит и умеет работать с людьми. Каж
дый авиатор — человек со своим характером , своими проблемами, в которых непросто разо
браться. А ведь зачаст/ю требуется помочь подчиненным совместить личные интересьг с 
интересами коллектива. Комэск совершенствует свое мастерство наставника, творчески изучает 
партийные документы , литературу по педагогике и психологии. Стремясь расширить и углу
бить знания, офицер поступил на заочный факультет Военно-политической академии имени 
В. И. Ленина.

Фото С. ФЕДОРОВА .

документов или недостаточной их 
усвоенности допустили в четыре раза 
больше нарушений дисциплины и гру
бых проступков, чем вторая группа. 
А ведь находились они в примерно 
одинаковых условиях.

Вспомним, что написал об армии, 
как о специфическом организме, 
М. В. Фрунзе: « ...сила армии в
решимости точно и беспрекословно 
выполнять распоряжения соответст
вующих командных инстанций».

Командный метод в армии необ
ходим. Но в армейских условиях, 
на мой взгляд, некоторые функции 
управленческого аппарата получили 
искаженные формы. Судите сами. 
По-прежнему сверху исходит мно
жество руководящих диркуляров. Не
которые из них повторяются, только 
выходят из разных инстанций. Есть 
даже документы о наказании лиц, 
которые стоят на должностях выше 
полковых. Я далек от мысли, что 
кто-то верстает эти горы указаний 
из желания громыхнуть бюрократи
ческой погремушкой, но бумажные 
волны идут одна за другой и в них 
тонут смелость, инициатива передо
вого командира и начальника.

Вот конкретный пример. Раньше 
летный состав заполнял «полетный 
лист». В нем было немало граф, 
дублирующихся в других докумен
тах. Летчики считали, что это, как 
говорится, напрасный труд. Кажет
ся, Экзюпери говорил, что каторга 
не там, где работают киркой, а там.

где работают киркой без пользы. 
Наконец-то приказом большого на
чальника этот документ был отме
нен. Но сейчас он уже вновь реани
мирован, правда, под другим назва
нием. Теперь это «отчетный лист».

Спрашивается, в условиях, когда 
бюрократия заняла круговую оборо
ну, можно ли обойтись без команд
но-административного метода? Ведь 
она без боя своих позиций, как 
видим, не сдает. Кстати сказать, 
сумел же политорган соединения 
по инициативе офицера Г. Васильева 
обуздать потоки указаний. Тем са
мым были созданы условия для ини
циативы, лучшего самовыражения, 
продуктивной работы командиров и 
политработников.

Подводя итог, скажу свое мнение: 
нам нужно выработать универсаль
ный метод управления подразделе
ниями и частями. Он должен вклю
чать в себя лучшее от старого — 
административного — и в то же время 
вбирать в себя львиную долю ново
го, быть демократичным. Такой ме
тод придаст новый импульс деятель
ности нашей военной управленче
ской машины, создаст благодатную 
почву для формирования и укреп
ления сознательного, активного, твор
ческого отношения воина к выпол
нению своих обязанностей, без кото
рого ни качественно освоить совре
менное военное дело, ни добиться 
успеха в бою невозможно.
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они ЗАЩИЩАЛИ РЕВОЛЮЦИЮ

«Его образ
останется в

памяти...»

Майор А. МИХАИЛОВ

1919 год  был одним  из са 
мых тяж елы х дл я  С ове т
ского го сударства . На ю ге 

бело гвардейские войска генерала Д е 
никина отрезали  Кавказ , заняли  К у 
бань, Д онбасс , Крым  и значительную  
часть Украины . Из Сибири к Волге  
рвалась армия Колчака.

Сплошной линии ф ронта  в Приуралье 
не было . 22-я стрелковая  дивизия , 
окруженная бело гвардейцами в г . У р аль 
ске , около двух месяцев о тражала 
яростный натиск врага . 33-й авиаотряд , 
действовавший против колчаковцев на 
Восточном  ф рон те , выполнял задания 
по связи с о саж денным  го родом , л е т 
чики вели разведку  и ш турм овку про
тивника с во здуха .

О днаж ды  командир авиаотряда собрал 
подчиненных и сообщ ил, что необхо 
димо доставить в Ур альск  предста 
вителя политотдела 22-й дивизии . Вы 
полнить это  боевое задание вызвался 
красвоенлет С . М аляренко .

Семен  Карпович М аляренко  родился
2 ф евраля 1891 года в деревне  Ва- 
сильевка М елитопольско го  уе зд а  Тав
рической губернии в бедной крестьянской 
сем ье . В 1914 году был призван на

военную  сл уж б у . О кончил ш колу м л ад 
ших авиационных специалистов . У част
ник первой мировой войны . В о ктябре 
1918 года он добровольно  вступил в 
ряды  Красной Арм ии . В составе  17-го 
Украинско го  полка ср аж ался  с кайзеров
скими войсками на Украине . На ф ронте  
стал  ком м уни стом .

В скоре  М аляренко  направили для  
прохож дения служ бы  в 33-й авиацион
ный о тр яд . П осле обучения полетам  
ем у  доверили двухм естны й  «Сопвич». 
П реданность Родине , партии , д е л у  рево 
люции летчик не. раз до казал  в боях .

Л е те ть  в Ур альск  ем у пришлось над 
терри торией , занятой  бело гвардейцам и . 
Появление кр аснозвездно го  сам оле та  вы
звало ярость врага . Батарея б ело каза 
ков откры ла огонь по «Сопвичу» . О с
колок пробил левую  плоско сть , но бо е 
вая машина продолж ала  упрям о  держ ать  
курс на осаж денный город .

Задание командования было выпол
нено . В ш табе дивизии С ем ен  Карпо
вич рассказал  о замеченном  в поле
те  —  перегруппировке  б елы х . С ведения 
о казались ценными . Приказ'ом по 22-й 
дивизии о тваж ном у летчику была объяв
лена револю ционная б лагодарность .

Красвоенлет С. Маляренко.

П осле разгром а  белоказаков  генерала 
Толстова 33-й авиаотряд перебазиро
вался на Ю го-Восточный ф рон т , в район 
А стр ахан ь , Царицын. Экипажи н ем ед 
ленно включились в напряженную  боевую  
рабо ту . И снова командование пору
чало наиболее о тветственные задания 
красном у военному летчику С . М аля
ренко .

В качестве летчика-наблю дателя с 
ним летал  С . Красовский —  впослед
ствии м арш ал авиации. В своих воспо
м инаниях он писал ; «М астером  во зд уш 
ных налетов на кавалерию  врага заре 
ком ендовал  себя С ем ен  Карпович М аля
р ен ко ... Э то  был настоящий летчик- 
сам ородо к . Л етать  он научился , когда 
работал  м о тори стом . М аляренко  имел 
репутацию  пилота , способного выпол
нить сам ое слож ное  задание . Пожа
луй , в о тр яде  не было  человека, кото
рый бы см о г с ним сравниться в хр аб 
рости и летном  м а стер стве ...»

Красовский подчеркивал , что больше
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всего С ем ен  Карпович любил д в у хм е 
стные сам олеты -разведчики . И вот о д 
наж ды , ко гда сообщили , что противник 
сосредоточивает конницу на левом  б е 
ре гу  Волги , о тряду поставили задачу 
найти главные силы б елы х и атаковать 
их с во здуха . Красовский вы летел  с Ма- 
ляренко  на «В уазене» .

...К абину за гр узили  м елким и бом ба 
ми и м еталлическим и  стр елам и . Попол
нили боеком плект д л я  пулем ета  «Лью ис» . 
Взяли такж е  и несколько  ж елезны х 
банок с пробитыми в их стен ках  о т
верстиями .

Сначала летели  вдоль проселочной 
дороги . Вскоре  увидели , как из-за 
леса, что подходил почти к берегу  
Волги , показались больш ие  группы  всад
ников. М аляренко  ср а зу  ж е ринулся в 
а таку . С  высоты  700— 800 м етров л е т
чики сбросили на конницу стр елы , бом 
бы и банки , за тем  снизились и открыли 
огонь из п улем ета . А та ку  повторили 
ещ е несколько  раз .

«Я удивлялся  см елости  и тонком у 
расчету М аляренко , —  вспоминал С . К р а 
совский . —  Ведь  на сам оле те  не было 
никаких приборов д л я  контроля за пи
лотированием  машины . Непросто  на «В уа 
зене» с его  гром о здким и , неуклю ж ими 
плоскостям и , м аломощ ны м  м о тором  вы
полнять виражи, р азвороты , однако  С е 
мен Карпович маневрировал над полем  
боя очень искусно» .

Закончив ш турм овку , М аляренко  раз
вернул сам олет и уверенно взял  курс 
домой .

Приземливш ись , летчики узн али , что 
на аэродром е  находится член Реввоен
совета 11-й армии С ер гей  Миронович 
Киров . Он остался доволен  р е зул ь 
татами боевых действий экипажей .

Л ето  1920 года С ем ен  Карпович встре
тил на каховском  п лацдарм е . По зада 
нию Реввоенсовета 13-й армии он выпол
нил два боевых вылета на р а зведку  
продвижения кавалерийской группы  ге 
нерала К утепова . В Ц ен тральном  го су
дарственном  архиве С оветской  Армии 
хранится пож елтевш ее  от времени до 
несение С . М аляренко  о первом  из этих 
полетов :

«Соф иевка , 30 июля.
48-го авиаотряда красвоенлет М аля

ренко  с летнабом  Ф радкины м  произвели 
р а зведку  по м арш руту ; С оф иевка  —  
Ф исаки  —  Ж ереб ец  —  Щ ербаковка  —  
Яковлевка —  Соф иевка .

В районе Бураково , Щ ербаковка  в поле

многочисленными группами располож и
лась кавалерия противника при ба та 
р еях численностью  до  5 тысяч чело
век.

...П о  кавалерии про тивника ... сбро 
ш ено пять 25-ф ун товы х бом б . Попада
ния были точны м и ...

С ам оле т в продолж ении разведки  
обстреливался  неприятельской ар ти лле 
рией».

К о гд а  М аляренко  посадил боевую  
машину на базовом  а эродром е , л е т 
чики авиаотряда насчитали в е го  сам оле те  
более  де ся тка  пробоин.

Ком андир  авиагруппы  И. Павлов при
казал  нем едленно  поднять в во здух 
все исправные сам оле ты . Бомбовый удар  
был настолько  силен , что кавгруппа 
Кутепова вы нуждена была приостановить 
свое продвиж ение на север . Э то  дало  
возм ож ность  наш ему командованию  про
вести перегруппировку назем ны х войск 
и достойно  встрети ть врага . У д ар  К у 
тепова был сорван .

Военком  авиаотряда Д . Ф р адки н  о т
м ечал  в поли тсводках : «М аляренко  был 
родом  из Васильевки , то  есть  воевал 
ф актически  дом а . Прекрасно  зная м е ст
ность , он др ался  всегда  с большой 
стр ас тью , с непередаваем ы м  напря
ж ением . С ем ен  Карпович стр астно  хо 
тел  отвоевать у  белы х родн ую  Ва- 
си льевку , переходивш ую  в те  дни из 
р ук  в руки  де ся тки  раз» .

О  храбрости  красвоенлета  С . М аля 
ренко  сви де те льств уе т и боевой вылет, 
совершенный в конце ию ля 1920 года .

Э то  произош ло  в М ели тополе . С в е т
лым  ию льским  утром  барон Врангель  
подписал дир ективу о наступлении на 
О рехов и А лександровск . Э та  опера
ция по зам ы слу  бело гвардей ско го  ко
мандования до лж на  была сорвать все 
планы командования Красной Арм ии , 
а главное , содействовать  прорыву д е 
сантов на Кубань . Врангель  собирался 
еха ть  на городскую  площ адь д л я  вру
чения наград  оф ицерам  о тборно го  полка 
конного корпуса генерала Бабиева , от- 
личивш>1мся в Таврии . Они начнут и 
новое наступление . П осле парада ср азу  
пойдут в б ой ...

В сопровож дении эскадрона личного 
конвоя автомобиль Врангеля  выехал на 
цен тральную  площ адь М ели тополя . В 
стр ун ку  вы тянулись ряды  оф ицерской  
кавалерии . С ияли  .зо ло то м  тр убы  орке 
стр а . Справа —  публика . И в ту  м инуту , 
ко гда  машина выкатилась на площ адь .

изящ ныи строи всадников см еш ался , 
кони стали  на ды бы , публика разбе
ж алась .

Врангель удивленно  о глянулся , поднял 
голову . Н ад площ адью  пронесся красно
звездны й  «Сопвич» . Д линная п улем ет
ная очередь с сам оле та  рассеяла бело 
гвардейский кавполк . О дновременно в 
цен тре  площади взорвалась авиабомба.

А втом обиль свернул в первый попав
шийся п ереулок и на полном ходу 
помчался н азад , к вокзалу , к поезду 
главноком андую щ его . А  в городе про
долж али  рваться бомбы , слышались 
п улем етны е  очереди ...

С п устя  полчаса красвоенлет С . М аля
ренко  и летнаб  Д . Ф радкин  докла
дывали ком андиру авиаотряда о выпол
нении боево го  задания .

В августе  С ем ен  Карпович по пору
чению  ш таба 13-й армии летал  на раз
вед ку  в глубокий ты л врангелевских 
войск. И в этих полетах он проявил 
присущ ие ем у см елость  и м уж ество .

«Н а гр аж даю тся  орденом  Красного  Зна
м ени красный военный летчик тов . М а
ляренко  С ем ен  Карпович и летнаб 
Зеневич Николай Адам ович , —  гово
рится в приказе Реввоенсовета Респуб
лики №  42, —  за  то , что 19, 20 и 21 
августа  1920 года , производя разведки 
в глубо ком  ты лу  противника на ветхом  
сам оле те  «Сопвич» , обнаружили дви
ж ение  крупны х сил противника. Не 
выпуская из виду в течение тр ех дней 
дви гавш ую ся колонну войск и следя 
за  дальнейш им  ее продвиж ением , дали 
во зм ож ность  наш ему командованию  вы
яснить п ереброску противником своих 
сил с правобережного  участка фронта 
на цен тральное направление, благодаря 
чем у своеврем енно  приняты  м еры  к 
о траж ению  натиска противника на цент
ральном  направлении и одновременно 
развит успех на перекопском  направ
лении» .

После р азгром а Врангеля летчик С . Ма
ляренко  продолж ал служ ить в военной 
авиации. В 1928 го д у  за отличную  под
го товку  части к маневрам  он был 
награж ден  именным оруж ием . В августе 
1928 года  С ем ен  Карпович уволился 
в запас по болезни  и жил в Запо
рож ской  области .

Вспоминая о М аляренко , знаменитый 
советский  летчик , герой гражданской 
войны И. Павлов писал, что «его  образ 
о станется  в пам яти , как образ подлин
ного героя славной красной авиации».
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ВЗЛЕТАЛИ, ЧТОБЫ ПОБЕДИТЬ

СТАЛИНГРАДСКАЯ БИТВА СТАЛА 
КРУПНЕЙШИМ ВОЕННО-ПОЛИТИЧЕСКИМ 
СОБЫТИЕМ В БОРЬБЕ НАРОДОВ ПРОТИВ 
ФАШИЗМА.
БЕСПРИМЕРНОЕ МУЖЕСТВО,
МАССОВЫЙ ГЕРОИЗМ ПРОЯВИЛИ В 
НЕБЕ СТАЛИНГРАДА СОВЕТСКИЕ 
АВИАТОРЫ. ЯРКИМ ПОДТВЕРЖДЕНИЕМ 
ТОМУ СЛУЖАТ МНОГОЧИСЛЕННЫЕ 
СЛУЧАИ
ПРИМЕНЕНИЯ В ВЕЛИКОЙ БИТВЕ НА 
ВОЛГЕ ОРУЖИЯ СМЕЛЫХ — 
ВОЗДУШНОГО ТАРАНА. РАССКАЖЕМ
О НЕКОТОРЫХ ИЗ НИХ.

СИЛЬНЕЕ СТАЛИ И ОГНЯ

ВРАГ НЕ ПРОШЕЛ

Сержант Лямин Юрий Витальевич. 
Летчик 788-го иап. Родился в 1921 

году в селе Федоровское 
Куединского района Пермской 
области. Русский. Комсомолец.

1 января 1942 года сержант Ю. Лямин, патрулируя 
на истребителе Як-1 восточнее Сталинграда, обнаружил 
бомбардировщик Ю-88, направлявшийся к городу, и ата
ковал его. Эффективным маневром «юнкере» вышел 
из-под удара и, огрызаясь огнем, ■ начал отворачивать 
к линии фронта. Лямин вновь зашел ему в ^вост, поймал 
бомбардировщик в перекрестие прицела и нажал га
шетку. Оружие молчало. Тем временем расстояние 
между самолетами сократилось до 60—80 метров.

Советский летчик решил идти на таран. Спикировав, 
он тут же перевел истребитель в набор высоты, пытаясь 
снизу сзади рубануть винтом по хвостовому оперению 
«юнкерса». Заметив маневр истребителя, вражеский 
летчик успел отвернуть. Но Лямин цепко «сидел» у него 
на хвосте. Выбрав удобный момент, он нанес точный 
удар. Бомбардировщик рухнул на землю вблизи насе
ленного пункта Иловлинская. Два члена экипажа, 
выпрыгнувшие с парашютами, были взяты в плен.

После тарана на истребителе Лямина возникла силь
ная тряска, он плохо слушался рулей. Разогнавшись 
на пикировании, сержант перевел его в горизонталь
ный полет. Подыскал подходящую площадку и благо
получно посадил поврежденный «як» на фюзеляж.

С. ВЕРХОВСКИЙ, член комиссии по увековечению памяти 
погибших воинов Советского комитета ветеранов войны

Это был первый воздушный таран в небе Сталинграда. 
Мужество и мастерство, проявленные сержантом Ю. Ля- 
миным при выполнении боевого задания, отмечены орде
ном Ленина.

К сожалению, отважный авиатор не дожил до Победы. 
Он погиб в воздушном бою 6 сентября 1942 года.

НА ПЕРЕХВАТ

Козлов Николай 
Александрович. Заместитель 

командира аскадрильи 439-го иап. 
Родился в 1917 году в Ленинграде. 

Русский. Член КПСС. За годы 
Великой Отечественной войны 
сбил 22 самолета противника. 

Звание Героя Советского Союза 
присвоено 14 февраля 1943 года.

Сражаясь с фашистскими захватчиками с первых дней 
войны, Козлов проявил себя смелым и умелым воздуш
ным бойцом. К концу сентября 1941 года на его боевом 
счету было уж е девять сбитых вражеских самолетов. 
Один из них он уничтожил таранным ударом в районе 
города Брянска. ,

27 мая 1942 года Николай Александрович на истре
бителе МиГ-3 вылетел на перехват самолета-разведчика 
Ю-88, шедшего на высоте 9500 метров к Сталинграду, 
Догнал его и завязал бой. Отрезав «юнкерсу» спаси
тельный путь в облака, советский летчик «прижал» его 
к земле и, не имея возможности применить отказав
шее оружие, сбил таранным ударом вблизи станции 
Морозовская.
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НЕ 
РАСТЕРЯЛСЯ...

ОТВАЖНЫЙ КОМЭСК

Старший сержант Гомолко Борис 
Мефоднеаич. Летчик 520-го иап. 
Родился в 1922 году в городе 
Богодухове Харьковской области.

Украинец. Комсомолец.

Группа истребителей Як-1 520-го истребительного авиа
ционного полка, в которую входил Борис Гомолко, 8 сен
тября 1942 года совершала перелет с аэродрома Вих- 
лянцево на передовой аэродром Алтухов.

В районе Таловки летчики встретили десять бомбар
дировщиков Хе-111, следовавших в сторону Камышина. 
Получив приказ атаковать врага, Гомолко, как и его 
боевые товарищи, смело врезался в боевой порядок 
«хейнкелей» и метким огнем сбил один самолет. Про
должая атаки, летчик израсходовал весь боекомплект. 
Настигнув очередного стервятника, он ударом винта 
отсек ему хвостовое оперение. «Як» Бориса тоже полу
чил повреждения и начал падать.

Покинув самолет, Гомолко заметил двух парашютистов. 
Ускорив снижение, он опередил гитлеровцев и встретил 
их на земле с оружием в руках. Одного, оказавшего 
сопротивление, застрелил, второго доставил в штаб полка.

За образцовое выполнение боевого задания, прояв
ленные при этом доблесть и мужество старший сержант 
Б. Гомолко был награжден орденом Ленина, ему присвоили 
внеочередное воинское звание лейтенант.

Старший лейтенант Луганский 
Сергей Данилович. Командир 

эскадрильи 270-го нал.
Родился в

1918 году в Алма-Ате . Русский. 
Член КПСС. За годы Великой 
Отечественной войны сбил 37 
самолетов врага лично и 6 в 

групповых боях. 
Дважды Герой 

Советского Союза.

14 сентября 1942 года Луганский повел восьмерку 
ЛаГГ-3 на прикрытие переправы через Волгу на юго-восточ
ной окраине Сталинграда. Патрулируя в заданном районе, 
летчики обнаружили группу «хейнкелей», сопровож
даемых «мессершмиттами». Всего более двадцати са
молетов.

С первых же атак два бомбардировщика были сбиты. 
Но тут подоспели «мессеры» прикрытия. Хотя враг 
превосходил числом, это не остановило советских лет
чиков. Одна четверка «лаггов» продолжала атаковать 
бомбардировщики, вторая связала боем истребители.

Луганский, взяв на себя ведущего, пошел в лобовую 
атаку. Нервы у гитлеровца оказались послабее: опа
саясь столкновения, он первым нырнул вниз. Маневр 
был выполнен умело, но это не спасло фашиста. Сер
гей Данилович плоскостью, своего истребителя, словно 
ножом, срезал стабилизатор «мессера», и тот пошел 
к земле. А отважный комэск присоединился к товари
щам и продолжал бой.

Это был первый таран Луганского. Второй он совер
шил 25 сентября 1943 года над Днепром.

НОВЫЕ КНИГИ

ПЕРВАЯ ВЗЛЕТНАЯ 
ПОЛОСА АФ ГА Н И С ТА Н А

«...Громыхнул мотор «Ньюпора», баб ах 
нул дымом, гарью, выскочил на малый газ 
и заработал , удивленно прислуш иваясь к 
игре оживших мускулов. Потом взревел, 
выходя на взлетный режим, и зам урлы кал, 
запел — готов к полету!

— По самолетам! — командует Ж урба.
Медленно уходит вниз, под крыло, от

воеванная у гор полоска земли — единст
венная пока взлетно-посадочная полоса 
Афганистана. Уходит в историю...»

Так заканчивается полная напряж ения 
и драм атизм а история о братской помощи 
Советской страны афганскому народу. В 
те далекие годы Советское правительство 
передало афганскому государству звено 
самолетов.

Что это за  самолеты? Зачем  понадо
бились они А ф ганистану? Кто поднимал 
их в знойное небо? Об этом и идет речь 
в повести ленинградского писателя В. Р ез
ника «Афганское звено» '.

Основанная на документальных данных, 
книга рассказывает о трудном маршруте.

• Р е з н и к  В. Афганское звено. Повесть. — 
Л .: Лениздат, 1988. — 205 с, — 60 к.

проложенном красными военлетами в 
дружественную  страну.

«Ф арман», «Ньюпор», «Сопвич» — хруп
кие конструкции из дерева, проволоки и 
перкаля, имевшие слабосильные моторы 
Но для той далекой поры это бы ла грозная 
боевая техника, помогавш ая частям К рас
ной Армии на многих этапах  больш ого пу
ти — от Иркутска до В арш авы, от Орла 
до Каховки.

П еревозка самолетов в далекий Афг'анн- 
стан была сложной, связанной с немалым 
риском операцией. П ространственная кан 
ва повести — путь поезда с самолетами 
к Термезу, а затем движ ение караван а 
по горным дорогам в Кабул. Героев кни
ги — комиссара Л ы кова, механика Зозулю , 
летчика Байкова, начш таба Богданова и 
других — поджидаю т опасности. Посланцы 
Советской страны успешно преодолевают 
препятствия, которые грозят то задерж кой, 
то поломкой самолетов, а то и гибелью 
всего отряда.

Красные военлеты старались во что бы 
то ни стало доставить самолеты по н аз
начению. Д ело  в том, что в англо-аф ганс- 
кой войне 1919 года афганские войска осо
бенно страдали от английской авиации, 
которая безнаказанно  действовала в воз
духе. Британские летчики не щ адили и 
граж данское население. Три дня бомбили 
дома, караван -сараи , мечети Д ж елал аб а- 
да , практически уничтожив город. Вот и 
обратились афганцы  за помощью к Совет
ской России. З ад ач а  состояла в том, чтобы 
не повторилась трагедия Д ж ел ал аб ад а .

Из трех самолетов, которые могла выде
лить Советская Республика, до далекого 
А ф ганистана удалось доставить только 
два: «Сопвич» и «Ньюпор». «Ф арман» был 
подбит басмачами в районе Термеза. Но 
два самолета — это все же два самолета. 
По тем временам и они представляли со
бой внушительную силу. Главное ж е — 
в Кабул прибыли с техникой специалисты, 
мастера летного дела. Звено, которому 
суждено было обучать первых афганских 
летчиков.

Сюжет держ ит читателя в постоянном 
напряжении. Но писатель ничего не выду
мывает. Каждый эпизод повести подтверж
ден документально. Книга читается легко, 
с интересом. При этом создается впечат
ление личного участия автора в происходя
щих событиях. Он пишет так, словно сам 
испытывал моторы самолетов, сраж ался 
с бандитами, бомбил басмачей, дышал зно
ем каменистых пустынь...

В этом нет ничего удивительного. Автор 
знает то, о чем пишет. Василий Резник 
закончил спецшколу ВВС, затем Военно- 
воздушную инженерную академию имени 
Н. Е. Ж уковского, служил в морской ави а
ции.

В повести прослеживается связь поко
лений двадцаты х годов и восьмидесятых. 
Она заставляет  в прошлом увидеть пред
остережение на будущее. Книга рассчитана 
на широкий круг читателей. Здесь они 
встретятся с мужественными людьми, 
для которых не абстрактны такие понятия, 
как долг, честь, мужество, благородство.
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и х НАГРАДИЛА РОДИНА

Славную когорту советских летчиков, отмеченных высшим отличием Родины, пополнил 
командир вертолетного звена коммунист капитан Н. Майданов. Ему довелось дважды 
выполнять интернациональный долг в Республике Афганистан. За мужество и отвагу, 
проявленные в небе >той страны, Николай Саинович награжден орденами Красной Звезды , 
«За службу Родине в Вооруженных Силах СССР» I I I  степени и Красного Знамени. В 1988 
году офицер удостоился ордена Ленина и медали «Золотая Звезда» Героя Советского 
Союза.

О том , как Н. Майданов шел к высотам ратной доблести, рассказывается в публикуемом 
очерке.

ДЕЛО ЧЕСТИ
Полковник Е. БЕССЧЕТНОВ

герой Советского 
Союза капитан 

Н. Майданов.

Фото С . ФЕДОРОВА

С тарший лейтенан т Н. М айданов сквозь остекление  ка
бины Ми-8 пристально всм атривался в проплывавший 
внизу зеленый массив провинции Баглаи . Зм ейкой  ви

лась по нем у лента ш оссе. «Где  ж е  наши танки?» —  неот
ступно билась тревож ная мы сль .

Полчаса назад общевойсковой ком андир  обрисовал вер
толетчикам  обстановку . Д уш м аны , о тхо дя  в горы , оказываю т 
отчаянное сопротивление аф ганским  войскам  и поддерж и
вающим их советским  подразделениям . На въезде  в один 
из кишлаков колонна наших танков попала под огонь без
откатных орудий , установленных за сильно  укрепленны м  ду- 
валом .

—  Мы бы накрыли расчеты  м ятеж ников о гнем  реактивной 
артиллерии , да н ель зя ; киш лак р ядом . П острадаю т мирные 
ж ители . Вы ход один : ударить с во зд у ха ... С м ож ете?  —  коман
дир с надеж дой см о трел  на авиаторов.

—  П остараем ся , —  заверил ком андир  звена капитан Петр 
Романенко и повернулся к М айданову : —  Как  считаеш ь, не 
подведем?

Здесь  всем было известно , что ш турм ан  звена Николай 
Майданов —  отменный бом бардир .

—  О  чем разговор?! Д ело  ч ести ...
И вот пара вертолетов в во зд ухе . Д ень ясный, солнечный. 

Внизу хорошо виден зеленый массив , по сторонам  от него  —  
горы . Наконец показалась растянувш аяся  танковая колонна, 
а чуть дальш е , за поворотом , то т злополучный дувал .

—  Давайте первый заход  сд елаем  хо ло сты м . П рисм от
римся что к чем у, —  предлож ил М айданов ком андиру .

Тот со гласился . Николай бы стро  изм ерил  си лу , скорость 
и направление ветра , ввел н еобходим ы е поправки в прицел.

Повторный заход  на цель . М айданов припал к тубусу 
прицела. Все его  ф изические и душ евны е  силы  со средо то 
чились на о дном ; м етко  прицелиться и точно послать бомбы . 
Цель все ближ е , б ли ж е ... Пора! А втом атика  ср або тала , и бомбы , 
сойдя с зам ков , по изогнутой траектории  понеслись к зем ле . 
Ш едший позади экипаж  капитана В. Карпова проследил за 
меткостью  бом бом етания . «Полный пор ядок !»  —  прозвучал 
в наушниках до клад  ведом о го .

Д а , бомбы точно угодили в цель , разнесли  дувал , накрыли 
огневые расчеты  мятеж ников . Путь тан кистам  о ткры т.

Николай Саинович родился в 1956 го ду  в селе  Тускудук  
Уральской области . Ем у словно на р о ду  было написано быть 
интернационалистом . Его  о тец , Саин Саин галиевич , —  казах , мать , 
Галина Лю двиговна , —  по м атеринской линии украинка , по 
отцовской —  немка . А  ж или М айдановы  все годы  среди
казахов , р усских , украинцев , корейцев . С  м алы х лет Николай 
был приучен с уважением  о тноситься к лю дям  др у ги х на
циональностей . Ж енился он на со седской  девуш ке  Татьяне —  
кореянке .

После окончания средней ш колы  Николай поступил ра
ботать на кирпичный завод , вечерами посещ ал занятия на 
курсах ш оферов при местной организации Д О С А А Ф . Закон 
чив их, некоторое время работал води телем .

Мечта о полетах , однако , не покидала е го . П роходя  сроч
ную служ бу в ГС В Г , М айданов незадол го  до  увольнения в
запас сдал выездной комиссии вступительные экзам ены  в
военное авиационное училище летчиков . Е го  направили в
Саратов.

Быстро пролетели  четыре напряженных года  учебы . Вот 
он уж е лейтенант, летчик-инж енер . Свою  оф ицер скую  служ бу 
Николай Саинович начал в Ю ж ной группе войск.

С лучилось  та к , что их, выпускников Саратовско го  ВВАУЛ  
лейтенан тов Вячеслава О ф ицерова , Владимира Липенкова 
и Николая М айданова , назначили правыми летчиками на вер
то ле т Ми-6. Николай ж е  хо тел  летать  на Ми-8. Д рузья  скоро 
смирились со своей участью , а он писал рапорт за рапортом . 
Не сдавался , получая о тказы . К о гд а  три года  спустя полк 
возглавил подполковник Г . М уж иков , он снова обратился 
с рапор том . И своего  добился .

М айданов хорош о освоил Ми-8 и свои обязанности летчи- 
ка-ш турм ана . В скоре  е го  командировали  в А ф ганистан .

Базировались на аф ганском  а эродром е , где  проходили 
сл уж б у  В. Письменный и Н. Ковалев —  летчики , которые 
впоследствии удо стоились  вы сш его отличия Родины . Он хо
рош о знал их, видел , с каким  м уж еством  и отвагой они выпол
няю т боевые задания . Э то  так  или иначе накладывало  свой 
о тпечаток на е го  хар актер , вдо хновляло  на сам оотверж ен
ные действия .

М айданов соверш ил здесь  свыш е 250 боевых вылетов . Его 
ратные дела  были отм ечены  орденом  Красной Зве зды .

По возвращ ении на Родину 1Николай Саинович служ ил в вер
то летном  полку Краснознам енно го  О десско го  военного ок
руга . С тал  ком андиром  экипажа . Участвовал в летно-такти- 
ческих учениях . К ак  ем у  пригодился опы т , обретенный в боях! 
Он проявил себя  зр елы м , хорош о подго товленным  воздуш 
ным бойцом .

В том  ж е го д у  М айданова перевели в Заб ай калье . Здесь 
Николай встретил  бы вш его  ком андира части полковника Г. М у
ж икова , стары х др узей  по училищ у —  Вячеслава О ф ице
рова и Владим ира Липенкова . О днако  недол го  им довелось 
сл уж и ть  вм е сте . Только  успел  получить долж ность  старш его 
летчика и звание капитана, как снова возникла необходимость 
в ком андировке  в А ф гани стан . М айданов написал рапорт.

О сновная сл уж ба  М айданова на это т раз проходила на 
ю ге страны . Задачи в целом  оставались преж ними ; доставка 
различных гр узо в , вывозка больных и раненых, высадка 
десан тны х гр упп , до см о тр  караванов . Николая Саиновича в 
эскадрилье  считали везучим . Его  вылеты  очень часто оказы 
вались весьма р е зуль тати вны м и .

...С еверо -во сточнее  от м еста  базирования эскадрильи в 
горах располагался так называемый «котлован» . Л е те ть  до 
него н едол го , ^с четверть часа, но экипажи предпочитали 
обходить  е го  стороной . А  вот М айданова это т «котлован» 
почем у-то  притягивал к себе . О днаж ды  он обратился к коман
дир у эскадрильи :

—  Товарищ  подполковник, р азреш ите  сходи ть  туд а . С делаем  
об ле т , по см о трим , нет ли караванов .

Ком эск  заколеб ал ся .
—  Я все продум ал . Во-первых, мы сходим  туда  всего  один

раз . Во -вторы х , и спользуем  ф ак тор  внезапности : пойдем
рано у тр о м . П редполож им , только  караван перейдет гра
ницу и л яж е т на дневку , а мы  ту т  как т у т .. .

Ком андир  взвесил доводы , дал  «добро» , но зам етил ;
—  У вас. М айданов , вечно получается как в ск а зк е ; тут 

как ту т ! П олет р азреш аю , только  очертя голову не лезьте  
на рож он . Там  у душ манов сильная П ВО . Запросто  собью т.

Едва  поднялось солнце , как четверка вертолетов  (пара 
Ми-8 и пара М и-24) во главе с капитаном  М айдановым  взле
тела  и взяла курс в сторону «котлована» . Перевалили через 
горную  гр яд у  и буквально  минут пять сп устя  наткнулись на 
громадный караванищ е, который р астян улся  килом етра  на 
три . В ерблю ды  леж али  с ящ иками на спинах . Во зле  них распо
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ложились душ м аны  с оруж ием  в р уках . Лю ди  сидели спокой
но, кучками . Они , очевидно, соверш енно  не ожидали появ
ления винтокрылы х машин. Как только  увидели  их, ср азу  бро
сились врассыпную . Но кое-кто  попы тался о тстреливаться .

М айданов с ведом ы м  уж е  проскочили вперед , в километре 
за ними двигалась пара М и-24 , во зглавляем ая м айором
А . С кворцовы м . М айданов передал  ем у ;

—  А ндрей , доворачивай влево . Л еж и т караван , караван 
военный, я опознал е го . П рямо  заходи . Бей с хо д у .

Пара Скворцова тотчас заш ла в а таку  и ударила  вдоль 
каравана. М инуту спустя  устр ем илась  в повторную  атаку . 
Под ее прикры тием  М айданов с ведом ы м  соверш или посадку . 
Быстро высадили десан т чуть ли не вплотную  к каравану, 
причем с таким  расчетом , чтобы не да ть  душ м анам  во зм ож 
ности скры ться в горах .

Пока экипажи Ми-24 били по бандитам  с во зд уха , а десант 
из-за валунов с зем ли . М айданов повел свою  пару на пло
щ адку к м о то стрелкам  за группой усиления . По пути доло 
жил в эскадрилью  о бое , завязавш ем ся  в «котловане» .

П рилетели  на площ адку , взяли де ся тка  два человек , вер
нулись к «котловану» . К том у  времени одно го  наш его  бойца 
тяж ело  ранило . М айданов забрал  его  к себе  в вер то лет и сразу 
ж е направился в го спиталь . А к м е сту  боя уж е  подходили 
четверки боевых вер толетов .

О дна часть о хранения каравана была уничтож ена , другая  
сложила о р уж ие . Вер толетчики  начали др уж но  вывозить 
троф еи . Их было  сто лько , что пришлось летать  почти до 
тем на . А ф ган ско е  р уководство  выразило советским  авиато
рам  благодарность  за разгром  крупно го  каравана м я теж 
ников.

Н ет, это  не был какой-то исклю чительный случай в прак
тике боевой работы  Николая Саиновича . В слож нейш ие си
туации е го  экипажу доводилось попадать довольно  часто . Хоть 
Майданов был то гда  старш им  летч и ком , командование см ело  
доверяло  ем у водить группы . И он отлично справлялся с 
заданиями . Так было и 8 д екабр я  1987 года .

В то т день капитан М айданов в паре с капитаном  Ю . К у з 
нецовым деж урил  в поисково-спасательном  обеспечении . Их 
срочно подняли в во зд ух . На площ адке  м о то стрелков  они 
взяли на борт десан т , в зле тели , и ту т  ком андир  эскадрильи  
передал  по р адио ;

—  Вам высылается звено боевых на прикры тие . О дну 
пару пустите вперед , др у гую  —  позади себ я . И действуй те  
по обстановке .

Ко гд а  подходили  к заданном у району , поступило  сооб
щение, что транспортный вер то ле т , работавш ий зд есь  до 
них, сби т, а доставленная группа де сан та  попала в о кр уж е 
ние. Ш едш ая впереди пара Ми-24 с хо д у  вступила в бой, 
о тсекая десантников о т наседавш их м я теж ников .

—  011-й, здесь  и де т ожесточенный бой , —  услы ш ал М ай
данов до клад  ведущ е го . —  О гневы х точек очень много . 
Бьют из всех щ елей .

Ко гда  прибыли на м есто , увидели , что один вер то лет сго 
рел , второй , на ко тором  пытались вывезти  гр уппу , сбит на 
взле те . Наши лю ди укрылись возле него  в небольш ом  у глуб 

лении . Только  М айданов вы садил группу уси ления , как душ маны  
начали «обклады вать» маш ину м инам и . Ком андир  экипажа 
сбитого  вер толета  м ахал  р укой ; м ол , у хо д и , уходи  бы стрее , 
а то  собью т.

М айданов в зле тел , а Ми-24 продолж али  бить по огневым 
точкам  м ятеж ников .

—  01-й, —  долож ил М айданов в К аб ул . —  О бстановка 
тяж елая . Наша группа в о круж ении . Просит помощ и. Надо 
ее вывозить . О бстрел  очень сильный .

—  О р ганизуем  вам помощ ь. П ридут экипажи —  под ваше 
управление . А  пока сам остоятельно  принимайте решение 
на м е с те ...

С вязавш ись с капитаном  Ю . К узн ецо вы м , следовавш им  
за ним . М айданов п ередал ;

—  Б удем  заходи ть  на по садку . Я —  первым . А  ты пока 
подожди .

С  хо д у призем лился . Д уш м аны  то тчас усилили обстрел . 
Хорош о , что на Ми-24 были боеприпасы . Их экипажи надежно 
прикрывали вер толет М айданова. Николай Саинович забрал 
человек д е ся ть , в зл е тел . З а тем  по его  ком анде  сел Кузнецов , 
взял остальны х десантников на бор т. Спасенны х перевезли  
в безопасную  зону , килом етров на пять-ш есть в степь , где  они 
заняли круговую  оборону в ожидании дальнейш ей помощи.

О ставалось забрать д е сан т , высаженный М айдановым  на 
усиление . Э та  группа находилась в ки лом етр е  восточнее . 
Здесь  уж е  были тяж ело  раненные.

—  012-й, —  о тдал  М айданов приказание в едом ом у . —  По
ходи ту т с «двадцатьчетверкам и» . Я сам  с хо ж у ...

В это т м ом ен т майор А . С кворцов , возглавлявший группу 
боевых вер то летов , до лож ил :

—  011-й, боеприпасы  кончились. У хо д и м ...
А  с ком андно го  пункта передали ; на помощь вышло 

звено Ми-8 и звено Ми-24.
—  Вас понял , —  ответил  М айданов . —  Возвращайтесь 

на « точку» . —  И уж е  от себя добавил ; —  Группу все 
равно надо забирать . Тут человек двенадцать .

Первый за хо д . М айданов идет по кур су , скорость подгаши- 
вает , а пло тность д уш м анско го  огня все увеличивается и уве
личивается . О т бли зки х взрывов машину то  поставит на 
«ро га» , то  «посадит» на хво ст . Мины падали впереди , слева, 
справа . П адаю т все ближ е , б лиж е , рвутся  уж е  р ядо м ... Нервы 
не вы держ али : Николай Саинович о тд ал  ручку управления
от себя  и уш ел .

П редпринял вторую  попы тку , за ходя  на посадку с другой
стороны . То ж е  сам о е : то  одна мина рванет рядом , то дру
гая . Третий  за хо д  —  и опять неудачный . В четвертый раз 
повел маш ину уж е  почти над самой зем лей , следя  за прибли
ж ением  разры вов . Все-таки проскочил в лож бинку , туда , 
где  сосредо точилась  группа десан та , занявшая круговую  
оборону . А  по сторонам  шапки разрывов , осколки разле таю т
ся над вер то летом .

З анесли  в вер то лет раненых , забрали остальных. В кабину 
ворвался старш ий десантной группы  молоденький  лейтенант 
с простреленны м  ле гким . На губах —  кровавая пена. Д оло 
ж ил ;

—  «Д ухи» в д в ухс тах  м е тр ах о тсю да .
Вм есто  о тве та  М айданов вы крикнул ;
—  Посчитай , все ли на м есте?
—  О дно го  нет. Он в правом крыле м е тр ах в ста по руслу

держ и т ф лан г .
А  с ком андно го  пункта уж е  запраш иваю т:
—  Забрали  десант? В зле тай те .
—  Группу в зял , но одно го  бойца нет.
Ч ерез несколько  м инут грозная ком анда ;
—  В зле тай те . 01-й приказал нем едленно  взлетать !
—  Как я м о гу  взле теть? У  меня одно го  человека нет. 

О стан ется  —  е го  ту т  же уб ью т . В злеч у , только  когда заберу 
е го ...

Ч то  ж е  делать? М айданов лихорадочно искал вы ход из 
со зд авш его ся  полож ения .

—  В алера , —  обратился он к своем у правому летчику стар
ш ем у л ей тенан ту  В . А льм ако ву . —  Понимаю , не имею  права 
посылать те б я , тем  более  в такой обстановке . Но надо . Возь
ми одно го  человека и бе ги , ищи.

А льм аков с со лда том  бросились вдоль лощ ины . Минуты 
через три нашли то го  бойца . Он был ранен в руку , но про
долж ал  прикрывать правый ф лан г , чтобы душ маны  не пере
резали  курс взле та . По су ти , парень сознательно  жертвовал 
собой , чтобы спасти вер то лет и всех , кто  находился в нем. 
П рибеж ал , запы хавш ись , сказал  М айданову ;

—  Ком андир , сю да не в зле тай те . «Д ухи »  перекрыли курс.
М айданов развернул  м аш ину . Начал в зле т по ветру . Под

нялась пыль , ничего не видно . В зле та ть  очень тяжело , 
тем  более  из лощ ины . В ер то ле т набирает скорость . А с 
то лько  что подош едш их Ми-24 ем у кричат;

—  О тверни , отверни , Николай! М ины! М ины !..
Он понимал , что мины . Они лож атся  впереди , по сторо

нам , вот-вот за д ен у т м аш ину . Но понимал и д р у го е : пока
не набрал полож енную  скорость , отворачивать нельзя —  
м ож но  свалиться . Едва стр елка  переползла  за деление 
«100», ту т  ж е  залож ил  вер то лет в крен и пошел уж е  смелее 
и увереннее .

На следую щ ий  день в эскадрилью  прилетел  Ноль первый. 
Поговорил со спасенными м о то стр елкам и , с членами экипа
ж ей вер то летов , участвовавших в бою , выяснил обстоятель
ства , в ко торы х действовал  экипаж  М айданова. Д аж е  его, 
видавш его  виды , восхитило  м уж ество , проявленное этим офи
ц ером .

—  М айданов у нас человек необыкновенной смелости 
и о тваги , —  сказал  ем у ком андир  эскадрильи . —  Большин
ство  крупны х душ м анских караванов захвачены  группами , ко
торы е  во зглавлял  Николай Саинович.

Капитан Н. М айданов после это го  служ ил в Афганистане 
ещ е восемь м есяцев , соверш ил около  двухсо т труднейш их 
боевы х вылетов . Лишь в конце мая 1988 года возвратился на 
Родину , 8 свой забайкальский гарнизон .

Ком андир  звена Николай Саинович Майданов передает 
боевой опыт товарищ ам . В полку пользуе тся  больш им  авто
ри те том . Героя Советско го  Сою за ' капитана Н . Майданова, 
несомненно , ж д у т  новые свершения в ратном  тр уд е , в слу
жении Родине .
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из ИСТОРИИ СОВЕТСКОЙ АВИАЦИИ Под редакцией начальника кафедры авиационных комплексов и конструкции 
ЛА ВВИА имени Н. Е. Жуковского доктора технических наук полковника

О . В. Болховитинова

ПОЛЕТ В РЕАКТИВНУЮ ЭРУ
Без полетов Григория Бахчиванджи, может быть, не 

было бы и апреля 1961 года.
Ю. А. Гагарин

Проведенные в феврале 1940 года испытания ракето
плана С. Королева, как рассказывалось в статье «Первый 
ракетный полет» («Авиация и космонавтика», 1988, № 1), подтвер
дили принципиальную возможность создания реактивного 
самолета. РП-318-1 был чисто экспериментальным объектом, 
однако до следующего этапа — практического воплощения 
идеи в конкретной конструкции — оставалось не так уж много 
времени.

15 мая 1942 года поднялся в небо БИ-1 — первый в истории 
авиации истребитель-перехватчик с жидкостным ракетным

двигателем. Он был построен в ОКБ В. Болховитинова по 
проекту его ближайших помощников А. Березняка и А. Исаева. 
Сегодня участников и свидетелей этого полета, к сожале
нию, осталось немного.

Наш корреспондент встретился с Героем Социалистиче
ского Труда академиком АН СССР В. Мишиным, в те годы 
работавшим в ОКБ старшим инженером-конструктором брига
ды вооружения, и попросил его рассказать об этом истори
ческом событии.

— Василий Павлович, ваша творческая 
деятельность начиналась под руковод
ством Болховитинова. Расскажите об этом 
выдающемся авиаконструкторе, о его 
работах.

—  Виктору Ф едоровичу Болховитинову 
в ф еврале  этого  года исполнилось бы 
девяносто л е т . Э то  был исклю чительно 
скромный и высокоэрудированный че
ловек , талантливый ученый и блестящ ий 
педаго г. Его  жизнь и деятельно сть  
были неразрывно связаны  с прослав
ленной «Ж уковкой» . Здесь  он в тече 
ние почти 45 ле т работал преподавате
лем , затем  начальником каф едры  проек
тирования и конструкции сам олетов . Он 
был заслуженным  д е ятелем  науки и те х 
ники Р С Ф С Р , доктором  технических наук , 
профессором .

В авиацию Болховитинов пришел не 
сразу . Окончив гимназию  в С аратове , 
поступил в Саратовский университет 
на медицинский ф акул ьте т , но вскоре , 
убедившись, что медицина не его  призва
ние, переш ел на ф изико -м атем атиче
ский ф акул ьте т . О сенью  1918 года  уехал  
в М оскву и поступил в М осковское 
высшее техническое училище, гд е  сл у 
шал лекции профессора Ж уковско го . 
О днако заболевание тиф ом  заставило  
его  возвратиться в город на Волге .

Прекрасная пора —  м олодо сть . Она 
дарит н адеж ду , несмотря ни на ка
кие невзгоды . Искра интереса к авиа
ции, заложенная профессором  Ж уко в 
ским , разгорелась в душ е  юноши в 
сильное пламя. Вступив добровольно  
в Красную  Армию  в 1919 го д у , Бол
ховитинов через два года поступил 
в Институт инженеров Красного  Во з
душ ного Ф ло та  (ныне Военно-воздуш ная 
инженерная академия имени Н. Е . Ж у 
ковского ).

В те далекие  годы  коллектив ака
демии выдвинул р яд  см елы х техниче
ских идей . Причем , что характерно 
для того времени , проявляли твор
ческую  активность , сам остоятельность  и 
слуш атели . Во время учебы в акаде 
мии свою  конструкторскую  де я те л ь 
ность начали Болховитинов, Ильюшин, 
Микоян, Яковлев.

В 1924 году на двух всесою зных 
планерных соревнованиях в Ко ктебеле

Истребитель-перехватчик БИ-t на взлете. Кадр из документального фильма об испытаниях. 
1942 год. Публикуется впервые.

успешно участвовали планеры  А В Ф -6  
и А ВФ -18 , построенные слуш ателям и  
в академ ическом  конструкторском  бю ро 
по чер теж ам  Болховитинова , который 
см ело  брался за реш ение наиболее 
тр удны х проблем , шел непроторенными 
п утям и . Первой его  большой рабо
той был четы рехм оторный сам оле т 
Д Б -А  (дальний бом бардировщ ик «А ка 
дем и я» ),

И нтересна история его  со здания . В 
начале тридцаты х годов на одном  
из московски х заводов выпускался тя 
ж елый бом бардировщ ик ТБ-3 кон стр ук 
ции Туполева . З авод  по своей инициа
тиве обратился  в академ ию  с прось
бой рассм отреть  возмож ность улучш е
ния летно -тактических данных этой м а
шины , повысить скорость , увеличить д а л ь 
ность и вы соту полета , чтобы з а тр уд 
нить ее  перехват и стреби телям и .

Виктор  Ф едорович , возглавив неболь
шую  группу м олоды х преподавателей  
и инженеров академ ии , вм есте  со 
специалистами серийного  завода во гла
ве с Горбуновы м , будущ им  констр ук 

тором  сам оле та  Л аГГ , энергично взял
ся  за модернизацию  ТБ-3 . К этому 
времени он успешно окончил адъю нкту
ру и защ итил диссертацию  на тем у 
«Катапультны е  сам олеты  и особенности 
их динамики и конструкции».

При создании  Д Б -А  молодой конст
руктор  принял см елы е , оригинальные 
реш ения . Впервые в С С С Р  на сам олете  
тако го  класса применил полуубираю - 
щ ееся ш асси , монококовый ф ю зеляж  
с закры тыми фонарями кабины . Гоф ри 
рованную  обш ивку , характерную  для 
туполевских сам олетов , заменил гл ад 
кой. И зменил пушечное вооружение .

С ам оле т был признан вполне удач
ным . По своим летно-техническим  ха
рактеристикам  (скорость  полета на вы
соте 4000 м —  330 км /ч , потолок —  
7200 м , дальность полета —  4500 км ) он 
значительно  превосходил свой прототип. 
Конструкторской  группе был выделен 
авиационный завод .

В конце 1935 года  новый сам олет 
был построен . Начались его  летные 
испытания, ко торы е полностью  подтвер-
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в. Болховитинов, срото предвоенных лет. 
Публикуется впервые.

ДИЛИ проектные данные. На Д Б -А  уста 
новлено четы ре мировых рекорда . Бла
годаря во зм ож ностям  сам олета  было 
решено соверш ить на нем ком м ерче 
ский перелет М осква —  Северный по
люс —  С Ш А . в  августе  1939 года экипаж  
Героя С оветско го  С ою за  Леваневско го  
стартовал в трансарктический рейс . В 
сложных м етеороло гически х условиях 
был пройден Северный полю с, но вскоре 
связь оборвалась . Д о  сих пор энту
зиасты стр ем ятся  установить причину 
и место  гибели экипажа и сам олета .

Вскоре Виктор Ф едорович  занялся  
другим  проектом . П еред его  О КБ  
поставили задачу со здать  новый ско 
ростной ближний бом бардировщ ик, И 
здесь конструктор  по-новому подош ел 
к основной проблеме авиации —  до с ти 
жению  больш их скоростей  и высот 
полета .

С ам олет ББ (бом бардировщ ик Болхо 
витинова), получивший за тем  наимено
вание С  (сп ар ка ), во м ногом  о тличал
ся от машин своего  времени . Он имел 
оригинальную  компоновочную  с х ем у : два 
двигателя в носовой части ф ю зеляж а  
друг за д р у го м . Тем  сам ы м  до ми
нимума снижалось лобовое сопротив
ление при удвоенной мощ ности . Н е
смотря на просто ту схем ы , р еали зо 
вать ее  было тр удно . Тем  не м енее  
небольшое конструкторское  бю ро успеш 
но справилось с этой задачей . Вал 
заднего дви гателя  был пропущ ен через 
полый вал переднего , а винты вра
щались в разные стороны , чем устр а 
нялись как реактивный , так  и гироско 
пический м ом ен ты .

В 1940 го д у  начались летны е испы
тания. На них сам оле т показал неви
данную  для  бомбардировщ иков то го  
времени скорость —  580 км /ч . О днако  
напряженная м еж дународная  обстанов
ка, загруж енность авиационной промыш 
ленности производством  ряда  новых 
серийных сам олетов не позволили вы
делить ср едства  на производство  бом 
бардировщ ика Болховитинова , и работы  
над ним пришлось остановить .

Болховитинов понимал , что для  уничто
жения вражеских бомбардировщ иков не
обходим  скоростной сам олет-перехват- 
чик. Решение этой задачи он видел 
в использовании реактивных дви гате 
лей, которые все более  и более  привле

кали к себе  внимание конструкторов . 
Сначала решили использовать сам о ле т 
с поршневым дви га те л ем , который уско 
рялся бы располож енным  в хвостовой 
части ф ю зеляж а  прямоточным  воздуш но- 
реактивным  дви гателем  (П В РД ). Но что
бы он вышел на рабочий реж им , тр е 
бовалась высокая скорость полета . Зна 
чит, нужен ускори тель . П осле различ
ных дискуссий и проработок п редло 
жили комбинированную  силовую  уста 
новку Ж Р Д  —  П ВРД . Но и это признали 
не самым лучш им  вариантом . Не о беспе
чивая необходим ой  скорости , эта  ком 
бинация дви гателей  сж игала слиш ком  
много топлива.

Постепенно подошли к реш ению  по
ставить на сам оле т только  Ж Р Д , ко 
торый , хо тя  и требовал  много  топлива, 
все ж е был более  легким  и развивал 
больш ую  тя гу , а это позволяло  достичь 
невиданной ранее скорости . Вы бору ра
кетно го  дви гателя  способствовали и 
успеш ные испытания в во зд ухе  р аке то 
плана РП-318-1 конструкции Королева .

— Итак, сама логика развития авиа
ции неумолимо вела к реализации идеи 
реактивного самолета. Расскажите, как 
появился на свет в ОКБ первенец 
реактивной эры! Каково было его назна
чение)

—  БИ-1 со здавался  как истреби тель  
во зм ездия . Он представлял  собой прин
ципиально новый летательны й  аппарат, 
своеобразную  пило тируем ую  р аке ту . Ре
активная силовая установка обеспечивала 
мощный взл е т б удущ его  перехватчика , 
стрем ительны й  набор высоты , о гром ную  
по тем  врем енам  скорость . Ни один 
из сам олетов  те х  ле т не м о г бы уйти 
от н е го ...

П ервые исследования по этой тем е  
начаты были в конструкторском  бю ро 
Болховитинова перед  войной. По ини
циативе начальника бригады  механизм ов 
А лександра  Яковлевича Березн яка  и 
присоединивш егося к нем у вскоре на
чальника бригады  дви гателей  А ле ксея  
М ихайловича Исаева ‘— впоследствии 
Главного констр ук тора  ракетно -косми- 
ческих дви гателей , Героя С оциалисти 
ческого Труда  —  проводилась р а зр або т
ка эскизно го  проекта истреби теля  но
вого типа . Трудились м олоды е  инже
неры в основном  вечерами и по вы ход
ны м ; тем а  не сто яла  в плане КБ .

В 1940 го д у  они посетили Реактивный 
научно-исследовательский ин сти тут , где  
познакомились с конструктором -дви га- 
тели стом  Леонидом  С тепановичем  Д уш 
киным , который руководил работами 
над ж идкостно -реактивным  дви гателем  
для  стар тово го  ускори теля  реактивного  
истреби теля  «302», со здававш его ся  то гда  
в инсти туте . Э то т дви гатель  и привлек вни
мание конструкторов .

Уж е на этапе эскизно го  проекти 
рования им удалось  реш ить ряд  те х 
нических задач . Так , о казалось , что при 
тя ге  около  одной тонны Ж РД  по гло 
щал слиш ком  много  топлива, имел к том у 
же тяж елы й  и массивный насосный 
а гр е га т для  е го  подачи в к ам еру сго 
рания. Д ля  перехватчика это  не годи 
лось . Б ерезн як  с Исаевым реш или при
менить вы теснительную  си стем у подачи 
топлива, сократив время работы  дви
гателя  до  м иним ум а . -За счет это го  
предполагалось ум еньш ить разм еры  м а
шины , улучш ить ее  разгонные характе 
ристики .

В первые ж е дни войны Болховити 
нов принимает реш ение все силы  бро 

сить на создание истребителя-перехват- 
чика с Ж Р Д . Он оказывает Березняку 
и И саеву всесторонню ю  помощь. Уже 
в ию ле 1941 года эскизный проект 
с пояснительной запиской был пред
ставлен  в Государственный Ком ите т О бо
роны . П ред седатель  ГКО  обязал ОКБ 
построить ракетный перехватчик в небы
вало короткий срок —  35 дней.
■ Работа в О КБ  шла с утроенной энер
гией . Никто из исполнителей , начи
ная от чертежников и кончая сбор
щиками и слесарям и , не говоря уж е 
о кон стр ук торах , не покидал рабочих 
м ест ни дн ем , ни ночью . Благодаря 
исклю чительному эн тузиазм у рабочих 
и специалистов сам оле т был построен 
в установленный срок .

Все в нем  вы глядело  необычным. 
Поражало о тсутствие  воздуш ного  винта. 
Не было видно и привычного дви
гателя , только  на самой оконечности 
ф ю зеляж а  —  небольш ое отверстие  —  
реактивное сопло .

С ам оле т имел непривычно малые 
р а зм еры ; р азм ах —  6,48 м , длина —  
6,4 м и площ адь крыла всего 7 ,0 м". 

Вооруж ение ; две пушки Ш ВАК-20 с 90 
снарядам и  и 38 кг бомб . Д вигатель 
Д -1А -1100 конструкции Д уш кина и Ш то 
колова с практически достигнутой  к том у 
времени тягой  1100 кгс .

Э то т сам олет-сн ар яд  впервые в мире 
поднял в во зд ух летчик-испы татель ка
питан Бахчиванджи .

— Василий Павлович, вам довелось 
знать этого замечательного летчика. 
Расскажите о нем, а также о втором 
пилоте БИ-1 летчике-испытателе Груз
деве.

—  На испытательный аэродром  Гри
горий Яковлевич Бахчиванджи пришел 
прямо из О ренбур гской  школы пило
тов . О днако , как говорится , не с пусты 
ми рукам и . К том у  времени он имел 
две  военные специальности ; техника 
по вооруж ению  и летчика . В бой с 
фаш истам и  отважный летчик вступил в 
самом  начале войны в составе 402- 
го особо го  истребительного  авиаполка, 
сформ ированного  на базе  НИИ ВВС . 
Воевал на и стреби теле  МиГ-3, который 
вм есте  с другим и  испытывал накануне. 
И как воевал!

О коло  сем идеся ти  боевых вылетов 
соверш ил он с 1 ию ля по 10 августа
1941 года , сбил ш есть вражеских са
м олетов .

Ф ро н т требовал  более  совершенных 
боевых сам оле тов . Бахчиванджи вместе 
с другим и  летчиками полка отозвали 
в НИИ ВВС .

Интересна био графия и второго лет- 
чика-испы тателя подполковника Груздева . 
Константин Афанасьевич воевал в Испа
нии, сбил несколько  самолетов , был 
сбит сам . Попал в плен , бежал и через 
Ф ранцию  и Скандинавские страны вер
нулся на Родину . Воевал на Калинин
ском  ф рон те  и в первые дни войны 
сбил несколько  самолетов врага. Его 
тож е отозвали  с ф ронта  и назначили 
начальником летной части НИИ ВВС . 
К великом у сож алению , Груздев погиб 
примерно через м есяц  после первых 
полетов БИ-1 на том  же аэродроме 
при испытании на вывод из плоского 
ш топора американского  истребителя 
«А эрокобра» .

— Как продвигались дальнейшие ра
боты по созданию истребителя-перехват
чика!

—  В о ктябре  1941 года пришлось
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ТВОРЧЕСТВО НОВАТОРОВ

В СОКРАЩЕННЫЕ СРОКИ
Подполковник А. ХАЛИН,
старший инженер Бюро изобретательства
и рационализации ВВС

В современных условиях особое зн а 
чение приобретаю т высокая б ди тел ь 
ность, постоянная боего товность , спо 
собность решать боевые задачи в у сл о 
виях применения противником  оружия 
массового поражения (О М П ). Не и склю 
чено, что авиационным подразделениям  
и частям  в бою придется действовать 
в зонах радиоактивного , химическо го  
и биологического  (Р Х Б ) зараж ения . На
иболее важньрми мероприятиями по 
обеспечению  защиты  при этом  являю тся 
постоянная р азведка , оценка обстановки , 
правильный выбор способов действий 
в сложных си туациях.

Большую  помощь авиационному ко
мандиру в принятии оп тим ального  р е 
шения в полете или на зем ле  по прео 
долению  (о б хо д у ) радиоактивно  зара
женного воздуш ного  пространства для 
сохранения боеспособности летны х эки 
пажей, десанта и личного состава пере
возимых подразделений о каж ет «Рас
четчик для экспресс-оценки и про гнози
рования воздушной радиационной об
становки».

Применение это го  устройства , р а з 
работанного старш им  преподавателем  
Военно-воздушной академии имени 
Ю . А . Гагарина полковником  Л . М оска
ленко, позволит не только  значительно 
сократить время выполнения необходи 
мых расчетов, но и даст возмож ность 
одновременно реш ать несколько  по
путных задач.

Оно представляе т собой двусторон 
нюю палетку с внутренней подвижной 
шкалой. В разработке  использован прин
цип совмещения ряда  парам етров . Э то  
и обеспечивает практически м гновен 
ное решение поставленных задач . Уст- 

ойство несложно в обращ ении . Его

можно использовать в диапазонах всех 
скоростей  и вы сот полета на со вре 
менных сам оле та х  и вер то летах .

С  помощ ью  расчетчика о пр ед ел яю тся ; 
нижняя и верхняя граница радиоактив
ных облаков , образовавш ихся при во з
душ ны х и наземных ядерны х взрывах ; 
ср едн яя  и м аксим альная до за  радиации ; 
р адиус зоны вероятно го  зараж ения при 
одиночных во здуш ны х и назем ны х я дер 
ных взрывах. Устанавливая внутренней 
подвижной шкалой врем я , прош едш ее 
после взрыва , скорость  ср едне го  ветра 
и др у ги е  данные , м ож но  получить с ум 
м арную  ср едню ю  до зу  радиации при 
ядерны х групповы х взрывах в о грани
ченном районе ; до зы  радиации , полу
чаемые экипажем  в полете  над районом  
н азем ного  ядерно го  взрыва и следом  
радиоактивно го  облака на м алы х вы
со та х ; время после ядерно го  взрыва , по 
истечении ко торо го  экипаж , пролетая 
через радиоактивное облако , не получит 
д о зу  радиации выше установленной 
нормы .

Конструкция расчетчика довольно  
проста . Его  изго товление по силам  
авиационным ум ельц ам  эскадрильи , ча
сти . А  помощ ь авиаторам , например в 
хо де  Л ТУ , он м ож е т о казать  значи
те льн ую . Конечно , в полном  объем е 
радиационную  обстановку оцениваю т 
командиры  и ш табы . О днако  простей 
шие расчеты  долж ен  ум е ть  производить 
весь личный состав авиационных под
разделений  и частей , особенно привле
каемый для  ведения РХБ разведки . 
Применение устройства  пом ож ет э ф 
ф ективнее  о трабаты вать учебно-боевые 
задачи по защ ите  от ОМ П  и уверенно  
действовать на Л ТУ  в условиях «р адио 
активного  зараж ения» .

Зал управления полетами наполнен гу
лом; не умолкая звонят телефоны, жуж
жат вентиляторы. То и дело следуют за
просы, доклады, распоряжения... Идет 
боевое дежурство!

Центральный командный пункт — ис
полнительный орган главнокомандующего 
Военно-Воздушными Силами. Зона его 
ответственности огромна. Среди наиболее 
важных задач — организация и коорди
нация воздушного движения, обеслечение 
безопасности полетов. Есть немало и дру
гих задач. Ведь в ВВС любая пора — страд
ная.

Даже беглого взгляда достаточно, что
бы определить: напряжение у специали
стов ЦКП предельное, хотя круглосуточ
ное несение дежурства — дело обыч
ное.

В споминается начало декабря м и 
нувш его  года . Внезапно , как 
селевой поток , обрушилась то г

да  на советских лю дей  весть о зем ле тр я 
сении в Арм ении . Трагедия никого не ос
тавила б е зучастны м . Лю ди всей земли 
о ткликнулись на б е д у . Одними из первых 
на помощ ь пострадавш им  пришли воины- 
авиаторы . Районы бедствия для  них стали 
настоящ им  ф ро н то м . В первый же день

КУРСОМ  
ПЕРЕСТРОЙКИ 

Полковник А. ДМИТРИЧЕНКОВ

сю да устрем ились  десятки  сам олетов и 
вер толетов .

В те  дни , ко гда  шла борьба за спасение 
тысяч человеческих ж изней , «пиковая» 
нагрузка  выпала на долю  специалистов 
Ц ентрально го  ком андного  пункта . Им 
приходилось работать по 30 и более часов 
б е з  сна и о тды ха . Печать , радио , телеви
дение не раз сообщ али об их сам оотвер
ж енном  тр уд е , называли имена особо 
отличившихся офицеров . Претворяя р еш е
ния командования в ж изнь , они стоиче
ски о сущ ествляли  управление различны
ми подразделениям и  авиации.

Ко гд а  поступил сигнал о бедствии , на
чальник ЦКП генерал-м айор  авиации Л . 
Ч ервяков , оценив обстановку , принял ре
шение усилить состав деж урной  см ены . 
Так зд есь  поступаю т всегда . У слож няе т
ся  обстановка —  ответственность берут

эвакуировать О КБ с опытным производ- 
:твом  на Урал . Э то  было трудное  
!рем я . Помещ ение полуразруш енного  
питейного завода петровских времен 
S поселке Билимбай под С вердловском  
говершенно не было приспособлено 
^ля авиационного производства .

В первую  очередь построили на 
5ерегу о зера стенд  для  испытания Ж РД  
: самолетной системой питания и управ- 
тения. М ного неприятностей до став
ляла концентрированная азотная кисло
та —  один из компонентов топлива. 
5скоре начались испытания. О т РНИИ 
■1МИ руководил Палло , а от О КБ  —  
’ осляков.

Неожиданности поджидали первопро- 
(одцев на каждом  ш агу . 20 ф евраля
1942 года , как раз в день рож дения 
захчиванджи, на одном  из последних

перед полетом  БИ-1 стендовы х испы
таниях произош ел взрыв дви гателя . Л е т 
чика спасла бронеспинка. О днако  его  
сильно бросило  вперед , и он рассек 
себе  лоб . Возникли опасения, что л е т
чик о ткаж ется  о т полета . Но Бахчиванджи , 
вернувшись из го спиталя , с ещ е боль
шей настойчивостью  включился в р або ту .

15 мая 1942 года в 19 часов капитан 
Бахчиванджи занял свое м есто  в кабине . 
Впервые в истории авиации прозвучала 
ком анда : «О т хвоста» (вм есто  —  «О т
винта» ). Из сопла дви гателя  вырвалось 
плам я , р а здался  о глуш ительный гро 
хо т , и о гненный ф акел  вы тянулся в длину 
на четыре м етр а . С ам о ле т рванулся 
вперед , бы стро  ускоряя  движение . Л егко  
оторвался от зем ли , стал стрем ительно  
набирать вы соту . На присутствовавших 
на аэродром е  это  произвело боль

шое впечатление . Все понимали , что 
являю тся свидетелям и  рож дения новой 
реактивной эры авиации.

На состоявш ем ся  за тем  митинге появил
ся  наскоро сделанный плакат : «Привет ка
питану Бахчиванджи —  первому л е т
чику, соверш ивш ему полет в новое».

В этом  полете , который продолж ался
3 минуты  9 се кун д , многие свойства 
реактивного  сам олета , естественно , не 
были выявлены из-за малого  времени 
работы  дви гателя . Э то  и не предусм ат
ривалось заданием . О днако  скорость 
набора высоты  впечатляла .

Испытания продолж ались . В одном 
из полетов была до сти гн ута  вертикаль
ная скорость набора высоты , равная 
82 м /с . Э то  был р екорд  скороподъем 
ности истреби теля .

П редсто яло  испытать сам олет на мак-
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на себя наиболее подготовленные специа
листы . На это т раз «лидерные» посты  за 
няли коммунисты  офицеры  В . Н азаров, 
В. Качанов, В. Ф едо ро в , В . А ле ксеев ,
A . Ж уравлев . Круглосуточное деж ур ство  
нес руководящ ий состав ЦКП .

О  том , как специалисты  п ункта справ
лялись со своими обязанностям и , м ож 
но судить по хронике собы тий . В первый 
день под управление было взято  около 
ста самолетов . Но уж е  12 д екабр я  было 
задействовано более  тр е хсо т Ан-124, 
Ил-76, Ан-22 и Ан-12 . В напряженном  
графике приема и отправления сам о ле 
тов в ереванском  аэропорту «Звартноц» 
каждый день бывало всего  лишь неболь
шое «окош ко» для  вылета вертолетов 
с членами комиссии П олитбю ро  ЦК К П С С . 
И со все нараставшей интенсивностью  воз
душ ного  движения четко  справлялись спе
циалисты ЦКП .

Колокол б еды , ударивш ий в горах А р 
мении , был услыш ан во всем  м ире . С ам ое  
благоприятное врем я суто к  —  с 10 до  18 
часов —  предоставлялось  экипажам  сам о 
летов зарубеж ны х стран . Ночь ж е , у тро  и 
сум ерки  —  время действий нашей воен
но-транспортной авиации. В деж урны х 
см енах с экипажами взаимодействовали 
лю ди высокого воинского до л га , признан
ные профессионалы  —  подполковники
B. Овчинников, П. Трушин, В. М олокин ,

На Центральном командном пункте ВВС генерал-майор авиации А. Авдеев, полковник 
В. Данильченко и подполковник А. Самсонов выбирают маршруты следования военно
транспортных самолетов с грузом помощи для пострадавших от землетрясения в Армении.

Фото С. СКРЫННИКОВА.

Дни и ночи ЦКП
Н. Иванов. Они б лестящ е справлялись со 
своими обязанностями .

В течение многих дней и ночей « зе ле 
ная улица» помощи арм янском у народу 
поддерж ивалась в образцовом  со сто я 
нии. Э том у  во м ногом  способствовало  и 
то, что специалисты  ЦКП  своеврем енно  
установили и четко держ али  прям ую  
связь не только  с авиационными ком анди
рами различных регионов страны , но 
и с рядом  м инистерств и ведом ств —  
М инистерством  гражданской авиации, М и
нистерством  иностранных д е л , Ком и те том  
государственной безопасности , Главным 
таможенным  управлени ем ...

Условия работы  были чрезвычайно 
сложными . Расчеты  проводили бы стро . 
Иногда лишь см екалка  и опыт помогали 
выходить из поистине тупиковы х си туа 
ций, особенно в первые дни . Надо  учесть ,

что аэродром ы  в Ереване и Ленинакане 
им ею т относительно  м алую  пропускную  
способность . Так, Ленинакан м о г принять 
только  ш есть —  восемь сам олетов Ил-76. 
Если каж дый из них за д ерж и тся , скаж ем , 
на три часа, то  в сутки  возмож ны  лишь 
50 рейсов . А  в ВВС  в го товности к вы лету 
находилось до  200 бортов . Как поступить 
в столь сложной ситуации? В ту  пору по
добны х вопросов не задавали . П редла 
гали только  реш ения . Реализовывались 
сам ы е оптимальные . В данном  случае 
были приняты  экстренны е меры  по уско 
рению  р азгр узки  сам олетов . В р е зул ь 
тате  удалось  обеспечить ещ е тридцать  
дополнительны х рейсов . Ст^ли р азгр уж ать  
сам олеты  и на аэродром ах Закавказско 
го военного о кр уга , в Тбилиси , о ткуда  
грузы  доставляли  автом обильны м  транс
портом .

Напряженно действовал личный состав 
Ц ентрально го  ком андного  пункта. С коль
зящ ие графики , плановые таблицы , состав
ленные «по -ф рон товом у» ... В трудны е  ми
нуты выручала взаимопомощ ь. Люди не 
покидали своих постов, не уверившись, 
что сделали  все от них зависящ ее. На
чальник ЦКП  за трое  первых суто к  сумел 
о тдо хн уть  всего-навсего  шесть часов. Пол
ковник В. Качанов и подполковник В. Глу 
хов работали  ср азу  по двум  направлениям . 
Помогали др угим . С  особым рвением вы
полнял свои обязанности майор А . Четве- 
руш кин , помощ ник Глухова . Будучи боль
ным , он не оставил своего  рабочего м еста .

Д ум ая  о беспрецеден тном  душ евном  
подъем е  авиаторов, их воинской, полити
ческой со знательности , понимаеш ь; нет, 
не просто  служ ебны й до л г руководил 
ими. Есть приметы  и чего-то  больш его . «У

симальную  скорость . К этом у полету 
машину готовили особенно тщ ательно . 
Предусматривалось достиж ение скоро 
сти 800 км /ч .

Был морозный зимний день . С ам о 
лет уверенно набрал вы соту . Выпол
нил «коробочку» и вышел на прям ую . 
С корость —  необычно больш ая . И 
вдруг неожиданное . Траектория БИ-1 
резко  переш ла из прямой в параболу . 
На границе аэродром а сам олет вре
зался в зем лю . Мы несколько  секунд  
стояли молча, потрясенные.

Причина гибели летчика и опытной 
машины дол гое  время оставалась непо
нятной. В то время аэродинамики ещ е 
не установили , что опасность быть 
затянутым  в пикирование грози т всем 
скоростным  сам оле там  с прямым крылом  
обычного профиля . Э то  теперь р еак

тивная техника  рабо тает во всем  диапа
зоне скоростей  и высот. А  то гда  каж 
дый полет был шагом  в неизведанное .

О тважный летчик-испы татель и зам е 
чательный человек Григорий Яковле
вич Бахчиванджи погиб во имя б у
дущ его  нашей авиационной науки и те х 
ники. У ка зом  П резидиум а Верховного  
Совета  С С С Р  от 28 апреля 1973 года 
за героизм  и сам оо тверж енность , про
явленные при испытании первых со вет
ских сам олетов  с ракетными дви га те 
лям и , ем у присвоено звание Героя С о 
ветского  С ою за  (по см ер тно ). Его  им е
нем названо горное образование на 
обратной стороне Луны .

Хо тя  испытания реактивной техники 
были продолж ены  и прошли в общ ем  
успеш но , доби ться  то гда  качественного 
улучш ения летны х характери стик  сам о 

летов это го  типа не удалось . А  уже 
появились сам олеты  с турбореактивными 
дви гателям и , обеспечивавшими высокие 
летные данные и превосходившими Ж РД  
по надеж ности  и экономичности . Однако 
подвиг первопроходцев не был напра
сен . Работа , связанная с созданием  и 
испытаниями БИ-1, сы грала важную  роль 
в выборе творческо го  направления мно
гих конструкторов , дала толчок иссле
дованиям  в области  реактивной авиации, 
баллистических ракет и освоения космо
са . По сущ еству , она обеспечила на
шей стране  приоритет в этих областях 
техники .
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этих лю дей , —  о тм етил  член Военного 
совета —  начальник политуправления ВВС  
генерал-полковник авиации Л . Батехин , 
уделявший пристальное внимание д е я 
тельности специалистов ЦКП в те  дни , —  
как бы появилось второе ды хание . О с
мысленное, ж еланное , выпестованное ими 
самими. К этом у их побудили перестрой
ка, гласность и дем ократизация во всем  
нашем общ естве . И лю ди становятся по- 
настоящ ему «ж елезны м и» на все случаи 
жизни».

С егодня Центральный командный пункт 
живет обычной жизнью . Все п о др а зд е ле 
ния работаю т по своем у главном у п р ед 
назначению . Но накал в работе  не спа
дает. Ведь боевое деж урство  никогда не 
бывает легким . Специалисты  о тд аю т себе  
отчет в том , что возрастание роли качест
венных параметров в военном де л е  п р ед 
полагает дальнейш ее повышение б ди тел ь 
ности, боевой готовности частей и под
разделений ВВС , совершенствование всех

кого  рода  в коллекти ве  не р едко сть . Они 
наглядно  показы ваю т, что лю ди живо о т
зы ваю тся на добры е перемены .

В зя ть  хо тя  бы м е тодику несения 
боево го  деж ур ства  в си стем е  П ВО . К то -то  
окрестил  ее м етодикой  «полной рабочей 
нагрузки» , и ее  автор полковник В. Да- 
нильченко не во зраж ает против это го . 
В ней четко о пределено , что должен 
делать  специалист каж дый час и каж дую  
м инуту .

С воеврем енность  появления это го  нов
шества законом ерна . Пришла пора м акси
м ально использовать потенциальные воз
можности  Ц ентрально го  ком андно го  пун
кта . Н едостаточная эф ф ек ти вно с ть  преж 
них методов реагирования на наруш ения 
государственной границы , подъем  д еж ур 
ных ср едств  В ВС , анализ работы  боевых 
расчетов и подчиненных КП давно  трево 
ж ила коллектив . Пришлось внести в работу 
серьезны е  коррективы .

Выгрузка автокрана в аэропорту Ленинакана.

сторон армейской жизни .
Что лежит в основе этого? П реж де  всего 

личная ответственность каж до го  за выпол
нение своих обязанностей .

Решением важной проблемы  —  акти 
визации человеческого ф актора  —  занял 
ся партийный ком ите т ЦКП . Взволнован
ный разговор шел на отчетно-выборном  
партсобрании. О стро ту  развернувш ейся 
дискуссии во многом  предопределил  д о 
клад , с которым выступил секретарь парт
кома полковник Н. О сипов. Э то  не был 
традиционный о тчет. С корее —  разм ы ш 
ление, совет с коммунистами , как э ф ф е к 
тивнее вести перестройку .

Действовать творчески , б е з  подмены  и 
опеки —  значит, как отмечали вы ступив
шие в прениях, откры ть простор инициа
тиве. Еще в прошлом  году в п о др а зд е ле 
ниях ЦКП упразднили мелочные обязан 
ности , резко  сократили число заседаний , 
сосредоточили главные усилия на живой 
работе с лю дьм и . П артком  предоставил 
партийным организациям  сам о сто ятель 
ность в решении насущных проблем , зато  
повысил спрос за р е зуль таты . Ф а кты  та 

Фото С. СКРЫННИКОВА.

Внедрение нового , передово го  нередко  
проходит в борьбе со стары м и , о тж ив
шими представлениям и , тр еб уе т нестан
дар тны х реш ений . Но уж е  се годня  
достаточно ар гум ентов  в пользу  м е то 
дики . Сравнение нынешних показателей  
с прош лыми уб еж д ае т : она до казала  свою  
эф ф екти вно сть . Значительно  повысилась 
специальная подго товка личного состава. 
Более  полно прим еняю тся  ср едства  авто
матизированно го  управления. И зменен и 
сокращ ен  перечень до кум ен тов , р е гла
м ентирую щ их рабо ту  деж урны х см ен . 
Возросла  о тве тственность  авиаторов . С пе
циалисты  обрели больш ую  свободу для 
проявления инициативы и творчества . 
Лю ди сейчас больш е беспокоятся  не об 
оценках, как таковы х, а о то м , как 
добиться  реальной подвижки в боевой 
выучке . Н епримиримость к упрощ ениям  
и послаблениям  становится зд есь  нормой 
ж изни .

Приоритет боевой подго товки  в ЦКП 
неоспорим . Личный состав ж ивет по 
законам  наивысшей о тветственности . Д ля 
него ничто не м ож ет бы ть второстепен 

ным , ко гда  де ло  касается  обороны  страны : 
ни личный стиль работы , ни срыв 
хотя бы одно го  занятия , ни снисходи
тельность к лю бом у наруш ителю  воинской 
дисциплины . Такой п одход  утверж дается  
во всех б ез исклю чения подразделениях .

О днако  есть ф ак ты , свидетельствую щ ие 
о то м , что еще случаю тся  нарушения 
дисциплины  боевого  д еж ур ств а . Не всегда , 
скаж ем , оперативно обеспечиваю тся пе
релеты  групп самолетов и вертолетов . 
Не все специалисты  достаточно глубоко  
осваиваю т современные средства  управ
ления.

Д ум ае тся , партийные организации под
разделений , партком  должны  занимать 
более  принципиальную  позицию . Они по
м о гу т улучш ить д ело , если активнее 
б уд у т  стим улировать  все , что нацелено на 
поиск новых путей интенсификации учеб 
ного процесса , приближение его  к усло 
виям реально го  боя, строж е спрашивать 
с т е х , к то  пы тается решать новые 
задачи устаревш ими методам и .

Важно усилить партийное внимание 
к поисковой работе  на те х участках, 
гд е  оснащ ение не во всем отвечает 
современным  требованиям . О дно  дело  —  
ж дать  централизованных поставок обору
дования, и совсем  др у го е  —  что-то 
сд ела ть  собственными силами . Н еобходи
мо оперативно реагировать на возникаю- 

,,щие в хо де  боевой учебы проблемы , 
обеспечивать надеж ное управление авиа
ционными ком плексам и  четверто го  поко
ления , целенаправленно развивать м ате 
риально-технические возмож ности  с ори
ентацией на м естные особенности и по
требности .

Есть в коллективе  ЦКП проблемы , 
ко торы е  сущ ествую т годам и . О дна из 
них —  необустроенность рабочих мест 
д еж урны х см ен . О б  этом  особенно остро 
говорили многие специалисты , в том  числе 
полковник В . С уворов , подполковник 
Г . Капустин и др у ги е . Ж изнь тр еб уе т со з
да ть  нормальны е условия для  авиаторов, 
несущ их деж ур ство . Лю ди  работаю т су т 
кам и , у стаю т . О тветственность  огромная. 
Снять ж е психологическое напряжение 
негде .

В н астоящ ее  время заканчивается ре
конструкция основного помещ ения ЦКП . 
Д ум ае тся , что это  значительно улучшит 
условия работы .

Не стоит искать чьего-то  зло го  умысла 
в сущ ествую щ их неурядицах . С казы вается , 
видимо , гипноз более  важных дел , 
р еш аем ы х ко ллекти вом . Но лю дям  от 
э то го  не легче . Р езко  возрастаю т тре 
бования к специалистам  и снизу , и 
св ер ху . И ту т  нельзя  не напомнить 
о то м , как м ного  р уководители  те 
ряю т в глазах подчиненных, ко гда их 
слова о н уж дах лю дей  не находят кон
кретно го  воплощ ения в жизни .

Д а , се го дн я  многое  м еняется  к лучш ему 
в подразделениях Ц ентрально го  команд
ного пункта . О днако  до  полного благо 
получия д а леко . При нынешних псйхоло- 
гических н агр узка х , спрессованных графи
ках во здуш ного  движения , качественном 
изменении авиационных комплексов спе
циалисты  м о гу т и должны  работать , 
не только  в полной м ере используя 
автом атизацию  и электронику , но и рас
полагая повышенным ком ф ор том . Э то  б у
д е т  способствовать дальнейш ем у повыше
нию бди тельности  и боеготовности  лич
ного состава ЦКП . Н адежными б уд у т  дни 
и ночи деж урны х см ен .
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БДИТЕЛЬНОСТЬ — 
ВЫСОКАЯ, 
БОЕГОТОВНОСТЬ — 
ПОСТОЯННАЯ

Наш Ту-95 оторвался от 
ВПП и пошел в небо с набо
ром высоты. Слежу за рабо
той членов экипажа, который 
возглавляет военный летчик 
первого класса майор Б. По
тапов, и думаю о том, каким 
же неисчерпаемым запасом 
духовных и физических сил 
они должны обладать, чтобы 
так беззаветно отдаваться 
своему долгу. Вспоминаю 
события, предшествовавшие 
взлету.

ХОЗЯЕВА ДАЛЬНИХ ТРАСС
С. СКРЫННИКОВ, спец. корр. журнала «Ааиация и космонавтика».

Фото автора

...Сумерки мягко накрыли 
аэродром. Летная смена за
канчивалась. На посадку за
ходила последняя пара ра
кетоносцев, когда помощник 
руководителя полетов обра
тился к подполковнику
А. Шумскому:

—  Командир, к нам «про
сится» Ан-12. Его аэродром 
закрыт.

—  Что ж, будем прини

мать, —  ответил Александр 
Сергеевич, а сам подумал; 
«Встречу экипаж, и вместе 
с ним —  на ужин».

Ан-12 зарулил на стоянку. 
Когда винты остановились, 
из самолета вышел генерал. 
Шумский представился, за
тем сказал:

—  Приглашаю всех в сто
ловую. Поужинаем, чаем 
согреемся.

—  Думаю, товарищ под
полковник, нам с вами и без 
чая сейчас жарко будет, —  
ответил генерал и протянул 
Шумскому пакет. Доба
вил: —  Вам боевой приказ. 
Вскрыть немедленно!

«Слукавили они, напраши
ваясь к нам на аэродром по 
«уважительной» причине», —  
подумал Шумский, принимая 
конверт.

Время сжалось в тугую 
пружину, обрело особую 
цену. Отныне минута —  это 
несколько кабельтовых, 
пройденных условной мор
ской целью к берегам СССР. 
А их нужно много, этих 
минут, чтобы заполнить го
рючим практически сухие 
после полета баки, проверить 
двигатели и оборудование.

К а п и т а н ы  М. Буцкой, П. Счастливцев, майор А . Ашмарин, старший 
лейтенант И. Безобразов, прапорщик В. Федоренко и рядовой
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Штурманы старший лейтенант А. Кириенко, майоры В. Шумаков и 
Ю. Деминюк отрабатывают учебную задачу.

получить целеуказание и о т
работать марш рут.

И вновь ожил, заработал 
в стремительном  темпе при
тихший было аэродром . За> 
урчали насосы , перекачивая
8 ракетоносцы содерж им ое 
автоцистерн. Полет пред
стоит на полный радиус , 
и каждый литр топлива на 
счету,

Подготовлены  и до ставле 
ны к сам олетам  ракеты . Не
смотря на то , что дей 
ствовать приходится сокра
щенным составом , техни
ки ум удряю тся  все делать  
быстро , а главное, качест
венно. Понимаю т, чем может 
обернуться то т или иной 
отказ в м ом ент, ко гда , ска
ж ем , бомбардировщ ик б уде т 
лететь над океаном .

М етеорологи во главе с 
майором В. М ашинским 
срочно уточняют м етеоусло - 
ВИЯ в районе аэродрома 
и на трассе. Четко работаю т 
командир технической роты 
капитан О . Д убиков , зам е
ститель командира взвода 
сержант А . Чаренц и другие  
специалисты обато . Торопить 
никого не надо.

Тем Временем в комнате

придется в реж им е радио
молчания.

Принято ком андирское р е 
шение . О тныне это боевой 
приказ, который должен 
быть выполнен во что бы то 
ни стало .

Каж ды й экипаж  получает 
конкретное задание . Все 
м еньш е времени до  вылета . 
Закончены  предварительные 
ш турм анские расчеты , и л е т
чики вм есте  со ш турманами 
принялись отрабатывать про
хож дение м арш рута . Н акреп
ко впечатывая в память каж 
дый изгиб реки , выступ 
береговой черты , островок , 
«идут» авиаторы  по о гром 
ной карте , одновременно  
сходясь  у ф лаж ка  с над-

Идет занятие по марксистско-ленинской подготовке. Вьгступает 
командир корабля военный летчик второго класса капитан А. Конд
ратьев.

предполетной подготовки 
летчики и ш турманы  вни
м ательно  слуш аю т до клад  
командира и старш его  ш тур 
мана полка об обстановке. 
Учитьгвается каж дая м елочь . 
В полете  уж е  не пере
спросиш ь, не уточнишь: идти

писью «цель» . П одум ал 
то гд а : какое ж е им пред
стоит слож ное задание , если 
даж е при о стром  деф ици те  
времени они так скр уп улезно  
его  о трабаты ваю т.

Вскоре прозвучали до кла 
ды о готовности техники и

I

экипажей . Норматив выдер
ж ан . С тар т!

.. .О б хо д им  мощный цик
лон . Э то  значит —  новые 
поправки в р асчетах : с уче
том встречного  ветра , изм е
нения м арш рута . Все для 
то го , чтобы точно и свое
временно выйти в задан 
ную точку.

К цели мы идем  не 
одни . Где-то  в бескрайнем  
небе так же упорно проби
ваю тся к ней экипажи под
полковников В , Грунина,
В. Володина , майоров 
М . Прохорова , А . А ш м а
рина. В любой момент готовы  
прикрыть нас истребители 
сопровож дения .

Авиаторы  тр уд я тся , что 
называется , не покладая рук . 
Вот экипаж  майора А . А ш м а
рина. Быстро манипулирую т 
инструментами ш турман ко
рабля зам ести тель  ком анди
ра эскадрильи по полити
ческой части капитан 
П. Счастливцев и второй 
ш турм ан  старш ий лейтенант 
И. Безобразов . С тарший воз
душ ный стрелок-радист пра
порщик В . Ф ед о р ен ко  вни
мательно  о см атривает воз
душ ное пространство и вслу- . 
шивается в эфир . Уверенно ”  
пило тирую т многотонную  Ч  
маш ину командир  корабля 
военный летчик  перво го  
класса майор А . Аш марин и 
е го  помощ ник партгрупорг 
экипажа капитан М . Буцкой .

Н елегко  выдерж ать напря
ж ение многочасового поле
та. Э то  под силу только 
морально закаленным , все
сторонне подготовленным  
лю дям .

В р ем я ... Есть контрольная 
точка! Разворот! Экипажи вы
хо д ят на боевой курс. На 
экране бортового  локатора 
зам ерцала  о тм етка  далекой 
цели. Наступаю т самые важ 
ные м гновения . Ещ е не
м но го ... Ещ е точнее ... Пуск!

О братный путь всегда ка
ж ется короче, хоть он зачас

Рукотворный снежный вихрь. Метеорологи старший лейтенант Г. Ме- 
люков, майор А. Чернецкий и старший 
лейтенант П. Феоктистов готовятся к 
замеру направления и скорости ветра.
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тую  и не легче . Снова ветер , 
снова приходится м енять 
м арш рут, обходя  см естив
шийся к ю гу циклон. А  вот и 
огни родного  аэродрома .

О дин  за другим  р аке то 
носцы за хо дя т на посадку . 
Трудный полет заверш ен . 
Результаты  объективного  
контроля подтвердили , что 
все экипажи с заданием  
справились успешно.

Пока ж дем  транспорта до 
авиагородка , завязы вае тся  
беседа о д ел ах  полка. По 
себе чувствую , как устали 
лю ди , как хо тят домой , 
но разговор поддерж иваю т 
охотно . У каж дого  свое мне-

Старший техник корабля спе
циалист первого класса стар
ший лейтенант А . Попов осмат
ривает силовую /становку.

ние о проблемах перестрой
ки, ее движущ их силах.

—  Тр уд  и еще раз тр уд ! —  
убежденно говорит политра
ботник военный ш турман 
первого класса оф ицер  Г. Ба
тин. —  Ведь перестрой
ка —  это преж де всего и зм е 
нение отношения к тр уд у , ко 
торый теперь становится бо 
лее творческим , осознанным . 
И зменяется и отнош ение к 
лю дям . Ищем дем ократиче 

ские ф орм ы  управления кол 
лективом , важнейшие вопро
сы стараем ся  решать ко лле 
гиально.

Геннадия Николаевича под
держ али  другие  авиаторы . 
Разговор идет о тр удно стя х , 
с которыми приходится 
сталкиваться при искорене
нии ф орм али зм а  и шаблона 
в летной учебе , повышении 
отдачи от каж дой летной 
см ены . Не на словах , а на 
д еле  почувствовали люди 
важность укрепления ди с
циплины , повышения органи
зованности .

О т проблем  «небесных» 
разговор постепенно пере
ходит к « зем ны м » , которые 
реш аю тся не легче , посколь
ку зд есь  далеко  не все 
зависит от самих авиаторов. 
П ресловутый «остаточный 
принцип» обеспечения за
просов лю дей  и в этом  
авиационном го ро дке  оста
вил свой глубокий сл ед . 
Н аиболее тр удная  задача —  
предоставить лю дям  ж илье . 
Д ля  многих де тей  военно
служ ащ их не хватае т пока 
м ест в яслях и де тском  
саду . Д авно исчерпала р е 
зервы  мощ ности ко тельная . 
В этом  го ду общими усилия
ми удалось  ввести в строй 
новую  ш колу , так  как в 
старой занятия шли в три 
см ены . Но , о тдав тепло  ш ко
ле , авиаторы  вынуждены  ми
риться с понижением  тем п е 
ратуры  в ж илы х и служ ебны х 
пом ещ ениях . Не продумана 
пока своевременная доставка 
лю дей  дом ой  после летной 
см ены . Пора улучш ить и 
рабо ту  столовой .

В общ ем , ресурсы  обеспе
чения бы товы х условий , как

впереди — дальний маршрут.

короткое  о де яло , —  все 
прикрыть пока не удается . 
И здесь  авиаторы , не снимая 
о тветственности  с себ я , не 
без оснований надею тся  на 
помощ ь командования воен
ного о кр уга , на изменение 
отнош ения к строи тельству 
и расквартированию  в авиа
ционных гарнизонах .

А  пока лю ди , как говорит
ся , не ж ду т у м оря погоды . 
М ногое делаю т сами . Если 
раньше к усл у гам  ж ителей  
городка  были в основном 
только  два кинотеатра , то 
теперь ком сомольцы  и м оло 
деж ь на общ ественных нача
лах со здали  ком сом ольско - 
м олодеж ный цен тр , активно 
дей ствую т литературный

клуб  и самодеятельный 
теа тр . Регулярно проводятся 
интересные музыкальные 
вечера. А  любители ф изи 
ческой культуры  создали сек* 
ции сам бо , рукопаш ного  
боя, вольной борьбы . Члены 
спортивных секций деж урят 
в ком сом ольском  оператив
ном о тр яде , наблю дая за 
порядком  на вечерах о тды 
ха и на улицах. Ещ е более ак
тивную  роль в жизни авиа- 
городка начал играть жен- 
совет.

.. .В  городок мы въезжали 
ночью . Н есмотря на поздний 
час, окна в дом ах светились, 
как м аяки , обещ ая ую т и 
о тды х . У тром  —  снова подго
товка к полетам ...

Командир лучшей по итогам года авиационной ^снадрипьн военный летчик первого класса подполковник 
Ю. Латышев вручает вымпел победителю социалистического соревнования среди технически* экипажей 
старшему лейтенанту С . Шальневу.
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ПОЭТАПНОЕ М0ДЕЛИР01
Бой с наземными

МАРШРУТУ в РАЙОН БОЯ: 
^£^>огнозирование и анализ размещения 
‘̂ "^редств ПВО протианнка в полосе пролета;
— ААОделнрование преодоления ПВО против

ника и оценка эффективности разных ва
риантов;

— оптимизация маршрута, профиля, режима 
полета и параметров боевого порядка;

— определение рубежей {районов) и порядка 
постановки помех, вида и параметров про
тиворакетных (противозенитных) маневров 
для планируемых и прогнозируемых такти
ческих ситуаций.

ОНЕ БO^^'ь« .
выбор способа поиска |йлч^^и^ктичес5их 
приемов выхода в атаку ']^^^азличнЫ1г^' 
вариантов обнаружения позицйИ« '̂р'еДств 
ПВО; > ^ 3
выбор высоты, скорости и направления вы,г '̂'^ 
хода ударных групп в район огневых позиций; 
моделирование преодоления противодей
ствия ЗК, ЗУР малой дальности и ЗА и при
менения средств поражения для различных 
видов боевых маневров и условий нанесения 
удара;
разработка рациональных тактических при
емов преодоления ПВО и нанесения удара 
в планируемых и прогнозируемых такти
ческих ситуациях;
оптимизация условий применения УР, НУСП 
и боевого порядка при ведении боя.
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ИЕ БОЕВОГО ПОЛЕТА
дствами ПВО

ВЗЛЕТ И ПОЛЕТ ДО ЛИНИИ ФРОНТА:
— расчет'^временн взлета;
гт»ДЫбор рационального боевого порядка;
— оптимизация маршрута, профиля и режима 

полета. .
Аэродром взлета и посадки

ВОЗВРАЩ ЕНИЕ НА АЭРОДРОМ ПОСАДКИ:
— моделирование преодоления ПВО на обрат- 

ном маршруте и оценка эффективности 
различных вариантов;

— оптимизация маршрута, профиля, режима 
полета и параметров боевого порядка;

— расчет роспуска боевого порядка и очеред
ности захода на посадку.
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ЗА ВЫСОКУЮ БОЕВУЮ ГОТОВНОСТЬ

ШКОЛА КАПИТАНА ЖАРКИХ
Капитан С. ПРОКОПЕНКО

С ветало . С не гопад , длившийся почти 
неделю , наконец стал ути хать . В етер  
гнал облака за гребни опоясавших 

аэродром  сопок . «Если распо годи тся , 
полегче б уде т Попову» , —  подумал 
капитан А . Ж арки х . Он волновался так , 
б удто  не м олодом у бортовом у технику , 
а ем у самому предстоял  нелегкий  эк
замен на профессиональное м астерство .

Память вернула его  к одном у разбору 
полетов. Когда прозвучала ф ам илия ви
новника предпосылки к летном у проис
шествию лейтенанта Попова, в классе 
воцарилась тишина, все взоры обрати 
лись на борттехника-инструктора капи
тана Ж арких. И хотя командир в упрек 
ему не сказал ни слова , А лександр  
Михайлович почувствовал себя неловко . 
Ведь это он давал м олодом у специа
листу допуск к полетам .

Что же случилось? В сущ ности , под
вело м олодо го  офицера , если можно 
так сказать , чрезмерное усердие . П ослу
шав совет «бывалых» бор ттехников , он 
самостоятельно  подрегулировал  работу 
одного из а гр егатов . Д ействовал  при 
этом , конечно, исходя из лучших побуж 
дений. О днако  необдуманная инициа
тива привела к неприятности . В полете  
разрегулировка проявила себя , и экипаж  
вынужден был прекратить выполнение 
учебно-боевой задачи , вернуться на свой 
аэродром .

После разбора полетов капитан Ж ар 
ких подошел к Попову.

—  Как же это вы, М ихаил , допустили 
такое? Ведь в инструкции по эксплуа та 
ции все расписано. В конце концов

могли  у м еня про кон сультироваться ...
— Д ум ал , м елочь , сам  справлю сь , —  

сказал  в свое оправдание Попов.
«М елочь» ... Э то  слово  р е зан уло  сл у х . 

С ко лько  ж е можно повторять , что в 
авиации м елочей  нет! Готов был уж е  вы
палить эту тривиальную  ф р а зу , но сд е р 
ж ал ся , погасил эм оции . П онял : ли хим ,
кавалерийским  наскоком  проблем у не 
реш ить .

Вдумчиво анализировал ош ибку , до п у 
щ енную  бор ттехни ком , качество  работы  
др у ги х  м олоды х специалистов . Вы вод 
получился неож иданны м . О ка зало сь , 
больш инство  из них «споты кались» при 
выполнении неслож ны х операций .

Вспомнилось собственное становление 
в до лж но сти . «Тоже ведь этим  греш ил» , —  
признался сам  себе капитан . О конча
тельно  ж е и бесповоротно  избавился 
от легковесно го  отнош ения к рабо те , 
пожалуй , лишь в А ф гани стане .

Д а , выполняя интернациональный д о л г , 
Ж арки х на личном  опыте уб едился , 
насколько  важно глубо ко  знать со д ер 
жание технических до кум ен то в , в ко
торы х излож ены  правила эксплуатации 
вер то летов . П ренебреж ение лю бы м , не
значительным , на чей-то в згл яд , п унктом , 
деление  операций на простые и сложные 
к хороше/Лу никогда не приводили , а 
порой ставили под у гр о зу  выполнение 
боевых заданий , жизнь экипажей .

А ле ксандр у  М ихайловичу были изве 
стны случаи , ко гда  бортовы е техники  
иногда пытались сам о сто ятельно  «усо 
верш енствовать» порядок обслуживания 
тех или иных а гр е га то в . Ц елая история

получилась , в частности , с экранно- 
вы хлопным  устройством  (Э В У ) . Оно не 
слож но  по конструкции , просто  в эк 
сплуатации . На эту  « удочку» , судя  по 
всем у , и попался старший лейтенант 
Н . Величко .

Специалист он трудолю бивый и добро 
совестный . М ногие ем кие  операции при 
обслуж ивании вертолета  покоряю тся 
ем у в коро ткое  время. Но однажды  
сам оуверенность  подвела . Понадеявшись 
на себя  и не за глянув в инструкцию , 
Величко о тре гулировал  Э В У  на глазок , 
В полете  горячий во зд ух из вы хлоп
ного патрубка попал в редукторный 
о тсек . М гновенно сработала  противо
пожарная автом атика . На приборной 
до ске  замигал  сигнал «Пож ар». Э ки 
пажу пришлось возвратиться на аэро
дром .

На вопрос: почему не выполнил
элем ен тарны х требований инструкции , 
Величко лишь развел  рукам и . Д ескать , 
если бы имел дело  с какой-нибудь 
сложной си стем ой , наверняка предва
рительно повторно изучил порядок ра
боты , а ту т —  м елочь ...

Э то т случай послужил авиаторам  хо
рош им  уро ком . Со  специалистами ИАС 
был проведен ком плекс профилакти 
ческих м ероприятий . Подобное больше 
не повторялось . Проводились занятия 
и тренажи и в части , где  сейчас сл у 
жит капитан Ж ар ки х . И все-таки полного 
удовлетворения  от них он не испытывал. 
Беспокоило , что бесценный опыт, при
обретенный в Республике  Аф ганистан , 
не внедряется  в ж изнь . Об этом  и повел
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разговор на одном  из партийных собра
ний. В частности , о тм е тил , что сущ ес т
вующая систем а обмена опытом  на летно- 
практических конференциях во многом  
ф орм альна и неэфф ективна .

К ак  обычно бывает? С обер утся  о ф и 
церы и прапорщики , послуш аю т «ш тат
ных» вы ступаю щ их, и на этом  ставится 
точка, что называется , до  следую щ его  
мероприятия . Ж арких предлож ил ор га 
низовать что-то вроде ре гулярно  про
водимого семинара , на ко тором  бы 
обсуж дались наиболее важные и а ктуал ь 
ные темы .

К предлож ению  коммуниста в ко л 
лективе отнеслись неоднозначно : кто
считал это напрасной затеей  —  и б ез то го  
забот хватае т , а кто  у тв ерж дал , что 
сейчас, м ол , не это важно . С ловом , 
предлож ение повисло в во зд ухе . В р е 
шении партийного собрания появилась 
об текаем ая  ф орм улировка : улучш ить ,
повысить, активи зировать ...

В принципе А лександр  М ихайлович 
был готов к таком у повороту собы тий . 
Понимал, что социальную  инфантиль
ность, накапливавш ую ся в лю дях годами 
застойного периода , одним м ахом  не 
развеять . П оэтом у спокойно , но настой
чиво стал бороться за реализацию  
своего предлож ения . С разреш ения 
зам ести теля  командира эскадрильи  по 
ИАС майора Ю . Ш евчука , поддерж ав
шего его  идею , организовал учебу с 
молодыми бор ттехникам и . Н есколько  раз 
приглашал на занятия специалистов из 
други х подразделений . Д ело  пошло 
на лад . Вскоре в полку разнеслась 
молва о «ш коле Ж арки х» .

О кончательно скептики  притихли после 
то го , как на квалификационной ко
миссии бор ттехники , с которыми за 
нимался Ж ар ки х , получили высокие

оценки . С ам ом у наставнику было прис
воено звание военный техник первого 
класса.

П равда , не обош лось на экзам ене  
без осложнений .

—  В ер то ле т м ож е т взле те ть  с та 
кими повреж дениям и ! —  В классе , где  
заседала  квалификационная комиссия, 
слова А лександра  М ихайловича прозву
чали, как реплика ф ан таста  или ди 
летан та в авиации.

У подполковника из ш таба ВВС  округа  
изум ленно  вскинулись брови.

—  Но ведь это наруш ение ин струк
ции! —  сказал  он тоном , не терпящ им  
возраж ений .

—  С о гласен , —  произнес Ж ар ки х . —  
Но боевая обстановка порой скл ады 
вается так , что надо идти на р и ск ... Глав
ное при этом  —  точный расчет, знание 
конструктивны х особенностей  и во зм ож 
ностей своей боевой машины .

Не знали то гда  ещ е члены комиссии , 
что капитан Ж ар ки х , налетавший в небе 
Аф ганистана  не одну сотню  чесов, у тв ер 
ж дал  это на основе глубоко го  анализа и 
изучения как собственного  опыта, так и 
опыта своих сослуж ивцев .

.. .В  то т жаркий день экипаж  получил 
задачу высадить десан т на площ адке 
ограниченных р азм еров , в е р то л е т при 
посадке  получил повреж дения закон- 
цовок лопастей  несущ его  винта. М ашину 
начало трясти . Уж е  на зем ле  экипаж  
о см о трел  повреж дения . Ком андир  со кр у
шенно покачал головой : инструкция в
таких случаях требовала  зам енить ло
пасти . Но где  их взять? Ведь посадка 
соверш ена в районе , н аходящ ем ся  под 
контролем  душ м анов . Бросать ж е м а
шину было  ж аль . С итуация казалась 
безвы ходной . Но осм отрев ещ е раз

лопасти , взвесив все за и против, ка
питан Ж арких предлож ил взлететь с 
повреж дениями .

Ком андир  экипажа поначалу сомне
вался, ссылаясь при этом  на инструк
цию . Борттехник же доказывал , что с 
подобными повреждениями вертолет 
см ож ет в зле те ть . Всю  ответственность 
А лександр  Михайлович брал на себя.

С ейчас тр удно  выяснить, что повлияло 
то гда  на реш ение командира : убеж ден 
ность , с которой Ж арких доказывал 
свою  правоту , или ж е сообщение при
крывавш его их с воздуха ведомого о 
выдвижении к району посадки подо
зрительны х групп . Но то гда  они взле
тели с повреждениями и благополучно 
вернулись на аэродром .

...З а гл ян ув  в плановую  таблицу, ка
питан Ж арких вышел из стартового 
дом ика . По времени сейчас должен при
зем литься  экипаж , в составе которого 
действовал лейтенант М . Попов. Авиа
торы  отрабатывали спасательные опера
ции над м орем , и многое зависело в 
этом  вылете  от Михаила.

В ер то ле т появился из-за сопок и плавно 
заш ел на посадку . Капитан Ж арких видел, 
как после посадки , уже на стоянке , из 
него вышел зам ести тель  командира 
полка —  01  ̂ проверял в этом  вылете 
выучку экипажа. Подойдя к домику , 
старш ий оф ицер  заметил борттехника- 
инструктора и, догадавшись о его  вол
нении, успокоил :

—  Все в норме, Александр  М ихай
лович. Л ейтенант сработал без зам е
чаний. Ч увствуется ш кола ...

Ж арких невольно улыбнулся , услышав 
эту оценку своего тр уда . Чувство гор
дости  инструктора за своего питомца 
трудно  было скры ть .

— Ну что ж, надо так надо. Фотографируй
те, — сказал командир эскадрильи военный 
летчик первого класса майор Г. Адамский. 
— Только быстрее. Сейчас лететь на пере
хват.

Геннадий Анатольевич сел в пилотское 
кресло, пристегнул привязные ремни, внима
тельно оглядел кабину, проверяя состоя
ние приборного оборудования, и, лишь убе
дившись, что все готово к вылету, повернулся 
к объективу. Но чувствовалось, что в мыслях 
он был уже там, в небе, где скоро в жарком

скоротечном поединке ему предстоит сра
зиться с не менее подготовленным «против
ником».

Коммунист майор Адамский — опытный 
воздушный боец, член методического сове
та части. Не раз он выполнял сложные задания. 
Его снайперские удары сполна испытали на 
себе мятежники, ведущие борьбу против на
родной власти в Республике Афганистан. За 
подвиги, совершенные в афганском небе, 
офицер-интернационалист награжден двумя 
орденами Красной Звезды и медалью «За

боевые заслуги».
...Самолет вырулил на взлетно-посадоч

ную полосу и стремительно взмыл в небо на
встречу воздушной цели. Вскоре майор Адам
ский вступил в «бой». А позднее средства объ
ективного контроля подтвердили, что он и на 
этот раз отлично выполнил учебно-боевое за
дание.

Фото В. ШУМИЛИНА.
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Советские и французские космонавты накануне старта; А . Викторенко, Ж .-Л . Кретьен , С . Крикалва, А . Серебров, А . Волков, 
М. Тонини (слева направо).

Фото Ю . БОРОДИЦКОГО.

ОРБИТЫ СОТРУДНИЧЕСТВА

С отрудничество между СССР и 
Францией в мирном освоении 
космического пространства имеет 

22-летнюю историю. Началась она в 
июне 1966 года, когда было подпи
сано соответствующее межправитель
ственное соглашение. В нем указыва
ется, что сотрудничество между на
шими странами в области космонав
тики отвечает духу традиционной 
дружбы между советским и фран
цузским народами. Соглашение пре
дусматривает ряд направлений науч
ных исследований, среди которых 
особая роль отводится подготовке и 
осуществлению совместных советско- 
французских пилотируемых космиче
ских полетов.

И вот открыта еще одна страница 
сотрудничества. 26 ноября 1988 года в 
18 часов 50 минут по московскому
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ПЯТНАДЦАТЫЙ 
МЕЖДУНАРОДНЫЙ

Майор Е. ЖУК, кандидат технических наук; 
майор А. СЕРГАЦКОВ

времени с космодрома Байконур стар
товал космический корабль «Союз 
ТМ-7», пилотируемый международ
ным советско-французским экипажем  
в составе командира корабля А. Вол
кова, бортинженера С. Крикалева, 
космонавта-исследователя Ж.-Л. Кре
тьена. В этот день на космодром 
прибыл президент Франции Ф. Мит
теран. Такое внимание к советско- 
французскому космическому полету 
свидетельствует о дальнейшем разви
тии отношений между нашими стра
нами, способствует сближению наро
дов, оказывает положительное влия
ние на оздоровление международного 
климата.

Обширна и интересна программа 
научных исследований второй совет
ско-французской экспедиции. Прежде 
чем начать рассказ о ее реализации.

необходимо представить членов основ
ного и дублирующего экипажей.

Герои Советского Союза летчики- 
космонавты СССР А. Волков, А. Вик
торенко, А. Серебров и первый фран
цузский космонавт Ж.-Л. Кретьен 
хорошо известны у нас в стране 
и за рубежом. Они вписали славные 
страницы в историю космонавтики. 
А вот два других члена экипажей 
мало знакомы читателям.

Для Сергея Константиновича Кри
калева это первый полет в космос. 
Родился он 27 августа 1958 года в 
Ленинграде. После окончания маши
ностроительного факультета Ленин
градского механического института 
получил специальность инженера по 
проектированию и производству лета
тельных аппаратов. С 1981 года рабо
тает в конструкторском бюро, в кото
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ром в студенческие годы проходил 
практику и готовил дипломную ра
боту.

Много сил и энергии Крикалев 
отдает разработкам и испытаниям 
новой техники. Принимает участие в 
отработке методик работы космонав
тов по управлению полетом, разра
ботке бортовых инструкций. Так, соз
данная совместно с другими специали
стами новая методика сближения по
зволила космонавтам В. Джанибекову 
и В. Савиных в июне 1985 года прове
сти успешное сближение и стыковку с 
неуправляемой станцией «Салют-7». 
Был Сергей Константинович и среди 
участников экспериментов при созда
нии других методик.

Отметим еще, что С. Крикалев — 
мастер спорта по высшему пилотажу, 
чемпион СССР. Он освоил самолеты 
Як-18А, Як-50, Як-52 и Як-55.

В 1985—1986 годах Сергей Констан
тинович прошел полный курс обуче
ния в Центре подготовки космонав
тов имени Ю. А. Гагарина. После 
сдачи экзаменов получил звание — 
космонавт-исследователь. В феврале 
1988 года он включен в ' качестве 
бортинженера в состав советско- 
французского экипажа.

Дублер французского космонавта 
Ж.-Л. Кретьена подполковник М. То- 
нини впервые готовился к полету в 
космос. Он родился 30 сентября 
1949 года в городе Винсен, вблизи 
Парижа. По профессии Мишель То- 
нини — военный летчик. В 1970— 
1974 годах учился в военно-воздуш- 
ной школе, школе летчиков-истре- 
бителей, специализированной школе 
летчиков-истребителей, а в 1981 — 1982 
годах прошел курс обучения в школе 
летчиков-испытателей в Англии. Слу
жил в эскадрилье «Нормандия—Не
ман», в 1979—1981 годах был ко
мандиром эскадрильи «Тигр» ВВС 
Франции. В дальнейшем — летчик- 
испытатель, командир отряда летчи- 
ков-испытателей. Освоил реактивные 
самолеты различных типов. Имеет на
лет 3000 часов. С ноября 1986 года 
находится в нашей стране, прошел 
полный курс подготовки к советско- 
французскому космическому полету.

Напомним, что к непосредственной 
подготовке экипажи приступили в 
феврале 1988 года. В это время 
важным средством подготовки космо
навтов к выполнению предстоящей 
программы космического полета были 
тренировки на комплексных и спе
циализированных тренажерах, кото
рые дали возможность выработать 
необходимые навыки в управлении 
системами и агрегатами космического 
корабля и орбитальной станции.

Так, комплексный тренажер позво
ляет последовательно отработать опе
рации поэтапного полета — предстар
товую подготовку, выведение на орби
ту, орбитальный полет, коррекцию 
орбиты, сближение с орбитальной 
станцией, расстыковку и спуск с ор
биты, то есть проработать весь полет в 
целом. Особое внимание при этом 
уделяется обеспечению безопасности 
экипажа как в автономном косми
ческом полете, так и в составе 
научно-исследовательского орбиталь
ного комплекса. Именно на комплек
сном тренажере достигается четкость 
действий членов экипажа в штатных, 
нештатных и аварийных ситуациях.

Специализированные тренажеры ис
пользуются для тщательной отра
ботки наиболее сложных и ответ
ственных операций, таких, как сбли
жение, причаливание и стыковка, 
а также управляемый спуск с орбиты.

Отличительной особенностью подго
товки советско-французских экипа
жей к проведению технических и ме- 
дико-биологических экспериментов 
стали поставка необходимой аппара
туры и первые ознакомительные за
нятия под руководством французских 
специалистов. В дальнейшем их прово
дили специалисты ЦПК имени 
Ю. А. Гагарина. Тренировки включа
ли почти полную программу рабо
чего дня на борту орбитального 
комплекса, что помогло уточнить ряд 
вопросов по планированию экспери
ментов, выявить их техническое обес
печение. Все это позволило космо
навтам на высоком уровне выпол
нить научные исследования на борту 
орбитального комплекса «Мир».

28 ноября 1988 года после успеш
ной стыковки корабля «Союз ТМ-7» 
с научно-исследовательским комплек
сом «Мир» А. Волков, С. Крика
лев и Ж.-Л. Кретьен .совместно с
В. Титовым, М. Макаровым и В. По
ляковым приступили к проведению 
научной программы. По сравнению 
с первым советско-французским по
летом, выполненным в 1982 году, 
новый, хотя и является во многом 
логическим продолжением предыду
щего, насыщен бс5льшим количеством 
исследований и экспериментов и имеет 
ряд принципиальных отличий.

Впервые в истории международных 
пилотируемых полетов на советских 
космических кораблях и орбитальных 
станциях вместе с советским космо
навтом в открытое космическое про
странство вышел французский кос
монавт. До этого только представи
тели СССР и США работали в от
крытом космосе. Франция стала треть
ей страной, чей космонавт покидал 
борт- корабля. Во время выхода 
А. Волков и Ж.-Л. Кретьен выпол
няли эксперименты «Эра» и «Об
разцы».

Эксперимент «Эра» проводился с 
целью проверки возможности развер
тывания в открытом космосе фермен
ной конструкции, которая могла бы 
в будущем служить платформой для 
различных антенн или крупногабарит
ных конструкций. Ферменная шарнир
ная конструкция из углепластиковых 
трубок в свернутом положении вы
глядела как «вязанка хвороста», а 
после развертывания и поворота пред
стала в виде шестигранной призмы 
высотой около метра и диаметром 
четыре метра. Сама она была закреп
лена на выносной штанге крепежной 
платформы, установленной на поруч
нях с внешней стороны конической ча
сти переходного отсека. Во время 
ее раскрытия в гидролаборатории 
Звездного городка опытные операто
ры, как обычно, дублировали дейст
вия экипажа на орбите;

По завершении работы специальная 
система с помощью пружинного ме
ханизма обеспечила сброс конструк
ции по команде с пульта управле
ния станции. То есть, эксперимент 
предполагал активное участие и треть
его члена советско-французского эки
пажа — С. Крикалева. Находясь

внутри орбитального комплекса 
«Мир», он отслеживал циклограмму 
выхода, выдавал необходимые коман
ды, управлял блоком видеозаписи, 
связанным с измерительной телека
мерой, укрепленной снаружи. Четкая, 
согласованная работа всех членов эки
пажа и успешное выполнение экспе
римента — результат многочисленных 
тренировок, проведенных в гидробас
сейне ЦПК имени Ю. А. Гагарина.

Целью эксперимента «Образцы» 
явилось изучение длительного, не 
менее 6 месяцев, воздействия космоса 
(солнечного, ультрафиолетового и кос
мического излучений, свободных ато
мов водорода, пыли) на различные 
материалы. Оборудование для этого 
монтировалось за пределами орби
тальной станции «Мир». Анализ ре
зультатов исследования будет прове
ден на Земле. Но для этого мате
риалы должны быть сняты с внешней 
поверхности станции советскими кос
монавтами при очередном выходе в 
открытый космос.

При выполнении экспериментов 
«Эра» и «Образцы» космонавты ис
пользовали скафандры полужесткого 
типа. Они хорошо показали себя 
в работе, обеспечив шестичасовое пре
бывание А. Волкова и Ж.-Л. Кретьена 
в открытом космосе.

Необычным был и эксперимент 
«Амадеус» — испытание макета сило
вой конструкции солнечной батареи. 
В нем вместо традиционного сколь
жения отрабатывался принцип трения 
качения. Эксперимент проводился 
внутри станции «Мир» и состоял из 
серии раскрытий макета. Этот процесс 
записывался с помощью двух теле
камер с инфракрасной подсветкой 
на видеомагнитофон и систему за
писи ударных воздействий по ин
формации от датчиков, закрепленных 
на макете.

Совместный полет предусматривал 
большой объем и медико-биологиче
ских исследований. Так, эксперимент 
«Эхография» был посвящен углублен
ному изучению состояния сердечно
сосудистой системы человека в кос
мическом полете. Для этого на борту 
станции установлен комплекс аппа
ратуры. С помощью ультразвуковых и 
доплеровских методов исследования 
оценивались скорость и характер 
кровотока по сосудам. Непосредствен
но на экране видеомагнитофона бы
ли получены изображения сердца, 
крупных сосудов тела и сосудов 
внутренних органов. Кроме того, 
измерялось артериальное давление, 
автоматически регистрировались па
раметры внешней среды: давление, 
температура, влажность.

Эксперимент «Минилаб» был на
правлен на изучение гормональной 
регуляции водно-солевого обмена ор
ганизма человека на различных эта
пах космического полета и выявле
ние взаимосвязи между состоянием 
системы кровообращения и водно
солевого обмена. При этом использо
вался комплекс «Плазма-02», кото
рый позволяет получать, обрабаты
вать, хранить и транспортировать об
разцы биоматериала для их после
дующего биохимического анализа.

Программа эксперимента «Физали», 
являющегося продолжением и разви
тием эксперимента «Поза», включала 
в себя комплексное исследование си-
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МОЛОДЫЕ ОФИЦЕРЫ: ПРОБЛЕМЫ СТАНОВЛЕНИЯ

НА УЧЕБУ... 
К СОСЕДЯМ

Старший лейтенант Н. ВЕРТИИ, 
военный летчик третьего класса

После окончания училищ а, вскоре по прибытии в полк, я 
стал невольным свидетелем  разговора командира эки
пажа вертолета  капитана А . М итина со своим  помощ ни

ком  лейтенантом  Ю . М арчуком .
—  М арчук, р азделяю  и поддерж иваю  ваше стрем ление  ле 

тать , —  говорил М итин . —  Но поймите и м еня : сколько  можно 
получать замечания на разборах?

—  Товарищ капитан , все ж е знаю т, что вер то лет пилотировал 
я и ошибки мои , —  ответил лей тенан т.

—  Все знаю т др у го е : я не имел права доверять  вам управ
ление машиной на сложных этапах поле та ...

—  Но как ж е мне учиться летать?
—  А вот полетим  в командировку , там  по тренируетесь . На 

своем  аэродром е , извините , учеба о тм еняе тся . Хватит не
приятностей!

Заметив огорчение М арчука , капитан ободрил подчинен
ного :

—  Не переживайте , летать б уд е те . М еж ду  прочим , первый 
самостоятельный вылет на Ми-6 мне тож е  довелось  выполнять 
на чужом а эро дром е ...

Тогда я не придал значения этом у разго вору . М ало ли о чем 
могут беседовать после разбора прош едш их полетов командир 
экипажа и его  помощ ник. В каж дом  коллекти ве  свои проб
лемы .

А  вспомнился он мне по зж е , ко гда в полк пришло известие 
о предстоящ ей моей командировке в А ф гани стан . Высказав 
свое суж дение по этом у поводу , ком андир  экипажа майор 
В. Воронин почти в точности повторил слова А . М итина :

—  Поезжай , там  и летать научиш ься.
Такое напутствие меня , признаться , нем ало  озадачило . Если 

«дома» молодые летчики порой как нежданный подарок 
воспринимают каж дую  возмож ность потренироваться в пи
лотировании вер то лета , то кто  ж е в А ф гани стане , в боевой

обстановке , довери т мне управление винтокрылой машиной?
Но, видно , м айор Воронин знал , что говорил . Д ействи тельно , 

в небе Аф гани стана  мои товарищи А . Никитин , С . Кухарец ,
В . Лаптев и я прошли хорош ую  ш колу летной подготовки . 
В этом  немалая за сл уга  наших ком андиров офицеров П. Ф е 
дорова , Д . Ивашкина, К . М елякова , Д . П олякова , считавших 
обучение «праваков» необходим ы м  условием  обеспечения вы
сокой боего товности  и живучести экипажей и техники .

Тем  не м енее , д ум а е тся , проблем а летной подго товки  боль
шинства м олоды х оф ицеров-вертолетчиков полностью  не ре
шена и по сей день . В чем дело?

Авиационные училищ а пока не го товят летчиков тяж елы х тран
спортны х вер то летов . Л ейтенантам -вы пускникам  в строевых 
частях приходи тся переучиваться на новую  для них те хнику , 
эксплуатация которой им еет свои особенности .

По опыту товарищ ей и своем у ск аж у : количества полетов, 
планируем ы х м олоды м  вертолетчикам  дл я  переучивания, явно 
недостаточно . Не спасаю т положения и те  несколько  полетов 
в го д , что предоставляю тся  нам для  поддерж ания летны х 
навыков.

С о знаю , что не так  просто добавить каж дом у правому л е т
чику определенное  число полетов с инструктором  и само
сто ятельны х . Нужны  горю чее и см азочные м атериалы , необ
ходим  дополнительный расход ресурса  техники и т . д . Где  все 
это  в зя ть , не за гляды вая , так ска за ть , в государственный кар
ман? П о -м оем у , вы ход можно найти в ум елом  использовании 
внутренних р е зер во в ; оптимальном  планировании летной ра
бо ты , усилении режима экономии и д р у ги х .

С тановление м олоды х офицеров-вер толетчиков  се годня  во 
м ногом  определяе тся  субъективными ф ак тор ам и . Например, 
если ты  попал в экипаж , где  командир  им еет допуск  к инструк
торской р або те , считай , тебе  крупно повезло . Такой командир 
ор ганизуе т учебу подчиненного на законных основаниях. Во 
всех др у ги х  случаях есть  риск «заво зи ть»  м олодо го  летчика до 
то го  предела , ко гда  о е го  перспективности  и говорить не 
приходи тся .

К счастью , на практике  такое  случается  р ед ко . Большинство 
командиров находят возм ож ность обучать своих помощников 
л е тном у м астер ству . Правда , мно гие  предпочитаю т использо
вать д л я  учебы  чужие аэродром ы , полигоны , площ адки . Об 
этой «хи трости»  знаю т и начальники, и подчиненные. Но , если 
в процессе обучения не возникает осложнений , действия 
ком андира и экипажа стро го  не о суж даю т : го товить-то  мо
лоды х летчиков надо .

Ком андир  экипажа несет всю полноту административной и 
ю ридической о тветственности  за исход каж до го  полета . Почему 
ж е  он , зная уровень подго товки  своего  помощ ника , не вправе 
р еш ать , где  и ко гда  доверить ем у  управление вертолетом? 
П очем у м олодой  оф ицер  л е та е т  с одним  ком андиром , а про
возные, контрольные полеты  долж ен  выполнять с другим ?

Пока ж е порой получается  та к : научил на свой стр ах и риск 
ком андир  подчиненного  л ета ть  —  хорош о , честь ем у и хвала. 
А  нет —  и суда  нет . З а то  все , как говори тся , по закону .

Понимаю , м ож но  сослаться  на требования действую щ их 
наставлений , инструкций . Но ведь очевидно , что си стем у под
готовки м олоды х оф ицеров-вертолетчиков нужно соверш ен
ствовать .

схемы управления движением челове
ка при выполнении различных типов 
движений. Специально разработан
ная аппаратура обеспечила одновре
менную регистрацию многочисленных 
физиологических сигналов (биоэлек
трической активности мышц, движе
ний глаз, перемещения отдельных ча
стей тела). Для регистрации про
странственного положения тела и его 
звеньев применялась современная ме
тодика телевизионной стереоскопи
ческой съемки.

Психофизические характеристики 
операторской деятельности человека 
на модели управления летательным 
аппаратом и их изменения в процес
се адаптации к невесомости иссле
довались в эксперименте «Виминаль». 
При этом использовалась специально 
разработанная рукоятка, снабженная

датчиками для регистрации действий 
оператора, соединенная с комплексом 
аппаратуры эксперимента «Эхогра
фия».

В эксперименте «Эркос» исследова
лось воздействие тяжелых ионов на 
отдельные элементы микросхем с боль
шой интеграцией. Аппаратура «Эркос» 
представляет собой отдельный блок, 
причем подвергаемая облучению пла
та детекторов находилась на задней 
панели. При монтаже этого блока на 
орбитальной станции панель должна 
была касаться ее стенки.

Большое внимание при реализации 
космических программ на советских 
пилотируемых космических аппаратах 
уделяется вопросам радиационной бе
зопасности экипажей. На борту ор
битальной станции «Мир» установле
на аппаратура, с помощью которой

измеряется величина поглощенной 
дозы радиации. С  этой целью был 
проведен французский эксперимент 
«Цирцея». Он позволил получить 
новую информацию, так необходи
мую для повышения точности оценки 
радиационного воздействия на космо
навтов в полете.

21 декабря 1988 года совместная 
советско-французская научная про
грамма была успешно завершена. 
Теперь ученым предстоит работа по 
обработке полученных результатов.

В ближайшие годы, как заявил на
чальник Главкосмоса С С С Р  А. Дуна
ев, должны быть реализованы еще 
девять проектов с участием С С С Р  и 
Франции.
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Ю. СЕМЕНОВ, Герой Социалистического Труда, 
член-корреспондент АН СССР, лауреат Ленинской и 

Государственной премий

О рбитальные комплексы  —  одно  из важнейш их направлений 
советской космонавтики . С  ними мы  связываем  ф унд а 
ментальные исследования , работы  практической направ

ленности с получением  реально го  эконом ическо го  эф ф е к та , 
а также о трабо тку  технических реш ений для  б удущ их м еж пла
нетных космических кораблей . Последний  из них, орбитальный 
ком плекс «М ир» , им еет ряд  принципиальных отличий от своих 
предш ественников .

Во-первых, значительно возросли  е го  возмож ности  за счет 
м одульно го  построения. Первым  м о д ул ем  стал  «Кван т» . Такой 
подход  к построению  комплекса по зволяет разгр узи ть  основ
ной его  элем ен т —  базовый б ло к , обеспечить больш е удобств 
в управлении бортовы м  оборудованием  и ком ф о р т для эки
пажа.

Во-вторых, с помощ ью  исполнительны х органов на базе  си
ловых гироскопических си стем  (ги родинов ) принципиально 
изменена си стем а управления орбитальны м  ком плексом . Э то  
дало  возмож ность практически снять ограничения по запасам  
топлива на проведение исследований , достичь высокоточной 
ориентации для  наблю дений и ликвидировать пом ехи , возни
кающие при выбросе газа реактивны х дви гателей .

В -третьи х , «М ир» стал первым в мировой практике  ком 
плексом , постоянно ф ункционирую щ им  в активном  пилоти
р уем ом  реж им е . И здесь  мы не м ож ем  не вспомнить наших 
ветеранов —  корабли «Сою з»  и «П рогресс» . Именно б ла 
годаря  этим  космическим  аппаратам  се годня  мы им еем  воз
можность см енять экипажи в хо д е  полета , не прерывая научных 
исследований . А  оборудование и аппаратура , установленные 
на орбитальном  ком плексе  «М ир» , п о зволяю т проводить их 
по всем  основным направлениям , традиционным  для советских 
opбитaльньix ком плексов ; а стр оф и зи ке , м атериаловедению , 
биологии , м едицине , биотехноло гии , дистанционном у зонди
рованию  З ем ли , техническим  эксперим ентам .

В этом  м есяце  исполняется три года с те х пор, как ракета- 
носитель «Протон» вывела базовый б ло к  орбитально го  ком 
плекса «М ир» на о коло зем ную  орби ту . За  это  время была 
осущ ествлена его  сты ковка с сем ью  пило тируем ы м и кораблями 
типа «Сою з» , четырнадцатью  грузовы м и кораблям и  «Про
гресс» , астроф изическим  м о дулем  «Кван т» . М асса до ставлен 
ного гр уза  —  около 30 тонн .

Экипаж  первой основной экспедиции на орбитальный ком 
плекс «М ир» —  Леонид Кизим  и Владим ир  Соловьев  —  провел 
всесторонние испытания элем ентов конструкции базово го  блока , 
о тлад ку  и настройку бортовой аппаратуры , дооснащ ение 
приборами , то  есть полностью  подго товил е го  для  после
дую щ ей экспедиции . Причем  научное оборудование массой 
400 кг космонавты  доставили на «М ир» с орбитально го  ком 
плекса «Салю т-7» , соверш ив на корабле «Сою з Т-15» бесприм ер 
ный в истории космонавтики полет по «кольцевом у м арш руту» .

П ройдут го ды , и полеты  с орбитального  ком плекса  к космиче
ским  объектам  на др уги е  орбиты  стан ут обыденным  явле
нием . И сторики , несомненно , вспомнят корабль «Сою з Т-15» и 
е го  экипаж , совершивший пионерский полет.

Запланированная про грам м а экипажем  второй основной 
экспедиции —  Ю рием  Романенко , А лександром  Лавейкиным 
и заменивш им  е го  А лександром  Александровы м  —  на орби
тальном  ком плексе  «М ир» в основном выполнена . За 326 суток 
было проведено  1400 сеансов научных исследований и эк
спериментов с использованием  75 наименований аппаратуры 
сум м арной  массой 2100 кг. В неко торы х из них участвовал 
сирийский космонавт М ухам м ед  Ф ар и с , В процессе полета 
м еж дународной  экспедиции проведены  съемки территории 
Сирии и приле гаю щ их районов, геоф изические , технологи
ческие и м едицинские эксперим енты .

На сч ету  экипажа второй основной экспедиции три выхода в 
о ткры ты й  ко см ос . Первый был экстренны м . Его  цель —  осво
бож дение стыковочного  узла  м одуля  «Квант» (вы ход про
долж ался  3 ч 40 м ин ). Два др у ги х  (продолж ительностью  1 ч 
53 мин и 3 ч 15 мин) потребовались для  установки на базовом 
блоке  тр е тьей  солнечной батареи , масса которой составляет 
340 к г . Такие массивные конструкции ещ е никому не прихо
дилось устанавливать в о ткры том  ко см о се : площадь по ф о то 
элем ен там  новой батареи  —  22 кв. м , электрическая мощ
ность —  2,4 кВ т . Она стала солидной прибавкой к бортовой си
стем е  электропи тания : мощ ность возросла с 7 ,7 до 10,1 кВт.

С  д екабря  1987 года на орбитальном  ком плексе  «М ир» рабо
тал  экипаж  тр е тьей  основной экспедиции —  космонавты  Вла
дим ир  Титов и М уса М анаров . В ф евр але  1988 года они вышли 
в о ткры тое  косм ическое пространство  и выполнили монтаж  
экспериментальной  секции солнечной ба тареи . Время пребы
вания в о ткры том  ко см осе  составило  4 ч 25 мин . При втором 
и тр е тьем  вы ходах в космос экипаж  занимался ремонтом  теле 
скопа ТТМ на м о дуле  «Квант» .

В июне состоялась м еж дународная  экспедиция с участием  
болгарско го  космонавта А лександра  А лександрова . В период 
ее работы  о сущ ествлено  42 эксперим ента , которые продол
жили линию исследований , ведущ ихся  на бор ту это го  ком
плекса . П реем ственность , как и звестно , —  одно из важнейших 
условий эфф екти вно сти  научных изысканий . Значительная часть 
работ проводилась с использованием  современной аппаратуры , 
созданной болгарским и  специалистами .

В начале сен тября на бор ту  «М ира» работали участники совет- 
ско -аф ганской  экспедиции посещ ения . Результаты  совместных 
исследований м о гут бы ть использованы  для  практических 
нуж д аф ганской экономики .

Новым этапом  в развитии м еж дународны х полетов стала 
советско -ф ранцузская  экспедиция о тносительно  больш ой про
долж и тельно сти . Совм естная  работа космонавтов на орбите 
около  м есяца позволила значительно увеличить отдачу от про
водимых исследований за счет набора статистических данных. 
В первую  очередь это  сл е д уе т  о тнести  к ком плексу м еди
цинских эксперим ентов , занимавш их больш ое м есто  в советско- 
ф ранцузской  про гр ам м е .

Новым шагом  стала  и р азвернутая  про грамма технических 
эксперим ентов , особенно с применением  сборки конструкций 
в о ткры том  косм осе . Э то  направление работ —  важная пер
спектива для б удущ его  строительства  космических комплек
сов . Вы ход в косм ос космонавта Ф ранц узской  Республики 
Ж ан-Л у Кретьена  им еет такж е  и сам остоятельное  значение —  
Ф ранция  стала третьей  страной , гражданин которой совершил 
вы ход в о ткры тый космос.

Э кипаж  третьей  основной экспедиции находился на борту 
ком плекса  «М ир» в течение 364 су то к . А общее время 
пило тируем о го  полета орбитального  ком плекса  к концу третьей 
экспедиции до сти гло  809 суто к .

Ш ирокие возмож ности  к о м п л е к с а . «М ир» по дооснащению  
оборудованием  сделали  е го  удобны м  средством  для разви
тия совм естны х работ по м еж дународном у со трудничеству на 
договорной и коммерческой основе . Например , в разработке 
аппаратуры , установленной на а строф изическом  м одуле  «Квант», 
принимали участие специалисты  ряда  западноевропейских 
стран .

П олет постоянно дей ствую щ его  пилотируемого  орбитального 
комплекса м одульно го  типа «М ир» продолж ается . Космонавты  
А лександр  Волков , С ер гей  Крикалев  и Валерий Поляков ведут 
исследования в соответствии с программой полета , которая 
рассчитана на полгода . П ланируется запуск нового м одуля , 
призванного расширить возм ож ности  станции . Работу на ком
плексе  в этом  го ду продолж ит следую щ ая  основная экспеди
ция, пятая по сч ету . П р едсто я т м еж дународны е  экспедиции 
посещ ения .

(Продолжение следует)
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ОБЕСПЕЧЕНИЕ КОСМИЧЕСКИХ ПОЛЕТОВ-

НА ЗЕМНОЙ ВАХТЕ
Полковник В. ГОРЬКОВ, 
кандидат технических наук

М иллионы людей, пользующихся 
ныне междугородным телефо
ном, телеграфом, телевидением, 

принимают как должное то, что их 
обслуживают через спутники связи, 
и чаще всего не думают об этом. 
Никого не удивишь сегодня и тем, 
что спутники помогают отыскивать 
полезные ископаемые и суда, терпя
щие бедствие, уточнять прогноз пого
ды, прокладывать маршруты по мо
рям и океанам, осуществлять кон
троль за окружающей средой и изу
чать Солнце, космические лучи, звез
ды... Тем не менее не все знают, 
что существует организация, сотруд
ники которой помогают выполнять 
любую из названных задач. Это — 
командно-измерительный комплекс 
(КИК).

Состав и основные принципы пост
роения его средств были разработа
ны советскими учеными в середине 
50-х годов по заданию С. П. Коро
лева. На первых порах комплекс 
обеспечивал контроль и управление 
полетом одиночных космических аппа
ратов. По мере повышения интенсив
ности запусков, усложнения про
грамм, появления специализирован-

О. Слипаченно и С. Гусев в одном из залов 
радиотехнического комплекса.

Фото Ю, МИХЕЕВА.

ных космических систем КИК рос 
технически и организационно. Увели
чивалось число наземных командно
измерительных пунктов. Для повыше
ния надежности и непрерывности кон
троля и управления космическими 
аппаратами были созданы плавучие 
командно-измерительные пункты — 
научно-исследовательские суда АН 
СССР. И все ж е этого оказалось 
мало. С целью расширения зоны 
радиовидимости стационарных пунк
тов КИК пополнился самолетными 
измерительными пунктами.

Современный КИК — это уникаль
ный по сложности и техническим 
возможностям высокоорганизованный 
автоматизированный комплекс управ
ления всеми функционирующими в 
космическом пространстве аппара
тами. А их ныне свыше ста. Вместе 
с тем явного территориального един
ства он не имеет, поскольку поня
тие это организационно-техническое. 
В КИК входят органы управления 
и свыше 30 стационарных и подвиж
ных командно-измерительных пунк
тов, расположенных на территории 
СССР и в акватории Мирового океа
на. Первые ответственны за весь 
объем работ, начиная с проектирова
ния космического аппарата, вторые же
— за эксплуатацию наземных и орби
тальных средств. Естественно, что 
накануне инженеры и техники ко
мандно-измерительных пунктов изу
чают документацию, проводят трени
ровки, то есть процесс познания 
новой техники у них идет точно так 
же, как и в других отраслях.

Этот небольшой экскурс в историю 
и технику обеспечения космических 
полетов дает возможность понять, что 
основной, так сказать, «рабочей ло
шадкой» в КИКе является командно
измерительный пункт. Именно отсю
да идет непосредственное управле
ние космическим полетом, осущест
вляется траекторный и телеметриче
ский контроль, прием научной и 
прикладной информации, радиосвязь 
с космонавтами.

В сентябре 1988 года мне довелось 
побывать на командно-измерительном 
пункте, расположенном на юге стра
ны. Прежде всего обратил внимание 
на то, что большая часть его пер
сонала — молодые люди, недавние 
выпускники высших и средних учеб
ных заведений. Своими мыслями 
поделился с одним из руководителей 
пункта П. Мищенко.

— Всякое бывает, — заметил Петр 
Николаевич. — Но в основном народ 
у нас хороший. Да что рассказывать, 
пойдемте, познакомлю вас с сотруд
никами. Через час начнется сеанс со 
спутником. Посмотрите, поговорите с 
людьми.

И мы направились к строению, 
в котором размещается одна из мно
гофункциональных станций.

— На протяжении последних лет это 
отделение в числе лучших на пунк
те, — рассказывал по дороге Ми
щенко. — А по результатам работы 
прошлого года оно вышло на второе 
место среди отделений, обслуживаю
щих подобные комплексы в КИКе. 
Руководит им Олег Алексеевич Сли- 
паченко. Восемь лет назад после окон
чания института он получил назначе
ние на работу к нам. Сегодня 
Слипаченко один из лучших специали
стов пункта. Спокойный, уравнове
шенный и даже несколько мягкий 
по характеру, Олег Алексеевич быстро 
находит общий язык с людьми. Его 
отличают высокий профессионализм, 
скромность, доброжелательность и 
безотказность в помощи товарищам, 
то есть те самые качества, которые 
ныне, в период перестройки, больше 
всего требуются от руководителя. 
А в оперативной работе у него бук
вально железные нервы. В нештатных 
ситуациях действует быстро, инициа
тивно. В 1986 году в одном из 
сеансов связи произошел сбой авто
матизированной системы управления. 
Олег Алексеевич не растерялся. Тут 
же взял управление антенной на себя. 
Вместе с инженером Андреем Маза- 
новым вручную управлял ею. Про
грамма работ по сеансу связи была 
выполнена полностью. Слипаченко 
нашел себя здесь как человек и 
специалист.

Мы подошли к одному из первых 
включенных в автоматизированную 
систему управления КИКа комплексу. 
Он состоит из командной и радио
локационной частей. Первая — наи
более сложная и ответственная. Здесь 
производится выдача на борт разовых 
команд, закладка временных про
грамм, сверка и коррекция бортовой 
системы времени и выработка всех 
управляющих воздействий на радио
локационную часть: радиоконтроль
орбиты, съем телеметрии либо режим 
оперативной двухсторонней связи с 
бортом спутника.

Для управления спутником разраба
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тываются команды двух типов. Одни 
управляют его движением, другие — 
работой оборудования. По форме и 
принципам они идентичны и разли
чаются лишь методами расчета. Управ
лять спутниками, находящимися на 
низких околоземных орбитах, где 
радиовидимость ограничена несколь
кими минутами, с помощью команд 
довольно сложно, а иногда и не
возможно. Например, метеоспутника
ми над Мировым океаном. Вот почему 
наряду с командами используют и 
программное управление.

Программу можно представить как 
фразы, каждая из которых состоит 
из команд и времени, определяю
щего момент их исполнения. Разли
чают жесткую и гибкую программы. 
Первая обычно закладывается в бор
товое программно-временное устрой
ство при подготовке спутника к за
пуску. По радиолинии передается 
лишь одна команда, согласно кото
рой и начинает исполняться про
грамма. Такой метод управления 
наиболее простой и надежный. Од
нако жесткая программа не может 
отслеживать изменение обстановки и 
не поддается коррекции после выведе
ния спутника. Жесткий программник, 
как его обычно называют, можно срав
нить с проигрывателем, в котором без 
смены пластинки мелодии не изме
нишь. «Сменить мелодию» на борту 
спутника с жестким программным 
управлением еще сложнее: ведь на 
Землю его для этого не вернешь.

Более совершенен метод управления 
по гибкой программе, которую можно 
полностью или частично изменять 
во время сеанса радиосвязи. Здесь 
тоже напрашивается аналогия. Гибкая 
программа сравнима с записью на 
магнитной ленте, которую при ж ела
нии можно полностью или частично 
заменить, не вынимая из магнито
фона. В гибкой программе команды 
и время их исполнения рассчитыва
ются в ходе полета спутника ■ и пе
редаются в бортовое программно- 
временное устройство по радиолинии. 
Не исключаются и промежуточные 
варианты, когда возможна в некото
рых пределах коррекция выдачи ко
манд либо изменение их значений.

Управление полетом спутников не
мыслимо без использования вычисли
тельной техники. А она, как известно, 
имеет двоичные коды. Поэтому при 
радиоуправлении в системе «ЭВМ — 
источник команды и линия ее пере
дачи» принят единый код.

И еще. Чтобы за несколько минут 
провести радиосеанс с низколетящим 
спутником, нужно точно знать, откуда 
и когда он появится, куда будет 
держать курс в дальнейшем. Эту 
информацию выдают баллистики, рас
считав орбиту его полета. Она дает 
возможность определить, в какое вре
мя и над какими пунктами Земли 
пролетает спутник. А это позволяет 
разработать программу работы как 
бортовой, так и наземной аппарату
ры, рассчитать время входа косми
ческого аппарата в зону радиовиди

мости и дать целеуказания для 
радиотехнических станций.

Ну а теперь приглашаем читателя 
мысленно побывать в зале радиоло
кационной части комплекса, откуда 
будет вестись контроль орбиты одно
го из «Космосов», приближающегося 
к зоне радиовидимости пункта. В срав
нительно небольшом помещении вдоль 
стен установлены стойки приемного 
и передающего устройств, системы по
иска и наведения, угловой автома
тики и системы наведения антенны. 
За каждой из них — оператор. 
Здесь ж е находятся инженер по коор
динатной части и оператор-секундо
метрист. На стойке одного из опе
раторов висит вымпел «Лучший опе
ратор станции». На табло отображе
ния высвечивается код команды «Ра
диоконтроль орбиты» и время ее 
исполнения.

Только что закончились автономные 
и комплексные проверки приемной, 
передающей аппаратуры, а также 
станции записи и обработки траектор- 
ных измерений. С помощью радио- 
юстировочной вышки комплекс приве
ден в готовность к автоматическому 
захвату и сопровождению спутника. 
На экране пульта оператора прием
ного устройства появляется сигнал 
работы дежурного передатчика спут
ника, и мы тут же слышим:

— Самоход, начало приема.
Оператор-секундометрист дублирует

эту команду оперативному деж ур
ному пункта.

— Взять объект на автосопровожде
ние, — раздается команда началь
ника дежурной смены.

— Есть захват, — докладывает опе
ратор.

Далее одно распоряжение следует за 
другим:

— Приготовиться к включению из
лучения.

— Включить излучение.
— Приступить к записи информа

ции...
Операторы внимательно следят за 

движением спутника. Время от вре
мени слышу необычную команду: 
«Ап!» Что это? Оказалось, опера
тору системы поиска и наведения 
дается рассчитанная баллистиками 
таблица положения спутника в узло
вых точках орбиты. Как только он 
подходит к одной из них, мы и слы
шим это восклицание. Оно служит 
оператору-секундометристу сигналом 
для оценки реального и расчетного 
времени прохождения космическим 
аппаратом этих точек.

По окончании сеанса связи у меня 
появилась возможность поговорить с 
О. Слипаченко.

— Олег Алексеевич, сеанс связи у 
вас сегодня прошел без сбоев. А не
штатные ситуации, интересные для чи
тателей журнала моменты, наверное, 
случались?

— Техника у нас надежная и 
ничего сенсационного припомнить не 
могу, — ответил Слипаченко без 
особого энтузиазма. — Впрочем, есть 
одна особенность. Были случаи, когда

по тем или иным причинам на пун
ктах, стоящих по трассе полета 
спутника, не закладывалась програм
ма, и тогда наш, словно палочка- 
выручалочка, вступал в работу. Ведь 
за нами других наземных пунктов 
нет.

— Петр Николаевич говорил, что 
вы удостоены государственной награ
ды, стали мастером своего дела. 
Видимо, непросто было добиться таких 
результатов?

— Многое в нашей работе зависит 
от коллектива. Такая уж у нас 
техника, сами видели. Каждый друг 
друга должен понимать с полуслова. 
Мне повезло в начале трудовой 
деятельности. У своих первых руково
дителей Леонида Александровича Ко
шелева и Игоря Михайловича Роди
онова я многому научился. Игорь 
Михайлович обладал исключительной 
работоспособностью, высокими мето
дическими навыками. А насколько 
хорошо он разбирался в технике, 
можно судить по его рационализатор
ским предложениям и изобретениям, 
которые у нас внедрены. Этот чело
век личным примером увлекал нас 
в жизни и работе. Естественно, мно
гие, в том числе и я, старались 
походить на нашего лидера. А для 
этого надо было постоянно учиться 
и добросовестно трудиться.

Я поинтересовался у Олега Алек
сеевича: на кого из своих сотруд
ников он больше опирается в рабо
те, кого бы отметил особо?

— Вы ставите меня в трудное по
ложение, — улыбнулся Слипачен
ко. — Я ведь говорил, что технику 
у нас обслуживает коллектив, а он 
воспитан на традициях. Живем и 
работаем по принципу: один за всех 
и все за одного. Если же говорить 
о людях, работающих на наиболее 
сложных участках, то прежде всего 
назвал бы начальника командной ча
сти комплекса Сергея Станиславовича 
Гусева. Коммунисты избрали его 
секретарем партийной организации 
отделения. Он общителен, проявляет 
инициативу, активно помогает руко
водству организовывать социалистиче
ское соревнование в подразделении. 
Еженедельно мы подводим итоги, 
лучший оператор становится обладате
лем вымпела, который вы видели. 
Кстати, о нештатных ситуациях. Бы
вало, в группе управления возникали 
трудности с выяснением причин не- 
прохождения программы. Сергей Ста
ниславович вместе с сотрудниками 
службы главного инженера не раз 
помогал в таких случаях.

Тут наша беседа закончилась: под
ходило время связи с очередным 
спутником. Операторы заняли свои 
места.

Днем и ночью, в зной и стужу 
несут вахту на всех пунктах люди 
этой беспокойной профессии. Это они 
незримо стоят за информацией, посту
пающей из космоса. И когда в про
грамме «Время» вы увидите репор
таж по телемосту, связывающему 
континенты, вспомните о них.
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по ПРОСЬБЕ ЧИТАТЕЛЕЙ

ЭКИПАЖИ 
КОСМИЧЕСКИХ КОРАБЛЕЙ

в своих письмах в редакцию читатели пишут, что хотели бы 
иметь обобщенные данные о советских космонавтах и их дубле
рах. Они просят назвать позывные экипажей, уточнить коли
чество полетов, совершенных тем или иным покорителем 
космоса, сообщить дату старта и посадки, продолжительность 
полета.

Выполняем их просьбу. Заметим лишь, что позывной дается

командиру при его первом старте. При всех последующих 
полетах он остается обычно прежним. Остальные члены экипажа 
принимают позывной командира. И еще: в ряде случаев у основ
ного экипажа может быть два и более дублирующих.

Предлагаемый материал подготовлен сотрудниками Центра 
подготовки космонавтов имени Ю . А. Гагарина Е. Дятловым 
и С. Егуповым.

№
пп

Э к и п а ж

Позывной

Космический 
корабль, ор

битальная 
станция

Дата и 
продолжи

тельность полетаосновной дублирующий

1 2 3 4 5 б

1. ГАГАРИН 
Юрий Алексеевич

ТИТОВ
Герман Степанович

«Кедр» «Восток» 12.4.1961,
1 ч 48 мин

2. ТИТОВ
Герман Степанович

НИКОЛАЕВ 
Андриян Григорьевич

«Орел» «Восток-2» 6.8 .— 7.8.1961,
1 сут 1 ч 18 мин

3. НИКОЛАЕВ 
Андриян Григорьевич

1. БЫКОВСКИЙ 
Валерий Федорович
2. ВОЛЫНОВ 
Борис Валентинович

«Сокол» «Восток-3» 11 .8 .-15 .8 .1962 ,
3 сут 22 ч 22 мин

4. ПОПОВИЧ 
Павел Романович

1. КОМАРОВ 
Владимир Михайлович
2. ВОЛЫНОВ 
Борис Валентинович

«Беркут» «Восток-4» 12.8.— 15.8.1962,
2 сут 22 ч 57 мин

5. БЫКОВСКИЙ 
Валерий Федорович

ВОЛЫНОВ
Борис Валентинович

«Ястреб» «Восток-5» 14 .6 .-19 .6 .1963 , 
4 сут 23 ч 6 мин

6. ТЕРЕШКОВА
Валентина Владимировна

1. СОЛОВЬЕВА 
Ирина Борисовна
2. ПОНОМАРЕВА 
Валентина Леонидовна

«Чайка» «Восток-6» 16 .6 .-19 .6 .1963 ,
2 сут 22 ч 50 мин

7. КОМАРОВ
Владимир Михайлович 
ФЕОКТИСТОВ 
Константин Петрович 
ЕГОРОВ
Борис Борисович

ВОЛЫНОВ
Борис Валентинович
КАТЫС
Георгий Петрович 
ЛАЗАРЕВ
Василий Григорьевич

«Рубин» «Восход» 12.10 .-13 .10 .1964 , 
1 сут 17 мин

8. БЕЛЯЕВ
Павел Иванович 
ЛЕОНОВ

ГОРБАТКО 
Виктор Васильевич
1. ЗАИКИН 
Дмитрий Алексеевич
2. ХРУНОВ 
Евгений Васильевич

«Алмаз» «Восход-2» 18.3— 19.3.1965, 
1 сут 2 ч 2 мин

9. КОМАРОВ
Владимир Михайлович

ГАГАРИН 
Юрий Алексеевич

«Рубин» «Союз-1» 23.4.— 24.4.1967, 
1 сут 2 ч 48 мин

10. БЕРЕГОВОЙ 
Георгий Тимофеевич

1. ШАТАЛОВ

2. ВОЛЫНОВ 
Борис Валентинович

«Аргон» «Союз-3» 26.10,— 30.10.1968,
3 сут 22 ч 51 мин

11. ШАТАЛОВ
Владимир Александрович

ШОНИН
Георгий Степанович

«Амур» «Союз-4» 14 .1 .-17 .1 .1969 ,
2 сут 23 ч 21 мин

11. ВОЛЫНОВ
Борис Валентинович
ЕЛИСЕЕВ
Алексей Станиславович 
ХРУНОВ
Евгений Васильевич

ФИЛИПЧЕНКО 
Анатолий Васильевич 
КУБАСОВ
Валерий Николаевич 
ГОРБАТКО 
Виктор Васильевич

«Байкал» «Союз-5»

«Сою з-5»— 
«Союз-4» 

«Союз-5» — 
«Союз-4»

15 .1 .-18 .1 .1969 ,
3 сут 54 мин
15 .1 .-17 .1 .1969 ,
1 сут 23 ч 39 мин
15 .1 .-17 .1 .1969 ,
1 сут 23 ч 39 мин

13. ШОНИН
Георгий Степанович 
КУБАСОВ
Валерий Николаевич

ШАТАЛОВ
Владимир Александрович 
ЕЛИСЕЕВ
Алексей Станиславович

«Антей» «Союз-б» 11.10 .-16 .10 .1969 ,
4 сут 22 ч 43 мин

14. ФИЛИПЧЕНКО 
Анатолий Васильевич 
ГОРБАТКО 
Виктор Васильевич 
ВОЛКОВ
Владислав Николаевич

ШАТАЛОВ
Владимир Александрович 
КОЛОДИН 
Петр Иванович 
ЕЛИСЕЕВ
Алексей Станиславович

«Буран» «Союз-7» 12.10 .-17 .10 .1969,
4 сут 22 ч 40 мин
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ТГ" ШАТАЛОВ
Владимир Александрович 
ЕЛИСЕЕВ
Алексей Станиславович

НИКОЛАЕВ 
Андриян Григорьевич 
СЕВАСТЬЯНОВ 
Виталий Иванович

«Гранит» «Союз-8» 13.10.— 18.10.1969,
4 сут 22 ч Я  мин

16. НИКОЛАЕВ 
Андриян Григорьевич 
СЕВАСТЬЯНОВ 
Виталий Иванович

ФИЛИПЧЕНКО 
Анатолий Васильевич 
ГРЕЧКО
Георгий Михайлович

«Сокол» «Союз-9» 1.6 .— 19.6.1970,
17 сут 16 ч 59 мин

17. ШАТАЛОВ
Владимир Александрович 
ЕЛИСЕЕВ
Алексей Станиславович 
РУКАВИШНИКОВ 
Николай Николаевич

1. ЛЕОНОВ 
Алексей Архипович 
КУБАСОВ
Валерий Николаевич
КОЛОДИН
Петр Иванович
2. ДОБРОВОЛЬСКИЙ 
Георгий Тимофеевич 
ВОЛКОВ
Владислав Николаевич 
ПАЦАЕВ
Виктор Иванович

«Гранит» «Союз-10» — 
«Салют»

23.4.—2 J .4 .1971,
1 сут 23 ч 46 мин

18. ДОБРОВОЛЬСКИМ 
Георгий Тимофеевич 
ВОЛКОВ
Владислав Николаевич 
ПАЦАЕВ
Виктор Иванович

ЛЕОНОВ
Алексей Архипович 
КУБАСОВ
Валерий Николаевич
КОЛОДИН
Петр Иванович

«Янтарь» «Союз-11»— 
«Салют»

6 .6 .-30 .6 .1971 ,
23 сут 18 ч 22 мин

19. ЛАЗАРЕВ
Василий Григорьевич
МАКАРОВ
Олег Григорьевич

ГУБАРЕВ
Алексей Александрович 
ГРЕЧКО
Георгий Михайлович

«Урал» «Союз-12» 27 .9 .-29 .9 .1973 ,
1 сут 23 ч 16 мин

20. КЛИМУК 
Петр Ильич 
ЛЕБЕДЕВ
Валентин Витальевич

ВОРОБЬЕВ 
Лев Васильевич 
ЯЗДОВСКИИ 
Валерий Александрович

«Кавказ» «Союз-13» 18.12 .-26 .12 .1973,
7 сут 20 ч S6 мин

21. ПОПОВИЧ 
Павел Романович 
АРТЮХИН 
Юрий Петрович

1. САРАФАНОВ 
Геннадий Васильевич 
ДЕМИН
Лев Степанович
2. ВОЛЫНОВ 
Борис Валентинович 
Ж ОЛОБОВ 
Виталий Михайлович
3 . ЗУДОВ
Вячеслав Дмитриевич 
РОЖДЕСТВЕНСКИЙ 
Валерий Ильич

«Беркут» «Союз-14»— 
«Салют-3»

3 .7 .-19 .7 .1974 ,
15 сут 17 ч 30 мин

22. САРАФАНОВ 
Геннадий Васильевич 
ДЕМИН
Лев Степанович

1. ВОЛЫНОВ 
Борис Валентинович 
ЖОЛОБОВ 
Виталий Михайлович
2. ЗУДОВ
Вячеслав Дмитриевич 
РОЖДЕСТВЕНСКИЙ 
Валерий Ильич

«Дунай» «Союз-15» 26 .8 .-28 .8 .1974 , 
2 сут 12 мин

23. ФИЛИПЧЕНКО 
Анатолий Васильевич 
РУКАВИШНИКОВ 
Николай Николаевич

1. ДЖАНИБЕКОВ 
Владимир Александрович 
АНДРЕЕВ
Борис Дмитриевич
2. РОМАНЕНКО 
Юрий Викторович 
ИВАНЧЕНКОВ 
Александр Сергеевич

«Буран» «Союз-16» 2.12.—8.12.1974, 
5 сут 22 ч 24 мин

24. ГУБАРЕВ
Алексей Александрович 
ГРЕЧКО
Георгий Михайлович

1. ЛАЗАРЕВ 
Василий Григорьевич 
МАКАРОВ
Олег Григорьевич
2. КЛИМУК 
Петр Ильич 
СЕВАСТЬЯНОВ 
Виталий Иванович

«Зенит» «Союз-17»— 
«Салют-4»

11.1 — 9.2.1975,
29 сут 13 ч 20 мин

25. ЛАЗАРЕВ
Василий Григорьевич
МАКАРОВ
Олег Григорьевич

КЛИМУК 
Петр Ильич 
СЕВАСТЬЯНОВ 
Виталий Иванович

«Урал» «Союз-18-1» 5.4.1975,
21 мин 27 с

26. КЛИМУК 
Петр Ильич 
СЕВАСТЬЯНОВ 
Виталий Иванович

КОВАЛЕНОК 
Владимир Васильевич 
ПОНОМАРЕВ 
Юрий Анатольевич

«Кавказ» «Союз-18»— 
«Салют-4»

24.5.—26.7.1975, 
62 сут 23 ч 20 мин

(Продолжение следует)
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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ: СОВЕТЫ СПЕЦИАЛИСТА

А ОДНА ЛИ ПРИЧИНА 
У ОШИБКИ?..

Подполковник медицинской службы В. КОЗЛОВ 
кандидат медицинских наук

В оенный летчик первого класса ка
питан М . Брискин после успеш ного  
выполнения сложного  задания на 

полигоне и роспуска звена заходил на 
посадку. Казалось , учебно-боевая задача 
решена, все сам ое тр удное  позади . Н о ... 
пилот забыл выпустить шасси.

И так, допущ ена предпосылка к л е т
ному происшествию . Что ее  породило : 
вопиющая халатность , низкий проф ес
сионализм летчика? А  м ож ет бы ть , при
чина кроется в каких-то  психических 
механизмах? Вопросов много , а ответ 
нужно дать один , притом точный. С д е 
лать это , конечно, не просто . О собенно 
без глубокого  так называемого технико 
психологического анализа. Часто ли бы
ваешь свидетелем  такового  на разборе 
полетов? Увы ...

Обычно разбор ошибки проходит по 
укороченной, вернее , примитивной с хе 
ме. Если она совершена на относительно 
простом этапе, причины видят в халат
ности и недисциплинированности чело
века. Такой подход к анализу действий 
летчика не только  поверхностен , но и 
опасен. В первую  очередь по том у, что , 
не установив истинной причины ошибки , 
невозможно поставить ей заслон в б у
дущ ем . Использование же только  ди с
циплинарных м ер воздействия весомого  
результата не дае т . Так, в частности , 
произошло с капитаном Брискиным . Вся 
работа наставников с ним свелась к 
«накачке».

М ежду тем  найти истинную  причину 
допущенной офицером  оплошности поз
воляет анализ его  действий с точки 
зрения психологии. Вот его  суть .

Летчик выполнял сложное полетное

задание , ко торое  потребовало  м акси 
мальной мобилизации психических ф ун 
кций и ф изиоло гических си стем  е го  ор 
ганизм а . Ко гда  задание было выполнено 
и группа распущ ена , внутреннее напря
ж ение спало . О днако  летчик расслабился 
больш е , чем это  позволяла текущ ая  д е я 
тельность , что и явилось причиной 
ошибки . В психологии такое  состояние 
называется преж деврем енной  психи
ческой дем обили зацией . Н аступает оно, 
как правило , после заверш ения наиболее 
о тветственно го  этапа полета .

О ш ибки , обусловленные преж девре 
менной психической дем обилизацией , 
нередки  в летной практике . Н апример , 
после выполнения боевой задачи ве
домый —  военный летчик тр е тье го  
класса старш ий лейтенан т Л . Борисенко  —  
опасно сбли зился  с сам оле том  ведущ е го , 
а военный летчик второго  класса ка
питан О . Д м итриев  на пробеге  поздно  
начал торм ож ение , и его  сам оле т вы
катился за пределы  ВПП.

П рофилактика  ошибочных действий , 
вызванных преж деврем енной  психиче
ской дем обили зацией , в первую  очередь 
заклю чается  в то м , чтобы сознательно  
контролировать и поддерж ивать на д о л 
жном  уровне активность таких психи
ческих процессов , как восприятие , мыш 
ление , память и т . д .

Рассм отрим  неко торы е др уги е  причины 
довольно часто встречаю щ ихся оплош 
ностей .

И звестно , что процесс управления ле 
та тельны м  аппаратом  вклю чает несколько  
этапов : восприятие информации , ее  пере
рабо тку , принятие реш ения и его  реа
лизацию . Ф актически , неточности м о гут 
быть на каж дом  из них. Чаще всего

ошибки восприятия обусловлены  о три
цательным  переносом  навыка, недоста-' 
точной наземной подготовкой летчика, 
воздействием  стр есса . Вот несколько  
конкретных примеров .

В хо д е  переучивания военный летчик 
второго  класса майор Е. Ф илатов  до 
пустил вы сокое выравнивание, и сам олет 
призем лился  с большой перегрузкой . 

А нали з показал , что летчик использовал 
те  характери стики  внекабинной инфор
мации , на ко торы е опирался при по
садке  ранее освоенного  ракетоносца . 
На новой крылатой машине они оказа
лись др у гим и . О днако  при обучении л е т
чика на это е го  внимание никто не 
обратил .

О ш ибки в выдерживании параметров 
полета  м о гут быть допущ ены  при и зм е 
нении м асш таба ш калы  прибора на новом 
для  летчика сам о ле те . При восприятии 
показаний летчик не только  не осм атри
вает всю ш калу , но не всегда  даж е 
считы вает абсолю тны е  значения пара
м е тр а . З ав едом о  зная е го  величину, он 
просто  б е гло  кон тролирует лишь то т 
се к то р , гд е , по е го  представлению , 
до лж на  быть стр елка  прибора. Если ж е 
м асш таб  ш калы  и зм енен , то  при таком  
способе считывания возмож на неточ
ность .

Встречаю тся  погреш ности восприятия, 
связанные с выбором  источника инфор 
мации . Н априм ер , при дозаправке  са
м оле та  в во зд ухе  командир  экипажа 
майор Н . А р тем ов  неоднократно  «раз
балты вал»  бом бардировщ ик . Так полу
чалось по том у , что в момент пристраи
вания летчик непроизвольно переходил 
на вы держ ивание своего  м естополож ения 
по конусу . О тсю да  вывод ; соверш ен
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ствование его подготовки должно быть 
направлено на формирование навыков в 
совмещенной работе с двумя источни
ками информации —  танкером, по 
которому он выдерживает местоположе
ние, и конусу, к контактированию с ко
торым готовится.

Ошибки восприятия, обусловленные 
недостаточной профессиональной под
готовкой воздушного бойца, часто встре- 
чакзтся при изменении условий вос
приятия. Например, летчики, никогда 
ранее не выполнявшие полеты на пре
дельно малых высотах или в горах, 
допускают серьезные ошибки при оценке 
высоты полета, расстояния до горных 
вершин. Известно немало фактов, когда 
авиаторы самовольно снижались на пре
дельно малую высоту и не справлялись 
с управлением. В этих случаях налицо 
не только недисциплинированность, но 
и необъективная оценка своих воз
можностей, их соответствия тем тре
бованиям, которые предъявляют новые 
условия деятельности.

Трудности с восприятием могут возт 
никать и при полетах на предельно 
малой высоте при смене подстилающей 
поверхности. Например, когда сначала 
полет выполнялся над деревьями, а за
тем над кустарником.

Оценка общей обстановки страдает и 
при развитии стресса как реакции на 
резкое осложнение ситуации. При стрес
се внимание сужается и концентрирует
ся на одном или нескольких источниках 
информации. Причем наиболее значи
мые сигналы могут не восприниматься. 
Сила воздействия стресс-факторов опре
деляется уровнем подготовки . летчика, 
его психоэмоциональной устойчивостью. 
Ошибки переработки информации прояв
ляются в неправильном опознании или

оценке ситуации. Они наиболее харак
терны для особых случаев полета. При
чина —  недостаточная подготовка лет
чика к действиям в особых случаях, 
выражающаяся в слабом знании про- 
странственно-временнбй структуры приз
наков отказов, их характеристик.

В процессе полетов у воздушного 
бойца вырабатываются реакции не только 
на конкретные сигналы, но и на их 
вероятностную структуру. Поэтому в тот 
или иной момент он прогнозирует 
наиболее вероятные события, из-за чего 
неординарное явление может пропу
стить. Например, резкое снижение уровня 
шума в кабине военный летчик вто
рого класса майор С. Ковалев оценил 
как отказ двигателя. На самом деле 
отказал кондиционер. Летчик даже не 
предполагал, что снижение уровня шума 
в кабине может быть вызвано таким 
маловероятным явлением. Следователь
но, авиаторам при подготовке к полетам 
надо изучать вероятные ситуации с 
учетом общности их признаков.

Как по проявлению, так и по причинам, 
их вызывающим, разнообразны и ошибки 
принятия решения. Военный летчик майор 
Е. Копетов при включении табло «Отказ 
гидросистемы» первоначально решил ни
каких действий, направленных на пари
рование отказа, не выполнять. Психо
логический анализ такого ошибочного 
решения показал, что оно было при
нято на основании предшествующего 
опыта: на самолете, пилотируемом этим 
офицером, неоднократно ложно сраба
тывало табло отказа гидросистемы. Чтобы 
исключить подобного рода ошибки, авиа
торы обязаны всегда, сколько бы раз 
ложно ни срабатывал тот или иной 
индикатор, убедиться в отсутствии реаль
ного отказа. Наиболее часто погреш

ности в принятии решения случаются 
при поступлении к пилоту неопределен
ной информации.

Как правило, неточности в процессе 
реализации принятого решения летчики 
допускают в период переучивания и 
освоения новой для них авиационной 
техники. Это обусловлено отрицательным 
переносом навыков. Механизм их воз
никновения заключается в том, что 
отдельные операции (включение, пере
ключение, выключение и т. п.) выпол
няются на фоне текущей деятельности 
по управлению самолетом. Контроль 
сознания минимален, поэтому летчик 
как бы автоматически совершает те 
или иные действия. Предотвратить по
добные оплошности на этапе переучи
вания и освоения самолета можно только 
при условии сознательного контроля 
каждой внутрикабинной рабочей опе
рации.

Командирам и инструкторам следует 
всегда помнить, что причиной неточных 
действий летчика может быть снижение 
работоспособности, вызванное начинаю
щимся заболеванием или утомлением. 
К сожалению, снижение функциональ
ных возможностей психических процес
сов м физиологических систем орга
низма авиаторов наставники недооце
нивают. В результате из-за замедления 
скорости реакции, мыслительных про
цессов вероятность ошибок существенно 
возрастает.

Подводя итог, необходимо подчер
кнуть, что профилактика ошибочных 
действий летчика дело сложное, поэтому 
его нужно организовывать не по наитию, 
а на основе разносторонних знаний, в 
том числе и знания психологии.

НОВЫЕ КНИГИ РЯДОВОЙ АВИАЦИИ
Вышедшая под таким названием книга* 

Героя Советского Союза С . Швбца посвя
щена становлению нашей авиации, героизму 

советских летчиков. В центре документаль
ной повести ветеран авиации и ленинской 

партии Е. Борисенко.
Еще до войны он был известен как 

летчик редкого мастерства и мужества. 
Евгений Иванович водил самолет по слож

ным северным маршрутам, в любых метео
условиях ежедневно совершал полеты, достав

ляя матрицы центральных газет в Ленинград 
и Киев. Он участвовал в съемках кино

фильма «Валерий Чкалов» и несколько раз 
пролетал под мостом через Неву, повторив 

рискованный эксперимент прославленного 
летчика.

* Ш | е ц  С . И . Рядовой  авиации : Д о кум ен тальн ая  
повесть. —  М .: Во енн зд ат , 1988. —  160 с . —
25 к.

Боевая биография Е. Борисенко началась 

24 июня 1941 года. В тот день полк нанес 
бомбовый удар по противнику. Экипаж 

Борисенко метко поразил цели, сбил враже
ский истребитель.

За первые два года войны отважный 

летчик совершил 205 боевых вылетов. Да 
каких! Ночных, в сложных метеоусловиях, 

на предельное для дальнего бомбардиров
щика расстояние. Он бомбил Берлин, дру
гие военно-промышленные центры фашист

ской Германии. Главным для него всегда 
было выполнение приказа. Даже на подби

том самолете на команду штурмана «Бо
евой курс» летчик неизменно отвечал: «Есть, 
боевой!»

Тепло и правдиво рассказал автор об 

авиационных командирах и политработниках 
военной поры, сослужив|;ах Евгения Ивано

вича. Воплощением боевой дружбы летного 
и инженерно-технического состава воспри

нимаются отношения между командиром 

корабля Е. Борисенко и техником самолета

А. Семеновым. Читатель зримо ощущает как 
профессиональное, так и духовное, нрав

ственное превосходство советских авиаторов 

над врагом.
Книга С . Швеца — о прошлом. Но она 

заставляет думать о настоящем и будущем. 
Показывая яркие образы героев былых 
сражений, автор рассказывает и о неудачах 

первого периода войны, напоминает о ее уро

ках, подчеркивает необходимость обобщения 
боевого опыта фронтовиков для использо

вания его сегодняшним поколением защит
ников Родины. Это делает повесть не только 

поучительной, но и актуальной, отвечающей 
духу перестройки.

Полковник в отставке Н. САВИЧЕВ, 
кандидат исторических наук.
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СОВРЕМЕННЫЙ МИР И НОВОЕ МЫШЛЕНИЕ

«Казалось, что после подписания советско-американского Договора по 
РСМД гонка вооружений будет приостановлена и оправдаются надежды народов 
на укрепление всеобщего мира. Однако страны НАТО лихорадочно ищут средства 
компенсации теряемых ракет. Как сообщалось в печати, США начали даже произ
водство бинарного супергаза. Нас интересует: история вопроса, где и кем 
применялось химическое оружие, какова угроза химической войны сегодня, как 
обстоит дело с переговорами по запрещению варварского оружия?

Майор Г. Казаков, капитан Н. Бойко».

Статья кандидата физико-математических наук Д. Ле
щенко и инженера Л. Черноусько отвечает на вопросы 
читателей.

ХИМИЧЕСКОЕ ОРУЖ ИЕ 
В АГРЕССИВНЫХ 

ПЛАНАХ НАТО

Уже давно химия служит нам, прочно вошла в жизнь, 
быт. Без нее мы не можем представить себе многие 
технологические процессы, производство различных изделий — 
от авторучки и лекарств до автомобиля и самолета. Но в 
то же время ее возможности используются для создания 
страшного оружия, которое милитаристы поставили на службу 
своим агрессивным замыслам.

Американский солдат в за
щитном костюме опреде
ляет токсичность нового хи
мического препарата и по
следствия его применения.

Фото ТАСС.

ПЕЧАЛЬНАЯ РЕТРОСПЕКТИВА

Как только  появилось химическое 
оружие (подчеркнем  —  варварское ср ед 
ство массового уничтож ения), лю ди стали 
искать пути его  запрещ ения. Уж е на р у 
беже нынешнего века , в 1899 году , 
в Гааге по инициативе России была 
составлена м еж дународная  декларация , 
касающаяся запрещ ения применения 
удуш ливых газов . Ее  подписали многие 
ведущие государства , кроме С Ш А  и А н 
глии. В 1907 го ду  там  ж е была при
нята конвенция, запрещ авшая «упо треб 
лять яд или отравленное оруж ие» .

И все же в начале первой мировой 
войны эти докум енты  не сдерж али  за
падную военщину от соблазна исполь
зовать коварное средство  в попытке 
достижения легкой победы . Так, в 1914 го 
ду французские  войска пустили в ход 
гранаты со слезоточивым  га зом , а гер 
манские —  артиллерийские снаряды  с 
подобной начинкой. В следую щ ем  году 
Германия прибегла уж е к более  губи
тельным вещ ествам  —  хлору , ф о сген у , 
иприту. П оскольку еще не сущ ествовало  
средств индивидуальной защ иты , р е зул ь 
таты оказались катастрофическим и . О т 
отравляю щих веществ погибли свыш е 
100 тысяч со лдат и офицеров , 1,3 м ил
лиона человек были выведены из строя .

Во время интервенции против Советской 
России английские и американские войска 
применяли химические снаряды  и снаб
жали ими бело гвардейские армии. Гибли

По материалам иностранной печати.

красноармейцы , мирные ж и тели ...
В тридцаты е  годы  во врем я агр ессив

ной войны в Абиссинии ф аш истская  
ди ктатур а  М уссолини допустила  прим ене
ние см ертоносны х газов . Во время японо
китайской войны 1937— 1945 годов япон
ские м илитаристы  бе зж ало стно  травили 
газами китайских со лда т и население .

Ф аш истская  Германия хо тя  и накопила 
сотни тысяч см ертоносны х О В , но во з
держ ивалась применять их на полях 
сраж ений , опасаясь во зм ездия  со стороны  
сою зников по антигитлеровской коалиции . 
О днако  «эпизодически» газы  использова
лись в Польш е и Кры м у , а такж е  
в широких м асш табах д л я  ум ерщ вления 
миллионов лю дей  в концлагерях .

Э ти  ф акты  показы ваю т: применение
отравляю щ их вещ еств приводит к м ассо 
вому уничтож ению  лю дей  и носит 
абсолю тно антигуманный характер .

Советский  С о ю з , миролю бивые силы 
планеты  начали и неустанно ведут 
борьбу против варварского  оруж ия . 
В 1925 го ду  был выработан ж еневский 
Протокол о запрещ ении применения на 
войне удуш ливы х , ядовиты х газов и 
бактериоло гических ср едств . Он вступил 
в си лу в 1928 го ду  и подписан пред
стави телям и  26 стран , в том  числе С С С Р . 
С Ш А  потребовалось почти 50 л е т , чтобы 
присоединиться к нем у.

«ОРАНЖЕВАЯ СМЕРТЬ»

Ц елое  де ся ти лети е  —  с 1961 по 1971 
год  —  продолж алась  агрессивная война

ам ериканского  им периализма во Вьет
наме . В гр уд у  развалин были превра
щены города и села , тысячи ф абрик , 
ш кол , го спиталей . Впервые в истории 
войн С Ш А  применили здесь  специально 
изго товленны е гербициды  и деф олианты  
для уничтож ения ф лоры  и ф ауны . О бщ ее  
количество  использованных ОВ превысило 
100 тысяч тонн . И спытывалось 15 раз
личных составов , пока не остановились 
на «самы х эф ф екти вны х» . О дин из них 
(так  называемая «оранжевая см есь» ) 
со держ и т диоксин —  страш ный , см ер то 
носный яд , в ты сячу раз сильнее 
цианистого калия , более  ядовитый, чем 
газы  нервно-паралитического действия . 
А м ериканская  авиация «высеяла» пример
но 57 тысяч тонн такой «оранжевой 
см ер ти » . Э то т страш ный яд вызывает 
поражения кож ного  покрова, паралич, 
злокачественные опухоли , слепо ту . Иск
лю чительно  опасны генетические послед
ствия . И не случайно на м но гостра
дальной вьетнам ской зем ле  зафикси 
рованы уж асны е ф ак ты : де ти , родившиеся 
без гла з , девочка с обрубками вместо  
но г... В р е зул ь та те  применения амери
канской военщ иной отравляю щ их веществ 
пострадали  более  двух миллионов вьет
намцев.

Варварская химическая война С Ш А  в 
И ндокитае была направлена и против 
природы . В одном  Ю ж ном  Вьетнаме 
обработке  деф олиан там и  и гербицидами 
подверглись 44 процента лесных масси
вов и сто лько  ж е обрабатываемых 
зем ель . По мнению  учены х, естественно
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го восстановления равнинных тропических 
лесов не ож идается  в течение ближ ай
ших ста лет .

По свиде тельству  прессы , это  варвар
ское оруж ие применялось заокеанской 
военщиной такж е в К ор ее , М озам бике 
и С альвадоре . К е го  помощи прибегали 
и партнеры  Соединенны х Ш татов —  
Израиль и Ю А Р .

В печати такж е  неоднократно  о тм еча
лось : С оединенны е Ш таты  Ам ерики
располагаю т сам ы м  крупным в мире 
арсеналом  химическо го  оруж ия. Е го  запа
сы оцениваю тся по -разному: от 150 до 
300 тысяч тонн , в том  числе 55 тысяч 
тонн самы х см ертоносны х видов. Ученые 
считаю т: это го  достаточно , чтобы че
ты рехкратно  уничтожить население пла
неты и привести ее в состояние , не 
пригодное для  жизни .

Д ля  использования отравляю щ их ве
ществ Пентагон им еет около 3 м иллио 
нов артиллерийских снарядов , р аке т , 
бомб , мин и др у ги х боеприпасов. В част
ности , ВВС  оснащ ены  бомбами , химиче
скими авиационными кассетами и вылив- 
ными ем ко стям и , содерж ащ ими от 200 
до 800 кг О В . Их применение воору
женными силами С Ш А  узаконено полевым  
уставом , который предусм атривает уж е  
на раннем этапе  войны нанесение уда 
ров на всю глубину обороны против
ника «всем  ком плексом  ядерны х, хими
ческих и обычных ср едств» . В директиве  
министра обороны С Ш А  на 1985— 1989 го 
ды прямо ставится задача : «быть го то 
выми к бы стром у применению  химиче
ского  оруж ия» . И на натовских уче
ниях и маневрах, особенно в Западной 
Европе , постоянно о трабаты ваю тся задачи 
с условным  использованием  химического  
оружия.

И все ж е сущ ествую щ его  ядовитого  
запаса Пентагону м ало . С пекулируя  на ми
ф е  о «советской военной у гр о зе » , он 
лихорадочными тем пам и о сущ ествляе т 
программу ш ирокомасш табного  «хим и 
ческого перевооруж ения» армии С Ш А .

БИНАРНЫЙ ПСИХОЗ

В конце 1987 года в С Ш А  приступили 
к изготовлению  химического  оруж ия 
нового поколения —  бинарных боепри
пасов. Новый конвейер см ер ти  пущен на 
всю мощь. Причем это происходит в 
то время, когда вступил в действие 
советско-американский Д оговор  по РС М Д , 
когда на переговорах о запрещ ении 
химического оруж ия, которые ведутся  уже 
восьмой го д , наметился определенный 
прогресс.

Что ж е  представляе т собой это ору
жие? Бинарный —  значит двойной . 
В снаряде  или бомбе в раздельны х 
контейнерах н аходятся  два нетоксичных 
или малотоксичных элем ен та  (сравнитель
но бе звредны х , что важно для  хр ане
ния и транспортировки ). При вы стреле  
или ударе  пере городка  м еж д у  контейне
рами разруш ается , компоненты  см еш и
ваю тся , вступаю т м еж д у  собой в хими
ческую  реакцию , образуя очень ядовитые 
смеси . Д аж е  в малых до зах они пагубно 
действую т на нервную  си стем у человека, 
вызываю т см ер ть . С ледовательно , пред
назначены исклю чительно для и стребле
ния лю дей , оставляя , подобно нейтрон

ному о р уж ию , нетронутым и м атериаль
ные ценности . «Новинка» П ентагона опасна 
такж е  тем , что , варьируя компонентами 
химических вещ еств , можно получить 
соверш енно неожиданные типы О В , 
вплоть до  этнического  оруж ия , уничто
ж аю щ его  только  лю дей  определенной 
расы . Не случайно этом у психозу подда
лись расисты  Ю А Р  и И зраиля.

БАКТЕРИОЛОГИЧЕСКОЕ ОРУЖИЕ 
ЗАПРЕЩ ЕНО, ОДНАКО...

Из Соединенны х Ш татов Ам ерики  
время от времени поступаю т тревож ны е 
сообщ ения о продолж аю щ ихся  рабо тах , 
направленных на создание  и испытание 
биологических ср едств  в военных ц елях . 
Так , ж урнал «Буллетин  оф  атом ик сай- 
ентистс» писал, что в стране только  
с 1980 по 1984 год  ассигнования на 
исследования «в целях химической и би
ологической войны» выросли более  чем 
в 5 ,3 раза . А  вот о ткровения «Ва
шингтон по ст» : командование армии в 
начале 1988 года объявило о стр ои тель 
стве  в пустыне ш тата Ю та лаборатории , 
оснащенной сам ы м  современны м  обору
дованием  дл я  разработки  новых видов 
бактериоло гическо го  оруж ия . О на «по
зволит сущ ественно  расш ирить не только  
про граммы  исследований , но и испытаний 
см ертоносны х бактерий , полученных пу
тем  генетической инженерии» . С реди  
них —  во збуди тели  сибирской язвы , 
туляр ем ии , энцеф али та  и др уги х б о ле з
ней.

Все это  звучит как саморазоблачение . 
А  м еж д у  тем  С Ш А  поставили свою  
подпись под Конвенцией о запрещ ении 
разработки , производства и накопления 
запасов бактериоло гическо го  (биоло ги 
ческо го ) и токсинного  оруж ия , которая 
вступила в си лу  в 1975 го ду . Ее 
участниками являю тся свыш е 150 го су
дарств , и П ентагону не следовало  бы 
пренебрегать волей и чаяниями народов 
всего  мира .

Не случайно и постыдное укры ва
тельство  Ваш ингтоном  многих военных 
преступников ф аш истской  Германии и 
империалистической Японии, занимавш их
ся со зданием  химического  и б актерио 
логическо го  оруж ия . Нервно-паралити
ческие газы  табун  и зарин , разработан 
ные немецкими химиками ещ е до  войны, 
были взяты  на вооруж ение в американ
ской армии . С Ш А  беззастенчиво  приняли 
э с таф е ту  и у японского «О тряда  100», 
во зглавляем о го  военным преступником  
генералом  Сиро Исии. Э то  секретное  
подразделение  занималось разработкой 
бактериоло гического  оруж ия , проводило 
чудовищные опыты  на австралийских , 
английских , китайских , советских и, кстати , 
ам ериканских военнопленных.

Ре зультаты  позорного  «сотрудничества» 
вскоре стали  известны  всем у миру . 
В 1952 го ду  китайская печать опубли
ковала ф о то гр аф ии  бактериоло гических 
бом б , сброш енны х с ам ериканских сам о 
летов на С еверную  Корею  и северо- 
восточные районы Китая . Н екоторые из 
них практически были «двойниками» бомб , 
разработанных в «лаборатории см ерти» 
генерала Исии.

Ученые считаю т, что это  оруж ие не

менее опасно , чем химическое и ядер- 
ное: в случае нападения на незащи
щенную  местность одного бомбардиров
щика стратегической  авиации район пора
жения от находящ ейся на его  борту 
одной единицы  ядерно го  оружия средней 
мощ ности составил бы 30 квадратных ки
лом етров , химического  —  60, а бакте
риологического  —  100 000! Не эта ли «за
манчивая» возмож ность так привлекает 
некоторы х пентагоновских деятелей , цеп
ляю щ ихся  за антигуманное оружие и не 
мо гущ их расстаться с ним, как того 
тр еб уе т Конвенция?

ДВЕ ПОЛИТИКИ ДВЕ ПРОГРАММЫ

Восьмой го д  на конференции по разо 
руж ению  в Ж еневе  работаю т делегации 
более  40 го сударств . Идея конвенции 
заклю чается в том , чтобы обеспечить 
уничтожение не только  химического ору
жия в глобальном  масш табе , но и про
мышленной базы  по его производству.

П ереговоры  не раз тормозила аме
риканская сторона . Недавно, например, 
министр обороны  С Ш А  заявил ; целью  
С Ш А  сейчас является не запрещение и 
полное уничтож ение , а «регулирование» 
химических вооружений , лишь частичное 
их сокращ ение . Д ругой  высокопоставлен
ный чиновник Бело го  дома задается 
таким  вопросом : «Б удет ли выгодна
такая конвенция для  Соединенных Ш та
тов?»

В корне противоположную  позицию 
занимает Советский  С ою з . Благодаря 
усилиям  С С С Р , социалистических и ряда 
др уги х стран к началу 1986 года 
удалось  достичь определенно го  успеха 
на переговорах . Новый импульс дала про
грамма ликвидации до  2000 года ядер
ного и др уго го  оружия массового уничто
ж ения, выдвинутая М . С . Горбачевым . 
П рогрессу на переговорах способствую т 
и значительные конкретные шаги нашего 
го сударства : в апреле  1987 года СССР  
заявил о прекращении производства 
химического  оруж ия и соответствую щ его  
выделения ср едств . В том  же году мы 
открыли ворота военно-химического объ
екта для  участников переговоров, про
демонстрировав готовность покончить с 
химическим  оруж ием .

Э та  см елая  общ еполитическая акция 
б уде т иметь продолж ение . Чтобы поло
жить конец  западным  спекуляциям  о яко
бы сущ ествую щ ем  советском  «химиче
ском  превосходстве» . Советский Сою з 
пошел на беспрецедентный ш аг: объ
явил, что запасы  его  химического оружия 
не превыш аю т 50 тысяч тонн. К том у 
же это  оруж ие располагается только на 
советской территории . Наша страна пре
кратила экспорт химикатов двойного 
назначения.

Важные реш ения приняла М еж дународ
ная конференция по химическому ору
жию , состоявш аяся в январе этого  года в 
Париже . Д ело  за их выполнением .

Таковы ф ак ты . Они убедительно  пока
зы ваю т, кто  действительно  заботится о 
мире и безопасности народов, а кто 
д ум ае т о собственной вы годе и ради 
это го  не о тказы вается от агрессивных 
замыслов .
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ПОЛЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

взгляд «СКВОЗЬ» АВИАГОРИЗОНТ
Ю. ЯКИМОВ, 
инженер-пилот первого класса

О коло 80 процентов авиационных 
происшествий происходит из-за 
неудовлетворительного согласо

вания подсистем «человек» и «тех
ника».

Надежность и эффективность систе
мы «летчик — самолет» закладывает
ся на ранних стадиях проектирования 
и формирования информационно-уп- 
равляющего поля в кабине лета
тельного аппарата (ЛА). При этом 
экипаж иногда считают просто пере
даточным звеном между приборной 
информацией и органами управле
ния. Однако фундаментальные ин- 
женерно-психологические исследова
ния подтверждают, что летчик не 
может управлять самолетом без це
лостного осознания места и поло
жения самолета в пространстве.

Заданный режим полета экипаж вы
держивает с помощью группы пи- 
лотажно-навигационных приборов. 
Главный среди них — авиагоризонт. 
Этот прибор обеспечивает простран
ственную ориентировку и пилотиро
вание вне видимости земли.

Существуют авиагоризонты двух 
основных типов. Различаются они 
по способу индикации крена. Один 
определяют как соответствующий «ви
ду с самолета на землю». Здесь 
реализуется такой принцип: летчик 
находится в самолете и видит угло
вые движения индекса горизонта 
относительно неподвижного силуэта 
самолета. Другой тип определяют 
как «вид с земли на самолет». При 
этом наблюдатель находится на земле 
и видит кренящийся относительно 
линии горизонта самолет.

Рассмотрим особенности восприя
тия индикации крена с учетом пси
хологии человека в полете.

В первом случае, определяя крен 
по подвижной линии горизонта, лет
чик вынужден мысленно убеждать 
себя в том, что горизонт неподви
жен, а кренится самолет, хотя на 
приборе силуэт его «жестко привя
зан» к приборной доске, застыл без 
всякого движения.

Мнемоника индикации подвижной 
линии горизонта противоречит мне
монике спонтанных, рефлекторных 
управляющих движений по крену. 
Это провоцирует двигательную ошиб
ку: летчик на наклон искусственной 
линии горизонта реагирует как на 
кренение самолета. Такая реакция 
объясняется тем, что направление 
перемещения большинства индексов 
и органов управления в кабине 
экипажа соответствует скоростной 
(динамической) модели полета.

Летный состав изучает теорию по
лета и учится управлять аэродина
мическими силами, действующими 
на самолет. Манипулировать линией 
горизонта для него противоестествен
но. Короткая, расположенная близко

к глазам черта на приборе не может 
заменить панорамный, далекий и 
«непогрешимый» естественный гори
зонт.

Индикация крена «с самолета на 
землю» возникла еще в тридцатые 
годы, когда была выдвинута кон
цепция целесообразности индикации 
по принципу воспроизведения ана
лога того, что летчик видит из 
кабины. Именно эта идея реализо
вана в конструкции большинства авиа
горизонтов, используемых в авиа
ции зарубежных стран.

Принятие ошибочной концепции 
объясняется тем, что инженеры-кон
структоры авиаприборов не могли 
в то время учесть специфичности 
формирующегося у летчика образа 
полета. Пытаясь скопировать на ли
цевой части авиагоризонта видимую 
из кабины самолета картину пере
мещающейся земли и горизонта, они 
подвижный индекс горизонта посчи
тали эффективным методом визуали
зации полета.

Со временем благодаря глубоким 
инженерно-психологическим исследо
ваниям было выявлено, что хорошая 
визуализация должна «запускать» 
всю совокупность механизмов пси
хического отражения, которые ра
ботают в визуальном полете. Дру
гими словами, картина должна быть 
объемной, со строгим соответствием 
масштаба, то есть занимать по го
ризонту угол около 150°, по углу 
места — около 125°. На ней надо 
воспроизвести перемещение земной 
поверхности. Только при выполне
нии этих очевидных (и многих дру
гих! ) условий можно говорить о 
действительной визуализации полета, 
создающей надежно срабатывающий 
эффект присутствия.

Индикация, при которой силуэт 
подвижен по крену, соответствует 
естественному и привычному пред
ставлению человека о положении 
самолета в пространстве.

Образ — представление, сложив
шееся на земле, — совпадает с 
изображением положения самолета 
на индикаторе. Картина на приборе 
максимально приближена к реаль
ной. В этом случае соблюдается и 
принцип кинестетического аналога: 
при вводе в крен летчик ощущает 
кренение и видит на приборе кре
нящийся самолет.

Расшифровка сигналов не вызывает 
затруднений, так как силуэт само
лета, как и другие указатели, стано
вится подвижной фигурой на не
подвижном фоне приборной доски. 
Летчик управляет не линией гори
зонта, а самолетом. Мнемоника ин
дикации соответствует мнемонике уп
равляющих действий по крену.

Этот вид индикации реализован 
на большинстве авиагоризонтов, ис

пользуемых в нашей стране.
Но строго говоря, ни один из авиа

горизонтов ныне существующих ти
пов не может претендовать на пол
ную визуализацию полета, так как 
информация от каждого все-таки 
требует осознанной мысленной об
работки. Поэтому их совершенство 
и наглядность можно оценивать толь
ко с позиции относительного удоб
ства управления: какой вид инди
кации легче поддается расшифровке.

Вне видимости земли управлять 
подвижным силуэтом проще, потому 
что самолет «ходит за ручкой». В 
визуальном полете компонент вне- 
кабинной естественной информации 
главенствует в формировании пред
ставления о пространственном поло
жении, и для летчика тип авиаго
ризонта имеет второстепенное зна
чение.

Сторонники индикации первого ти
па («прямого вида») аргументируют 
удобство подвижного по крену индек
са горизонта тем, что в этом слу
чае летчику легче переходить от 
приборного к визуальному полету. 
На самом деле это не так.

При заходе на посадку летчику 
некогда и незачем сравнивать ин
декс горизонта на приборе с ли
нией естественного горизонта. Пере
ход от приборного к визуальному 
полету происходит в слое рваной или 
размытой облачности при постепен
ном подключении вертикальной ви
димости. При подходе к высоте при
нятия решения летчик смотрит не 
на горизонт, а вниз, на огни подхода 
или наземные ориентиры, по которым 
уточняет свое место относительно 
ВПП по курсу и глиссаде.

Когда летчик устанавливает ви
зуальный контакт с землей, чтобы 
принять решение о посадке или 
уходе на второй круг, его зритель
ное восприятие ориентиров подчи
няет себе все другие сигналы, участ
вующие в отражении положения ЛА 
и формировании образа полета. В 
результате сравнение ожидаемого и 
фактического положения ЛА отно
сительно ВПП происходит без срав
нения положения индекса на приборе 
с реальным горизонтом, который в 
сложных метеоусловиях вообще не 
виден.

Экспериментами доказано, что при 
использовании подвижного по крену 
силуэта самолета летчики в визуаль
ном и приборном полете не допускают 
ошибочных действий при определе
нии крена и тангажа. При исполь
зовании подвижного по крену индек
са горизонта в визуальном полете 
наблюдалось 19 процентов, а в при
борном — 19,6 процента ошибок. 
В приборном полете латентное время 
ответных действий увеличивалось при 
этом на 0,6 секунды.

Объясняется это тем, что, исполь
зуя любые виды индикации на авиа
горизонте, летчик всегда управляет 
самолетом и собой, а не линией 
горизонта, относительно которой он 
постоянно и сознательно контролирует 
свое пространственное положение по 
крену и тангажу.

В США до сих пор ведутся иссле
дования, направленные на пересмотр 
повсеместно распространенной там 
индикации крена на авиагоризонте, 
реализующей принцип «вид с са
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молета на землю». В «Справочнике 
по инженерной психологии для ин
женеров и художников-конструкто- 
ров» У. Вудсона и Д. Коновера о 
проблеме вида индикации говорится 
как о еще не решенной, хотя этот 
принцип индикации используется там 
десятки лет.

В нашей стране до последнего вре
мени преобладал вид индикации авиа
горизонта по крену «с земли на 
самолет».

Сейчас появились попытки при
менить и утвердить индикацию, при
нятую за рубежом. Думается, что
было бы правильнее учесть поло
жительное и отрицательное в зару
бежном опыте, а не копировать его.

В инструкциях летчику на ЛА с 
индикацией типа «вид с самолета на 
землю» объясняется не сам принцип 
индикации крена и тангажа, а только 
то, что может увидеть сторонний 
наблюдатель на лицевой части авиа
горизонта. Описывается набор ус
ловных перемещений индексов, по 
которым очень трудно представить 
реальное движение самолета. При
такой индикации образ пространст
венного положения ЛА не форми
руется (не успевает). Он заменяется 
образом индекса, который надо «пе
реместить» РУС в заданную точку 
шкалы.

Подчинение внимания летчика конт
ролю положения индексов без ос
мысливания целостной ситуации при
учает его не вырабатывать образ 
полета, а бездумно «летать по ин
дексам», что вызывает пассивность

сознания и чревато аварийными ситуа
циями.

В отличие от индикации крена, 
индикация тангажа на авиагоризон
тах обоих типов принята одинаковой — 
«вид с самолета на землю». Но 
при этом углы тангажа отсчитывают
ся по подвижной шкале против 
силуэта самолета, как бы при взгляде 
с земли. Поэтому летчику приходит
ся дважды фиксировать взгляд при 
определении одного параметра. Если 
провести аналогию с индикацией 
крена, то налицо несоответствие прин
ципа отсчета виду индикации.

Появление электронных индикато
ров активизировало поиск эргономи
ческих решений для отражения по
летной информации. Сделать инди
кацию более наглядной можно, ис
пользуя концепцию «образа полета».

В полете летчик управляет не 
индексами или планками положе
ния, а аэродинамическими силами 
и физическими процессами. Нагляд
ность — это не только легкость 
восприятия, но и соответствие вос
приятия представлению о динамике 
движения ЛА в пространстве. По
этому нельзя оценивать лицевые части 
индикаторов только по скорости 
восприятия индексов или символов. 
Важно определить, как эта инфор
мация вписывается в алгоритмы пило
тирования, как она дополняет и 
проясняет уж е существующий в созна
нии летчика образ полета.

На рисунке изображен командно
пилотажный индикатор, отличающий
ся от ранее существовавших тем.

что на нем величина крена и тан
гажа отсчитывается по одной и той 
же шкале. Крен индуцируется по 
принципу «вид с земли на самолет». 
То есть по подвижному силуэту са
молета определяется и качественная 
картина (левый, правый), и коли
чественное значение угла наклона 
самолета относительно продольной 
оси. Тангаж индуцируется по прин
ципу «вид с самолета на землю»: 
по подвижной линии горизонта оп
ределяется и качественная карти
на (вверх, вниз), и количественное 
значение угла наклона самолета от
носительно поперечной оси.

Приведение принципа отсчета в со
ответствие виду индикации осво
бождает от необходимости наносить 
на лицевую часть прибора специаль
ную подвижную шкалу для углов 
тангажа. Это значительно понижает 
уровень информационных шумов при 
определении пространственного по
ложения и оставляет приоритетное 
место для других важных сигна
лов.

Экспериментально доказано, что 
эффективным способом индикации 
пространственного положения явля
ется только тот, при котором на 
авиагоризонте земля летчику видит
ся неподвижной, а подвижным, уп
равляемым объектом остаются сам 
летчик и его самолет.

Неподвижная шкала упростит уп
равление. Мысленно опираясь на 
наглядную, неподвижную относитель
но него систему координат, лет
чик сможет более уверенно контро
лировать свои действия и поло
жение в пространстве. И именно 
свое, а не самолета, потому что 
летчик и самолет как единое целое 
перемещаются относительно земли. 
В основе лежит геоцентрический 
принцип ориентации в пространстве. 
Только в этой системе координат 
сочетаются два компонента образа 
полета: пространственная ориенти
ровка и чувство самолета.

Благодаря образному мышлению 
летчик способен выйти за рамки 
жесткой структуры формального 
прогноза, опередить его, так как 
подсознательно учитывает гораздо 
большее число факторов. Органы 
управления ЛА становятся как бы 
продолжением его самого. В этом 
случае правильнее говорить: пред
ставлять в пространстве себя, а не 
самолет. Представлять себя — зна
чит «я лечу». Представлять само
лет — значит «меня везет самолет».

Управление с использованием на
глядно-образного отражения полет
ной информации регулируется уже 
не на речемыслительном уровне, 
а на сенсорно-перцептивном, на уров
не ассоциаций. Регулируется оно 
осязанием, мышечным чувством и 
другой вспомогательной «автомати
кой» организма. Мышление же за
нято общим контролем и решением 
«стратегических» задач полета.

Мысленно проникая через показа
ния приборов в окружающую сре
ду, летчик строит свою внутрен
нюю модель внешнего мира. И чем 
ближе эта модель к реальности, 
тем проще управлять летательным 
аппаратом, тем надежнее система 
«летчик — самолет».

Командно-пилотажный прибор, разработанный на принципах, изложенных в статье.
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у НАС В ГОСТЯХ ЖУРНАЛ «ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ»

Самолет нового поколения Ту-204.

КРЫЛАТЫМ СЛОВОМ ВДОХНОВЛЯЯ
А. ТРОШИН, главный редактор журнала «Гражданская авиация», 
заслуженный работник культуры РСФСР, 
кандидат филологических наук

передо мной два номера журнала 
«Гражданская авиация». На по
желтевшем от времени титуль

ном листе одного из них указано, 
что это популярный журнал авиации 
и дирижаблестроения, издаваемый 
Всесоюзным объединением Граждан
ского Воздушного Флота. И тут же 
приводится дата: май 1931 года.

«Задача настоящего журнала, — 
говорится в передовой статье, — 
заключается в том, чтобы выявлять 
наилучшие образцы работы с тем, 
чтобы все организации Гражданского 
Воздушного Флота могли применять 
эти образцы у себя и помочь отстаю
щим. Обмен опытом -является одной 
из важнейших задач издания...»

Другой номер выпущен в январе 
нынешнего года. На его красмной  
глянцевой обложке — флагман Аэро
флота широкофюзеляжный воздуш
ный лайнер Ил-86. Рядом с титулом — 
орден Дружбы народов, которым от
мечены заслуги журнала в коммуни
стическом воспитании авиаработни
ков и мобилизации их на успешное 
выполнение государственного плана, 
повышение эффективности и качества 
работы гражданской авиации. Откры
вается номер живым и откровен
ным разговором о проблемах пере
стройки в отрасли и путях улучше
ния ее работы, который ведет с чи
тателями министр гражданской авиа
ции заслуженный военный летчик 
СССР генерал-полковник авиации
А. Волков.

Эти два номера как два этапа 
не только в биографии журнала, но 
и в богатой событиями истории 
Аэрофлота. В момент рождения на
шего издания воздушный транспорт
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СССР перевозил за год всего-навсего 
27 тыс. пассажиров. Сегодня услугами 
Аэрофлота ежедневно пользуются 
полмиллиона человек. Протяженность 
наших воздушных линий превысила 
миллион километров. Они соединили 
между собой более 3600 городов и 
населенных пунктов страны. Воздуш
ные корабли под Государственным 
флагом СССР летают ныне почти в 
сто стран Европы, Азии, Африки 
и Америки. В свою очередь между
народные аэропорты Шереметьево-2, 
Пулково (Ленинград), Ворисполь (Ки
ев) и другие ежедневно принимают 
и отправляют самолеты тридцати с 
лишним зарубежных авиакомпаний.

Неоценим вклад гражданской авиа
ции в реализацию продовольствен
ной и энергетической программ, ос
воение труднодоступных районов Си
бири, Крайнего Севера и Дальнего 
Востока. Используя самолеты и вер
толеты, аэрофлотовцы ежегодно обра
батывают около 100 млн. га полей 
и лесных угодий, помогают прокла
дывать железнодорожные магистрали 
и линии электропередачи, ведут раз
ведку рыбы, спешат на выручку 
больным и делают многое-многое дру
гое.

Во все эти крупномасштабные дела 
и свершения вносит свой вклад 
журнал «Гражданская авиация» — 
иллюстрированное массово-производ
ственное издание Министерства граж
данской авиации СССР и ЦК профсою
за авиаработников.

Работникам гражданской авиации 
стали близки и необходимы такие 
разделы журнала, как «Курсом XIX 
Всесоюзной партконференции»,
«Откровенный разговор: как идет

перестройка?», «Партнеры Аэрофло
та» и другие. В публикациях под 
этими рубриками ведется пропаганда 
решений Коммунистической партии 
и Советского правительства по раз
витию единой транспортной системы 
страны, показывается роль и значе
ние гражданской авиации в народ
ном хозяйстве, обобщается опыт орга
низации социалистического соревно
вания в трудовых коллективах.

Авиация неотделима от романтики. 
Безбрежная ширь небесных просто
ров, стремительные скорости, сверх
дальние перелеты влекут к себе ты
сячи сердец, манят, завораживают, 
зовут. И журнал всегда помнит об 
этом. Материалы под рубриками «Лю
ди, полеты, судьбы», «Наука и тех
ника», «Только самолетом можно 
долететь», «По странам и континен
там» знакомят читателей с покори
телями заоблачных высот, расска
зывают о новейших авиалайнерах, 
приглашают совершить «воздушное 
хождение» за Атлантику, к Северному 
полюсу или к берегам Антарктиды...

Около сорока процентов работ
ников гражданской авиации — мо
лодые люди в возрасте до тридцати 
лет. Для наших молодых читателей 
в журнале недавно открыт журнал 
«Высота». В его разделе «Слово 
ветеранов — к молодым» с ними 
беседуют заслуженные люди отрасли. 
Немало интересного молодежь чер
пает из материалов «Аэрофлот: стра
ницы истории».

Словом, журнал «Гражданская 
авиация» может о многом поведать 
своим читателям, познакомить их 
с одним из самых уникальных «чу
дес двадцатого века» — авиацией.
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ПИЛОТ-НОВАТОР

Н а  с н и м к е . ’ командир самолета Ил~62 
Домодедовского производственного объ
единения инженер-пилот первого класса, 
кандидат физико-математических наук Н. Ар
хипов.

Фото В. ГОРЛОВА.

Ком андир  сам оле та  Ил-62 Д о м о д е 
довско го  производственно го  объедине
ния инженер-пилот первого класса Н . А р 
хипов веде т неустанный поиск резервов 
рационального расходования авиатоп- 
лива.

На первый в з гл яд  экипаж  уж е реа 
лизовал все реком ендации , все свои 
находки : выбор оп тимального  м арш рута  
и эш елона полета , правильную  центровку 
и рациональный реж им  работы  дви га
телей  на зем ле  и в во зд ухе , с кр уп ул е з 
ный расчет режима снижения и м но гое  
др у го е . Но о казалось , что в этом  важном  
д еле  есть ещ е , как говорят , нераспахан
ная целина.

Архипов и его  коллеги  подм етили , 
что летны е  характеристики  Ил-62 на раз
ных сам оле та х  колеблю тся  в довольно  
больш их п р ед елах . О дни машины более  
«летучи» , др у ги е  —  м енее . О дни рас
хо д ую т больш е топлива, др у ги е  —  
м еньш е . В многочасовом  полете , скаж ем  
от М осквы  до  Владивостока , эта м ало 
приметная , казалось бы , особенность 
таит в себе  нем алы е резервы  экономии

Б. ОРЛОВ

авиакеросина , сущ ественно влияет на 
правильность расчета нормы расхода 
горю чего .

Э той  проблемой вплотную  и занялся 
Николай С ер геевич  Архипов . Вм есте  с 
другим и  энтузиастами он проанализиро
вал сотни полетов и составил таблицу, 
которая представляе т набор решений 
уравнений движения самолетов с раз
личными массами и коэффициентами 
экономичности . Зная коэффициент, в зле т
ный вес сам олета  и время полета , можно 
точно рассчитать количество топлива, 
ко торое б уде т израсходовано за полет. 
При этом  значительно упрощ ается и со 
кращ ается сама процедура расчета по
л ета , а главное —  обеспечиваю тся бе зо 
пасность и экономичность каж дого  рейса.

Новая м етодика  Н. Архипова бла
годаря  его  вы ступлениям  в ж урнале 
«Граж данская  авиация» и газете  «Во з
душ ный транспорт» в полном смысле 
слова р азлетелась  по многим подраз
делениям  А эр о ф ло та . Николаю  С ер 
геевичу присуж дена Государственная 
премия С С С Р  за 1988 год .

ПАРТНЕРЫ АЭРОФЛОТА

РЕЙСЫ СОТРУДНИЧЙСТВА И
А. МИХАЙЛОВ, спец. корр. журнала 
«Гражданская авиация»

Май 1988 года . Первый рейс по воз

обновленной беспосадочной линии М о

сква— Нью-Йорк, ко торую  начали сов

м естно  эксплуатировать советский  А эр о 

ф ло т и американская авиакомпания иПан 

Америкэн» . Среди  пассажиров «Боинга- 

747» представительная д еле гаци я , во з

главляемая первым зам ес ти телем  ми

нистра гражданской авиации Б . Паню- 

ковым . В ее составе специалисты , уж е  

не раз побывавшие в С Ш А , и те , кто  

о тправляется туда  впервые. И те  и другие  

ощ ущ аю т волнение : рейс ведь не обычен . 

О н  долж ен  о ткры ть  новую  страницу 

во взаимоотнош ениях двух авиакомпаний . 

Потом у-то  кaждьJЙ из нас вольно или 

невольно д ум ае т о том , насколько  б у 

д е т прочен воздуш ный м ост со тр удни 

чества и взаимопонимания м еж д у  С С С Р  

и С Ш А . О бнадеж ивает то , что строим  

его  не на пустом  м есте .

М онотонный убаю киваю щ ий гул  дви 

гателей  навевает разм ы ш ления о прош 

лом . Истоки авиационных связей  наших 

стран в далеком  1929 го ду . З ам еч а те ль 

ВЗАИМОПОНИМАНИЯ
ный советский летчик С . Ш естаков , вы

летев из М осквы  на сам оле те  «Страна 

С оветов» , пересек то гд а  Сибирь и Д ал ь 

ний Восток , О хо тско е  м оре , А л я ск у , 

С еверную  А м ери ку  и призем лился  в 

Нью -Йорке . Почти 142 часа длился  это т 

полет.

В 1937 го ду  произош ло др уго е  со 

бы тие , всколы хнувш ее весь м ир . Экипажи

В. Чкалова и М . Громова на сам оле те  

АНТ-25 совершили невиданные по д е р 

зости и герои зм у перелеты  из М осквы  

в Ам ерику через Северный полю с. В 

ознаменование это го  подвига в ам ери 

канском  городе Ванкувере воздви гнут 

м онум ент.

Авиационная хроника двух стран  за 

фиксировала первый в истории авиации 

полет из С С С Р  в С Ш А  на реактивном  

сам оле те  Ту-104, который со стоялся  в 

1957 году . Год  спустя  в А м ери ке  при

зем лился  крупнейший по то м у  времени 

турбовинтовой пассажирский воздуш ный 

корабль Ту-114. Его  пилотировал экипаж

А . Якимова . О дна из ам ериканских газет

писала по этом у поводу : «Русский воз

душ ный гигант потряс Нью -Йорк».

...Н аш  сам олет коснулся ВПП нью- 

йоркского  аэропорта им . Д ж . Ф . Кеннеди , 

ко гда  в М оскве была глубокая ночь. Мы 

прибыли из дня в день , миновав ее . 

Тож е своеобразная особенность этого 

рейса . В здании аэровокзала собрались 

посол С С С Р  в С Ш А  Ю . Д убинин , ге 

неральный представитель А эроф ло та  в 

А м ери ке  В . К урков , вице-президент 

«Пан Ам ерикэн»  Д ж . М ерф и , много

численные репортеры . Руководитель 

нашей делегации Б . Панюков и Д ж . М ерфи 

под бурные аплодисменты  разрезаю т 

белую  ленту с голубой надписью  «А эро 

ф ло т  —  Пан А м » . И так , линия совм ест

ной эксплуатации о ткры та , воздушный 

м о ст , обеспечивающий непосредствен

ный контакт м еж д у  советским  и ам е

риканским  народами , начал действовать . 

Сейчас с обеих сторон принимаю тся 

м еры , чтобы он был прочным , надежным

и долговечны м . Верится , что так и бу
д е т .
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Герой Социалистического Труде А . Зайцев.

погожий майский день 1950 года. 
Москва, Кремль. В одном из его 
залов царит торжественная, 

праздничная атмосфера. Оглашается 
Указ Президиума Верховного Совета 
СССР от 6 декабря 1949 года о награж
дении авиаторов — участников поляр
ной экспедиции в район Северного 
полюса. Звания Героя Советского Со
юза удостоены командиры воздушных 
судов В. Задков, И. Котов, И. Чере- 
вичный. Затем называются имена тех, 
кому присвоено звание Героя Социа
листического Труда: штурмана экипа
жа Н. Зубова, бортмехаников А. Зай
цева, И. Коротаева, А. Мохова.

Много лет прошло. Но участник 
северной экспедиции бывший бортме
ханик самолета Ли-2 Алексей Ильич 
Зайцев не может без волнения вспоми
нать о тех днях, о людях, с кото
рыми ему довелось тогда работать. 
Не случайно, рассказывая об апрель

ИХ ИМЕНА — В ЛЕТОПИСИ АЭРОФЛОТА

Пятьдесят лет назад, 27 декабря 1938 года. Указом Прези
диума Верховного Совета СССР было учреждено звание Героя 
Социалистического Труда. Этого высокого звания представители 
Аэрофлота впервые удостоились спустя одиннадцать лет — в 
декабре 1949 года. Наш рассказ об одном из них.

ПОЛЯРНЫМИ
МАРШРУТАМИ

ских событиях 1948 года, положивших 
начало полярной эпопеи, Алексей 
Ильич старался больше говорить о 
товарищах.

— В той памятной для меня экспедиции 
к «макушке шарика», — нетороплиао аспо- 
минал он, — мне посчастливилось быть
■ экипаже, который аозглаалял замечатель
ный полярный летчик Илья Спиридонович 
Котов. Наша экспедиция, руководимая Алек
сандром Алексеевичем Кузнецовым, в Глав- 
севморпути официально именовалась «Север- 
211, потому что была второй после По
люсной экспедиции 1937 года ...

Она была спланирована следующим обра
зом . На заранее обозначенные ледяные 
дрейфующие площадки в океане завезли 
горючее. На них должна была осуществлять
ся дозаправка крылатых машин для после
дующих «прыгающих» рейсов. И так все 
дальше на Север.

И вот наступил долгожданный день. 
9 апреля 1948 года экипажи И. Чере- 
вичного и И. Котова посадили свои 
Ли-2 за 81-й параллелью, к северу 
от Новосибирских островов. Затем, 
совершив очередной прыжок, они опу
стились на 86-м градусе северной 
широты посреди огромного ледяного 
поля. В недавней «зоне недоступно
сти», где еще не ступала нога 
человека, ученые развернули свои 
исследования.

Полковник запаса И. СВЕТЛИЧНЫЙ

Для дополнительных трехдневных 
научных исследований Арктический 
институт наметил еще несколько 
точек с различными координатами. 
Одна из них находилась на широте 
90 градусов норд, то есть на геогра
фическом Северном полюсе земного 
шара.

— Всем, конечно, очень .хотелось участ
вовать в высадке десанта, — продолжал 
Алексей Ильич. — Выбор пал на экипажи 
Черевичного, Масленникова и наш.

Сам полет на полюс мало чем отличался 
от прежних наших рейсов над Северным 
Ледовитым океаном. Илья Спиридонович Ко
тов и второй пилот Владимир Васильевич 
Мальков вели машину спокойно, уверенно, 
лишь изредка перебрасываясь короткими 
фразами с остальными членами экипажа. 
Каждый работал сосредоточенно. Штурман 
Дмитрий Николаевич Морозов с секстантом 
в руках не отходил от астролюка, борт
радист Василий Федорович Богданов держал 
постоянную связь с радиостанциями островов 
и материка. Мы же со вторым бортме
хаником Михаилом Ивановичем Чагнным 
несли свою вахту у моторов.

Первым коснулся лыжами льда Северного 
полюса самолет Черевичного. За ним при
землился Масленников, а потом мы. Я взгля
нул на часы и записал в своем дневнике; 
23 апреля 1948 года, 16 часов 4 i минуты 
по московскому времени...

Газеты тогда сообщали, что на время

АЭРОФЛОТ: ЦИФРЫ И ФАКТЫ

9 февраля 1923 года —  
официальная дета рож дения 
Гражданской авиации С С С Р . 
В этот день по инициативе
В. И. Ленина С овет Труда и 
Обороны принял поста
новление «О  возложении 
технического надзора за 
воздушными линиями на 
Главное управление во здуш 
ного ф ло та  и об организа
ции Совета по гражданской 
авиации».

В годы  первых пятилеток 
для А эроф ло та  было осво
ено массовое производство  
самолетов ПС-9 , ПС-35, ПС- 
40 (АНТ-40), ПС-84 (Ли-2 ). 
Э то  позволило Советском у 
Сою зу о тказаться  от при
обретения иностранных пас
сажирских сам олетов . В ок
тябре 1928 года советская

граж данская  авиация была 
впервые представлена  на 
м еж дународной  выставке в 
Берлине , в которой участво
вало 26 го судар ств .

• • •

В 30-е годы  соверш ен 
р яд  выдаю щ ихся беспоса
дочных сверхдальних пере
летов , в том  числе из С С С Р  
через Северный полю с в 
Соединенны е Ш та ты  А м е 
рики . Яркой страницей в 
летопись А эр о ф ло та  вошла 
эпопея по спасению  эки
пажа и пассажиров паро
хода «Челю скин» , р аздав
ленного льдам и  в Ч уко тском  
м оре . В связи с ее  успеш ным  
заверш ением  сем ь летчиков 
были удостоены  впервые 
учреж денного  звания Героя 
Советско го  С ою за . Ш есть  из 
них —  А . Л япидевский , С . Л е 

ваневский , В . М олоков , 
М . С лепнев , М . Водопья
нов и И. Доронин —  были 
граж данским и  пилотами .

• » •

К началу 1941 го да  Граж 
данская  авиация С С С Р  за
няла одно из передовы х 
м ест в м ире . П ротяж енность 
воздуш ных трасс превышала 
140 ты с . км . Ре гулярное  
авиационное сообщ ение осу
щ ествлялось  со всеми сою з
ными республикам и , краями . 
Выполнялись м еж д ун арод 
ные рейсы  в го сударства  
Европы  и А зии . Годовой 
объем  во здуш ны х перевозок 
со ставлял  400 ты с . пас
сажиров.

* » «

В хо де  Великой О теч ес т
венной войны достойный 
вклад  в победу над врагом

внес личныи состав граждан
ской авиации. В сего  с 22 июня 
1941 года  по 9 мая 1945 года 
граж данские  авиаторы вы
полнили 1,5 м лн . боевых 
вылетов . П еревезли  2 млн. 
358 ты с. человек , грузов и 
почты —  278 ты с . тонн . Налет 
составил 4597 ты с . часов. 
С выш е 12 ты с . авиаторов 
Г В Ф  были награждены  ор
денами и м едалям и , а 15 
наиболее отличившихся при 
выполнении боевых заданий 
удостоились звания Героя 
Советско го  С ою за .

Знам енательны м  для  со 
ветской и мировой граж дан 
ской авиации стал 1956 год , 
ко гда  на воздуш ные трассы  
вышел турбореактивный пас
сажирский сам оле т Ту-104, 
открывш ий на мировом  воз-
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проведения научных работ на полюсе 
остались экипажи пилотов-полярни- 
ков И. Котова и В. Масленникова. Эки
паж Черевичного вылетел обратно. 
На паковом поле отважные советские 
полярники водрузили Государствен
ный флаг СССР.

Перелистывая пожелтевшие от вре
мени газетные страницы, Алексей 
Ильич шаг за шагом восстанавливал 
в памяти первые дни, проведенные 
на «макушке шарика». Были они 
радостны, но в то же время и тре
вожны. На вторые сутки Северный 
полюс в полную силу продемонстри
ровал свой крутой нрав, словно взбе
сившись от присутствия людей, осме
лившихся ступить на него.

В третьем часу ночи полярников 
неожиданно поднял крик дежурного 
наблюдателя:

— Полундра! Всем немедленно по
кинуть палатки!

Выскочив наружу, люди сразу по
няли причину тревоги. Льдину, на ко
торой они обосновались, будто чер
ная молния, рассекла огромная тре
щина. Она прошла точно посредине 
правой лыжи самолета 1У1асленникова. 
Пятиметровый паковый лед расколол
ся, словно стекло от удара. Медленно, 
неотвратимо расходились края трещи
ны, обнажая темную поверхность 
воды.

Зрелище было жутким. Все стояли 
в оцепенении, не в силах сдвинуться 
с места. И вдруг тишину прорезал 
твердый, уверенный голос:

— Чего вы смотрите? Надо спасать 
самолет!

Люди бросились к Ли-2. Зайцев 
помог бортмеханику Соколову стащить 
с моторов чехлы, затем вместе с 
Чагиным помчался за обогревательны
ми лампами. Вскоре горячий воздух 
по металлическим гофрированным 
шлангам устремился вверх к моторам. 
А края трещины продолжали расхо
диться, грозя втянуть в нее самолет.

Решение у Зайцева созрело как-то 
мгновенно, автоматически. Бортмеха
ник вспомнил о строительных мате
риалах, привезенных с Большой зем
ли. Поделился мыслями с Масленни
ковым. Виталий Иванович тут же 
скомандовал:

— Доски! Давайте скорее доски!
Вскоре люди уже подкапывали

снег под правой лыжей и подсовы
вали под нее широченные доски.

А трещина между тем разошлась 
уже почти на ширину лыжи, и 
деревянный настил под ней начал 
зловеще прогибаться. До несчастья 
оставались, быть может, считанные 
минуты.

— Все свободные — к моторам! — 
крикнул во весь голос Зайцев и вместе 
с Соколовым и Богдановым повис на 
лопасти левого винта. Надо во что бы 
то ни стало провернуть его. И вот 
винт пошел! Теперь Котов, Мальков 
и Зайцев повисли на лопастях право
го винта.

Правый мотор заработал, когда края 
трещины уже подходили к концам 
досок, но самолет все еще не трогался 
с места. Примерзшие к снегу лыжи 
никак не хотели двигаться вперед. 
Тогда полярники, обвязав хвост верев
ками, помогли застывшей машине пре
одолеть сцепление со льдом. Это был 
коллективный героизм сплоченных 
бедой людей. Когда Ли-2, ревя мото
рами, сдвинулся наконец с гибель
ного места и пробежал с десяток 
метров влево, Зайцев в изнеможении 
упал на снег.

На этом испытания не закончились. 
Оказалось, злополучная трещина в па
ковом льду не единственная. Темные 
линии разломов стали появляться 
также вдоль и поперек взлетно- 
посадочной полосы, что грозило новой 
бедой. Нужно было срочно менять 
место базирования.

Однако люди не забывали о своем 
долге. Илья Спиридонович Котов 
вместе с геофизиком Михаилом Емель
яновичем Острекиным накоротке со
брали полярников. Посоветовались, 
решили Государственный флаг оста
вить на прежнем месте, там, где 
его водрузили, — на географической 
точке вершины земного шара.

— Не успелн мы прийти • себя, — 
расскаэы кл  далее Зайцее, — как снова 
послышался крик: «Смотрите, уносит!»

Зрелище было невероятным. На месте 
прежней нашей базы, где мы совсем 
недавно вели бой с трещинами, теперь 
бурлила самая настоящая река. Потом 
ледяная громада с развевающимся на ней

красным полотнищем сдвинуласк с места и 
медленно поплыла в сторону.

В 1ТОТ момент нас с Мальковым отозвал 
Илья Спиридонович.

— Надо взлетать, пока есть еще неболь
шая возможность, — сказал он. — Мы 
будем грузиться, а вы за это время 
сходите на разведку. Ширина льдины при
мерно четыреста метров, а вот длину 
надо измерить. Хватит ли ее для разбега 
груженых машин!

Мы с Володей зашагали в глубь то
росов. Пройдя несколько сотен метров, 
остановились. Путь нам пересекла новая, 
явно увеличивающаяся в размерах трещина. 
Перешагнуть ее было уже опасно. Стало 
ясно; мы оказались в плену полярной 
стихни.

— Что было дальше! — Алексей Ильич 
неожиданно рассмеялся. — Представьте себе, 
когда мы вернулись к своим, то от устало
сти свалились как убитые и заснули. Сколько 
спали, не помню, но когда проснулись 
и вылезли из палаток, увидели то, что не 
поддается никакому описанию. На том месте, 
где еще вчера была открытая вода, торчали 
острые, сверкающие на солнце пики торо
сов. Они вплотную подступали к нашему 
паковому полю, создавая единый огромный 
ледяной пейзаж. Прямо наваждение какое-то!

А дело оказалось в том, что в океане 
произошла обычная подвижка льдов. Но са
мое удивительное было потом, когда мы уви
дели, что за грядой вздыбившихся торосов 
на прежнем месте как ни в чем не бывало 
поднимается ввысь ледяной холм, на вер
шине которого развевается флаг нашей 
Родины. Это случилось в понедельник ровно 
в четыре часа утра, на третий день 
нашего пребывания на Северном полюсе. 
В моем дневнике тогда появилась запись: 
26 апреля 1948 года...

Зайцеву посчастливилось побывать 
и на Северном полюсе, и в южных 
широтах. Он участвовал в экспедиции 
к Южному полюсу в качестве глав
ного инженера летного подразделения. 
В 70-х годах работал в Министерстве 
гражданской авиации.

Грудь ветерана Аэрофлота украшает 
не только золотая медаль Героя Со
циалистического Труда. Алексей Иль
ич удостоен орденов Ленина и Красной 
Звезды, ордена «Знак Почета», имеет 
медали «За трудовую доблесть» и «За 
боевые заслуги».

душ ном  транспорте эру ско 
ростны х авиационных пере
возок . Свой первый ре гуляр 
ный рейс он соверш ил по 
трассе ЛЛосква —  И ркутск 
15 сен тября 1956 года  (ко 
мандир экипажа Е . Бара- 
баш ). В дальнейш ем  в эк
сплуатацию  поступили реак
тивные сам оле ты  Ил-18, Ан- 
10, Ан-12 , Ту-114, Ту-124,
Ан-24.

15 декабря  1961 года  из 
М осквы стар товали  два тя 
ж елых турбовинтовы х са
м олета  Ил-18 и Ан-12 , начав 
первый в истории А эроф ло та  
сверхдальний п ерелет по 
м арш руту М осква —  Ан
тарктида  —  М осква.

У казом  П рези диум а  Вер
ховного  С овета  С С С Р  от 
9 ф евр аля  1963 года Граж 
данский Воздуш ны й Ф ло т 
С С С Р  был награж ден  ор
деном  Ленина . Второй на
грады  —  ордена О ктябр ь 
ской Револю ции —  А эро 
ф ло т  удо стоен  в го д  своего 
50-летия —  9 ф евр аля
1973 года .

В ближайш ие годы  А эро 
ф ло т  получит воздуш ные 
суда  нового поколения : 
дальний м аги стральный пас
саж ирский сам оле т Ил-96- 
300, на м арш рутах до  
3500 км  —  Ту-204 , д л я  м е ст
ных воздуш ны х линий —  
Ил-114, а такж е  новые вер
толеты  Ми-26Т, Ка-32 , Ка-126.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



в АРСЕНАЛ 
ВОЕННОГО 
ЛЕТЧИКА

ВЫСОКОТОЧНОЕ ОРУЖИЕ 
И ТАКТИКА АВИАЦИИ

В едущ ей тенденцией в развитии 
средств вооруженной борьбы  в 
армиях основных капиталистических 

стран является разработка  и постоянное 
совершенствование вы сокоточного о р у
жия (В ТО ). Под высокоточным оруж ием  
подразумеваю тся системы  и ком плексы , 
включающие боеприпасы  (р аке ты , авиа
бомбы , снаряды ), траектория полета ко
торых после пуска (сброса ) корректи 
руется с таким  расчетом , чтобы обеспе
чивалось их прямое попадание в цель 
или гарантированное поражение при 
взрыве боевой части . О собую  группу 
составляю т ракеты  (бом бы ), боевая часть 
которых снаряж ается суббоеприпасами , 
имеющими собственные си стемы  сам о 
наведения на определенные цели , в с ту
пающие в работу после попадания ра
кеты (бом бы ) в район расположения 
цели.

Такое оружие в последнее де ся ти 
летие активно внедряется  во всех видах 
вооруженных сил . Э то  стало  возмож ным  
благодаря успехам  в создании принци
пиально новых систем  наведения раке т , 
авиабомб, снарядов на основе исполь
зования достижений м икроэлектроники , 
электронно-вычислительной , квантовой и 
ракетной техники . Н аибольш ее распро
странение ВТО  получает в военно-воз
душных силах вероятного  противника.

Повышенное внимание к вы сокоточ
ному оружию  в военно-воздуш ны х силах 
в настоящ ее время объясняется  сл е 
дую щ ими причинами. Во-первых, с тр ем 
лением повысить мощь авиационных 
ударов с применением  обычных средств 
поражения, приблизить их эф ф ек ти в 
ность к ядерным , реализовать выдви
нутую  концепцию ведения боя «вы
стрел  —  поражение» . Во-вторых, необ
ходимостью  решать задачи меньшими 
силами из-за неуклонного  роста стои
мости современных боевых ком плек
сов и сущ ественного  услож нения под
готовки летного  состава . В -третьи х , по
требностью  снизить влияние человече
ского ф актора на р е зуль тат применения 
оружия в воздуш ном  бою , в авиацион
ном ударе  и, наконец , надеж дой сделать  
авиацию действительно  всепогодной , 
способной эф ф екти вно  действовать не 
только днем , но и ночью .

Появление нового оружия всегда  вы зы 
вало заметные изменения в тактике  ве
дения боя, сраж ения , предъявляло  новые 
требования к личному составу . В военно- 
воздушных силах это проявляется  в увели 
чении дальности , расширении диапазона 
направлений эф ф екти вно го  уничтожения 
целей, изменении параметров и видов

По материалам иностранной печати.

м аневра для  вы хода  в а та ку , способов 
прицеливания , ф о рм  и хар актери стик  
6oeebix порядков , состава и назначения 
групп и о тдельны х экипажей в опера- 
тивно-тактическом  построении авиации.

Главным  ф ак то р о м , и зм еняю щ им  та к 
тику ВВС , является  качественное пре
образование си стем  управления ср е д 
ствами поражения .

И звестно , что д л я  корректировки  тр ае к 
тории полета ракеты  (б ом бы ) прим еня
ю тся телеуправление , сам онаведение , 
автономное управление и комбинация 
этих м етодов .

Первые управляем ы е авиабомбы  и ра
кеты  оснащались си стем ам и теле упр ав 
ления (р адиоком андны м и  или по р адио 
л уч у ). Эф ф ек ти вно сть  авиационных у д а 
ров б лагодаря  э том у  р езко  во зросла . 
Одиночный экипаж  стал  способен  вы
полнить задачу , которая оказывалась 
не под силу эскадрилье , а порой и 
авиаполку при применении неуправляе 
м ого  оруж ия . Так , например , в войне 
во Вьетнам е  ам ериканцам  удалось  одной 
У А Б  разруш ить м ост Тэн-Хоа , на унич
тож ение  ко торо го  до  это го  б е зр е з у л ь 
татно  было сделано  около  4000 сам о 
лето -вы летов и потрачено более  4000 
бом б . В н есколько  раз возросла д а л ь 
ность о гневого  воздействия по цели , 
появилась во зм ож ность  атаковать н азем 
ный о бъек т , не за хо д я  в зону его  П ВО . 
И стребители  начали эф ф ек ти вно  д ей 
ствовать в облаках и ночью бе з  под
светки  прож екторам и .

О днако  для  атаки цели с прим ене
нием  телеупр авляем ы х раке т (б ом б ) 
летчик долж ен  непрерывно наблю дать 
цель визуально  или с помощ ью  те хн и 
ческих ср едств  и удерж ивать  на ней 
прицельную  м е тк у  до  м ом ен та  попада
ния в а такуем ы й  объект . Э то  условие 
ж ес тко  ограничивает параметры  маневра 
сам оле та  во время удар а , со кращ ает 
возм ож ности  авиации по преодолению  
П ВО . А  в во здуш ном  бою  повыш ает 
эф ф ек ти вно с ть  про тивоистребительно го  
маневра цели .

Д ля  преодоления этих недостатков 
были созданы  авиационные ср едства  
поражения с пассивными , полуактивными 
и активными головками самонаведения 
(ГС Н ).

В тактической  авиации наибольш ее 
распространение получили раке ты , авиа
бомбы  с пассивными и полуактивными 
си стем ам и  сам онаведения . В пассивных 
си стем ах сам онаведения используется  
энер гия , и злучаем ая целью  (п р еим у
щ ественно  тепловая или эле к тром агн и т
ная ). Задача экипажа при выполнении 
атаки с такими средствам и  поражения 
сущ ественно  упростилась  по сравнению  
с применением  телеупр авляем ы х ср едств

Полковник Ю. ВЕТРОВ, 
кандидат военных наук, доцент

пораж ения . Д ля  начала атаки достаточно 
было обнаруж ить ц ель , определить  д а л ь 
ность до  н ее , соблю сти  условия захвата 
ее ГСН . С р а зу  после пуска летчик м о г 
приступить к лю бом у маневру , ди к туе 
м ом у тактической обстановкой .

В реальны х боевых действиях и в учебе  
стал широко прим еняться новый способ 
атаки во здуш ны х и наземных целей , 
реализую щ ий принцип , названный ам е 
риканцами «пустил  —  забы л» . Но первые 
УР «во здух —  во зд ух»  с тепловыми ГСН 
имели значительные ограничения по 
направлению  атаки (то лько  с задней полу
сф еры  цели ), по величине перегрузки  
маневра истреби теля  и цели в момент 
пуска . Э то  повлекло  поиск тактических 
прием ов , исклю чаю щ их вы ход на такие 
п ер е гр узки . Н апример , атака на о тс та 
вании, стр ельба  на «проходе» и ряд д р у 
гих.

В настоящ ее врем я , по данным  зар у
бежной печати , э то т недостаток  пре
одолен . Последние модификации широко 
известной УР  «Сайдвиндер» обеспечи
ваю т прицельный пуск при п ере гр узках , 
б ли зки х к ф изиоло гическим  ограниче
ниям летчика . Но основной их недоста 
то к  —  зависимость возмож ности  при
менения от хар актери стик  цели и усло 
вий полета —  по-преж нем у сущ ественно  
суж ае т сф ер у  использования таких ракет 
в во здуш ном  бою и при ударах по 
назем ным  ц елям . Ракеты  с ТГС  м о гут 
прим еняться только  в просты х м е тео 
условиях и только  по теплоконтрастны м  
ц елям . На их эф ф екти вно сть  сильно 
влияю т положение солнца , кучевые об
лака , н агретая земная поверхность , источ
ники мощ ного  теплово го  излучения (по
ж ары , тепловые «ловуш ки»). Э то  вы
нуж дае т выбирать направления атаки , 
исклю чаю щ ие за све тку  ТГС  солнцем .

УР с пассивными радиолокационными 
ГСН  м о гут бы ть применены  только  по 
работаю щ ей  РЛ С . П оэтом у в реальных 
боевы х действиях во Вьетнам е и на Ближ 
нем  Востоке  д л я  поражения РЛС  ЗРК  
в так тике  авиационных ударов широко 
и спользовались обеспечиваю щ ие м еро 
приятия , ко торы е вынуждали противника 
вклю чать РЛС  на излучение в нужное 
для  а та кую щ его  врем я . Э то  могли быть 
запуски  беспилотны х ле та тельны х аппара
тов , полеты  дем онстративны х групп и 
групп «огневой» разведки . Д ля  пораж е
ния РЛС , излучение которой выклю ча
лось после обнаруж ения пуска УР  «воз
д у х  —  РЛ С » , практиковалось примене
ние сам оле тов , им ею щ их смеш анную  
боевую  зар яд ку . Ведущ ий атаковал цель 
УР «Ш райк» , а ведом ы й , если РЛС 
вы клю чалась , наносил удар  УР «Вуллпап» 
или неуправляем ым и ракетами (б о м 
б ам и ), и спользуя  трассу полета УР
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«Ш райк» для  обнаруж ения РЛС  и выбора 
точки прицеливания.

Д ля то го  чтобы исключить влияние 
характеристик цели на возм ож ность 
применения по ней ВТО , были р азрабо 
таны средства  поражения с полуактив- 
ными си стем ам и сал^онаведения, в ко
торых используется о траж енная от цели 
энергия «подсветки» (радиолокационной 
или лазерной ). УР  «во зд ух —  во здух»  с 
такими г е н  значительно  повысили дал ь 
ность огневого  воздействия , обеспечили 
возмож ность выполнения всеракурсной 
атаки . В так тике  истребительной авиа
ции появились понятия «дальний во зд уш 
ный бой» и «ближний воздуш ный бой» . 
Первый предполагал  программный полет 
и стреби теля  по ком андам  А С У  в точку 
обнаружения во здуш ного  противника 
бортовой РЛС  и прицельный пуск УР с 
большой дальности . Д ля  это го  стали 
со здаваться  специальные истребители , 
получившие название « тяж елы е» . Второй 
вид во здуш ного  боя летчик мог вести 
только  в условиях визуальной види
мости цели . М аневр д л я  выхода в атаку 
при этом  строился  глазом ерно  по о тно 
си тельном у полож ению  цели. Ближний 
во здуш ный бой характерен  д л я  «легких»  
вы соком аневренны х истребителей , осна
щ енных ракетам и  малой дальности и 
пушечным вооруж ением . Ближний бой 
веде тся  с п ерегрузкам и , близкими к 
о граничениям  по физиологии летчика , 
и строи тся  на типовых, заранее о тр а 
ботанны х маневрах. Такой бой пред
пола гае т тщ ательное планирование та к ти 
ческих действий в процессе подготовки  
к бо евом у вылету.

С  развитием  си стем  «искусственного  
ин теллекта» типовые ManeBpbj, во зм ож но , 
б уд у т основой для  ф ункционирования 
«электронного консультанта летчика» .

Наряду с полож ительными качествами , 
ВТО  с полуактивными си стем ам и наведе
ния не позволяет в полной м ере  р еа 
лизовать принцип атаки «пустил —  забыл» , 
так как н еобходим ость  подсвета цели 
все-таки о граничивает маневр а такую 
щего . Д ля  преодоления это го  недостатка  
предусм атривается разделение  ф ункций 
меж ду экипажами . В частности , р а зр а 
ботан способ атаки наземной цели парой 
самолетов , один из ко торы х наносит удар , 
а второй подсвечивает цель . З а тем  роли 
м еняю тся . П рактикуе тся  такж е  вы деле 
ние специального сам оле та  для  под
светки цели . О трабаты вается  м етодика  
взаимодействия с nepeflOBbJM авианавод- 
чиком в боевых порядках войск, им ею 
щим соответствую щ ую  аппаратуру .

С  повышением точности авиационных 
средств  поражения ведущ ей тен ден 
цией в тактике  авиации стало  изы ска
ние способов применения м елки х групп 
самолетов (вер то ле то в ) и одиночных эки 
пажей для решения различных задач . 
Э то  обусловливается резким  сниж ением  
потребных нарядов сил . По мнению  за
рубеж ны х военных экспертов , примерно 
в десять  раз , по сравнению  с действиями 
неуправляемым  оруж ием . С чи тае тся , что 
экипаж , применяющ ий ВТО , долж ен  на
чинать активные действия только  на этапе 
атаки цели. Ее  координаты , параметры  
полета а такую щ его  сам олета  для  вы хода 
в область эф ф екти вно го  применения 
ВТО  должны  поступать в бор товую  ап
паратуру управления автоматически от 
специально созданны х А С У . Рассчитывать 
на визуальный поиск и обнаруж ение цели 
экипажем  сам оле та , оснащ енного  ВТО , 
особенно в зоне действия ср едств  ПВО , 
признается нецелесообразны м .

Весьм а перспективным  является  ис
пользование тактических истреби телей  
в составе разведы вательно-ударны х ком 
плексов . При этом  предполагается  не 
только  вывод их в область применения 
ВТО  по обнаруж енном у объекту , но и 
корректировка траектории  полета ср е д 
ства поражения после о тделения  е го  от 
сам оле та . Д ля  реализации это го  спо 
соба нанесения ударов и сокращ ения 
времени атаки в о тветственны е периоды  
планируется деж ур ство  ударны х сам о 
летов в во зд ухе .

Д ля  повышения эф ф екти вно сти  при 
применении ВТО  больш ое внимание 
удел яе тся  проведению  обеспечиваю щ их 
мероприятий , и в первую  очередь подав
лению  П ВО , дезор ганизации  си стемы  
управления противника. С этой целью  
в оперативно-тактическом  построении 
авиации предусм атривается  со здание 
обеспечиваю щ их групп различного  та к 
тическо го  назначения (дем он стр ативны х , 
о твлекаю щ их , огневой разведки , РЭБ и 
д р .) . По опыту учений состав этих групп 
количественно м ож ет в 3— 4 раза  пре
вышать ударны е  силы .

О дноврем енно  ведутся  поиски и э ф 
ф ективны х способов автономны х д ей 
ствий ударной авиации («о хо та » ) , о собен 
но при нарушении си стемы  управления . 
О ж идае тся , что наиболее успеш но эта 
задача м ож ет быть реш ена с помощ ью  
перспективны х прицельно-навигационных 
си стем  типа «Пэйв Тэк» и аппаратуры  
«Лантирн» в сочетании с использованием  
высокоточных средств  пораж ения с полу
активными си стем ам и  сам онаведения .

В истребительной авиации р азр абаты 
ваю тся способы  совм естно го  использо 
вания в борьбе  за превосходство  в 
во зд ухе  и стреби телей  различных типов —  
«тяж елы х»  и «ле гки х» . З ар убеж ны е воен
ные специалисты  рассм атриваю т н есколь
ко вариантов ведения во здуш ного  боя 
группами см еш анного  состава . Так , группа 
«ле гки х»  истреби телей  м ож ет использо 
ваться в качестве дем онстративной , ее 
м аневр рассчитывается так , чтобы про
тивник , начавший ее преследование , 
неизбеж но  попадал под удар  «тяж ело го »  
и стр еби теля . В д р у го м  случае «тяж елы й» 
и стреби тель  используется  в качестве 
«лидера» . Он с большой дальности  
а та куе т во здуш ного  противника, н ару
ш ает е го  боевой порядок , вы нуж дает 
выполнять оборонительный м аневр , за 
тем  в бой вступаю т «ле гкие»  и стреби
тели . Наиболее эф ф екти вны м и  в таком  
бою  считаю тся « тяж елы е» истреби тели , 
оснащ енные си стем ам и вооруж ения , 
позволяю щ ими одноврем енно  вести 
стр ельб у по нескольким  во здуш ным  це
лям .

С  появлением  высокоточного  оружия 
в так тике  во здуш ного  боя произошла 
переоценка значимости противоистреби- 
тельно го  и противоракетно го  маневров . 
В соврем енны х условиях сорвать вы ход 
истреби теля , вооруж енного  УР  «во зд ух —  
во зд ух» , в а таку м аневрированием , даж е  
с больш ими пере гр узкам и , практически 
невозм ож но . В лучш ем  случае до с ти 
гается уменьш ение дальности  эф ф ек ти в 
ной стр ельбы . П оэтом у повышается зна
чение противоракетно го  маневра . В ходе  
учений и peaльньJX во здуш ны х боев было 
установлено , что наиболее эф ф ек ти в 
ными видами противоракетно го  м анев
ра являю тся некоординированные р а з
вороты  со значительным  скольж ением  
(типа «бочка» с больш им  ради усом ) и 
маневры  со знакопеременной п ере 
гр узкой .

С  развитием  ВТО  в тактике авиации 
сущ ественно  возросла роль РЭБ . По 
мнению  зарубеж ны х военных специали
стов , РЭБ  в ВВС  из вида боевого обес
печения превращ ается в сам остоятель
ную составную  часть боевых действий, 
во здуш ного  боя , авиационного удара . 
О борудованию  современных самолетов 
аппаратурой РЭБ  придается такое же 
значение , как и оснащению  их ВТО . Раз
рабатываю тся способы ее применения 
на различных этапах боевого полета . 
Экипаж  современного  ударно го  самолета , 
для  то го  чтобы эф ф екти вно  применить 
ВТО , долж ен  ум ело  использовать ср ед
ства создания помех для преодоления 
противодействия П ВО  на всех этапах 
боево го  полета . Летчик-истребитель до л
ж ен хорош о владеть всеми способами 
защ иты  си стемы  управления, прицельных 
устройств и г е н  ракет от радиоэлектрон
ного подавления противником .

Зарубеж ны е военные эксперты , о тм е 
чая в целом  сущ ественное расширение 
боевы х возм ож ностей  авиации по вы
полнению  основных задач за счет при
менения вы сокоточного оруж ия, указы 
ваю т такж е  и на ряд его  особенностей , 
ко торы е сл е д уе т учитывать при разра
бо тке  тактических приемов воздуш ного 
боя и авиационного удара .

Д остаточно  ж есткие  требования к 
условиям  применения ВТО  (по виду 
маневра , параметрам  полета для выхода 
в область а так ) таят в себе угро зу  шаб
лона в боевых действиях , позволяю т 
противнику с высокой достоверностью  
прогнозировать м арш рут, профиль по
л е та , направления захода  на цель.

Вы сокая стоимость высокоточных 
ср едств  поражения вынуждает исполь
зовать это  оружие главным образом  для 
уничтожения наиболее важных целей, 
а о стальные поражать неуправляемыми 
бом бам и , реактивными снарядами . А это 
приводит к необходимости  иметь в бое
вых порядках сам олеты  с различной 
боевой зарядкой .

Не оправдались надеж ды  и на сни
жение требований к подготовке л е т
ного состава и на уменьш ение влия
ния человеческого  ф актора на р е зуль 
таты  применения оруж ия.

Н аоборот, применение ВТО  увеличи
вает объем  работы  экипажа на неко
торы х этапах боевого  полета . В связи 
с этим  постепенно выявляется тен 
денция к со зданию  двухм естны х удар 
ных сам олетов  (тактических истреби
телей  и ш турм овиков ).

И, наконец , высокая стоимость ВТО  
предполагает необходимость тщ атель
ного расчета , планирования каж дого  бое
вого полета , значительного расхода сил 
для  обеспечения ударной группы .

Все это приводит к активным ис
следованиям  тактики . Французский  ж ур 
нал «Д еф анс насьональ» отм ечает: 
« ...бы ло  бы преж деврем енным  пытаться 
полностью  предвидеть  особенности ве
дения боевых действий с применением 
ВТО  в 2000 го ду , однако  задум аться  над 
этим  необходим о  уж е  сейчас».

Тщ ательное изучение зарубежных тен 
денций развития авиационной техники и 
вооруж ения , тактики  нанесения авиацион
ных ударов , ведения воздуш ного  боя с 
применением  ВТО  летным  составом , 
оф ицерам и  боевого  управления является 
непременным  условием  дальнейш его  по
вышения боевой готовности совет
ских ВВС .

47

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СОДЕРЖ АНИЕ :

Е ф и м о в  А . Авиаторы революции: 1918— 
1989 годы

К и р с а н о в  В. Метод — ключ к позна
нию

П е т р а к о в  И. Нужен комплексный под* 
ю д  6

М у р ы г и н  Е. ...Так и струна зазвучит 8 
М и х а й л о в  А . «Его образ останется в 

памяти...» 10
В е р х о в с к и й  С. Сильнее стали и огня 12 
Б е с с ч е т н о в  Е. Депо чести 14
Ми ши н  В. Полет в реактивную эру 16 
Х а л и н  Д. В сокращенные сроки 18
Д м и т р и ч е н к о в  А . Дни и ночи ЦКП 19 
С к р ы н н и к о в  С . Хозяева дальних трасс 21 
Поэтапное моделирование боевого полета 24 
П р о к о п е н к о  С. Школа капитана Жарких 26 
Ж ук  Е., С е р г а ц к о в  А. Пятнадцатый 

международный 28
В е р т и й  Н. На учебу... к соседям 30
С е м е н о в  Ю . Три года на орбите 31 
Г о р ь к о в  В. На земной вахте 32
Д я т л о в  Е. , Е г у п о в  С. Экипажи косми

ческих кораблей 34
К о з л о в  В. А одна ли причина у ошибки!.. 36 
С а в и ч е в  И. Рядовой авиации 37
Л е щ е н к о  Д. ,  Ч е р н о у с ь к о  Л. Химиче

ское оружие в агрессивных планах НАТО 38 
Я к и м о в  Ю . Взгляд «сквозь» авиагори

зонт 40
Тр о ш и н  А . Крылатым словом вдохнов

ляя 42
О р л о в  Б. Пилот-новатор 43
М и х а й л о в  А . Рейсы сотрудничества и 

взаимопонимания 
С в е т л и ч н ы й  И. Полярными маршрута

ми 44
Аэрофлот: цифры и факты 
В е т р о в  Ю . Высокоточное оружие и

тактика авиации 46
Ш у м и л и н  В. Шаги навстречу 48

На о б л о ж к е  
На 1-й с т р .  — Учебный год начался.

Фото В. Ш у м и л и н а .
На 2-й с тр .  — Верность долгу. Фото

из архива Музея Военно-Воздушных Сил 
и С. Ф е д о р о в а .

На 3-й с тр .  — Зимние пейзажи. Фото
В. Л е б е д е в а  и А.  М а к с и м о в а .

Ча 4-й с т р .  — Ночные полеты. Фото
А . С е м е л я к а .

РЕДАКЦИОННАЯ КОЛЛЕГИЯ:

О. А. НАЗАРОВ (главный редактор), 
Н. А. АНТОНОВ, В. Г. БЕЗБОРОДОВ, 

П. И. БЕЛОНОЖКО, Е. И. БЕССЧЕТНОВ 
(зам. главного редактора), А. Ф . БОРСУК

A. Н. ВОЛКОВ, В. Л. ГОРЬКОВ, 
А. С. ГОРЯЙНОВ, А. Д. ДМИТРИЧЕНКОВ,

B. П. ЛЕБЕДЕВ, Е. А. РУСАНОВ, 
А. М. СИДОРОВ, Г. С. ТИТОВ (зам.

главного редактора), В. А. ШАТАЛОВ,
В. М. ШИШКИН, Н. Г. ШИШКОВ.

Художественный редактор 
А. М. Козлова

Адрес редакции: 125083, Москва, А-83.
Телефон: 1 55-1 3-28. Издатель: ВВС. Воениздат, 
103160, Москва, К-160. Отпечатано в 3-й типо
графии Воениздата.
Сдано в набор 07.12.88 г . Г-27002. Формат 
60Х90'/»- Г1еч. л. 6. Уел. печ. л. 6. Зак. 456/3. 
Подписано в печать 11.01.89 г . Глубокая 
печать. Уч.-изд. л. 9,4 Изд. № П/4822
Цена 40 коп. 33,75 уел. кр.-отт. 3-я тип. УВИ. 
Во всвх случаях полиграфического брака в энземпля 
р«х журнала просим обращаться в 3-ю типографию 
Воениздата по адресу : 123007, г . Москва, Д-7.

ВОЕННО-ПАТРИОТИЧЕСКОЕ ВОСПИТАНИЕ

ШАГИ НАВСТРЕЧУ

Капитан М. Фоменко убежден, 
что не любить авиацию нельзя. 
Нельзя не любить сказочной кра
соты рассветы над облаками, раз
рисованными солнцем во все 
цвета радуги. Нельзя не любить 
трудную мужскую работу в даль
нем полете, когда от каждого 
зависит успех общего дела. И 
жалеет Фоменко людей, которым 
неведомо чувство войскового брат
ства.

Ему с братом Сергеем, считает 
Михаил, повезло. С раннего дет
ства они слышали шум аэродро
ма, рассказы отца и его това
рищей о нелегкой, но счастли
вой доле солдата Отчизны. Сом
нений в выборе жизненного пути 
не было — только в Тамбов
ское высшее военное авиацион
ное училище летчиков имени 
М. М. Расковой. Навсегда за
помнили братья Фоменко пре
подавателей и инструкторов, ко
торые помогли им стать воен
ными летчиками. После выпуска 
Сергей получил назначение в ев
ропейскую часть страны, а Ми
хаил — на Дальний Восток. И 
снова помощь хороших людей, 
мастеров боевого применения.

Лейтенанта М. Фоменко на
значили помощником командира 
корабля в экипаж подполков
ника Ю. Латышева. Упорство,

трудолюбие, любознательность 
молодого офицера, опыт, добро
желательность, педагогическое 
мастерство его наставника при
несли желаемые результаты: Ми
хаил хорошо освоил дело. Когда 
уходил с летной работы коман
дир полка офицер В. Полегаев, 
ключи от неба он символиче
ски передал лучшему молодому 
летчику М. Фоменко.

Со временем Михаил стал ко
мандиром корабля, а недавно ему 
доверено командование авиацион
ным отрядом.

Член партийного комитета части 
капитан Фоменко еще молод, 
и ему, как говорится, на землю 
еще рановато. Однако в заботе 
об авиационной смене, тесной 
связи поколений видит офицер 
одну из важнейших своих задач. 
Он часто бывает у ребят под
шефной школы, рассказывает им 
о романтике летной службы, о 
делах боевых товарищей. Летчик 
Михаил Фоменко не скрывает 
трудностей, с которыми придется 
столкнуться тем, кто свяжет свою 
судьбу с небом, и потому ребята 
верят ему.

Горят неподдельным интересом 
глаза мальчишек. Может быть, 
тут берет начало судьба многих 
из них?

В. ШУМИЛИН.
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ТВОРЧЕСТВО НАШИХ ЧИТАТЕЛЕЙ

ЗИМНИЕ ПЕЙЗАЖИ
Тихо ночью в лесу. Лишь иногда хрустнет на морозе 

ветка да прошелестит крыльями филин, зорко высматри
вая на белом снегу темные кончики прижатых в страхе 
заячьих ушей.

Издалека донесся гул мотора, мелькнул на фоне луны 
вертолет. И снова тишина.

Ближе к рассвету филин забился в дупло и пригото
вился коротать недолгий зимний день. А через некоторое 
время из-зс.* деревьев выглянуло неяркое солнце, как 
бы напоминая, что оно есть, что ночь и зима не вечны, 
что скоро придет весна, а с ней и тепло.

Красавец лось вышел к ручью, который не в силах 
были сковать трескучие морозы. Попил воды. Замер, при
слушиваясь к уже знакомому гулу.

А вертолеты, смахивая воздушным напором от лопастей 
иней с ветвей, садятся на стылый бетон и, чуть передох
нув, снова взмывают в небо.

На аэродроме — полеты...
В. ЛЕБЕДЕВ.

Фото автора и
А.
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