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ВЗЛЕТАЛИ, ЧТОБЫ ПОБЕДИТЬ

Достойный «клад в достижение победы над ф аш измом аместе с 
другими воинами внесли советские авиаторы.

С первых дней Великой Отечественной войны они успешно при
крывали войска и промышленные объекты  от ударов противника с 
воздуха, громили врага на земле и в небе. За  четыре огненных 
года советские летчики в воздушных боях и на аэродромах уничто
жили 57 тысяч фашистских самолетов. В борьбе с врагами они про
явили непревзойденные образцы мужества, храбрости и героизма.

Герой Сталинграда стрелок-бомбардир Д. Комаров совершил 
более 350 ночных боевых вылетов на бом беж ку войск армии Паулюса. 
Зачастую только юркий У-2 мог поразить закрепившихся в полу
разрушенном доме или блиндаже фашистов, не задев своих. Воз
душным снайпером называли Комарова товарищи.

Настоящим профессионалом, усвоившим нелегкую  науку побеж 
дать, зарекомендовал себя летчик А. Калашников. Прежде он рабо
тал инструктором в аэроклубе. Во время войны, после окончания 
Ульяновской военной авиационной школы пилотов, был назначен в 
штурмовую авиацию. Произвел более ста вылетов на воздушную  
разведку, штурмовку и бомбардировку войск противника. Уничтожил 
около тридцати фашистских танков, сто автомашин. Участвовал в 
воздушных боях. 26 октября 1944 года отважному летчику присвоено 
высокое звание Героя Советского Союза.

Н а с н и м к а х :
На задание.

t Стрелок-бомбардир Д. Комаров.
Герой  Советского Сою за младший лейтенант А/ Калашников после 

боевого вылета со своим воздушным стрелком.
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ЕСТЬ
ТАКАЯ

ПРОФЕССИЯ
Генерал-полковник авиации А. БОРСУК, 
заместитель главнокомандующего ВВС 
по боевой подготовке, 
заслуженный военный летчик СССР

Кавалер ордена «За  служ бу Родине в Вооруженных Силах СССР» 
I I I  степени военный летчик-снайпер полковник Г. Цой (в центре) и 
военные летчики первого класса капитаны С. Богомягков и Н. Кузне 
цов на аэродроме после выполнения задания.

Ф о то  П. Ш УМ ИЛИНА.

М ай 1945 года... История вынесла 
приговор ф аш изму. Д ля этого по
требовалось 1418 дней и ночей 

яростной борьбы, нечеловеческое напря
жение всего советского народа, и осо
бенно воинов нашей Родины.

О коло четырех миллионов боевых вы ле
тов. Более тридцати миллионов бомб. 
Сорок восемь тысяч победных схваток в 
небе. Такой вклад в общ ую борьбу с ф а
ш измом  внесли советские Военно-Воздуш 
ные Силы.

А  вот так выглядит «наградной лист» 
личного состава ВВС за годы Великой 
Отечественной войны: 2420 Героев Совет
ского Союза, 65 —  дважды Героев.
А. И. Покрышкин и И. Н. Кож ед уб  —  
трижды. Свыш е 197 тысяч авиаторов 
удостоены орденов и медалей.

Для советского народа наступил мир. 
Не простой и безоблачный, но мир. А для 
Вооруженных Сил? Д ля Военно-Воздуш 
ных Сил? 1945— 1989 годы —  только ли 
боевая учеба? Нет, не только. Воины- 
авиаторы не раз помогали братским на
родам в их борьбе за выстраданные со
циальные идеалы. Конец сороковых —  
начало пятидесятых —  Корея. 1962 год —  
Куба. 1965— 1975 годы —  Вьетнам. 1970—  
1972 годы —  Египет, Афганистан... В раз
ной степени, в разных формах оказыва
лась помощь. Но боевое мастерство, 
опыт применения авиации требовались 
всегда. А нередко нужны были и героизм, 
и самопожертвование.

Воин. Воздушный боец. Защ итник О те 
чества. Постоянная готовность к бою . 
И профессиональная, и моральная. Что 
труднее —  вопрос не простой. И отвечают 
на него не только высокие начальники, 
но и каждый авиатор. О твечаю т своей 
службой. О твечаю т собственной совести.

Ж изнь армии по вполне понятным при
чинам не м ож ет быть полностью открыта 
для всеобщего обозрения и изучения. 
У человека со стороны это порождает 
иллюзию необычайной простоты всего ук 
лада жизнедеятельности Вооруженных 
Сил. И судят о делах и проблемах все —  
от кинорежиссера комедийных фильмов 
до академика —  специалиста по зар убеж 
ным странам, от начинающего литератора 
до бойкого журналиста. Несколько дней 
среди военных... А то и получасовой 
разговор. Одна встреча, беседа. И все уж е

(g) « А в и а ц и я  и к о с м о н а в ти к а » , 1989.

ясно и понятно. Как поднять боевую  
готовность, как преодолеть негативные 
явления в состоянии воинской дисцип
лины. Все случайному наблюдателю  до
ступно, все легко реш ается или преодоле
вается. Готова целая программа преобра
зований. И не надо напряженных поисков 
выхода из сложных и противоречивых 
ситуаций, не нужны серьезный анализ и 
глубоко продуманный, тщательно про
веденный эксперимент.

Из конституционного долга и готовности 
гражданина-патриота защищать О течество  
рождается уверенность исчерпывающ его 
постижения всего того, чем  ж ивут Воору
женные Силы.

А современный воин —  воин-профес- 
сионал. Наш ж е  авиационный профессио
нализм —  один из самых сложных ви
дов, освоенных и вечно осваиваемых 
человечеством . С земли, конечно, видится, 
что вот «самолет полетел». Тем ж е, кто 
мыслями, нервами и мускулами вклю 
чен в систему ВВС, очень хорошо изве
стно, что «самолеты сами не летают»...

Но оставим право бесхитростно и не
принужденно решать все острые пробле
мы во всех отраслях за теми, кто не несет 
никакой ответственности ни за решения, 
ни за их реализацию, ни за последствия. 
М ы  —  профессионалы. И заботы-тревоги 
наши конкретны.

Но и конкретное —  многогранно, мно
госторонне, противоречиво. Поэтому ог
раничим пространство раздумий одним- 
единственным направлением. Как ф орм и
руется, как соверш енствуется боевое ис
кусство современного авиатора?

...Полк после учения вернулся на свой 
родной аэродром. Самолеты  на стоянках. 
Личный состав спешит домой —  закон
ное и заслуженное желание. Проведен 
разбор ЛТУ. Заполнена документация. 
Началась подготовка к плановым полетам. 
В первые дни после учения ещ е м ож но 
услышать такое дорогое: «А помнишь...» 
Но уж е через неделю  лавина текущих 
задач стирает недавнее.

А  ведь для кого-то прошедшие учения 
были самыми первыми в жизни. Кто-то пе
режил очень сложные моменты, когда ка
залось, что задание будет невыполнен
ным. И теперь ясны сила и слабость тех 
решений, которые принимались в «боевой 
обстановке».

Были и такие проблемы, которые оста
лись невыясненными. В каком-то вылете 
едва удалось «свести концы с концами», 
что-то оказалось проще, чем ожидалось. 
И много других эпизодов, вопросов, сом 
нений. Немало их осталось вне поля зре
ния командиров, а значит, и в общий 
итог, и в материалы разбора не вошло. 
И тогда раэбор, даже если очень полно 
ответил на вопрос, что сделано, не дал 
ответа на самый главный: чему полк,
эскадрилья, звено, пара, летчик, техник 
научились? А ведь проводилось учение! 
Не просто контрольное мероприятие, 
а учение. Высшая, комплексная форма 
боевой подготовки.

Послужило ли такое учение повышению 
профессионализма? Ведь многое сделано. 
Д есятки сложных полетных заданий, ввод
ные в воздухе и на земле. Но не было 
последнего сильного аккорда: настоящего 
исследовательского, поучительного ана
лиза. Профессионализм пострадал.

...Разработан подробный план учения. 
Участники проинформированы о вероят
ных задачах, которые придется выполнять. 
Руководители знают несравненно больше. 
Д ля них назначенные учения уж е воп
лощены в конкретные дetaли: потоки це
лей, противодействие «противника», ввод
ные и т. п.

Учение началось. Часто ли удается аб
солю тно точно следовать плану? Прак
тически всегда что-то вмешивается в рас
считанный и заданный ритм. Погода, на
пример. И тогда первоначальный вариант 
выполнить невозм ожно. Из-за тех ж е сро
ков, которые отведены на учение.

ЗА  Н А Ш У  С О ВЕТ С КУ Ю  РОДИНУ!

Е Ж Е М ЕС Я Ч Н Ы Й  Ж У РН А Л  
ВО ЕН Н О -ВО ЗА УШ Н Ы Х СИ Л СССР

И ЗА А ЕТ С Я  с  и ю н я  1918 ГОДА
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Командир эскадрильи военный летчик пер
вого класса подполковник Г. Стрепетов в 
совершенстве освоил современный авиа
ционный комплекс. За успешное вьтолне- 
ние заданий командования награжден орде
нами Красного Знамени и Красной Звезды. 
Григорий Григорьевич щедро передает свой 
богатый опыт молодым летчикам, помогая 
им овладеть «секретами» летного л^астер- 
ства.

Ф о то  С. Ф Е Д О Р О В А .

Как поступит руководитель? Опыт пока
зывает, что реагирование бывает разным. 
Некоторые начальники предпримут все, 
чтобы уровень сложности испытания на 
боевую  зрелость не понизился. Но есть 
и другая «стратегия». Резкое упрощ ение. 
Вместо эскадрильи в воздушный бой вво
дится пара. Удар по наземным целям  —  
вместо нападения на объект с разных на
правлений и со сложных видов маневра <— 
вырождается в растянутые по времени, вя
лые по темпу, примитивные по тактиче
скому содержанию, стереотипные атаки. 
Свертывается противодействие «неприя
теля», Все предельно упрощ ается. Боевая 
обстановка уж е не функционирует, а ф ор
мально обозначается.

Два подхода... И какие разные прира
щения профессионализма! При первом —  
несомненный «плюс» к прош лому опыту. 
При втором —  нуль.

...Воздушный бой ведут две группы ист
ребителей. Самые сложные комбинации 
фигур. Работа на пределе возможностей 
машин и людей. Трудно даже уследить за 
всеми перипетиями борьбы. Настоящий, 
остросюжетный поединок. И вдруг сом не
ние. Как вспышка; «Почему в столь труд
ном учебном бою  так складно все полу
чается?» И действительно. М еняю тся роли 
«сражающихся». Мгновение назад звено 
лихо атаковало, а теперь уж е  обороняется. 
И маневр заканчивается снайперским ог
нем. Как ж е фантастически высок профес
сиональный уровень летчиков, которые 
сейчас в небе! Какие необыкновенные мас

тера управления —  офицеры командного 
пункта! Или...'

Или за внешней сложностью  боя скрыта 
серьезная тактическая неполноценность; 
предварительная обусловленность зам ы с
ла и оговоренность всей программы борь
бы, всех эволюций.

Получается парадоксальная ситуация. 
Сложнейш ий по исполнению полет в про
фессиональном отношении почти ничего 
не дает его участникам. П отом у что этот 
бой замешан на порочной основе. Вм есто  
встречи в воздухе со всеми тяжестями , 
вызванными неопределенностью  обста
новки (найти реш ение, когда так мало 
достоверного известно о «противни
ке»), —  полная определенность. Так схо
димся, такой будет завязка, так поступаем 
мы —  так отвечает «противник». И так 
далее...

Странная, в общем-то, коллизия. Летчи 
кам трудно. Офицеры боевого управле
ния —  на пределе. А  профессионализм 
прибавки не получает. Потом у что прин
ципиально неверна модель боевого эпи
зода. Она не воспроизводит главного 
компонента настоящ его боя —  прояв
ления случайных факторов, которые сос
тавляю т не единственную, но, пожалуй, 
сам ую  сущ ественную  реальность настоя
щего противоборства.

Удивительно то, что и упрощ енчеством 
такой полет назвать как-то несправедливо. 
Ведь всем участникам действительно 
очень трудно. Тяжело. Но боя не было —  
вот беда. А  значит, профессионализм 
не проверялся, не испытывался, не подни
мался на более высокую  ступень.

...Идет наземный «бой». Вертолеты  под
держиваю т мотострелков. Эскадрилья 
выбрала такой боевой порядок, что «про
тивнику» невозм ож но  буквально голову 
оторвать от земли. После красивой и эф 
фективной работы вертолеты уходят на 
аэродром, чтобы  подготовиться к очеред 
ному вылету. Именно в этот момент 
«противник» начинает контратаку. Танки 
«неприятеля» рвутся через водную прег
раду и сразу ж е  вступают в «бой». М ото 
стрелки изо всех сил отбивают контрата
ку. Сейчас бы парочку вертолетов! Но их 
нет. Эскадрилья в полном составе отра
ботала. И полным составом уш ла на аэрод
ром. Взаимодействие прервалось всего 
на н'есколько минут. А  «бой» мотострелки 
проиграли.

И опять знакомая картина. М алейш ее 
упрощ енчество в тактике действий и са
мы е мастерские удары не принесут нуж 
ного боевого результата, не послужат во з
вышению профессионализма авиацион
ного командира, подразделения, воздуш 
ного бойца.

Конечно, практика проводимых ЛТУ в 
основном радует. Принцип «учить войска 
тому, что необходимо на войне» реали
зуется в абсолю тном большинстве частей 
и подразделений. Но у военных людей 
никогда не м ож ет быть чувства само
успокоенности; слиш ком велика социаль
ная ответственность, возложенная на 
Вооруженны е Силы. Поэтому-то и оправ
дан детальный критический анализ любой 
учебно-боевой ситуации, вызывающ ей 
сомнения по поводу того, были ли учение, 
полет, занятие по-настоящему поучитель
ными, добавили ли профессионального 
мастерства? И глубоко ли был проведен 
сам анализ? Какой опыт получен для даль
нейшего использования, какие недостат
ки вскрыты для немедленного устранения, 
какие коррективы внесены в процесс 
боевой подготовки?

Напомню, что речь ведется только об 
одной —  тактической —  грани летной 
службы. Есть конечно ж е  и другие. Это  и 
безукоризненное владение техникой пи
лотирования. И психолого-эргономическая 
компетентность. И техническая культура. 
А техническая культура летного состава —  
это особая статья и отнюдь не простое 
явление. Одним словом, профессиона
лизм военного авиатора многомерен. 
Каждая координата его сложна сама по 
себе. А совокупность всех элем ентов —  
сложность очень высокого порядка.

И все-таки завершением профессиона
лизма авиатора-бойца является его такти
ческое мастерство, то есть искусство вес
ти боевы е действия, способность выпол
нять боевые задачи. Именно этот комплекс 
навыков служит реализации социального 
предназначения и Вооруженных Сил, и 
каждого военного человека. Потому и на
ши тревоги прежде всего об этой стороне 
выучки.

Примеры, которые предваряют анализ, 
высвечиваю т два важных обстоятельства. 
Первое. Л ю бое упрощ ение в системе так
тической подготовки сужает, обедняет, от
рицает настоящий профессионализм. Вто
рое. Боевое мастерство формируется не 
каким-то одним конкретным видом под
готовки, а той жизненной средой, усло
виями, в которых авиатору предлагается 
учиться, действовать, работать, служить. 
И жить.

Поэтому у начальников, которые отвеча
ют за всесторонность и надежность под
готовки подчиненного им летного состава, 
особый долг и перед О течеством, и перед 
личным составом. Долг этот —  в созда
нии постоянно действующ ей школы про
ф ессионализма. И ведущий предмет прог
рам мы  в этой школе —  тактика, тактиче
ское мастерство.

Не дело навязывать конкретные полет
ные задания. Не поможет стремление во 
все вникнуть и все решить за своих по
допечных. Не оправдана мелочная опека, 
контроль каждого шага и решения. Такой 
стиль руководства избавляет подчиненных 
не только от обязанностей, но и ущ ем ля
ет их право на самостоятельность. Ф а к 
тически разоруж ает нижестоящих коман
диров, лишая их непрерывного тренинга 
в выполнении всего комплекса служебных 
функций.

В таком методе управления есть свой 
«секрет». Ведь создать целую систему 
условий, которые ф ормирую т настоящие 
боевы е качества, очень трудно. Кроме 
того, такая система не создается раз и 
навсегда. Здесь постоянный динамизм. Ни 
одной проверки по однажды найденной 
схеме. Ни одного учения по оправ
давш ему себя шаблону. Нет аналогич
ных и повторяющ ихся моделей боевой 
обстановки. Не работают годами одни и те 
ж е  «внезапные» вводные.

Создание благоприятных условий, спо
собствующих росту профессионализма, — 
это непрерывный процесс. Напряженный, 
творческий, ответственный. И, кстати, ра
скрывающий уровень понимания военно- 
авиационного дела, достигнутый самим 
руководителем.

Как тут не спрятаться за озабоченность 
конкретными «мелочами». Тем более что 
известен аф оризм ; «В авиации мелочей 
нет». Заниматься частными вопросами 
боевой подготовки вроде бы правомерно 
и даже благородно. Как не прикрыться 
заслоном бесконечной текучки, которая, 
если освободить ее от налета негатива, 
есть всего лишь реальный факт, не выдум
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ка. Высокий начальник, располагая боль
шой властью, без натуги преодолевает 
поток мелочей, демонстрируя пример: 
вот как надо распоряжаться.

А такая по-настоящему крупная проб
лема, как продуманная и эффективная 
система боевой подготовки, предельно 
точно и полно моделирую щ ая реальности 
современного боя, искусственно упро
щается, сводится к примитиву. И профес
сионализм увлекает за собой.

Так что ж е  такое профессионализм 
военного летчика? Нет, претензии на ис
тину в последней инстанции не выдвигаю. 
Просто выскажу свою точку зрения.

Профессионализм воздушного бойца —  
это потенциальная, сформированная всей 
системой боевой учебы  способность эф 
фективно выполнять задачи в реальной 
боевой обстановке, используя все боевые 
возможности, заложенные в самолете. 
Способность постоянная, не требую щ ая 
для своего практического осуществления 
никаких специальных мероприятий. То есть 
способность немедленно вступить в бой. 
Без добавочных занятий, тренировок, ин
струкций, разъяснений, упражнений, по
летов, учений и т. д. Конечно, в данном 
тезисе нет всего набора элементов, состав
ляющих названную способность. Заф икси
ровано лишь главное в профессионализ
ме: целевое предназначение.

Именно этот подход, убежден, наиболее 
точно направляет, регулирует и подводит 
итог всему, что составляет жизнь военных 
людей и воинских коллективов. Потому 
что без соотнесения с конечным пред
назначением все частные доблести, свой
ственные человеку, группе или коллекти
ву, ничего не говорят об истинной ф унк
циональной цене этих сообществ. П роф ес
сионализм —  это та центростремительная 
тенденция (сила), которая связывает, кор
ректирует, объединяет и гармонизирует 
составные элементы деятельности носите
ля любой специальности, авиатора в том 
числе.

Действительно частные компоненты, 
входящие в специальность военного авиа
тора, становясь профессионализмом, не 
просто суммирую тся, а сливаются в новое 
целостное качество, превосходящее прос
тую сумму частных компонентов. Напри
мер, самое высокое пилотажное мастерст
во, не увенчанное тактической компе
тентностью, для военного летчика факти
чески бесполезно и бессмысленно. Самая 
безупречная тактическая изобретатель
ность беспомощна, если не опирается 
на соответствующ ую пилотажную  подго
товку. Самое отменное знание конструк
ции техники и ее эксплуатации почти 
ничего не стоит, если его м ож но  разру
шить экстремальными условиями, кото
рым не в силах противостоять закален
ная психика летчика. И только сплав этих 
(и многих других!) составляющих обретает 
нечто совершенно новое, становится 
боевым мастерством.

Компоненты специальности в известном 
смысле центробежны. Требую т знаний и 
навыков разной природы. Тут-то и необ
ходим профессионализм с его синтези
рующ ей направленностью. П отом у и об 
ращаемся к учениям  —  не к занятиям, 
не к тренировкам и даже не к плановым 
полетам. Все подобные ф ормы  создают, 
совершенствуют, оценивают только част
ные стороны боевого мастерства. Пусть 
очень важные, но все-таки —  компоненты 
целого. Учения ж е  обращены к профес
сионализму. Это  такая ж е синтетическая

ф орма боевой подготовки, как и сам про
фессионализм.

Это  —  завершение вполне определен
ного содержательного этапа подготовки. 
Оно м ож ет стать экзам еном  на проф ес
сионализм, если ем у предшествовала 
целая школа повышения мастерства. Что 
необходимо для того, чтобы такая школа 
заработала? Прежде всего —  реальное 
целевое планирование, которое начинает
ся с объективной оценки исходного ур ов
ня профессиональной выучки летчика, па
ры, звена, эскадрильи. Здесь не долж 
но быть унификации и подведения под 
какой-то единый стандарт, хотя такой путь 
весьма удобен, не требует многовариант
ности конкретных оценок.

С каж ем , в эскадрилье все воздуш ные 
бойцы —  летчики первого класса. Значит, 
и исходный уровень одинаков и во зм о ж 
ные достижения в будущ ем  равные? 
Как упрощ ается процесс планирования! 
Какая экономия командирского труда, 
времени! Да и гарантия относительного 
спокойствия. Тем более что логика та
кого планирования продиктует ещ е одно 
упрощ ение —  ориентировку на самого 
слабого в подразделении летчика. О сталь
ные будут иметь хороший, прочный запас 
навыков в выполнении заданий при
вычной сложности.

И все двинулись по одному плану. 
Все пришли по какому-то виду подго
товки к одному итогу. Все готовы к одним 
и тем  ж е  испытаниям. Все вклю чаю тся 
в одновариантные задачи стандартно
го учения. А  ведь и летчики первого 
класса не равны друг другу. Кто-то 
стал первоклассным только вчера, а кто- 
то уж е  много лет назад. Кто-то талант
лив, а кто-то крепкий «середняк». Кто- 
то изобретателен, а кто-то просто педан
тичный исполнитель.

Получается, что исходный уровень все- 
таки не одинаков. Но ведь соверш енство
вание нужно всем. Значит, конечная цель 
не м ож ет быть одной и той же. О д 
на и та ж е  цель требует соверш енно 
разных усилий от разных летчиков. И даст 
разные приросты профессионализма. Кто- 
то будет весь период осваивать новое, 
а кто-то повторять известное. Одни будут 
работать на пределе сил, а другие —  
вполсилы. Кто-то —  вообщ е без напря
жения. И всего несколько летчиков под
нимутся на очередную  ступень боевого 
искусства. А как бы надо?

Без подробностей, которые каждый 
авиатор легко выстроит сам, отметим, 
что и групповой воздушный бой, и удар 
по наземным объектам  состоят из раз
ных (по уровню  сложности) фрагментов. 
И в рамках одной задачи всем участ
никам м ож но выделить такие личные 
задания, которые потребуют полной от
дачи накопленного профессионального 
потенциала. И очень важно, чтобы уче 
ние содержало в себе такие диф ф ерен
цированные по уровню  сложности си
туации, которые требую т разного уровня 
профессионального потенциала. Но пер
вый шаг к подобному учению  надо сде
лать ещ е в момент планирования боевой 
учебы  на предстоящий год или период. 
Начав с вопроса: кто есть кто в профессио
нальном отношении сегодня? И далее —  
кто кем  мож ет и должен стать в резуль
тате занятий, тренировок и полетов 
через определенный срок, к дню ЛТУ.

Конечно, все проблемы профессиона
лизма невозм ожно даже назвать, пере
числить. Но почувствовать их пульс, поду

Капитан В. Гончаренко с честью  выполнил 
интернациональный долг в Республике А ф 
ганистан, показав образец мужества и про
фессионального умения. Отважный  летчик 
награжден боевыми орденами, ему  при
своено высокое звание Г ероя Советского 
Союза. Он личным примером вдохновляет 
сослуживцев на мастерское овладение 
вверенной авиатехникой и оружием.

Ф о то  С. Ф ЕД О РО ВА ,

мать над тем, что делает ритм более 
четким, а наполнение более содержа
тельным , надо. О б этом и шел разговор. 
С надеждой, что он продолжится в мыс
лях, в спорах, в решениях авиаторов. 
Командиров и подчиненных. Тех, кто зак
ладывает основы ответа на вопрос: 
полеты —  профессионализму или отчету 
о выполнении плана? Тех, кто каждый 
день задает вопрос самому себе: до
бавил ли я что-нибудь профессионально 
к тому, что уж е  было год, месяц назад, 
вчера?

Страна создает отрасли, ведомства, уч 
реждения, институты, необходимые для 
нормальной жизни общества. Ж изнь раз
бегается на тысячи и тысячи частнь]х 
задач. И каждая задача требует сво
его компетентного решения и испол
нения.

Среди неисчислимых забот народа 
есть и такая —  Родину защищать. За 
бота всеобщая для граждан Отечества. 
А  для нас, военных, —  главное и един
ственное дело жизни. Наше социальное 
предназначение, требую щ ее отношения 
как к великому долгу. И надежного про
фессионализма. Д ля военных людей Ро
дину защищать —  значит прежде всего 
быть мастером. В образе мыслей и ж из
ненном укладе, в умении владеть собой 
в самую  критическую  минуту, в ис
кусстве делать свое непростое дело. 
В профессии. Пока есть такая профес
сия.

I
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S 3 I  РЕШЕНИЯ XXVI I  СЪЕЗДА КПСС — В ЖИЗНЬ!

Ш щ

ЗНАНИЯ ДОЛЖНЫ РАБОТАТЬ 
НА ПЕРЕСТРОЙКУ

Полковник Л. ЦЕПАИКИН, 
старший инструктор 
политуправления ВВС

XXVII съезд КПСС обязал парткомы 
и партийные организации, идеологиче
ские учреждения перестроить систему 
политической и экономической учебы. 
Главная ее цель — вооруж ать ком 
мунистов и беспартийных умением 
политически зрело мыслить и дей
ствовать, способствовать распростра
нению передовых форм организации 
труда и производства.

За время, прошедшее после партий
ного форума, в политической учебе 
и воспитании в Военно-Воздушных 
Силах произошли заметные перемены 
к лучшему. Если говорить конкрет
но о руководстве учебой авиаторов, 
то прежде всего следует сказать об 
изменении отношения большинства 
командиров, политорганов, партий
ных организаций к политическому 
и экономическому образованию. Оно, 
бесспорно, стало более ответствен
ным, заинтересованным.

Осуществляя перестройку учебы, 
политорганы, парторганизации ори
ентируют партийный, идеологический 
актив на комплексное решение за 
дач коренного улучшения ее содер
жания, повышения идейно-теорети- 
ческого уровня, практической от
дачи. Нужно отметить, что уж е 
сегодня во многих воинских и тру
довых коллективах частей, вузов, 
предприятий и учреждений ВВС уме
ло используют творческий потенциал 
всех форм учебы для мобилизации 
слушателей на качественное реше
ние приоритетных задач этого года, 
нынешнего этапа развития военной 
авиации.

В условиях демократизации и глас
ности армейской, партийной жизни 
растет активность слуш ателей уни
верситетов марксизма-ленинизма, 
школ партийного актива, других форм 
учебы. Атмосфера творческих дис
куссий, свободного обмена мнения
ми способствует не только продук
тивной работе людей «на прием», 
но и делает их активными участни
ками поиска как путей дальней
шего совершенствования политиче
ского, экономического образования, 
так и применения своих знаний 
в служебной деятельности. Об этом 
можно судить на примере повышения 
деловой и политической активности 
слушателей университетов м арксиз
ма-ленинизма, школ партийного а к 
тива, где начальниками майоры В. 
Карпов, Д. Осадчук, Л. Ш вец, капи
тан В. Зеленцов, групп партийной уче
бы, экономического образования, ко 
торыми руководят полковники С. Мат 
веев, Н. Раллев, подполковник Н. Ме- 
лешкин.

И все же, несмотря на явные по
ложительные сдвиги и тенденции,

О НЕКОТОРЫХ ПРОБЛЕМАХ ПАРТИЙНОГО РУКОВОД
СТВА ПОЛИТИЧЕСКИМ И ЭКОНОМИЧЕСКИМ ОБРА
ЗОВАНИЕМ В ЧАСТЯХ ВВС

коммунистов-руководителей, идеоло
гических работников волнует вопрос: 
что еш,е можно и нужно сделать, 
чтобы политическая и экономическая 
учеба стала для каж дого авиатора 
внутренней потребностью, а уровень 
ее организации, содерж ание, методи
ка отвечали духу времени и запросам  
слуш ателей?

Обобщая накопивш иеся наблю де
ния и впечатления в ходе изуче
ния в частях этой и других проб
лем  перестройки партийно-политиче
ской работы, хотелось бы проанали
зировать причины имеющихся не
достатков в партийном руководстве 
политическим и экономическим обра
зованием, наметить пути их устране
ния.

Еще недавно считалось чуть ли не 
правилом, а в некоторых политор- 
ганах, парткомах и сейчас бытует мне
ние, что политическая, экономическая 
учеба — забота исклю чительно ш тат
ных пропагандистов. У многих ко
мандиров, руководителей авиацион
ных служ б не без «помощи» политра
ботников, партийных активистов, з а 
нимавших соглаш ательские позиции, 
годами вырабатывалось и утверж да
лось мнение о политической, партий
ной учебе как  о деле второстепен
ном. Мое, мол, поле деятельности — 
летная подготовка (или техника), без
опасность полетов, дисциплина. Есть 
у меня штатный пропагандист, с него 
и спрашивайте за политучебу...

Пассивная роль массы опытнейших 
в профессиональном, жизненном от
ношении коммунистов-руководителей 
в политическом, экономическом об
разовании авиаторов — одна из при
чин ослабления партийного руковод
ства этой формой обучения и воспи
тания воинов-авиаторов, труж еников 
предприятий и учреждений. Далее не
трудно проследить цепочку причинно- 
следственных связей, в конце кото
рой мы выйдем на человеческий фак 
тор. Речь идет о том, что уровень 
руководства во многом определяет 
эффективность учебы, а следователь
но, глубину знаний, твердость убеж 
дений слуш ателей и полноту вопло
щ ения убеждений в практические 
дела.

К сож алению , в круговерти повсед
невных забот об этой взаимосвязи 
забываю т. И вспоминают обычно, 
когда в части случается летное или 
наземное происшествие. Командиры, 
политработники, их старшие началь
ники начинают анализировать причи
ны происшедшего. Часто оказы вает
ся, что неприятности произошли не 
только потому, что кто-то, образно 
говоря, недотянул или перетянул 
гайку. Корни их глубж е — в уровне

сознательности и культуры людей, в 
отношении коммунистов-руководите- 
лей к воспитательной работе и ее 
формам.

Наша партия возникла как  полити
ческая организация. Смысл своей дея
тельности она всегда видела в спло
чении и политическом воспитании 
рабочего класса, во внедрении социа
листических идей и политического 
самосознания в массу пролетариата. 
Это положение стержнем пронизы
вает программные документы КПСС. 
В большинстве пунктов Устава пар
тии., раскрывающ их обязанности чле
нов КПСС, содержится требование к 
коммунистам вести активную воспи
тательную работу через пропаганду 
и разъяснение политики партии, дея
тельное участие в ее претворении 
в ж изнь, показы вать личный пример 
в труде, поведении.

Я далек от мысли, что командир 
полка или руководитель любой из 
авиационных служ б должны бросить 
все и заниматься исключительно ор
ганизацией политической и эконо
мической учебы. Речь идет о разум 
ном, но обязательном планировании 
выступлений коммунистов-руководи
телей на занятиях, участие их в се
минарах, зачетах и экзам енах, о влия
нии на качество учебного процесса 
через политработников, актив партий
ных организаций.

Давно замечено: чем больше инте
ресуется командир политической под
готовкой личного состава, чем чаще 
выступает перед авиаторами, тем с 
большей охотой люди посещают зан я
тия, выше практическая отдала от 
полученных знаний. Об этом следо
вало бы помнить всегда.

П олитическая и экономическая уче
ба во всех ее формах — забота 
партийная. Правильно действуют те 
парткомы, партийные бюро, которые 
не на словах, а на деле и всерьез 
занимаю тся политическим и эконо
мическим образованием коммунис
тов, всего личного состава.

Для примера можно сослаться на 
деятельность парткома, где секрета
рем подполковник Е. Бобров. Здесь 
на каж дом  заседании заместитель 
секретаря по идеологической рабо
те — и это стало правилом — под
робно информирует присутствующих 
о ходе политической и экономической 
учебы, вы явленных недостатках, ме
рах по их устранению, об участии 
коммунистов-руководителей в орга
низации и проведении занятий.

Нередко такая информация ста
новится поводом для обстоятельно
го обсуждения. Ведь остальные чле
ны парткома, каж ды й в своем цехе, 
на участке, тоже в курсе учебы ком
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мунистов своих цехов. Формы уча
стия активистов самы е разны е: 
посещения занятий, индивидуальные 
беседы со слушателями, помощь от
стающим, вовлечение наиболее под
готовленных офицеров, рабочих и слу 
жащих Советской Армии в агитацион
но-пропагандистскую работу и др.

Сказывается ли влияние парткома, 
партийных организаций на качест
во политического и экономического 
образования, а через слуш ателей 
на успехи коллектива авиаремонт
ного предприятия? Безусловно. З а 
вод одним из первых в Военно-Воз- 
цушных Силах перешел на новые 
условия хозяйствования и оплаты 
груда. Прошлый год коллектив за 
вершил с солидными прибавками всех 
планово-экономических показателей 
и сейчас, осваивая полный хозрасчет, 
наращ ивает темпы производства и 
качество продукции.

В этом и других случаях возросшее 
влияние парткома, партийных ор
ганизаций на качество учебного про
цесса, воспитание людей объясняется 
стремлением коммунистов привнести 
в партийную работу что-то новое, 
свое, отойти от набивших всем оско
мину стереотипов формально-бю рок
ратического руководства системой по
литического и экономического обра
зования.

Ныне в политорганах, партийных 
организациях ВВС идет обстоятель
ный разговор о путях преодоления 
«бумажных» методов работы. Цель 
его — найти единую линию борьбы 
с формализмом в обучении и вос
питании личного состава, выработать 
конструктивные решения. Думаю, бы 
ло бы неплохо, если бы и читатели 
журнала вы сказали свои мнения, за 
мечания, предложения по этому воп
росу.

Что беспокоит в деятельности не
которых парткомов, парторганизаций 
по руководству политической и эко
номической учебой авиаторов?

Прежде всего, продолжающ ийся 
кампанейский подход к ней. Как пра
вило, перед началом нового учебного 
года в авиационных коллективах 
развертывается активная работа по 
формированию сети партийной уче
бы, вовлечению в нее слуш ателей. 
Но вот группы укомплектованы, н а
чались занятия, и активность спа
дает. Снова вокруг тишь да гладь. 
Все заботы свалены на плечи про
пагандиста полка, начальника уни
верситета м арксизма-ленинизма или 
школы партийного актива...

Ж ивучесть кампанейщ ины зависит, 
видимо, от стиля работы политор- 
гана, партийной организации. И з
бавиться от нее можно преж де всего 
путем четкого и равномерного рас
пределения обязанностей среди ком 
мунистов, повышения персональной 
ответственности каж дого за пору
ченный участок, усиления постоян
ного контроля и жесткого спроса 
за личный вклад в соверш енствова
ние системы политического и эко
номического образования.

Непосредственными организато
рами учебы, несомненно, должны 
быть исключительно добросовестные, 
склонные к педагогической и агита 
ционно-пропагандистской работе лю 
ди. Важно, чтобы их деятельность на 
этом поприще носила не временный,
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а постоянный, многолетний харак 
тер. Поэтому наряду с воспитате
льной, разъяснительной работой надо 
всемерно поднимать престиж наших 
пропагандистов и проявлять о них 
заботу. Следует освободить их от всех 
общественных нагрузок, не связан 
ных с обязанностями руководителей 
школ, групп, семинаров и т. д., 
решить наконец в пользу идеологи
ческого актива вопросы предостав
ления пропагандистам служебного 
времени для подготовки к занятиям , 
планирования им отпусков с учетом 
учебного процесса, поощрения за 
достигнутые результаты  в обучении и 
воспитании слуш ателей.

В коренном улучшении нуждается 
учеба идеологического актива. Она 
зачастую  проходит неинтересно и без 
ощутимой пользы. Доклады , инст
руктивно-методические лекции, вы 
ступления руководителей различно
го ранга в ходе сборов, семинаров 
за редким исключением глубоко не 
продумываются, не обогащают про
пагандистов новыми знаниями, а ско
рее, наоборот, зараж аю т безразли
чием и инертностыб.

Гораздо полезнее, на мой взгляд, 
откровенно и обстоятельно погово
рить на таких сборах о просчетах 
в организации политического и эко
номического образования, путях уст
ранения недостатков, выдвинуть на 
обсуждение конкретные предлож е
ния политотдела, парткома, самих 
участников сборов, семинаров.

Где, как  не здесь, организовать, 
к примеру, обмен мнениями, опытом 
работы по-новому! В известном пос
тановлении Центрального Комитета 
нашей партии «О работе партийных 
органов Ульяновской области по вы 
полнению постановления ЦК КПСС 
«О перестройке системы политиче
ской и экономической учебы трудя
щихся» речь идет о настоятельной 
необходимости изменить облик идео
логического работника, научить его 
действовать в условиях широкой глас
ности, возросшей демократии, ин
формированности людей. Это одна из 
первостепенных задач, стоящих се
годня и перед политорганами, пар
тийными организациями ВВС.

М ежду тем, как  показы вает войско
вая практика, далеко не все пропа
гандисты готовы трудиться в условиях 
демократизации и гласности. Ясно, 
что так продолж аться не может. А 
как  добиться, чтобы каж дый идео
логический работник в соверш енст
ве владел искусством ведения поли
тической дискуссии, полемики, был, 
что назы вается, хозяином богатого 
методического арсенала партийной, 
агитационно-пропагандистской дея
тельности? На все эти и другие воп
росы надо обязательно и как  можно 
быстрее найти верные ответы.

Говоря о личности, заботах органи
заторов политической и экономиче
ской учебы авиаторов, нельзя обой
ти вниманием и объект педагогиче
ских, воспитательных усилий пропа
гандистов — слуш ателя.

Многие офицеры, прапорщики, слу
ж ащ ие Советской Армии считают, 
что, дескать, их учеба — дело личное. 
Есть ж елание — хож у в универси
тет, нет ж елания — пропускаю за 
нятия. На мой взгляд, подобное свое
волие — характерная примета общей

тенденции к снижению требователь
ности коммунистов и беспартийных 
к себе, товарищам, следствие сла
бого партийного спроса.

Политорганам, парткомам, партий
ным бюро здесь есть над чем пора
ботать. Надо искать действенные 
пути устранения недостатков. И на
чать, думается, следует с изменения 
системы отбора слушателей.

Основными критериями партийной 
рекомендации на учебу должны, на 
мой взгляд, быть: реальное участие 
или перспектива использования дан
ного коммуниста или беспартийного 
авиатора в идеологической, полити
ко-воспитательной работе; необхо
димость повышения политического 
сознания, политической культуры в 
первую очередь таких категорий ру
ководящего состава, как  командир 
корабля, командир звена, эскадрильи, 
начальники групп, авиационных 
служ б. То есть речь идет о людях, 
которые по долгу службы и призва
нию смогут и должны передать по
лученные знания, сложившиеся убеж 
дения подчиненным, сослуживцам.

Конечно, за день и даж е за не
делю до начала занятий высокий к а 
чественный состав факультетов, учеб
ных групп не обеспечить. Поэтому 
подготовительная работа долж на ве
стись постоянно.

И еще о престиже партийного об
разования. Трудно его поднять, если 
по-прежнему не учитывать учебу 
офицеров при аттестовании, выдви
ж ении на вышестоящие должности, 
поощрении личного состава по ито
гам боевой и политической подготов
ки.

Убежден, что на базе университе
тов марксизма-ленинизма необходи
мо сосредоточить основную работу 
по подготовке и переподготовке про
пагандистов системы политической 
и экономической учебы, комсомоль
ского политического просвещения. 
Хотя бы потому, что расширение 
функций этих идеологических учреж 
дений привлечет к ним больше вни
мания политорганов, партийных ор
ганизаций, заставит подумать о к а 
чественном составе преподавателей, 
улучшении учебно-материальной ба
зы.

Разумеется, в статье затронуты 
лишь некоторые вопросы, связанные 
с недостатками действующей в час
тях системы политического и эконо
мического образования, путями ее 
перестройки. Многое еще предстоит 
осмыслить, проанализировать со всех 
сторон, проверить на практике, хотя 
сам ая, пож алуй, трудная и важ ная 
задача в принципе ясна: используя 
демократические методы работы, по
стараться расковать инициативу и 
творчество людей, создать условия 
для движ ения вперед. Партийные ор
ганизации, кровно заинтересован
ные в эффективном влиянии поли
тической и экономической учебы на 
ход перестройки, на успехи воинских 
и трудовых коллективов, здесь долж 
ны быть, безусловно, на должной 
высоте.
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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ: ОПЫТ, АНАЛИЗ, ПРОБЛЕМЫ

НА МАЛЫХ ВЫСОТАХ
Майор Г. ЗАРВА, военный летчик первого класса

С поры о полетах на малой высоте 
очень часты в среде военных лет
чиков. Хорошую основу для их раз

решения дает статья главнокомандующего 
ВВС маршала авиации А. Ефимова 
«О праве на ошибку» («Авиация и космо
навтика», 1988, № 12). Действительно, 
трудно найти общую точку зрения, когда 
оппоненты придерживаются только одного 
направления рассуждений. Либо безогляд
ное «за». Либо бескомпромиссное «против». 
А проблема тем и сложна, что в ней 
сходятся противоречивые .моменты. И нуж
но не закрывать глаза на те обстоя
тельства, которые усложняют проблему, 
а напротив, отчетливо видеть их. При
нимать решения со знанием дела, всех 
его сторон. Искать пути преодоления 
противопаюжных тенденций, осторожно 
и вдумчиво находить выходы из, казалось 
бы. тупиковых ситуаций.

Задаю себе вопрос: «А я сам за освое
ние предельно малых высот или против?..» 
Обнаруживаю, что однозначного ответа 
нет. Подозреваю, что такового и быть не 
может.

Например. В эскадрилье есть летчи
ки, готовые к освоению малых высот. 
Нужно осваивать — самая первая мысль, 
которая определяет мое отношение к это
му виду патетов. Но оказывается, что опыт
ных инструкторов по разным причинам 
в данное время нет: кадровые перемеще
ния, смена личного состава, растрениро
ванность и тому подобное — жизнь богата 
на варианты. Можно ли на данно.м этапе

ставить перед коллективом задачу летать 
на предельно малых высотах? Значит, пер
вый вопрос о полетах по любому ново
му виду подготовки, видимо, должен быть 
такой: реальна ли обсуждаемая задача? 
Анализа требуют многие аспекты. Готов
ность летчиков, наличие инструкторов, 
ожидаемый датгосрочный метеопрогноз, 
особенности базирования, навигационная 
обстановка, сезонные орнитаюгические 
факторы и многое другое.

Но самым, пожалуй, решающим обстоя
тельством всегда должна быть гаранти
рованная безопасность полетов.

Попробуем проанализировать некото
рые факторы, влияющие на маловысот
ные полеты.

В результате летного эксперимента по
лучена система экспертных оценок воз
можности выполнения полетов на малых 
высотах в зависимости от скорости по
лета, так называемая шкала Цуварева. 
Она представлена на рис. 1.

Конечно, этот график дает скорее 
качественную картину, чем количествен
ную оценку, но все-таки летчик может 
получить ориентировку о том, как ему 
будет пилотироваться при конкретном 
сочетании значений высоты и скорости. 
Например, на высоте 50 м и скорости 
500 км/ч оценка субъективного состояния 
близка к отличной. А на-той же высоте 
при скорости 1100 км/ч — только к удов
летворительной.

Интересные результаты получены и при 
выявлении величины математического ожи

дания ошибки в выдерживании заданной 
высоты полета в зависимости от высоты 
над рельефом местности (рис. 2).

Одна из причин неточного выдержива
ния высоты — несоответствие фактиче
ских и потребных балансировочных усилий 
на РУС. Ошибка в высоте может быть 
рассчитана по формуле: 

др,
Д Н =  g ---+ V s in  A e t ,

2 РдУ

где: APg — несоответствие балансировоч
ного и фактического усилий;

Рб'' — усилие на создание единицы пе
регрузки;

Д0 — неточность в выдерживании угла 
наклона траектории в градусах.

Зададимся конкретными условиями по
лета: V =  720 км/ч (200 м/с); Дв = 1°;
Рб =  5 кгс, РбУ =  3 кгс. Отклонения в вы
соте в зависимости от времени отвлече
ния внимания от контроля за высотой 
показаны в таблице:

t, с 2 3 4 5

А Не, м 7 15 27 41

Д Н е , м 7 10 14 17

Д Н 14 25 41 58
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Летчикам, надеюсь, ясно, что отвлечение 
внимания от контроля за высотой проис
ходит не из-за элементарной халатности 
или недисциплинированности. Внимание в 
полете распределяется на многие объекты 
и занято не только задачами пилотиро
вания. Поэтому отвлечения неизбежны, 
а то и просто необходимы в интересах 
выполнения задания.

Наконец вопрос: можно ли вообще стро
го и без отклонений выдержать заданную 
высоту над рельефом? По какому при
бору? Считается, что наиболее точно 
эта задача решается с помощью радио
высотомера. Но... Если самолет в крене, 
то отсчет высоты уже неверен. Кроме 
того, радиовысотомер замеряет высоту 
относительно рельефа именно в данное 
мгновение полета и ничего не «расска
зывает» о том, что ожидается через не
сколько секунд.

Все до сих пор сказанное приведено 
для того, чтобы показать, что освоение 
малых высот представляет собой непрос
тую проблему. Психологическую, техниче
скую, а не только организационную, как 
командир решит: «за» или «против».

Хочу поделиться некоторыми сообра
жениями, которые, на мой взгляд, могут

способствовать безопасности полетов на 
малых высотах.

Опыт показывает, что нецелесообразно 
задавать- летчику абсолютно конкретное 
значение высоты полета. Выдерживание 
точно заданной высоты практически невоз
можно. Самолет, управляемый летчиком, 
никогда не сможет (не успеет!) повторить 
все изгибы рельефкВо-вторых, стрем
ление выдержать сов^рТпенно точное зна
чение высоты (как и любого другого па
раметра) намертво приковывает пилота 
к приборам. А это значительно опаснее, 
чем допустимые отклонения в выдержи
вании высоты, не приводящие к наруше
нию какого-то абсолютного для данного 
полета безопасного значения.

Реально командиру необ.ходимо наз
начать общий характер высоты полета 
малая, предельно малая. Летчику же 
ориентироваться не на конкретное ее зна 
чение, а на запас высоты, гарантирую 
щий безопасность выполнения задания 
Конечно, для приобретения умений и на 
выков в пилотировании в соответствии 
с предлагаемым принципом выдержи
вания высоты нужен опыт, который появ
ляется только в контрольных и трени
ровочных полетах.

Важнейшее дело — выбор маршрута 
для полета на малой высоте и подго

товка к его выполнению. Не буду пов
торять то, что очевидно. Остановлюсь на 
трех моментах.

Первый. Считаю целесообразным проя
вить методическую смелость и отказать
ся от непременно прямолинейного дви
жения между поворотными пунктами. Ко
нечно, в такой прямолинейности есть свои 
преимущества: простота выдерживания
режима, курса, времени. Но часто это 
только кажущееся преимущество. Напри
мер, линия заданного пути проходит над 
озером, где много птиц. И сразу ясно, 
что такой район лучше обойти. Или дру
гое. Полет привязан к линейному ориен
тиру, который имеет многочисленные 
изгибы. Если следовать строго по прямой, 
то придется пересекать этот ориентир 
несколько раз. Немудрено и потерять его. 
Не лучше ли некоторые (все — невоз
можно) изгибы повторять? Разумеется, 
можно возразить так: дели этап на не
сколько участков — получишь прямые 
траектории. Но маршрут, состоящий из 
большого числа поворотных пунктов, — 
это новое усложнение, вряд ли оправдан
ное.

Кажется, что такой подход делает проб
лематичным точный по времени выход 
на цель. Но это легко преодолимо, 
если иметь хорошо отработанную табли
цу корректировки времени в момент про
хода поворотных пунктов.

Второй. Необходимы не отдельные 
ориентиры, а надежная система их. Выби
рать их надо так, чтобы предельно упрос
тить поиск очередного при пролете 
предыдущего, чтобы выстраивалась взаи
мосвязанная цепочка характерных объек
тов ландшафта. Для этого работы с картой 
мало. Нужны фотопланшеты, нужно от
менное знание района полетов. Необхо
димо определенное осмысленное структу
рирование района полетов, как бы нало
жение продуманной логической сетки на 
местность. Только тогда появится система 
ориентиров, следовательно, и уверенное 
самолетовождение на малых высотах.

Третий. Для безопасности полетов осо
бое значение имеет знание естественных и 
искусственных препятствий. И не самих по 
себе, а в обрамлении характерных, бро
сающихся в глаза ориентиров, которые 
просто невозможно не заметить.

Конечно, выбор маршрута полета на 
малой высоте — дело сложное, творческое 
и очень ответственное. Многовариантное.

Я затронул незначительную часть воп
росов. Главное же- вот в чем. Нельзя 
к этому подходить шаблонно, как стало 
привычным. Вся работа на земле должна 
служить упрощению деятельности летчика 
в воздухе. Поэтому надо сто раз спросить 
себя: «А что еще можно упростить, все 
ли сделано целенаправленно в интересах 
безопасности полетов?»

Хочется коснуться двух, может быть, и 
вовсе очевидных нюансов.

При возникновении любого усложнения 
летчику целесообразно прежде всего уве
личить высоту полета. Это должно быть 
доминирующей психологической установ
кой. Как и то, что все операции, по
вышающие загруженность внимания, мож
но выполнять только после перевода 
самолета в набор.

Малые, предельно малые высоты... Ду
маю, что по отношению к ним не правоме
рен вопрос, осваивать или нет. Здесь сов
сем другая проблема: как осваивать без 
какого бы то ни было ущерба для без
опасности полетов. В интересах боевого 
мастерства.

2 *
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Человек живет движением. Самый современный образ движения  —  

полеты в космос. В них — общий итог знаний человечества о движении 
и практического опыта перемещения в пространстве.

Да, освоение космоса началось не с запуска первых ракет. И не с 
тех событий, о которых мы хотим рассказать. Но все-таки...

ЗАБЫТЫЙ
А. РЕВЗИН ПОЛЕТ

Под звуки авиационного марша го
лубая герметическая гондола с над
писью «СССР ВР-60 Комсомол» плав
но поднялась над стартовой площ ад
кой. Теперь стал хорошо виден не
обычный стратостат. Его баллон, 
словно срезанный снизу, напоминал 
громадный парашют. Так пятьдесят 
лет назад, в 1939 году, в подмос
ковном поселке Долгопрудном начал
ся экспериментальный полет страто
стата особой, нигде до этого не при
менявшейся конструкции.

Создание стратостата именно такой 
конструкции объяснялось тем, что 
дорогостоящие, сложные и из-за это
го редкие попытки штурма страто
сферы у нас и за рубежом неодно
кратно заканчивались авариями. По
чему?

В самом принципе воздухоплава
ния залож ено противоречие. Чтобы 
подняться выше, надо выбросить 
больше балласта. А для регулиро
вания скорости спуска необходим его 
запас. А какой именно? По ряду 
причин заранее точно определить 
этот запас практически невозможно.

И вот типичный результат нехватки 
балласта: тормозить спуск нечем, его 
скорость увеличивается. Воздух все 
сильнее давит на свисающую бес
порядочной массой нижнюю часть 
оболочки. От резких колебаний и 
хлопков в ней появляются разрывы, 
через которые выходит газ. Воздуш
ный шар теряет подъемную силу. На
чинается падение...

В 1934 году произошла трагедия со 
стратостатом «Осоавиахим». Оборва
лись стропы подвески гондолы. Выб
раться из нее было невозможно; падая, 
она кувыркалась. А чтобы открыть 
люк, требовалось отвернуть «бараш 
ки» на двенадцати винтах... Ошибка 
конструкторов, непростительная да
же для того времени!

Как же обезопасить подъемы в стра
тосферу? Научный сотрудник Дири 
жаблестроительного института име 
ни К. Э. Циолковского Т. Кулинчен 
ко, размышляя над этим вопросом, 
пришел к простому решению. Обо

Подготовка к полету стратостата «СССР ВР-60 Комсомол».
Ф о то  из архива автора.

лочку стратостата надо сделать так, 
чтобы она при снижении не свисала, 
а по мере уменьшения в ней объема 
газа превращ алась в парашют.

Новым техническим идеям не всег
да дается «зеленая улица». Н емалая 
настойчивость потребовалась энту
зиастам воздухоплавания, чтобы до
биться постройки такого стратостата. 
Целиком посвятили себя этому делу 
некоторые воспитанники института. 
Среди них инициатор и исполнитель

ряда смелых полетов на воздушных 
ш арах А лександр Фомин, а такж е 
молодой инженер Михаил Волков, 
который избрал предложение Ку- 
линченко темой своего дипломного 
проекта. Затем  он руководил рабочим 
проектом стратостата-парашюта.

Внимание мировой печати привлек
ли успешные полеты Фомина и Вол
кова на небольшой модели нового 
стратостата. Воздухоплавателей под
держ ивали и Академия наук СССР, и
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ЦК ВЛКСМ, и редакция газеты 
«Комсомольская правда».

Необычный стратостат был пост
роен. Утвержден экипаж. Коман
дир — пилот Александр Фомин. Вто
рой пилот — опытный воздухоплава
тель Александр Крикун. Инженер — 
научный сотрудник Михаил Волков.

Парашютная система давала полную 
уверенность в благополучном исходе 
полета. И все ж е для безопасности 
стратонавтов приняли дополнитель
ные меры. Если бы оболочка страто
стата почему-либо не смогла пара
шютировать, гондолу вместе с эки
пажем спасал бы обычный парашют, 
который укрепили на гондоле. Если 
же отказал бы и он, стратонавты 
воспользовались бы индивидуальны
ми парашютами. А чтобы можно бы
ло беспрепятственно покинуть гон
долу, усовершенствовали ее люк. 
Он надежно закры вался и легко отк
рывался без винтов, подобно двери 
современного высотного самолета. 
Для открытия следовало только раз
герметизировать гондолу поворотом 
уравнительного клапана.

И еще об одной детали необходимо 
рассказать, чтобы читателям стали 
понятны действия экипаж а. Гондола 
подвешивалась на двадцати четырех 
стропах. В случае аварии их требо
валось отсоединить от гондолы, они 
могли помешать открытию купола 
грузового парашюта. Был разработан 
несложный механизм: поворотом ру
коятки гондола освобож далась от 
тросов и одновременно автоматиче
ски открывался грузовой парашют. 
При необходимости его можно было 
открыть и вручную.

Весь этот комплекс требовал спе
циальной подготовки экипаж а. Ею 
руководил известный конструктор и 
испытатель парашютов Игорь Глуш- 
ков. Под его наблюдением стратонав
ты практиковались в выходе из гон
долы и выполнили ряд тренировоч
ных прыжков с самолета.

...Оставив далеко внизу закры в
шие землю облака, стратостат про
долж ал подъем. Фомин был занят 
пилотированием. Крикун работал с 
научной аппаратурой, которая реги
стрировала изменения интенсивно
сти космических лучей с высотой. 
Такие исследования помогали раск
рыть тайны атомного ядра. Ученым 
хотелось узнать, каким путем мож
но извлечь заклю ченную  в атомах 
энергию. Уже одно это делало подъе
мы воздушных шаров на высоту, 
тогда еще недоступную самолетам, 
привлекательными и крайне нуж 
ными.

И вот расчетная высота — 16 800 
метров. Это не было рекордом. Полет 
проводился для проверки новой кон
струкции стратостата. Но и достиг
нутая высота... Пятьдесят лет назад 
на ней побывало всего несколько зем 
лян.

...Ф омин начал снижение. Главный 
момент испытаний! Волков через ил

люминатор следил за оболочкой. 
Как и предполагалось, ее ниж няя 
часть, расправляясь, равномерно раз
давалась в стороны. Инженер фотог
рафировал это и сообщал наблюдения 
на землю.

На высоте 9000 метров оболочка 
превратилась в огромный парашют. 
Гондола спокойно сниж алась. На этот 
раз — без торможения балластом. 
Что и требовалось доказать!

Но вдруг случилось неожиданное. 
Там, где только что небо закры вала 
серебристая материя, Волков увидел 
бушующее пламя. Оболочка сгорела 
мгновенно. Гондола с экипаж ем  н а
чала безопорное падение.

Критические мгновения! Поверну
та рукоятка отцепного механизма. 
Какой-то сильный рывок. А вот ав 
томатического открытия аварийного 
парашюта не происходит.

Фомин выдергивает тросик ручного 
откры тия... Рывок. Но очень слабый. 
Аварийный гондольный парашют не 
открылся.

Скорость падения нарастает. Стра
тонавты пристегивают индивидуаль
ные парашюты.

Открыт клапан  разгерметизации. 
Крышка лю ка распахивается свобод
но. На высоте четыре тысячи метров 
по приказу командира выпрыгивает 
Волков, за ним — Крикун.

Две тысячи метров. Фомин вы леза
ет через лю к. О тталкивается. Откры
вает парашют. С пронзительным свис
том обгоняет его гондола. Сверху вид
но, как  она врезается в землю и оку
ты вается дымом. Это замкнулись про
вода высоковольтных батарей науч
ной аппаратуры. Приземлившись, Ф о
мин отстегивает парашют, бросается 
к гондоле и успевает спасти от огня 
бортовые документы и записи.

Итак, еще одна неудача воздухо
плавания? Да, но будем объективны. 
Ничто не помешало бы стратостату 
параш ютировать до земли, если бы не 
огонь, возникший от разряда статиче
ского электричества, которое всегда 
накапливается на оболочках воздуш
ных шаров. Как предупредить такие 
разряды , тогда никто не знал.

М ожет быть, подниматься на стра
тостате, наполненном водородом, во
обще рискованно? Несомненно, идеа
лен гелий. Но достаточным количе
ством этого невоспламеняющ егося га
за мы не располагали. В тридцатые 
годы наши аэронавты не одну сотню 
раз летали на шарах с водородом , 
и всегда благополучно.

Возгорания не происходило и в тех 
случаях, когда оно казалось наиболее 
вероятным. Известны и такие случаи...

Во время ночных тренировочных 
полетов воздухоплаватели попадали в 
сильную грозу. Молнии сверкали уст
рашающе близко, не причиняя аэро
стату вреда. А один из полетов за 
кончился, как  нынче говорят кос
монавты, «ш татно», даж е после 
прямого попадания молнии в оболоч
ку. Словом, воспламенение страто

стата — случай исключительный.
А вот несовершенство впервые при

менявшегося отцепного механизма 
очевидно. Из-за его отказа не открыл
ся автоматически аварийный пара
шют. Когда ж е не оставалось ничего 
другого, как  попытаться воспользо
ваться ручным вводом в работу 
парашюта, купол порвался, попав 
на вытянутые за гондолой подвесные 
стропы. Правда, благодаря этому 
«хвосту», она падала стабильно, не 
кувыркаясь.

Из драматической ситуации эки
паж , несомненно, вышел с честью. 
Но тут невозможно умолчать о пове
дении некоторых людей, имевших от
ношение к полету. Сейчас, полвека 
спустя, об этом следует сказать. Р а
ди восстановления истины.

Инженер, ведавший оборудованием 
гондолы, и запасной член экипажа 
заявили комиссии, расследовавшей 
причины происшедшего, что страто
навты при аварии растерялись и яко
бы перепутали порядок действий с от
цепным механизмом и гондольным 
парашютом. Чем руководствовались 
заявители, можно только предпола
гать. Однако их мнение помешало 
комиссии быстро установить картину 
и причины происшествия.

И еще одно обстоятельство — уже 
не технического свойства — воспре
пятствовало достойной и своевремен
ной оценке этого героического экспе
риментального полета. Экипаж с вы
соты почти семнадцати километров 
радиограммой сообщил, что испы
тания проходят успешно. Эту радио
грамму следовало немедленно пере
дать тем, кому она была адресована, — 
Сталину, Молотову, Ворошилову. Но 
облеченное властью должностное ли
цо, перестраховываясь, решило: по
дождем, пусть сначала приземлятся. 
Вот почему о выдающемся полете в 
течение значительного времени хра
нилось молчание.

Стремительное повышение потолка 
самолетов, а затем запуски ракет с 
научными приборами вызвали измене
ния в технике высотного воздухопла
вания. Появились новые конструкции. 
За разработку автоматического стра
тостата М. Волков был удостоен 
звания лауреата Государственной 
премии.

Герои нашего рассказа не дожили 
до реальных космических полетов. 
Александр Фомин погиб на фронте 
в начале войны. Не стало Михаила 
Волкова и А лександра Крикуна. Но 
их имена войдут в историю освоения 
больших высот. Они сделали свой 
шаг по бесконечной космической до
роге человечества.
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ЧИТАТЕЛЬ ПРОДОЛЖАЕТ РАЗГОВОР

НАЛАЖИВАТЬ «ОБРАТНУЮ 
СВЯЗЬ»

Подполковник С. КОРНЕЕВ, 
кандидат философских наук, член 
советской социологической ассоциации

С егодня остро стоит вопрос о со 
вершенствовании методов управ
ления. Он —  едва пи не самый 

принципиальный среди множества проб
лем, возникших в ходе перестройки 
перед военными кадрами. На первый 
взгляд мож ет показаться, что он касает
ся довольно узкого круга должност
ных лиц на высоких командно-полити- 
ческих постах и относится лишь к их 
служебной компетенции. На самом деле 
эта проблема имеет весьма широкое об 
щественное и политическое звучание. 
Ведь в ней переплетаются все связи и от
ношения внутри воинских коллективов, 
профессиональные и личностные качества 
начальников, уровень правосознания и со
циалистической цивилизованности воен
нослужащих.

Полностью поддерживаю мысль, выс
казанную генерал-майором авиации
А. Быстровым в статье «Демократизация 
управления; пути и методы» («А виа
ция и космонавтика», 1989, №  1) о том, 
что изжившую себя, малопродуктивную 
в новых условиях административно-на
жимную систему руководства необхо
димо заменить таким механизмом, в 
котором сочетались бы эффективность 
и человечность, научность и творчество.

Автор называет новый метод управле
ния командно-демократическим. Что ж, 
спорить о терминах было бы сейчас 
преждевременным. Главное, чтобы он за
воевывал себе сторонников, пробивал до
рогу в жизнь, приносил наивысшую 
отдачу в деле повышения боеготовности 
Вооруженных Сил.

Однако было бы утопией ожидать, 
что новая система управления родится 
сразу в готовом виде и ее мож но будет
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«ввести» декретом  сверху. Ведь всякий 
метод (идет ли речь об управлении 
или иной сф ере жизни: науке, образо 
вании, медицине, производственном про
цессе) —  это совокупность принципов, 
средств, ф орм  деятельности, опираю 
щихся на определенную  организацион
ную структуру. Н ельзя придумать их в 
одночасье. Они отбираются, проверяю т
ся на жизнестойкость, закрепляю тся 
через продолжительный ряд, так ска
зать, социальных мутаций. А с другой 
стороны, добиваться повсеместного внед
рения новых приемов управления, как бы 
хороши они ни были, волевым  нажи
мом  —  не есть ли продолжение того 
самого административно-бюрократиче
ского стиля, который мы так горячо 
осужд аем !

Вместе с тем эволюционный, постепен
ный ход демократизации управления не 
«вписывается» в темпы перестройки, м о 
ж ет  вызвать разочарование и неуверен
ность в ее возможностях. Где ж е  выход!

М не представляется, что радикальные 
изменения в стиле, методах управления 
воинскими коллективами могут прои
зойти лишь с учетом  рекомендаций нау
ки. Не случайно наиболее прогрессив
но настроенные руководители активно 
вклю чились в учебу.

В Среднеазиатском военном округе 
больш ая группа командиров и полит
работников, в том числе авиаторов, на
чала осваивать тонкости управления. Уже 
в течение пяти лет работает Всесою з
ный клуб директоров промышленных 
предприятий, на заседания которого 
съезж аю тся «зубры » нашей экономики. 
Согласно данным проведенного опроса 
предпочтение сегодня отдается д ем о 

кратическому стилю руководства.
Не берусь охватить все точки сопря

ж ения управления и науки —  спектр 
вопросов здесь чрезвычайно широк, —  
но вот о применении социально-психо
логических исследований —  «чувстви
тельного элемента», по словам генерал- 
майора авиации А. Быстрова, командно
демократического метода —  следует ска
зать особо.

М ож н о  только приветствовать такую 
постановку вопроса. Ведь управление, 
лишенное знания о самом объекте управ
ления, не им ею щ ее достоверной и пол
ной информации о результативности 
принимаемых решений, вольно или не
вольно зам ыкается на себя, изначально 
предполагает административный произ
вол. Печальные последствия подоб
ного стиля руководства оставило нам 
застойное время. Зачем  чинуш е в пого
нах знать мнения и настроения военно
служащих, истинное положение дел в час
тях и подразделениях, если жизнь пред
ставляется ем у простой и бесхитростной 
схемой, где люди —  винтики! Отсюда —  
чванство, высокомерие, грубость, непо
колебим ая вера в силу окрика, гроз
ного циркуляра. Здесь берет начало 
и спесивое отношение к социологии, 
социальной психологии, призванных нала
живать «обратную  связь» —  снабжать 
руководителей данными о социально- 
психологическом «самочувствии» воин
ских коллективов, воврем я указывать на 
незаметные внешне узлы морально
психологического напряжения, замечать 
и зарож даю щ иеся позитивные тенденции.

Административно-нажимная система 
управления, как и политическая практика 
прошлых лет, игнорировала реальную  со
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циальную информацию, требовала от ис
следователей благополучных цифр в пре
делах «приличествующ их» допусков.

Сегодня положение названных наук 
неизмеримо улучшилось. Принятое в се
редине прошлого года постановление 
ЦК КП С С  «О  повышении роли марксист
ско-ленинской социологии в решении 
узловых социальных проблем советского 
общ ества» ориентирует на то, чтобы  ре 
зультаты социологических исследований 
использовались в практике управления 
общ ественными процессами. Намечен ряд 
конкретных мер в этом направлении. 
В соответствии с партийным документом 
приняты действенные решения и по 
Вооруженным Силам. В частности, раз
вертывается социологическое образо 
вание офицерских кадров, предусмотре
на система получения эмпирических дан
ных и их учета в процессе управления 
войсками.

Дум ается, что новый подход к социо
логии, по достоинству оценивающий ее 
возможности в системе научного, ком 
петентного руководства, должен полу
чить поддержку и распространение в 
первую  очередь в низовых звеньях уп
равления. И потому, что они непосред
ственно связаны  с людьми, чьи интересы 
и потребности необходимо выражать в 
управленческих решениях. И потому, что 
демократизация в Вооруженных Силах 
предполагает делегирование, перенесе
ние все большего объем а контрольно
регулятивных функций из верхних эш е
лонов управления в нижестоящ ие, пре
доставление им широкой инициативы 
и самостоятельности в решении постав
ленных задач.

Поскольку социологические исследо
вания скоро станут реальностью  управ
ленческой деятельности в войсках, есть 
смысл уж е сейчас сф ормулировать не
которые проблемы методологически вер
ного их использования и методически 
правильной организации. Сразу ж е сде
лаем уточнение: речь идет о сочетании 
чисто социологических и социально-пси
хологических исследований (из-за единст
ва или схожести большинства аналити
ческих методов, применяемых обеими 
науками, эти два самостоятельных ти
па исследований нередко путают).

Необходимо постоянно расширять диа
пазон исследований, подвергая анализу 
в управленческих целях все более ши
рокий круг явлений воинской жизни. И 
здесь от руководителей всех рангов нуж 
на определенная социологическая см е 
лость, поскольку придется выходить за 
пределы привычных «разрешенных» 
предметных областей исследований, под
вергать беспощадному, объективному 
анализу те вопросы, которые долгое 
врем я были для нас недоступными.

Например, национальный и социаль
ный состав офицерского корпуса. Автор

этих строк не так давно участвовал 
в исследовании, посвящ енном изучению 
офицерской молодежи, вклю чая авиа
торов. Оказалось, что доля молодых 
людей русской национальности составля
ет среди избравших профессию  защит
ника Родины 72,4 Процента, украинцев — 
17, белорусов —  4,9, на представителей 
других национальностей приходится 5,7 
процента... Разве  это не повод для раз
думий и серьезных организационных и 
воспитательных мер для школьных воен
руков, работников военкоматов, оф и
церов кадровых органов! Или, скажем , 
социальный состав: подавляю щ ую  часть,
54,9 процента опрошенных молодых 
офицеров, составляю т сыновья служащих. 
Это  явно непропорционально удельному 
весу данной категории в структуре на
селения страны.

Это  самые простые случаи, когда 
социология м ож ет предоставить коман
дованию информацию весьма сущ ест
венного социально-политического содер
жания. Не приходится говорить о том, 
насколько велика ее роль там, где надо 
выявить процессы, не лежащ ие на по
верхности, связанные с глубинными тен
денциями в сознании людей. В армии 
С Ш А , например, делается даже экспресс- 
анализ восприятия военнослужащими... 
приказов. Пока такой подход мож ет вы 
зывать у нас удивление. Но если по- 
настоящ ему проявлять заботу о глу
бине морально-психологического во з
действия приказа на личный состав —  
аргументированностью  отдельных поло
жений, самим тоном его, то сомнение 
в целесообразности возможных иссле
дований подобного рода отпадет само 
собой.

Зд есь мы  подходим к очень болез
ненной проблем е —  практической нап
равленности социологических исследова
ний, реального использования их резуль
татов в руководстве воинскими коллек
тивами. Это  в полной м ере зависит от 
способов руководства. Д ем ократи че
ский метод основан на постоянной свя
зи руководителя с подчиненными, и со 
циологические исследования служат для 
него эффективным инструментом изу
чения общ ественного мнения, настроений 
людей. В отличие от бюрократического, 
административно-нажимного метода,
принципиально отторгающ его науку и ее 
выводы, командно-демократический м е 
тод —  наукоемкий, он регулярно будет 
давать заказы  на исследование все 
более тонких структур армейского орга
низма.

При использовании «социологической 
технологии» в руководящ ей деятельности 
повышается управленческая культура 
кадров, ф орм ируется социологическое 
мыш ление. Руководитель приучается опе
рировать социальными категориями, со 

относить принимаемые решения с масш
табом их социальных последствий. Цифра, 
добытая исследователем, перестает быть 
для такого руководителя модной игруш
кой или необязательным дополнением 
к указаниям , а становится свидетельст
вом происходящих в подведомственном 
«хозяйстве» изменений, предметом вдум
чивого анализа. О бязательным элементом 
его профессиональной подготовки долж 
но стать умение работать с социологи
ческой информацией: глубоко интер
претировать полученные результаты, мо
делировать на их основе реальные ж из
ненные процессы, принимать в соответ
ствии с ними правильное решение из 
множества вариантов.

В своей статье генерал-майор авиации
А . Быстров касается существенной грани 
обсуж даем ого  вопроса —  организации 
социологических исследований. По его 
представлениям, эта работа должна осу
щ ествляться на уровне командира полка 
и его зам естителя по политической час
ти.

Вряд  ли это посильно названным долж 
ностным лицам, по крайней мере в бли
жайш ие годы, до прихода в войска вы
пускников факультета ВВС  Военно-полити
ческой академии имени В. И. Ленина, 
которые получат социологическую подго
товку. Разум еется, сущ ествующ ий сегодня 
дефицит социологических знаний у ру
ководящих кадров в какой-то м ере вос
полнит «социологический всеобуч» в сис
тем е марксистско-ленинской подготовки, 
командирских занятий, но, вероятно, не 
в такой степени, чтобы вооружить офи
церов методикой исследований.

Д ум аю , чтобы  избежать в таком важ
ном деле самодеятельности в худшем 
смысле слова, следует подумать об орга
низации нештатной социологической 
служ бы  в каждом полку. С этой целью 
выделить группу офицеров, имеющих 
склонность к научно-исследовательской 
деятельности, обучить их на краткосроч
ных сборах |м ожет быть, на уровне 
ВВС  округа], определить перспективные 
и ближайш ие задачи.

Свое слово призваны сказать здесь 
и военные ученые: разработать рекомен
дации по организации социологических 
исследований в части, комплект типовых 
методик и социологического инструмен
тария. Что ж е  касается масштабных и 
специализированных исследований в ин
тересах командира, штаба и политичес
кого отдела соединения и выше, то они 
должны проводиться с участием военных 
социологов, имеющих специальное обра
зование.

Путеводные звезды  социологии, зажечь 
которые м ож ет внедрение командно
демократического метода руководства, 
должны светить постоянно, показывая 
курс перестройки деятельности наших 
воинских коллективов.
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ОРИЕНТИРОВКА И ДВИЖЕНИЕ
Ю. ШИПКОВ, психолог

О пространственной ориентировке 
пишется так много и так часто, 
что кажется, будто скоро о ней 

будет сказано все. А м еж ду тем появле
ние однотипных работ наводит на мысль, 
что в исследованиях по этой тематике 
наметился определенный кризис, кото
рый прежде всего ощутим в области 
теоретической. Его основным выраже
нием является неопределенность в воп
росе о характере связи ориентировки 
с содержанием индивидуальной деятель
ности летчика. Речь идет не о том, что 
авторы публикаций отрицают сущ ество
вание такой связи. Напротив, она вся
чески подчеркивается. Кром е того, указы 
вается, что она носит характер регуля
ции. Дело в другом —  не ясно, что же 
такое регуляция.

Эти трудности порождены, пожалуй, 
методом описания деятельности летчика. 
Она рассматривается как пилотирование, 
то есть как набор совершаемых лет
чиком операций по управлению само
летом. Естественно, что регулятивная сто
рона представлена в таком описании на
бором психических операций. Другими 
словами, анализу подвергается техно
логический аспект деятельности летчика, 
тогда как содержательный ускользает 
от внимания. Это  совершенно неизбеж 
но, ибо в этом случае то, что проделы
вает руками и ногами человек, отрывается 
от того, что совершается машиной. В ре
зультате этой процедуры машина рас
сматривается как нечто по меньшей м е 
ре равнозначное летчику, как то, между 
чем и летчиком возм ожно распределить 
функции. Машина ответственна за выдачу 
параметров полета, а летчик —  за их 
соответствие некоему эталону. Нам ка
жется, что это не согласуется с истин
ной картиной полета.

Операциональный подход ни в одной 
из наук не смог стать основой методо
логии. Вряд ли полезно опираться на не
го в этом качестве и в авиационной 
психологии. Чтобы получить почву под 
ногами и обрести исследовательскую пер
спективу, нужно сменить ф ормулировку 
вопроса: вместо «как» спросить «что». 
Что означает выражение «летчик летает»? 
Ответ «пилотирует» неверен. Это ответ 
на вопрос «как». Для того чтобы преодо
леть семантические трудности, обратимся 
к здравому смыслу.

Вся совокупность реальных воздействий 
летчика на самолет сводится к воздейст
виям на органы управления, а через них 
на геометрию планера и на состояние 
силовой установки. И то и другое ограни
чивается перераспределением сил, дей
ствующих на самолет. Ничего большего 
операциями пилотирования или управ
ления самолетом летчик достичь не в 
состоянии.

Но похоже, что в полете летчик мень
ше всего озабочен тем, чем он непосред
ственно занят по отношению к самолету.

Он строит движение. Свое движение в 
окружаю щ ей среде. Летчик летает. М ы 
вновь возвращ аемся к вопросу о том, 
что означает это выражение? Нам уж е яс
но, что летание —  это не только пило
тирование. Силы, прилагаемые к само
лету с момента его отрыва от земли до 
момента его посадки, определяю т тра
екторию  его 'д ви ж ен и я  по воздуху кад 
землей. Само по себе взаимодействие 
планера самолета с воздуш ным потоком 
и землей является независимым от чело
века явлением. Таким образом , летчик 
в полете лишь создает условия для из
менения в ж елаем ом  для него направ
лении последствий взаимодействия сам о
лета с воздушнь>м потоком, если, конеч
но, не зам ечать того интересного факта, 
что без организма летчика никакого са
молета не сущ ествует. Действительно, где 
вы видели летающ ий сам по себе (не 
запущенный человеком ) самолет? Такое 
мож но себе вообразить только при усло
вии, что руки летчика в мом ент воздей
ствия на органы управления самолета яв
ляю тся элементами механики самолета, 
одной из его деталей.

Реш ая вопрос о летании, мы не м ож ем  
не обратить внимания на факт, редко от
мечаем ый при операциональном описа
нии деятельности летчика. Летчик в из
вестном смысле перевозится на само
лете как предмет и движется вместе с са
молетом. Это  не зам ечается тогда, когда 
исследователь, изучающ ий летчика в по
лете, является ж естко  связанным с ним 
наблюдателем. Он как бы все врем я си
дит в одном с ним кресле. В реальности 
такого наблюдателя представляют нак
леенные на летчика датчики. Описанное 
лассивное движение по воздуху, конечно, 
мож ет быть названо «полетом», но оно, 
строго говоря, ничем не отличается от 
полета пассажира Аэрофлота, а потому 
ничего нам не говорит о содержании 
выражения «летчик летает».

Итак, движе>1 ия летчика относительно 
самолета (управляю щ ие движения), соб
ственно перемещ ение самолета, пере
возка сам олетом самого летчика, исчер
пывая круг воспринимаемых движений, 
явно не стыкую тся м еж д у собой таким 
образом , чтобы прояснить смысл поня
тия «полет». А  м еж д у тем ключ к реш е
нию проблем ы  лежит на поверхности. Че 
ловек не располагает телесными воз
можностями летать. Но самолет также 
не располагает такими возможностями. 
Способностью  полета обладает только 
их неравнозначный синтез. Человек вклю 
чает в себя машину, превращает ее дви
жение в структурную  «добавку» к свое
му собственному, хотя в физическом 
смысле управляю щ ими действиями че 
ловек лишь создает условия изменения 
характера взаимодействия самолета, воз
душного потока и земли. Но самое важ 
ное в ф изике явления здесь последствия.

Они предвидятся человеком, подготавли
ваются им, порождаются в его деятель
ности. Получается, что внефизические за 
кономерности накладываются на физику 
явления, не ломая его, а лишь придавая 
ем у какую-то определенную форму. 
Вот это-то и дает основание допустить 
сущ ествование структуры высокого по
рядка, в которую  включена физика и в 
рамках которой осущ ествляется нежная 
координация явления полета. Эту струк
туру, которую  мож но помыслить, но 
трудно наглядно представить, и следует 
называть движением человека на са
молете. Зд есь очень важно понять, что 
в сказанном только что напрашивающий
ся привычный оборот речи «человек ле
тит на самолете» является метафорой 
в значительно большей степени, чем ка
кая-нибудь ф раза типа «самолет летит в 
человеке». Человек не просто «при
мазывается» к движению посторонних 
предметов, он направляет это движение, 
встраивает его в свое собственное. Дви
жение человека становится опосредст
вованным.

Таким образом , если в плане пилоти
рования, то есть управления самолетом, 
летчик перераспределяет силы, дейст
вующ ие на самолет, если в плане пе
ремещ ения самолета летчик следит за 
этим перемещ ением, то есть воспри
нимает его и осмысливает с помощью 
приборов, то в плане собственного дви
жения летчик строит движение. Построе
ние движения предполагает координацию 
процессов различного уровня, учета 
обстоятельств их согласованного совер
шения. Учет в движении обстоятельств 
его соверш ения носит название простран
ственной ориентировки, ибо движение 
представляет собою  явление преодоления 
пространственной разобщенности чело
века с предметом его интереса. Если 
пешеходу при построении движения дос
таточно учитывать расположение непос
редственной опорной поверхности и ком
поновку связанных с ней предметов, то 
летчику приходится учитывать еще и дви
жение своей непосредственной опор
ной поверхности (планера) относитель
но земли и воздушного потока. Таким 
образом , опосредствование движения по 
воздуху с пом ощ ью  самолета вызывает 
соответствую щ ие преобразования в про
странственной ориентировке.

О  пространственной ориентировке 
летчика нередко говорят как об опос
редствованной, имея в виду то, что для 
ее ведения летчику необходимы допол
нительные средства —  пилотажные при
боры. Но вовсе не приборы определяют 
опосредствованность в этом случае. Ее 
определяю т знаки, текст. Следовательно, 
возможности восприятия, которым огра
ничивался в пространственной ориенти
ровке пешеход, недостаточны для лет
чика. Это  происходит оттого, что в вос
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приятии человека как земного существа 
представлена его двигательная актив
ность в земной среде, то есть все, 
что воспринимается человеком, вос
принимается в свете законов перем е
щения человеком своего тела по по
верхности земли, а сами эти законы 
реализованы в конструкции опорно- 
двигательного аппарата человеческого 
организма.

Законы движения планера самолета в 
воздушной среде даны только планеру. 
Человеку они заданы. Поэтому их нуж 
но предварительно установить, а за
тем в соответствии с ними координи
ровать свои собственные управляющ ие 
движения с перемещ ением самолета в 
воздушной среде. Строго говоря, опос
редствование пространственной ориен
тировки относится прежде всего к опос
редствованию знаниями законов тех яв
лений, которые летчик взялся использо
вать. Другими словами, понятие «опос
редствование» соотносительно так назы
ваемой «концептуальной модели полета», 
а не инструментальной информации. 
Законы, которым подчиняется полет са
молета, не представлены ни восприя
тию при наблю дении внекабинной 
обстановки, ни на приборах. И поэтому 
летчик постоянно держит их в голове, 
а также в виде рисунка (энграммы) 
управляющих движений. Но этот рисунок 
способен привести только к катастрофе, 
если соответствующ ая ем у умственная 
модель не будет использована для интер
претации воспринимаемой информации.

Итак, и пешеход, и летчик восприни
мают не просто внешнюю среду, не прос
то пространство, а пространство построе
ния движения. Воспринимаются и умо- 
постигаются варианты действий в про
странственных обстоятельствах совер
шения движения. Повторим: простран
ственная ориентировка —  это способ 
учета в движении обстоятельств его со
вершения. Других способов не существует.

Учет обстоятельств движения состоит 
в том, что усматриваются варианты пути 
в среде, среди которых выделяется более 
удобный вариант. Но если пешеходом 
он усматривается непосредственно, то 
есть воспринимается, то летчик усматри
вает его опосредствованно, то есть 
умопостигает. Он строит предварительно 
траекторию полета. И строится эта траек
тория в мыслимом, идеальном простран
стве. И розыгрыш «пеший по-летному», 
и траектория на листочке бумаги, и прос
то моментально возникаю щ ее в голове 
решение «вираж» являются вариантами 
одинаково абстрактного задания своего 
движения в полете, которому соответ
ствует определенный инвариант рисунка 
отклонений органов управления. Д аже 
если при этом при создании программы 
траектории будут фигурировать какие-ли- 
бо цифровые значения, то есть конкрет
ные величины, то это будут конкретные 
величины идеального пространства. На
пример, могут быть заданы начальные 
условия и параметры вывода. Но не в 
идеальном пространстве плана, а в реаль
ной среде полета их точнейшее соблю 
дение мож ет быть лишь экстраординар
ным случаем, так как то, что в идеаль
ном пространстве является точкой с точ
ными координатами, в среде представ
лено некоторой окрестностью  искомого 
местоположения.

Ориентировка в идеальном простран
стве, означающ ем среду полета, являет

ся предварительным условием и необ
ходимым средством пространственной 
ориентировки в реальном полете. Она 
сущ ествует и в ф орм е предельно отвле
ченного словесного обозначения, и в 
ф орме визуализированной траектории, 
и в ф орм е заданного рисунка управляю 
щих движений. В этих формах среда 
движения как бы заслоняется траекто
рией полета (в которой сам летчик за
дан одновременно во всех точках) и как 
бы слегка просвечивает сквозь рисунок 
управляющих движений. Она задается 
как-то изнутри. Но, когда летчик поме
щает себя в кабину самолета, среда сра
зу оказывается снаружи. Но без пред
варительного «изнутри» в последующ ем 
«снаружи» разобраться невозм ожно. П е
ред летчиком возникает задача вопло
тить задуманное движение в реальных 
обстоятельствах. При этом единствен- 
ной задуманной траектории будет отве
чать бесконечное множество реальных. 
Из сказанного следует, что выполнение 
летчиком полетного задания лишь в ред
ких случаях м ож ет рассматриваться как 
парирование рассогласования истинного и 
заданного положений. Чаще всего важно 
следить не за конкретным значением 
конкретного параметра, а за совокупной 
динамикой многих параметров, доби
ваясь сохранения некоего инварианта 
движения, отвечающ его искомой траек
тории. М ож но  сказать, что в практиче
ском полете абстрактные его моменты 
постепенно погружаются в конкретную 
фактуру, воплощ аются в ней.

То, о чем  только что говорилось, в ка- 
кой-то степени описывается термином 
«образ цели», а процесс его погруже
ния в конкретную  ф актуру сродни пе
реходу от образа цели к оперативным 
образам . Но это только вертикальный 
срез пространственной ориентировки. 
Она рассматривается как развиваю щ ееся 
целое, хотя это понятие по отношению 
к психической реальности и не вполне 
уместно. То, что имеется в начале поле
та, и то, что получается в конце, это 
одно и то ж е, но на разных этапах разви
тия: схема и воплощение. Но в прост
ранственной ориентировке можно ус
мотреть и горизонтальную составляю 
щую. Д аже самый абстрактный началь
ный подготовительный этап предстает в 
голове человека в какой-либо наглядной 
форме. То, что человек рисует себе 
при этом в наглядных картинах, являет
ся в основном порождением воспоми
наний и фантазии. Эти картины по м ере 
развертывания полета постепенно вы 
тесняются реалистическими продуктами 
восприятия. Они вытесняются также и 
опытом однообразных полетов в повто
ряющ ейся обстановке. Г оризонтальный 
срез пространственной ориентировки 
м ожно именовать переходом от вообра
жения к подлинности.

Пространственная ориентировка ди
намична не только в процессе данной 
конкретной деятельности, но и имеет ис
торию, то есть развивается от одного 
акта деятельности к другому. Высш ая 
форма развития пространственной ориен
тировки известна. Это  так называемое 
«чувство самолета». По существу, это 
такой этап согласования собственной 
активности летчика с динамикой переход
ных процессов самолета, для которого 
характерен перевод на уровень восприя
тия многих функций, которые на ранних 
этапах профессиональной жизни требо

вали развернутых мьклительных опера
ций. Развивается «чувство самолета» 
благодаря тому, что в предыдущей 
практике освоения полетов летчик «опро
бовал» множество отклонений от некоего 
желаемого рисунка того или иного управ
ляющ его движения, которые вызывались 
различными внутренними и внешними 
помехами. Все они были «сняты», и теперь 
на лю бое непредвиденное отклонение 
в ходе построения движения у летчика 
имеется набор соответствующих сенсор
ных коррекций, соотнесенных с видимыми 
последствиями движения. Напомним,- что 
технологически пилотирование пред
ставляет собой процесс построения ос
новных движений из головы, то есть 
сообразно рисунку управляющих движе
ний, с последующей коррекцией по 
приборам или внекабинной обстановке.

О  приборной информации следует ска
зать особо. Приборы представляют летчи
ку текст. Он мож ет прочесть его л4шь 
в том случае, если обучен способам ин
терпретации, то есть разумеет знаки, пра
вила оперирования ими, а также пони
мает, что в чтении важно не столь
ко обращ ать внимание на знаки, сколь
ко следить за обозначенным, то есть за 
содержанием. С помощ ью знаков чело
веку открывается действительность: сама 
по себе и в качестве предписаний поль
зователю  знаками. В последнем случае 
читающий не знает, что является содер
жанием текста, но понимает, как пре
длагается действовать. При потере и ре
дукции пространственной ориентиров
ки в приборном полете летчик соотно
сится с приборами именно как с носи
телями текстов-предписаний. Эта ситуа
ция и обозначается как «образ вилки».

Пространственная ориентировка яв
ляется, по существу, тем образом по
лета, который регулирует деятельность 
летчика. Однако летчик в полете может 
выполнять ряд функций, которые, входя 
в круг его профессиональных обязан
ностей, являю тся функциями нелетными. 
Например, при возникновении на борту 
аварийной ситуации по чисто техничес
ким причинам человек, парирующий эти 
технические неполадки, будет являться 
инженером, деятельность которого ре
гулируется иным, чем образ полета, об
разом, который мож но назвать образом 
технической ситуации.

Наше представление о пространствен
ной ориентировке будет неполным, если 
мы не учтем  того, что в разньгх поле
тах (и даже в одном) летчик может 
строить движение в разных пространст
вах. При одиночном пилотировании он 
использует идеальную трехмерную мо
дель пространства для ориентировки в 
реальной среде полета. При атаке воз
душной цели используется сферическая 
система координат, точка отсчета кото
рой совпадает с точкой наблюдения. В 
сомкнутом строю для ведомого та же 
сф ерическая система координат жестко 
связана с телесным углом самолета ве
дущего. Очевидно, что пространственная 
ориентировка во всех подобных ситу
ациях будет разной.

Итак, мы рассматривали ориентировку 
как внутренний момент движения и свя
зывали ее с особенностями этого движе
ния и той среды, в которой оно раз
вертывается. Но вопрос о преобразова
ниях, затрагивающих психические функ
ции, был лишь слегка обозначен. Это 
предмет специального исследования.
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ПРОБЛЕМЫ ОБУЧЕНИЯ И ВОСПИТАНИЯ

НАШЕ БЕСЦЕННОЕ 
ДОСТОЯНИЕ

Подполковник Н. МИХАИЛОВ, 
старший инструктор политотдела 
Борисоглебского ВВАУЛ

Г оворя о проблемах перестройки 
системы патриотического, интер
национального воспитания вой 

нов-авиаторов, хотелось бы заметить, 
что и в вузах все острее чувствует
ся сегодня необходимость овладения 
новыми подходами к их решению.

Так, в Борисоглебском ВВАУЛ име
ни В. П. Чкалова служ ат воины 
более сорока национальностей. Орга
низуя учебную, воспитательную рабо
ту, командиры, политработники, пре
подаватели и инструкторы, партийные 
и комсомольские активисты не могут 
не учитывать столь многонациональ
ный состав подразделений и служб.

В действующей ныне в училище 
системе патриотического и интерна
ционального воспитания можно выде
лить два основных, тесно связанных 
между собой направления. Это идео
логическая работа, целью которой слу
жит формирование у людей твердых 
убеждений, правильных взглядов и 
представлений о национальном вопро
се и путях его решения, а такж е 
забота о создании в коллективе нрав
ственной атмосферы, социально-быто
вой среды, максимально способствую
щих развитию у авиаторов патриоти
ческих и интернациональных чувств, 
культуры м еж н ац и он альн ого  об
щения.

Жизнь требует от нас все более 
глубокого осмысления практики ин
тернационального и патриотического 
воспитания, обновления его содерж а
ния, форм и методов, объективного 
анализа положения дел в каж дом под
разделении, причин выявленных тен
денций, выработки на этой основе дей
ственных мер влияния на сознание 
и поведение людей. Мы хорошо пони
маем, что вести предметную работу 
с воинами разных национальностей 
можно только располагая необходи
мыми знаниями и как  можно более 
богатым информационным, иллю стра
тивным материалом о прошлом и на
стоящем, экономической и духовной 
жизни, обычаях, традициях народов.

Такая база в училище есть. Она по
стоянно пополняется и совершенству
ется. За счет чего? У нас налаж ены 
неплохие деловые и творческие связи 
с ЦК ЛКСМ союзных республик, краев 
и областей. Откликаясь на просьбу 
авиаторов, молодежные организации 
присылают большое количество обще 
ственно-политической и худож ествен
ной литературы, грампластинок и маг
нитофонных записей, плакатов и бук
летов, других материалов.

Обмен информацией осуществляется 
на взаимной основе. Командиры, по
литработники, комсомольские активи
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сты ведут переписку с родными н а
ших курсантов, сержантов и солдат, 
с трудовыми коллективам и и учебными 
заведениями, комитетами комсомола, 
посылают фотографии, листовки, вы
резки из газет, рассказываю щ ие об 
учебе и служ бе посланцев той или 
иной республики, области, города, 
села. Это многое дает не только 
нашим солдатам и курсантам , но и тем, 
кому предстоит в скором врёмени стать 
ими. В каж дом  подразделении оформ
лены уголки интернационального вос
питания, где есть книги, подшивки 
газет и ж урналов на язы ках народов 
СССР, карты , плакаты  и другие м ате
риалы наглядной агитации. Известно, 
что действенность пропаганды, агита
ционно-массовой работы по интерна
циональному воспитанию во многом 
определяется тем, насколько глубоко 
и полно идеи и принципы дружбы 
народов, войскового товарищ ества 
пронизывают ж изнь многонациональ
ного коллектива, влияю т на решение 
главной задачи — подготовку летных 
кадров.

Учитывая это, командование, поли
тический отдел училищ а при ком плек
товании подразделений и учебных 
групп стали больше внимания уделять 
национальному составу. Особых секре
тов здесь нет. Используется опыт до
стижения психологической совмести
мости в коллективах, учитывается 
ж елание воинов служ ить вместе и 
другие факторы общественного и лич
ного значения. Такой подход к реш е
нию проблем межнационального об 
щ ения еще на стадии формирования 
подразделений вполне себя оправды
вает. Примеров тому немало.

В учебном полку, где служ ит под
полковник И. Агафонов, на период 
летной практики курсантов, как  пра
вило, создаются интернациональные 
экипаж и. Так, за летчиком-инструкто- 
ром капитаном Ю. Рябовым были 
закреплены  молдаванин младший сер
ж ант В. Ротарь, армянин курсант
А. Назаретян, русский курсант В. Ми
ронов. Обеспечивали полеты техник 
самолета белорус С. Романю к, м еха
ники армянин М. Апресян, тадж ик
Э. Саломов, поляк В. Стренович. К ол
лективная ответственность воинов- 
авиаторов за качественное выполне
ние поставленных перед ними задач, 
сложивш иеся между курсантами и 
солдатами друж еские отношения, их 
помощь друг другу и здоровое това
рищеское соперничество в экипаж е и 
с соседями во многом способствовали 
успешному прохождению будущими 
летчикам^! программы обучения.

Такие группы дают нам хорошую 
возможность для наблюдения, изуче

ния процессов межнационального об
щения, выработки методов управления 
ими, влияния на их ход и конечные 
результаты. Ну и, конечно, очень боль
шое значение имеет нравственный 
пример дружных, сплоченных много
национальных коллективов.

Умелая организация досуга личного 
состава такж е благотворно сказы вает
ся на воспитании и развитии патри
отического, интернационального со
знания. Тематические утренники и ве
чера «Представляю сь коллективу» — 
не новая форма общения воинов, но 
свою задачу она выполняет по-преж 
нему исправно. В училище часто про
водятся викторины и конкурсы на луч
шее знание жизни братских союзных 
республик, их истории и современно
сти, национальных традиций и обы
чаев, литературного, музыкального ис
кусства.

Хороший опыт чествования в много
национальных воинских коллекти
вах передовиков учебы и социа
листического соревнования накоплен 
в подразделении, где служ ит подпол
ковник Г. Курочкин. Здесь все меро
приятия, связанны е с объявлением и 
награж дением победителей, обмен 
опытом приурочиваю т к вечеру чест
вования, для которого готовятся соот
ветствую щ ая программа, сценарий, 
художественное, музыкальное оформ
ление. И люди приходят сюда дей
ствительно как  на праздник, а не на 
обычную читку приказов.

Доброй традицией становятся встре
чи личного состава с воинами-интер- 
националистами. Часто бывает в под
разделениях, скаж ем , майор В. Муста- 
фиев, удостоенный за мужество в не
бе А фганистана двух орденов Красной 
Звезды. Сам он казах , и надо видеть, 
с какими вниманием и гордостью смот
рят на офицера, слушают его воины- 
казахи, представители других наций и 
народностей, обучающиеся или прохо
дящие срочную служ бу в училище.

О возросшем внимании к пробле
ме меж национального общения в воин
ских коллективах и стремлении ре
шать ее не на словах, а на деле гово
рит и тот факт, что командиры, 
политработники, партийные и ком
сомольские активисты училища нача
ли серьезно заниматься вопросами, 
связанны ми с влиянием на морально- 
нравственный микроклимат в подраз
делениях земляческих групп.

Традиционно землячество, как  явле
ние общественной, армейской жизни, 
несло в себе много положительного. 
Зем ляк на первых порах часто был 
старшим братом, добрым другом моло
дому воину. К сож алению , со време
нем усилились отрицательные черты
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этого явления. Поэтому мы сейчас ду
маем и работаем над тем, как  лучше 
и быстрее сделать процесс формирова
ния земляческих групп управляемым, 
нацеленным на укрепление дружбы 
и сплоченности воинов, развитие чув
ства интернационализма.

Одно из таких направлений — по
вышение роли и влияния комсомоль
ских активистов в подразделениях. 
Именно они, а не самостийные «во
ж аки» земляческих групп должны 
быть подлинными лидерами в моло
дежных коллективах. На решение этой 
и других задач, связанных с усиле
нием интернационального воспитания, 
положительное влияние оказы вает 
формирование выборных комсомоль
ских органов, актива общественных 
организаций с учетом национального 
состава роты, эскадрильи, батальона. 
К примеру, в подразделении, где за 
местителем командира по политчасти 
старший лейтенант С. Столяр, в бюро 
ВЛКСМ избраны воины шести нацио
нальностей. Остальные вовлечены в 
обш;ественную работу через совет ле
нинской комнаты, редколлегии стен
ных газет, пост народного контроля. 
Посильное участие солдат и серж ан
тов разных национальностей в делах 
коллектива, необходимость постоян
ного обш;ения в ходе выполнения по
ручений, заданий и другие факторы 
прямо или опосредствованно влияют 
на укрепление дружбы, войскового 
товарищества. Конфликтов на м еж 
национальной основе в этом к оллек
тиве нет.

Наиболее острой проблемой для нас 
в интернациональном воспитании по- 
прежнему остается слабое знание рус
ского язы ка многими молодыми солда
тами — представителями республик 
Средней Азии и Закавказья. Что де
лается в подразделениях училища 
для преодоления языкового барьера? 
Пока мы идем по пути совершенство
вания и расширения функций метода 
наставничества. Офицер, прапорщик, 
сержант или солдат, отвечающий за 
техническую и военную подготовку, 
воспитание подчиненного или сослу
живца, обязан одновременно учить его 
русскому язы ку. Н алаж ена ш ефская 
работа в комсомольских организациях. 
Бюро ВЛКСМ подразделений, где 
служ ат офицеры А. Токаренко, В. Го- 
робец, О. Мухин, добились, что ни 
один из слабо знающих русский язы к 
авиаторов не остался без внимания 
и помощи. Вся шефская работа здесь 
на контроле у командира, членов 
бюро.

Возможно, это всего лишь полуме
ры, но они тем не менее в опреде
ленной степени обеспечивают выполне
ние учебных и воспитательных задач, 
поддержание в воинских коллективах 
здоровой нравственной атмосферы.

Убежден, что с углублением про
цессов перестройки идеологической, 
политико-воспитательной работы, по 
мере освоения командирами, политра
ботниками, партийными и комсомоль
скими активистами новых подходов 
к интернациональному воспитанию 
воинов-авиаторов деятельность наша в 
этом направлении будет более резуль
тативной, отвечающей программным 
установкам партии по националь
ному вопросу.

hr
¥

Майор  Э. Делперс.
Ф о то  С. СКРЫ Н Н И КО ВА .

Тогда летчик решил выпустить закрылки. 
Но и это не исправило положения. Си
туация складывалась критическая. «Зем 
ля» дала «добро» на покидание самоле
та. Делперс потом рассказывал, что они с 
Евсеевым  трижды собирались катапульти
роваться и всякий раз побеждало желание 
сделать что-то еще, попытаться справить
ся с машиной.

Зам ком эска попробовал работать одно
временно закрылками и рычагом управле
ния двигателем: самолет стал снижаться. 
Так и дотянули до полосы, сели. Потом, 
анализируя ситуацию, командование приз
нало действия летчиков правильными. 
В трудной обстановке они проявили от
личные морально-психологические качест
ва. А  профессиональное мастерство май
ора Делперса помогло выйти из сложной 
ситуации.

Все это выработалось годами учебы, 
тренировок, упорного труда. Цену труду 
Эрик Янович знает с детства. Родился и 
рос он в рабочей латышской семье, 
где трудолюбие, настойчивость в достиже
нии цели, честность и отзывчивость счи-

ГРАНИ
МАСТЕРСТВА

ЛТУ проходило в условиях, максималь
но приближенных к боевым. Летчики 
эскадрильи, которой командует подпол
ковник А. Ещенко, действовали четко, 
слаженно и умело. Немалая заслуга в 
этом была заместителя командира под
разделения майора Э. Делперса...

Эрик Янович один из опытных воздуш 
ных бойцов в полку, хороший методист.
В учебном процессе он не допускает уп
рощенчества, формализма. Кредо офице- 
ра-коммуниста' —  быть примером для 
подчиненных. Каждое занятие, проводи
мое им, насыщено различными вводны
ми, При этом он добивается от летчиков 
принятия обдуманных решений, основан
ных на быстрой и точной оценке обста
новки, смелости и решительности в дей
ствиях. О чень многое здесь значит его 
профессиональный опыт. Был в его личной 
биографии такой случай.

Ш ли полеты. М айор Э. Делперс и стар
ший лейтенант О. Евсеев на спарке за
кончили пилотаж в зоне. Теперь курс —  
на аэродром. Неожиданно заклинило руч
ку управления. Самолет потянуло вверх. 
Делперс сообщил о случивш емся руко
водителю полетов и попытался выровнять 
машину. Однако ничего не получилось.

ч ________________________________

тались главными добродетелями. Эти чер
ты характера очень помогли юноше во 
врем я учебы  в Черниговском высшем 
военном авиационном училище летчиков, 
которое он закончил с отличием.

В боевом  полку Э. Делперс особых 
трудностей в становлении не испытывал. 
Наставником его был майор С. Аниси
мов, учивший молодого летчика серьез
ному отношению ко всем видам подго
товки, дисциплинированности, собранно
сти. Erq  уроки Эрик Янович усвоил на
крепко и по такой ж е  методике теперь сам 
учит подчиненных.

...В воздух взвилась зеленая ракета. Па
ра за парой 8 небо стартуют ракетонос
цы. Задача летчиков —  пройти по мар
шруту и сесть на малознакомом аэро
дроме на грунтовую полосу.

Полет был не из легких: менялись бо
евая обстановка, метеоусловия. Все это 
требовало от воздушных бойцов быстро
ты мыш ления и действий, прочных про
фессиональных знаний и навыков. По 
оценке проверяющих, авиаторы хорошо 
решили поставленную задачу. Среди 
тех, кто успешно с ней справился, был и 
военный летчик первого класса майор
Э. Делперс.
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ОСВАИВАЯ НОВУЮ АВИАТЕХНИКУ

КОМПЛЕКСНЫЙ АНАЛИЗ: 
РЕЗЕРВЫ КАЧЕСТВА

Подполковник А. ШОЛУХ, кандидат технических наук; 
подполковник Ю. КУЗЬМИН, кандидат технических наук; 
майор Ю. СИДОРОВ, заместитель начальника ИАС 
авиационного полка

Э то произошло на одном из про
межуточных аэродромов. На воз 
душном корабле при опробовании 

силовой установки перед вылетом за 
горелось табло «Струж ка» третьего 
двигателя. Стали разбираться, что слу 
чилось. Выслушав доклад о результа
тах осмотра фильтроэлементов (они 
оказались чистыми), командир кораб
ля подполковник В. Сомов произвел 
повторный запуск. Табло больше не 
загоралось. Тогда, основываясь на ре
комендациях руководства по летной 
эксплуатации, он принял решение 
производить взлет.

Самолет поднялся в небо. Однако в 
полете вновь загорелось табло 
«Стружка». Появились предупреж 
дающие надписи «Вибрация» и «Опас
ная вибрация». В довершение всего 
произошел помпаж двигателя. Посад
ку все же экипаж  совершил благо
получно.

При разборе полетов заместитель 
командира полка по ИАС подполков
ник В. Климов отметил, что, хотя н а
рушений требований руководства по 
эксплуатации нет, решение на вылет 
командир корабля принял преж девре
менно, без всестороннего, тщательного 
рассмотрения причин сбоев в работе 
силовой установки.

Почему опытный летчик поступил 
столь опрометчиво? Да потому, что 
действовал по старинке, без учета 
особенностей эксплуатации современ
ной техники. Между тем опыт передо
вых авиаторов однозначно свидетель
ствует: исключение ошибочных реше 
ний возможно лишь при комплексном 
анализе признаков любой неисправно 
сти. Это тем более важно делать при 
освоении новой авиатехники, так как 
в руководстве по летной эксплуата 
ции оговорены еще не все возмож 
ные неполадки.

На современных тяж елых самолетах 
все шире применяются различные 
системы автоматизированного контро 
ля (САК). Одни обеспечивают обра 
ботку и анализ информации непосред
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ственно на борту ЛА с выдачей необ
ходимых указаний летному экипаж у, 
другие предусматривают обработку и 
анализ полетной информации на на
земных ЭВМ. В последнее время раз
работаны и внедряются системы ан а
лиза параметров газового тракта с ис
пользованием математических моде
лей контроля состояния двигателей 
на ЭВМ. В основу этих моделей по
ложены эталонные зависимости между 
основными (определяющими) парамет
рами исправного двигателя, что по 
зволяет учитывать влияние различных 
дефектов модулей газотурбинных дви
гателей (ГТД) на отклонения значе
ний параметров от нормы. Модели 
позволяют такж е оценивать эф ф ектив
ность различных мероприятий по уст
ранению дефектов в процессе техни
ческого обслуж ивания ГТД и под
бирать модули при необходимости их 
замены.

Однако в настоящее время при ис
пользовании только САК прогнозиро 
вание изменения технического состоя
ния отдельных агрегатов и систем 
ГТД весьма затруднено. Некоторые 
САК позволяют обнаруж ивать неис
правности только по выходу отдель
ных параметров за пределы нормы. 
Поэтому наиболее целесообразен для 
таких агрегатов и систем комплекс
ный анализ изменения их техническо
го состояния. Здесь важ ное место за 
нимают как  уж е известные, проверен
ные практикой методы замера време
ни выбега роторов и уровней вибра
ции, анализа цвета выхлопных газов, 
масла на содерж ание м еталла, так и 
новые методы, учитывающие скорость 
изменения значений выш еуказанных 
параметров в их взаимосвязи.

А нализируя действия командира 
экипаж а, мы видим, что он принял 
решение, основываясь лишь на резуль
татах осмотра фильтроэлемента, как 
это делалось раньше. Отсутствие 
стружки в масле усыпило его бдитель
ность. А требовалось глубже проник
нуть в суть неполадки. Рассмотрим 
этот вопрос подробнее с объяснением

механизма развития неисправности и 
изложением методики комплексного 
анализа признаков ее проявления.

Известно, что в процессе работы 
ГТД детали, омываемые маслом, изна
шиваются. При этом в масле накапли
ваются различного рода частицы, об
разующиеся как при приработке ново
го (ремонтного) двигателя, так и при 
его заправке недостаточно очищенным 
маслом. Эти частицы являю тся носи
телями информации о техническом 
состоянии трансмиссии двигателя.

Так, в начале износа смазываемых 
деталей (подшипников, шестерен, уп
лотнительных колец) образуется ме
таллическая пыль, содержащ аяся в 
.масле во взвешенном состоянии и на 
фильтроэлементах масляных фильтров 
не оседающ ая, в отличие от металли
ческих блесток, которые могут быть 
обнаружены на них при визуальном 
осмотре. На более поздней стадии 
разруш ения появляются стружка и бо
лее крупные металлические частицы. 
При наличии таких признаков даль
нейшая эксплуатация ГТД прекращ а
ется, а значит, информацию о техни
ческом состоянии его трансмиссии 
можно считать запоздалой.

Своевременная оценка технического 
состояния двигателей с достаточной 
достоверностью может производиться 
по результатам  анализа концентра
ции металлических примесей в масле, 
проведенного на специальных установ
ках. Для выявления ранней стадии 
разрушения деталей трансмиссии дви
гателей установлены и термостружко- 
сигнализаторы (ТСС), которые фикси
руют повышение температуры в масля
ных полостях выше нормы, а такж е 
наличие ферромагнитных частиц в ма
гистралях откачки масла от подшип
ников. При наличии стружки, увели
чении температуры масла загорается 
табло «Струж ка».

Личный состав частей должен четко 
знать эти и другие особенности ра
боты ГТД, признаки отказов его си
стем. а такж е уметь анализировать их, 
основываясь как  на приведенных в
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инструкции положениях, так и на пер
вом опыте эксплуатации авиатехники. 
Принятие правильного и своевремен
ного решения летным и инженерно- 
техническим составом по сигналу 
«Стружка» обеспечивает предупреж
дение аварийной ситуации в полете.

Однако для более глубокого комп
лексного анализа необходимо учиты
вать изменение значений и других 
параметров технического состояния 
авиационной техники. В числе в аж 
ных — время выбега ротора двигате
ля, наличие посторонних шумов, ха
рактерное дымление из реактивного 
сопла, повышенная вибрация и дру 
гие.

Обычно в процессе эксплуатации 
происходит незначительное увеличе 
ние времени выбега за счет прира 
ботки трущихся деталей. Если есть 
неисправности, время это уменьшает
ся. Причины здесь могут быть разные: 
разрушение деталей коробки приводов 
и подшипников опор ротора, отказы 
агрегатов двигателя.

Что же делать, если время выбега 
меньше допустимого и сопровождается 
необычным шумом, стуком и скреже- 
гом в районах опор при прокрутке 
ротора? В первую очередь, как пока
зывает практика, необходимо прове
рить наличие стружки на фильтрах, 
осмотреть вход двигателя и убедиться 
в отсутствии глубокого врезания ра
бочих лопаток в мягкое покрытие 
корпуса. Важно убедиться в отсутст
вии недопустимого износа или загиба 
периферии лопаток, смещения ротора 
в сторону реактивного сопла. При 
наличии хотя бы одного из этих при 
знаков двигатель необходимо отстра 
нить от эксплуатации, так как  они 
свидетельствуют о разрушении шари 
коподшипника опоры ротора.

Особенность новых ГТД состоит так 
же и в том, что если при запуске 
двигателя наблюдается дымление из 
реактивного сопла внутреннего конту
ра, уменьшение времени выбега рото
ра, необычный шум при прокрутке 
его вручную, повышение уровня ви 
брации, то это свидетельствует (даже 
без сигнала «Струж ка») о разруш е
ниях роликошарикоподшипников или 
радиально-торцевого контактного уп
лотнения опор турбины. В этих слу
чаях необходимо осмотреть рабочие 
лопатки последней ступени турбины, 
стенки газового тракта задней опоры и 
реактивного сопла внутреннего конту
ра на наличие обмасливания. При 
отсутствии обмасливания вы ш еуказан
ных узлов двигателя целесообразно 
проверить масляные фильтры и ТСС. 
Если обнаружены обмасливание узлов 
двигателя и графит на фильтре, а

такж е в том случае, когда неисправ 
ный элемент установить не удалось, 
но имеются рассмотренные выше 
признаки, то он долж ен быть отстра
нен от эксплуатации.

При освоении авиатехники очень 
важ но следить за изменением разни
цы во времени выбега ротора двига
теля, так как  ее увеличение однознач
но свидетельствует о появлении неис
правности. Надо заметить, что и изме
нение времени выбега практически 
всегда сопровождается рядом других 
характерных признаков, по совокупно
сти которых можно определить истин
ную причину. Так, если время выбега 
ротора связано с разрушением дета 
лей коробки приводов, то на фильтре 
маслоагрегата будут обнаружены бле
стки и м еталлическая струж ка. При 
выходе из строя деталей топливного 
насоса на фильтре данного агрегата 
появится м еталлическая струж ка.

Следует такж е помнить, что серьез
ное повреждение деталей трансмиссии 
почти всегда сопровождается увели
чением уровня вибрации двигателя. 
Как подтверж дает практика, различ
ного рода отлож ения (загрязнения и 
металлические частицы) н акаплива
ются обычно в коробке приводов, а 
не в масляных полостях опор турби
ны.

Появление металлической струж ки 
в масле в практике встречается 
нечасто. Вот почему загорание табло 
«С труж ка», изменение выбега ротора 
долж ны восприниматься как  сигнал 
к немедленным действиям по устране
нию опасных неисправностей в дви
гателе. При этом решение по тем или 
иным сигналам следует принимать 
на основе результатов комплексного 
анализа всех признаков изменения 
технического состояния авиационной 
техники.

Знание физической сущности воз
никновения неисправностей позволяет 
летному и инженерно-техническому 
составу своевременно предотвращать 
отказы  двигателей и тем самым обес 
печивает безопасность полетов в про 
цессе освоения и боевого применения 
авиационной техники.

Реш ение этой проблемы, как пока 
зы вает первый опыт эксплуатации т я 
желых самолетов, связано с нем алы 
ми трудностями, и здесь особая роль 
отводится командованию, партийной 
и комсомольской организациям части, 
при решении задачи по глубокому 
изучению особенностей обслужива 
ния, овладению методом комплексно
го анализа признаков возможных 
неисправностей как  резерва обеспе 
чения эффективной эксплуатации сов 
ременной авиационной техники.

НОВЫЕ КНИГИ

Военное 
издательство 
Министерства 
обороны СССР 

выпустило в свет:

Идеологическая работа в части: со 
держание, организация, методика. 1988, 
192 с., 40 000 экз., 25 к.

В свете решений X X V II  съезда КПСС 
в книге раскрываются пути соверш ен
ствования идеологической работы в части, 
на корабле, освещ ается опыт деятель
ности командиров, политработников, 
партийных и комсомольских организа
ций по повышению эффективности и ка
чества политической учебы  всех ка
тегорий военнослужащих, агитационно- 
массовой и культурно-просветительной 
работы.

Книга рассчитана на командиров, полит
работников, партийный и комсомоль
ский актив частей (кораблей), а также 
на слушателей и курсантов военно
учебных заведений;

Наставление по физической подготовке 
в Советской Армии и Военно-Морском 
Ф л о т е  (НФП-87). 1989, 319 с., 50 000 экз., 
30 к.

Наставлением определена система фи
зической подготовки —  ее цель, задачи, 
содержание, ф ормы и методы обучения, 
развития и воспитания военнослужащих. 
В нем указаны упражнения и нормативы 
по ним, даны рекомендации по прове
дению занятий, определен порядок про
верки и оценки физической подготов
ленности военнослужащих.

Издается для вневойсковой подготовки. 
Рассчитано на военных руководителей, 
преподавателей военных кафедр и до
призывную молодежь;

Словарь военньрх терминов (Сост.
А. М. Плехов). 1988, 335 с., 65 000 экз.,
2 р. 20 к.

В словарь вошло свыше 2800 военных 
терминов, чаще всего употребляемых 
в процессе начального военного обу
чения. Содержание его статей в основ
ном соответствует текстам, приведен
ным в Военном энциклопедическом сло
варе. Словарь военных терминов, давая 
четкое толкование общих и специальных 
военных понятий, окажет помощь чи
тателям  в освоении военной лексики и 
изучении военного дела.

Предназначен для руководителей на
чальной военной подготовки общ еобра
зовательных школ и слушателей групп 
по изучению  русского языка в Воору
женных Силах СССР. Словарь может 
быть также использован в системе 
военной подготовки в вузах и учебных 
организациях Д О С А А Ф .
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с о  ШКОЛЬНОЙ СКАМЬИ — в АКАДЕМИЮ

ТРЕБУЮТСЯ ТАЛАНТЫ
в Военно-воздушной инженерной академии имени Н. Е. Жуковского в нынешнем году 

впервые будет проведен отбор курсантов на первый курс.

Т акова уж  особенность знаменитой 
академии: в ее аудиториях и
лабораториях проходят обучение и 

опытные летчики, и прославленные кос
монавты, и юноши, мечтающ ие по
святить себя военной авиации.

В этом году на традиционном построе
нии во внутреннем дворике Петровского 
дворца, который расположился на Ленин
градском проспекте столицы, начальник 
академии, ее именитые выпускники вновь 
скажут напутствие слушателям очередно
го набора. Рядом с офицерами на сей раз 
будут стоять курсантьр, успешно выдер
жавшие вступительные экзамены и про
шедшие конкурсный отбор абитуриенты 
из числа военнослужащих срочной служ 
бы, гражданской молодежи и военно
обязанных запаса, отслуживших действи
тельную служ бу и имеющих среднее 
образование.

История учебного заведения —  это ча 
стица истории ВВС страны. Осенью  1919 
года Советское правительство, возглав
ляемое В. И. Лениным, поддержало 
предложение «отца русской авиации» про
фессора Н. Е. Ж уковского об открытии 
Московского авиационного техникума, ко
торый в 1920 году был реорганизован в 
Институт инженеров Красного Воздушного 
Флота, а в 1922 году —  в Академию 
Воздушного Флота. С той далекой поры 
она и носит имя своего первого ректора, 
нашего великого соотечественника, учено 
го и патриота Николая Егоровича Ж уко вс 

кого. Отсюда, из Петровского дворца, 
который приказом Реввоенсовета 17 сен
тября 1923 года был переименован во 
Д ворец красной авиации, молодая Страна 
Советов делала свои первые шаги в небо.

С начала своего сущ ествования и до 
1940 года академия оставалась единст
венным высшим военным авиационным 
учебны м  заведением страны и готовила 
для Вооруженных Сил не только инженер 
ные, но и командные кадры с высшим 
образованием. Длительное время это 
было также единственное высшее учебное 
заведение по подготовке авиационных 
инженеров. Его выпускники получали наз
начения не только в войска, но и на 
предприятия авиационной промыш лен
ности, в конструкторские бю ро, научно- 
исследовательские институты.

М ногие питомцы академии стали вид
ными руководителями авиационной про
мышленности, известными учеными и 
авиационными конструкторами. Золотыми 
буквами вписали свои имена в историю 
академии всемирно известные конструк
торы самолетов и авиационных двига
телей С. Ильюшин, А. Микоян, А. Яковлев,
В. Болховитинов, А. Рафаэлянц, Н. К у з 
нецов, С. Туманский, а открывали им науку 
о небе Б. Стечкин, Б. Ю рьев, В. Ветчин- 
кин и другие.

В годы Великой Отечественной войны 
вся деятельность академии была подчи
нена борьбе за победу над фашист
скими захватчиками. Суровой проверке

Группа слушателей во время практических занятий по изучению  истребителя МиГ-29.
Ф о то  С. А РЗЯЕВА .

на зрелость подверглись выпускники ака
демии. Находясь на различных постах, они 
в трудных условиях с честью  выдержали 
все испытания. Питомцы академии стояли 
во главе Военно-Воздушных Сил, коман
довали авиационными соединениями, 
обеспечивали руководство инженерно- 
авиационной службой во всех ее звеньях, 
создавали новые конструкции боевых 
самолетов и авиационных двигателей, воз
главляли авиационные отрасли промыш
ленности, научные институты и заводы. 
Тысячи выпускников академии удостоены 
высоких государственных наград. Многие 
отдали свою жизнь в борьбе с врагами.

Большой вклад коллектив академии внес 
в освоение новой реактивной техники и 
подготовку инженерных кадров в после
военный период.

В начале шестидесятых годов академия 
с честью  выполнила поставленную перед 
ней задачу: обеспечить инженерную
подготовку летчиков-космонавтов СССР. 
14 покорителей космоса того, первого, 
уж е легендарного теперь отряда являются 
ее выпускниками. Среди них Герои Со
ветского Сою за первый космонавт нашей 
планеты Ю рий Алексеевич Гагарин и со
вершивший вторым в мире космический 
полет Герман Степанович Титов.

В истории отечественной авиации нет 
ни одной страницы, в создании которой 
не принимали бы участия выпускники 
академии имени Н. Е. Ж уковского. 102 из 
них стали Героями Советского Сою за и 
Героями Социалистического Труда, 17 че
ловек удостоились этого почетного зва
ния дважды. Среди выпускников 89 лау
реатов Ленинской и Государственных пре
мий, 16 академиков и членов-корреспон- 
дентов АН СССР.

Плодотворная деятельность академии 
высоко оценена Родиной. На ее Боевом 
Знамени —  ордена Ленина, Октябрьской 
Революции, Красного Знамени. «Жу- 
ковка» хорошо известна и за пределами 
нашей страны. Среди ее воспитанников 
немало офицеров НРБ, ГДР, СРВ, ПНР 
и других стран.

Сегодня академия не только кузница 
инженерных кадров ВВС, но и крупный 
авиационный научный центр, в котором 
развиваются все главные направления, 
связанные с авиацией. Здесь береж
но хранят боевые и трудовые тра
диции. Новым поколениям авиаспециа
листов передают свои знания более 70 
докторов наук и профессоров, около 400 : 
кандидатов наук. О бо  всем новом, что 
рождается в авиации, слушатели узнают 
«из первых рук».

Начиная с 1989 года здесь будут го 
товить военных инженеров по особо слож 
ным и наукоемким специальностям. Cpoi 
обучения рассчитан на 6 лет. Курсантам! 
станут военнослужащ ие срочной службы 
гражданская молодежь и военнослужащи) 
запаса, отслужившие действительную во 
енную службу. О ф ормление документе!
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проводится в обычном порядке; на воен
нослужащих —  в частях и соединениях, 
на остальных кандидатов —  в военкоматах 
по месту жительства. Вступительные экза
м е н ы —  с 10 по 30 июля: по русскому 
языку и литературе (письменно), матема
тике (письменно), физике (письменно), 
истории СССР и иностранному языку.

Следует отметить такой принципиаль
ный момент. Поскольку программа обуче 
ния достаточно сложная, а курсантская 
группа немногочисленная, то отбор будет

В учебном процессе и научно-исследо- 
вдтельских работах, проводимых в академии, 
широко применяются попунатурные авиа
ционные тренажеры различного назначения. 
Н а  с н и м к е :  Идет подготовка к лабора
торным занятиям по тематическому моде
лированию динамики полета.

Ф о то  С. А РЗЯЕВА .

производиться особенно тщательно. О с 
воение учебных программ потребует не 
только разносторонних и глубоких знаний, 
но и аналитического склада ума, твор
ческих задатков. М ы надеемся, что кур
сантами станут одаренные, талантливые 
юноши, имеющ ие склонность к точным 
наукам, к техническому творчеству: побе
дители физико-математических олимпиад 
школьников и учащихся СПТУ, молодые 
изобретатели и рационализаторы, само
деятельные конструкторы.

Предполагается, что выпускники ака
демии этого вида подготовки после за
вершения учебы  будут распределяться 
в основном в научно-исследовательские 
испытательные учреждения, военно-учеб
ные заведения.

Генерал-майор авиации 
В. БОГДАНОВ, заместитель 

начальника Военно-воздушной 
инженерной академии имени

Н. Е. Жуковского.

В ТВОРЧЕСКОМ ПОИСКЕ

ПУТЬ к НОВАТОРСТВУ
Начальник аппаратной прапорщик Н. Ло- 

мач —  человек творческий, увлеченный. 
Он всегда что-нибудь мастерит. Л ю бое 
сделанное им приспособление выглядит 
изящно, работает надежно. Таких спе
циалистов уважаю т. Вот и тянутся к 
Ломачу люди. Николай Васильевич ни
кому не отказывает в помощи. Когда соз
давался технический кружок, все были 
единодушны: руководить им должен
Ломач.

Ж елаю щ их основательно изучить радио- 
дело оказалось немало. Но настойчивости 
хватило не всем. Остались в круж ке 
только те, кто по-настоящему увлекся 
полюбившимся делом.

Добрая слава в части идет и о старшем 
прапорщике И. Ясникове. Он тоже из 
когорты «генераторов идей». И тоже 
всячески помогает молодым воинам. 
Под его началом связисты изучают спе
циальную литературу, разбираются в 
сложнейших схемах. Растут их знания, 
расширяется технический кругозор. Уве
реннее стали они работать на боевых 
постах. Укрепилась дисциплина, повыси
лись исполнительность и культура труда. 
В подразделении давно уже осознали 
неразрывную  связь технического творче
ства с повышением боевой готовности.

Воины-умельцы создали небольшой по 
габаритам, но эффективный пульт про
верки и диагностики системы зажигания 
автомобиля, изготовили стенд для авто
матизированной проверки кабеля связи. 
Стенд позволяет за минуту определять 
состояние многожильного кабеля. Ранее 
ж е на эту работу требовалось за
действовать на полчаса две радиостанции, 
несколько специалистов.

Прапорщики Ю . Дубровин, В. Терехов, 
сержант И. Вахильчук, рядовой А. Воро
нов —  тоже признанные новаторы. Их 
электрифицированные стенды позволяют 
значительно улучшить обучение теле
графистов, повысить оперативность, устой
чивость и достоверность передачи со
общений.

Словом, дела в круж ке идут хорошо. 
Но прапорщик Ломач считает, что сделано 
далеко не все. Он надеется вовлечь в 
техническое творчество всех авиаторов- 
связистов.
Н а  с н и м к а х ;

Старший прапорщик Н. Ясников.
Прапорщик Н. Ломач, рядовой Н. Аброси

мов, младший сержант С. Ганзенко и рядовой 
Л. Селяво работают с пультом проверки 
системы зажигания автомобиля.

Майор Б. АЛЕКСА Н Д РО В.
Ф о то  автора.
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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ:
СОВЕТЫ СПЕЦИАЛИСТА

ОЦЕНКА ПОСАДОЧНОЙ
ВИДИМОСТИПодполковник о . ЗУБКОВ, 

кандидат технических наук

В опрос о посадочной видимости, 
на первый взгляд, несложен. Ка
залась бы, чтобы ответить на не

го, достаточно изучить документы, регла
ментирующие летную работу. Однако в 
практике метеослужб встречаются различ
ные толкования посадочной видимости. В 
одни.ч случаях ее пытаются идентифи
цировать с наклонной видимостью, в 
других — с полетной, в третьих, из- 
за малой величины угла глиссады син

дромах с углом глиссады снижения 2°40', 
приведен на рис. 2. Основанная на 
значительно.м статистическом материале 
номограмма позволяет оперативно опреде
лять посадочную видимость в дневное вре
мя в зависимости от горизонтальной ви
димости. высоты нижней границы обла
ков и погодных условий. Вся эта инфор
мация в любой момент времени имеется 
у метеорологов.

Известно, что измерения высоты нижней

Р и с .  1. Связь посадочной видимости ( L J  с высотой (Н ) низких слоистообразных облаков (S t) и 
величиной угла глиссады снижения (Н ).

жения, — с видимостью на ВПП. 
Такой подход не может удовлетворить 
требованиям к безопасности полетов, осо
бенно при обеспечении авиационной тех
ники четвертого поколения и переходе к 
сниженным метеорологическим .миниму
мам.

Итак, от чего зависит посадочная 
видимость? Конечно, главные, определяю
щие факторы — погодные условия: ко
личество облаков и высота их нижней 
границы, а также атмосферные явления, 
влияющие на видимость. Но нельзя не 
учитывать и тип летательного аппарата, 
особенности остекления кабины и снаря
жения летчика, скорость и величину угла 
тангажа на посадочном курсе, направле
ние курса посадки и положение солнца. 
Посадочная видимость L„ зависит и от 
величины угла глиссады снижения Н 
(рис. 1).

Даже при одинаковых погодных усло
виях и типах летательных аппаратов 
на аэродромах с различными углами глис
сады снижения посадочная видимость 
может быть оценена по-разному. Нельзя 
оставлять без внимания и субъектив
ный фактор. Обычно летчик, совершаю
щий посадку на знакомом аэродроме, уви
дит начало ВПП раньше, то есть на боль
шем расстоянии, чем там, где он произво
дит посадку впервые.

Таким образом, посадочная видимость 
зависит от многих факторов и не может 
определяться однозначно. С этой точки 
зрения одним из оптимальных подходов к 
обобщению исследований может стать 
построение номограмм оценки посадочной 
видимости по видам авиации.

Пример подобной номограммы для са
молетов истребительно-бомбардировочной 
авиации (ИБА), базирующихся на аэро-

20

границы облаков, выполненные по само
лету Н̂ -аи и по светолокатору Н<.д, отли
чаются между собой. Из-за неровной ниж
ней границы облаков, подоблачной дым
ки или осадков, высокой скорости поле
та летчик, как правило, «занижает» фак
тическую нижнюю границу облачности. 
Но с точки зрения обеспечения безопас
ности полетов именно это и надо учиты
вать при определении посадочной види
мости. Летный эксперимент показывает, 
что при 8— 10-балльной низкой слоисто
образной St облачности максимальные 
отличия в определении разности измерения 
Нел”  H^j„ при.чодятся на высоты 100- 
300 м, а при высотах более 600 м прак
тически совпадают. Подобная поправка 
к определению высоты нижней грани
цы облаков дается в четвертом квадран
те номограммы.

Ограничиваясь линейной областью зави
симости, достаточными для практики сте
пенью точности и диапазоном высоты об
лаков (ЮО^Н^бОО м). можно показать, 
что в этом случае экспериментальная 
связь разности измерений высоты опреде
ляется таким образом:

Нсам= н , , - 30.

Р и с .  2. Номограмма оценки посадочной видимости для самолетов ИБА.
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Ф о то  с. С КРЫ Н Н И КО ВА .

Например, средняя высота облаков по 
светолокатору в районе дальнего (ДПРМ ) 
и ближнего (БП РМ ) приводных радиомар
керов оказался равной 310 м. С уче
том выше сказанного можно осуществить 
оценку высоты облаков по самолету 
(Н(.2„«300 м) и определить номер, кри
вой в первом квадранте, которая исполь
зуется в дальнейшем.

Семейство монотонно возрастающих кри
вых 1....6 в промежутке значений
горизонтальной видимости Lr =  2, 8 км
показывает наличие статистической связи с 
посадочной видимостью в зависимости от 
различной высоты облаков. При описании 
результатов опыта полиномом третьей сте
пени были получены следующие выраже
ния, справедливые для дымки:

1. L „=  -0.001 L ? +  0,036 L ? -
— 0,098 Lr +  1,606 — для высоты 
100<Н<150 м.

2. L„ = 0,009 L? — 0,086 L? +
+ 0,437 Lr + 1,100 — для высоты 
150<Н<200 м.

3. L „ =  0,012L?-0,128L? +
+  0,723 Lr +  0,708 — для высоты 
200<Н<250 м.

4. L „=  0,011 L? — 0,086 L? +
+ 0,484 Lr + 1,252 — для высоты 
250<Н<300 м.

5. L „ =  -0,001 L ? +  0,100 L ? -
— 0,330 Lr +  2,560 — для высоты 
300<Н<400 м.

6. L„ = 0,025 L? -  0,256 L? +
4- 1,412 Lr +  0,022 — для высоты 
Н>400 м.

Понятно, что расчеты по этим форму
лам при других явлениях погоды при
ведут к ошибке и особенно по шестому 
уравнению (высота облаков более 400 м — 
это и 500 м, и 600 МИТ.  д.).

Из практики летной работы известно, 
что кроме непосредственного ухудшения 
видимости дождь и морось покрывают 
фонарь кабины тонкой пленкой воды, что

еще больше мешает обзору. Из этих двух 
явлений, при условии выпадения слабых 
и умеренных осадков, сильнее ухудшает 
видимость морось, что связано с более 
высоким влагосодержанием воздуха. Снег 
также мешает своевременному обнаруже
нию наземных ориентиров (особенно при 
положительной температуре) и по субъек
тивным докладам иногда создает иллюзию 
«слепого» полета (как в плотной облачно
сти).

На основании обработки данных оказа
лось, что по сравнению с дымкой морось 
ухудшает посадочную видимость в сред
нем на 20 процентов, снег на 16, а дождь 
на 9 процентов. Эти результаты нашли 
свое отражение в графиках второго квад
ранта;

L„. =  0,8L„ =  ;
L „ , = 0,84L„ =  ;
L „ * ,=  0 .91L„= .
Следует помнить, что при сильных, а 

особенно ливневых осадках может про
изойти переоценка приоритетов ухудшения 
видимости.

Третий квадрант номограммы предназна
чен для определения максимально воз
можной (теоретической) посадочной види
мости, когда видимость L„ при данной ве
личине угла глиссады снижения в  являет
ся функцией только высоты облаков: 
L,, =  Ln (Н ). В этом случае следует, что 
Lnmax= H/sin0 (рис, 1).

Сопоставление этого условия с анализом 
по выше приведенным формулам позво
ляет оценить, насколько ухудшают те или 
иные факторы максимально возможную 
видимость. Графиком третьего квадранта 
также можно пользоваться, но с опре
деленными допущениями при довольно ред
ких случаях отсутствия дымки и других 
явлений, а также в ночное время при 
определении видимости посадочных огней.

На рис. 2 стрелками показан пример 
работы с номограммой. Пусть при каком- 
то атмосферном явлении условия соответ
ствуют высоте облаков «по прибору» 310 м 
и горизонтальной дальности видимости

5 км. По высоте облаков (третий и четвер
тый квадранты) сразу определяем мак
симально возможную посадочную види
мость — 6,7 км, а также высоту обла
ков «по самолету» — 300 м.

Учитывая видимость у земли 5 км, подни
маемся в первом квадранте до пересече
ния с кривой 4, соответствующей высоте 
облаков 250<Н<300 м, и далее параллель
но оси абсцисс во второй квадрант до 
поправки на соответствующее атмосферное 
явление. После этого опускаемся на гори
зонтальную ось и делаем отсчет посадоч
ной видимости. Посадочная видимость при
ближенно окажется равной при дымке
2,9 км, при дожде — 2,7 км, при снеге — 
2,4 км, при мороси — 2,3 км. Видно, что 
фактическая посадочная видимость отли
чается от максимально возможной в сред
нем примерно на 60 процентов.

Таким образом, номограмма позволяет 
оценить посадочную видимость и может 
оказать помощь в принятии решения на 
полеты, на прием и выпуск самолета (раз
ведчика погоды). Приведенные уравнения 
легко переложить на любой алгоритми
ческий язык и производить вычисления 
в автоматическом режиме.

Пользуясь предложенной методикой и 
имея соответствующий статистический ма
териал, можно решать подобную задачу 
по своему аэродрому или после соответ
ствующей проверки с учетом местных 
физико-географических условий воспользо
ваться предлагаемой номограммой. Сово
купность графиков для оценки посадоч
ной видимости, подобная изображенным 
на рис. 2, уже использовалась в одной 
из авиационных частей в течение не
скольких лет оперативной работы и, по 
мнению специалистов, удовлетворяет за
просам практики.

По понятным причинам осталась неис
следованной область с высотой облаков 
менее 2 км. Это можно объяснить тем, 
что при отсутствии низкой облачности 
и наличии явлений, ухудшающих види
мость до 2 км и менее, посадочная ви
димость эквивалентна горизонтальной
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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ: ОПЫТ, АНАЛИЗ, ПРОБЛЕМЫ

И СНОВА ГРУБОЕ 
JIPHSEMAEHHE

......  ШВто'ТГШ'УМИЛЙНА.
рвого класса.

Г рубое приземление —  наиболее распространенная 
предпосылка к летным происшествиям, связанная с ошиб
ками в технике пилотирования. Такие случаи составляют 

в среднем более трети от всех ошибок, допускаемых курсан
тами на посадке. Правда, при этом остается неясным, кто 
установил, что приземление на учебном самолете Л-39, скажем , с 
перегрузкой 2,5 является предпосылкой и в чем  связь данной 
перегрузки с фактической опасностью для полета.

С сущ ествующ им положением м ож но было бы согласиться, 
если бы оно шло на пользу делу. Многие командиры 
считают, что чем выше требования к «чистоте» полета, в 
том числе и к посадке, тем старательнее летчик будет выпол
нять ее, тем лучше она у него получится. Однако это слишком 
упрощенный взгляд на положение вещей, не учитывающий чело
веческий фактор, а в данном случае и провоцирующий пилота 
на другие ошибки.

Думается, уместно напомнить, что предпосылка по личной 
вине всегда крайне нежелательна для летчика, так как она «запре
щена законодательно» приказами. А раз так, то отсутствует его 
право на такую ошибку. В итоге она зачастую  приравнивается 
к недисциплинированности с вытекающ ими последствиями 
общественно-административного воздействия.

В статье «Почему летчик «потерял» зем лю ?» («Авиация и 
космонавтика», 1985, №  6) отмечалось, что стремление курсан
та хорошо увидеть полосу и как можно лучш е выполнить посадку 
может привести к сужению  его поля зрения и потере 
восприятия земли. Следствием этого м о ж ет быть и грубое при
земление самолета.

В практике летного обучения широко известны случаи «ж естко
го» приземления из-за выполнения летчиком команд руково
дителя полетов или его помощника о задержании ручки управ
ления на месте при исправлении отклонений на посадке. Во мно
гих случаях к грубой посадке ведут и требования отдельных 
инструкторов подольше выдерживать самолет над землей для 
создания посадочного положения, хотя хорошо известно, что 
этот элемент приземления не характерен для реактивных 
машин.

Это далеко не полный перечень причин ошибок летчика, свя
занных с так называемым человеческим  ф актором, даже без 
учета его личностных качеств. Практика полетов, а также 
опрос курсантов, совершивших грубое приземление, показыва
ют, что многие из них не смогли объяснить свое поведение в 
конкретный момент, проанализировать, чем  они в данный отре
зок времени занимались. Человек как будто уходил «внутрь 
себя». Возникало так называемое доминантное состояние, 
когда из-за боязни быть наказанным за предпосылку он непроиз
вольно переключал внимание на органы чувств, связанные 
с ощущ ением перегрузки касания о ВПП, и оно оставалось до 
момента приземления. Чаще это случается, когда курсант уж е 
выполнял приземление с повышенной перегрузкой, за что по
лучил серьезное внушение.
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В такие /моменты пилот заученным движением продолжает 
перемещ ать ручку управления «на себя», уж е не воспринимая 
расстояние до земли и приближение к ней самолета. Налицо 
отсутствие обратной связи по управлению  самолетом. В данном 
случае мож ет быть один из вариантов продолжения посадки: 
нормальное приземление, взмывание во второй половине вы
держивания перед приземлением, грубое приземление, а также 
отделение самолета от земли после касания ВПП.

Особенно характерно взмывание во второй половине выдержи
вания. Оно бывает значительным по величине, и летчик перво
начально на него м ож ет соверш енно не реагировать, посколь
ку не воспринимает его. Это  м ож ет длиться до тех пор, пока 
команда по радио руководителя полетов или его помощника 
типа «Не взмывай» или «Ручка на месте» не выведет его из доми
нантного состояния. Правда, во многих случаях летчик и сам 
непроизвольно переклю чает внимание на оценку высоты, если 
самолет длительное врем я не приземляется или ж е  если отклоне
ние по высоте настолько большое, что не м ож ет не привлечь 
к себе внимания.

Действия по исправлению отклонений на посадке хорошо 
описаны в инструкции летчику самолета конкретного типа. Но 
как действовать, чтобы исключить отвлечение внимания от земли 
на восприятие качества приземления? П режде всего нужно уси
лием воли заставлять себя следить за высотой на посадке и тем 
пом приближения к зем ле вплоть до касания самолета ВПП, 
не ожидая этого момента и не обращ ая внимания на перегруз
ку приземления. Больш е внимания следует уделить отработке 
своих действий в процессе подготовки к полетам, на тренажах. 
Практика свидетельствует, что в дальнейшем этот прием выпол
нения посадки хорошо закрепляется курсантом.

Сущ ественная роль в устранении неблагоприятного явления 
принадлежит летчику-инструктору. Но только в том случае, если 
он компетентен в этих вопросах.

Неучет таких «м елочей» нередко заканчивается уходом из 
авиации даже способных курсантов и ведет к неоправданно 
больш им материальным потерям.

В заклю чение хочу отметить, что степень сложности авиа
ционной техники, повышение требований со стороны боевой 
эффективности и безопасности полетов требую т повернуться 
лицом к летчику с точки зрения психологии летной деятель
ности. Идея эта не нова, но она становится все более и более 
актуальной, приобретая правовую и нравственную окраску. В 
лю бом  сложном  вопросе есть свой оптимум, в том числе и в тре
бовательности к летчику.

Крайности ж е  ведут к тому, что некоторые из них садятся в 
кабину с чувством страха за исход полета. В таких случаях уже 
не до испытания радости вылета. Д ум аю , выход из такого поло
ж ения не в уповании на возможность решения всех проблем 
только за счет повышения требовательности, а прежде всего 
в улучшении методики подготовки летного состава на основе 
всестороннего учета психологии летного труда и качества обес
печения полетов.
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В эскадрилье освободи
лась должность на
чальника ТЭЧ звена. 

Обсудив с заместителями, 
секретарем партийной орга
низации кандидатов на вы
движение, командир решил 
назначить старшего лейте
нанта В. Корнеева — тех
ника отличного самолета, 
специалиста опытного, зна
ющего. Правда, замечали за 
ним порой грубость, рез
кость в отношениях с под
чиненными и сослуж ивца
ми, но, поскольку такое 
случалось не часто, особого 
значения этому не прида
вали. На то, мол, и техник 
самолета, чтобы «гонять» 
своих механиков и специа
листов из групп обслужива
ния.

Став начальником, Кор
неев стремился быстрее ут
вердиться в новой долж но
сти. Любой ценой. В вы 
боре средств и методов не 
стеснялся. Окрик, угроза 
наказания, дисциплинар
ные взыскания давили на 
психику авиаспециалистов 
звена изо дня в день.

За короткий срок прапор
щик П. Иванченко, без
упречно прослуживший бо
лее двадцати лет в ави а
ционных частях, получил 
три взыскания. Причем вто
рое только за то, что пы
тался выяснить у началь
ника ТЭЧ звена причину 
первого объявленного ему 
выговора. После третьего 
«строгача» Иванченко на
писал рапорт с просьбой 
о переводе его в другое 
подразделение. Уход опыт
ного специалиста не огор
чил старшего лейтенанта 
Корнеева.

— Мы бы все равно не 
нашли с Иванченко общего 
языка, — сказал он мне. — 
Прапорщик не хотел пони
мать, что я не нянька, не

НА ТЕМЫ МОРАЛИ

НЕ ЛЮБОЙ ЦЕНОЙ
Майор В. АРЕФЬЕВ
буду уговаривать каждого 
механика добросовестно вы
полнять свои обязанности и 
мои указания. Я считал 
необходимым это требовать, 
и чем жестче, тем луч
ше для подчиненных, для 
дела...

И збранны й К орнеевы м  
метод «закручивания гаек» 
вскоре привел к тому, что 
в звене все авиаспециалис
ты, кроме старшего лейте
нанта Г. Евсеева, имели дист 
циплинарны е взы скан и я . 
Евсеев, по словам члена 
партийного бюро эск ад
рильи старшего лейтенанта 
Н. С клярука, избеж ал н ака
зания только потому, что 
на партийных собраниях 
несколько раз выступил в 
поддержку начальника ТЭЧ 
звена, критиковал тех ком
мунистов, которые вы сказы 
вали неудовлетворение сти
лем работы Корнеева.

Больше других достава
лось Скляруку, считавш е
му, что худшие приемы из 
арсенала административно
наж им ного стиля рук о
водства, используемые на
чальником ТЭЧ звена, про
тиворечат духу времени и 
тормозят процесс перест
ройки учебно-боевой и вос
питательной работы в под
разделении. Корнеев в свою 
очередь обвинял Склярука в 
том, что партийный акти
вист вносит р а з л а д  в 
коллектив, мешает началь
нику укреплять дисциплину 
и порядок. Словом, опять в

звене назревал острый кон 
фликт.

Н апраш ивается вопрос: 
знали обо всем этом комму
нисты-руководители эскад
рильи и полка? О казы вает
ся, знали. И даж е пыта
лись помочь. Советом. Дес
кать, что вы, взрослые лю 
ди, не можете поладить? 
Соберитесь, поговорите о 
своих проблемах. Задачи 
перед полком, эскадрильей 
стоят слож ные. Надо пони
мать: не до распрей сейчас...

Видимо, немаловаж ны м 
для командиров был и тот 
факт, что старший лейте
нант Корнеев, как  говорит
ся, «давал план» по всем 
показателям  эффективности 
работы ТЭЧ звена. Какой 
ценой — это мало кого 
интересовало. Главное, что 
на полеты всегда вы деля
лось запланированное коли
чество самолетов, что коэф
фициент исправности авиа
ционной техники неизменно 
соответствовал требованиям 
руководящих документов.

Но авиаспециалисты зве
на, и преж де всего комму
нисты, не ж елали  возврата 
к временам призывов «дать 
план любой ценой», пока
зухи и пренебреж ения к 
тем, чьим трудом выполня
ются планы и текущ ие за 
дачи. О нездоровой обста
новке, слож ивш ейся в ТЭЧ 
звена по вине коммуниста 
старшего лейтенанта В. Кор
неева, были проинформиро

ваны вышестоящий штаб и 
политический отдел. Рабо
тавшая в эскадрилье и пол
ку комиссия совместно с 
командованием, политра
ботниками, партийными ор‘ 
ганизациями приняла меры 
по устранению негативных 
явлений, тормозящих пере
стройку в коллективе. Стар
ший лейтенант Корнеев, в 
частности, за нетактичное 
поведение, серьезные недо
статки в воспитательной ра
боте был снят с должно
сти начальника ТЭЧ звена и 
назначен с понижением.

Такой финал несостояв- 
шейся карьеры коммуни- 
ста-руководителя техниче
ской службы подразделения 
сегодня, думается, вполне 
закономерен. Во всех пар
тийных документах, опре
деляющих стратегию и так 
тику перестройки, четко 
прослеживается мысль: 
нельзя новые задачи решать 
старыми методами. Корне
ев, да и не только он, те
перь убедились в этом на 
собственном опыте. Авиа
специалисты звена со сме
ной руководства стали тру
диться не хуже, а лучше. 
И «дают план» не любой 
ценой, а дружной работой 
в обстановке, способствую
щей эффективному исполь
зованию как  коллективных 
усилий авиаторов, так и 
знаний, опыта каждого тех
ника, механика.

По-моему, этот факт луч
ше всяких слов свидетель
ствует в пользу перестрой
ки и о том, что процесс 
гласности, демократизации 
армейской жизни все глуб
же и шире охватывает авиа
ционные коллективы. Ж аль 
только, что и в этом слу
чае не обошлось без вме
шательства вышестоящего 
командования и политорга- 
нов.

Умелым офицером-р/ководителем заре 
комендовал себя начальник группы регла
ментных работ по самолету и двигателю 
старший лейтенант К. Аджиев. Опыт, при
обретенный им при выполнении интерна
ционального долга в Республике Афгани
стан, глубокие знания устройства и правил 
эксплуатации авиационного комплекса по
могают ему хорошо организовывать учебу 
подчиненных, поддерживать в коллективе 
обстановку творчества, высокой ответствен
ности за порученное дело. Воины-авиаторы 
качественно обслуживаю т авиатехнику. Груп- 
па добилась звания отличной.
На снимке: старший лейтенант К. Аджиев  
ставит подчиненным задачу перед началом 
рабочего дня.

Ф о то  П. Ш УМ И Л И Н А.
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Ориентироваться в пространстве означает уяснить себе, 
какие возможности для движения открывает окружающая 
среда.

СТРУКТУРА п р о с т р а н с т в е н н о й  ОРИЕНТИРОВКИ:
— ориептиропка отпосительпо непосредственной опорной поперхностн (восприя
тие компоновки поверхности в кабине);
— ориентировка относительно действительной ведущей поверхности (земли):

— абстрактное моделирование простряп- 
" \  ■ /■ ' ■ .‘=' ,   ̂ ственных отношений;

^  ^ —. использование абстрактных моделей:
а) для интерпретации инструментальной 
информации;
б) для интерпретации внекабинпой ия* 

формации (опосредствованное воспри
ятие компоновки поверхностей вне 
кабины).

с н д щ м ы  КООРДИНАТ 
рЮ ЗМ ОЖ 1Ш Х ПРОСТРАИСТВ:

идеальная
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С вышки командно-диспетчерского 
пункта хорошо видны раскинувшиеся 
по окраинам аэродрома виноград

ники. По-весеннему теплое солнце со
гревает землю, и она набирает силу. 
Подполковнику С. Гриню за годы службы 
в эти» краях не раз доводилось на
блюдать, как ухаживают за лозами 
виноградари, сколько труда вкладывают 
они в будущий урожай. Вот и сегодня 
работают с самой зари.

На аэродроме —  тоже трудовой 
день. Очередная смена готовится к 
несению боевого дежурства.

—  Пара «противника» со стороны 
солнца приблизилась к Государственной 
границе СССР, —  дает вводную на 
инструктаже майор А. Азиев. —  Ве 
дущий имитирует ее пересечение. Ва 
ши действия?

Военный летчик первого класса кава
лер ордена Красной Звезды капитан 
С. Хобко отвечает быстро, четко. Сразу 
видно, что трудные ситуации «боя» им 
глубоко продуманы. Хорошие знания 
показали и другие летчики дежурного

Специалисты ИАС  тщательно проверяют 
готовность авиационной техники.

Пропагандист части майор В. Ш ичков 
разъясняет смене военно-политическую 
обстановку на оперативном направле
нии, отмечает положительные перемены 
в отношении к нашей стране соседей. 
Вместе с тем подчеркивает, что про
тивники разрядки много раз шли на 
провокации. Поэтому —  бдительность и 
еще раз бдительность! На провокации 
не поддаваться, но быть всегда гото
выми к реш ительным действиям по их 
пресечению.

Звучит приказ о заступлении на боевое 
дежурство. На звено возлагается ответ
ственность за охрану порученного участ
ка воздушного пространства СССР.

Кто нес боевое дежурство, знает, 
как сразу изменяется масштаб времени. 
Ведь в лю бое мгновение может посту
пить команда на вылет. А уж  если она 
прозвучит, то секундь» станут и вовсе 
бесценными.

«Со стороны солнца, —  мысленно 
анализирует варианты предстоящего 
«боя» капитан Хобко. —  Скорее всего,

, так и будет. Поначалу инициатива в
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подобных случаях  бы вает  на стороне 
«нар уш и тел я» . Он вед ь  успевает загодя 
занять  вы годное в та ктическо м  отнош е
нии по ло ж ен и е. Н ичего , ум елое , опы тное 
зве н о  —  это  сила. И нем алая! В о зд уш 
ны е бойц ы  не п о д вед ут!»

Тревога ! Л етчи ки  заним аю т места в 
кабинах, вы р ул и ваю т на старт. П о д полко в 
ник Гринь у ве р е н н о  руковод ит действиям и 
авиаторов. С тр е м и те л ьн о е  сближ ение, 
м аневр ... Ц ель  сейчас, правда, учебная, 
но от этого  «бой»  не легче. Ещ,е маневр . 
П уск!

К о н тр о л ьн ая  цель перехвачена. С а м о л е 
ты  с задания во звр ащ аю тся  на аэр о 
д ро м . М и рны й  труд  советских  лю дей под 
над еж ной  защ итой .

Подполковник С. Гринь и его помощник 
старший лейтенант А. Судаков руководят
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в АРСЕНАЛ ВОЕННОГО ЛЕТЧИКА
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НУЖНА ЛИ ПОВТОРНАЯ АТАКА?
Полкр1Ник ■ отставке Е. ЛАВРЕНТЬЕВ, 
кандидат военных наук

С овременные авиационные комплексы 
снабжены мощным вооружением. 
Очень важно уметь использовать 

его с максимальной эффективностью. 
И чем современнее вооружение, чем 
больше на самолете средств поражения 
и выше их точность, тем приоритетнее 
проблема оптимизации их применения.

В последнее время все большую по
пулярность завоевывает идея нанесения 
истребителями-бомбардировщиками и 
штурмовиками авиационных ударов по 
наземным (морским) целям в одной атаке 
с ходу. Такие действия отрабатываются 
в процессе боевой подготовки. Они же 
чаше всего используются на различных 
учениях. И это не случайно. Многие 
считают, что именно одна атака позволяет 
снизить потери от средств ПВО.

Выгоды удара в первой атаке с ходу 
не вызывают сомнения. Она целесооб
разна во всех случаях, когда обеспе
чивается достаточная точность выхода 
самолетов в точку начала боевого ма
невра.

Что же касается нанесения ударов с 
выполнением только одной атаки, то их 
нельзя считать единственно приемлемыми 
во всех случаях без исключения.

Специальные теоретические исследова
ния показывают, что общая результа

тивность действий истребителей-бомбарди
ровщиков и штурмовиков, наносящих 
удары, при учете не только эффек
тивности поражения цели, но и уровня 
своих потерь от средств ПВО против
ника, может оказаться выше при выпол
нении не одного, а нескольких боевых 
заходов.

Этот очень важный вывод, на первый 
взгляд даже парадоксальный, вполне 
закономерен. Прежде всего совершенно 
очевидно, что максимальный эффект при
менения всего комплекса средств пораже
ния современного самолета достигается 
только при выполнении нескольких атак, 
в каждой из которых применяется один 
вид боеприпасов. Применение в одной 
атаке разных средств поражения, как 
правило, приводит к уменьшению вероят
ности их попадания в цель из-за 
снижения точности прицеливания и увели
чения дальности огня в первом залпе.

Кроме того, и эффективность приме
нения одного вида оружия (большого 
комплекта бомб, ракет или пушечных 
снарядов) прямо пропорционально зави
сит от числа атак, в каждой из кото
рых огонь ведется с минимально воз
можных дальностей до цели. Известно, 
что при применении в одной серии боль
шого количества боеприпасов из-за естест

венного нарастания ошибки (по закону 
рассеивания) каждый очередной сброс 
(выстрел) все менее эффективен. Тем 
более если открытие стрельбы (начало 
сброса) произведено с некоторым откло
нением. Тогда уже вся серия будет 
использована нерационально.

Расчеты показывают, что начиная при
мерно с двадцатой бомбы или сотой 
ракеты прирост ущерба, нанесенного объ
екту удара, становится незначительным. 
Примерно в 2—2,5 раза меньше, чем 
от первой части серии. Разделив же 
серию на две-три части, можно получить 
существенно ббльший эффект. На 20— 
40 процентов — при действиях по одной 
и той же цели. И на 40—70 процен
тов — при действиях по нескольким 
целям.

При некотором, достаточно большом, 
числе бомб или ракет в серии допол
нительный ущерб цели, наносимый за 
счет удлинения серии, становится меньше 
стоимости авиабомб или ракет, затрачен
ных на это удлинение. Это также 
доказывает целесообразность ограничения 
величины боекомплекта, применяемого в 
одной серии, определенным пределом.

Увеличение числа огневых заходов 
заметно повышает вероятность пораже
ния одного объекта или увеличивает
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количество уничтоженных в одном боевом 
полете целей. И даже при наличии на 
самолете только однотипных средств пора
жения целесообразно расходовать боеком
плект экономно. Разумнее распределить 
его на две-трн атаки по одной цели. 
Еще лучше — по нескольким близко 
расположенным целям.

Безусловно, противодействие ПВО про
тивника в районе объекта удара при 
выполнении нескольких атак приводит к 
повышению вероятности поражения каж
дого самолета ударной группы. Но, 
несмотря на это, выполнение нескольких 
атак (заходов на цель) во многих 
условиях предпочтительнее. Дело в том, 
что от числа атак зависит наряд 
самолетов, необходимый для выполнения 
боевой задачи. С увеличением количе
ства заходов, то есть при более ра
циональном использовании всех имеющих
ся средств поражения, потребный наряд 
самолетов существенно уменьшается. И со
ответственно с этим — в какой-то 
степени снижаются суммарные потери 
ударной группы от противодействия 
средств ПВО противника на маршруте 
полета к цели, в районе объекта удара 
и при возвращении на аэродром посадки.

С другой стороны, с увеличением 
числа атак возрастает вероятность пора
жения каждого самолета ударной груп
пы от огня объектовой ПВО.

Интересные результаты дают расчеты. 
Предположим, что поставлена задача 
уничтожить восемь близко расположен
ных целей с гарантийной вероятностью 
Р =  0,8. Вероятность поражения цели в 
каждой атаке W =  0,5. Вероятность прео
доления противодействия ПВО противника 
на маршруте к цели Q =  0,95, а на обрат
ном маршруте Qb = 0,98. Тогда получается 
такой расклад. Ударная группа будет 
иметь наименьшие потери при выполнении 
одной атаки, если вероятность сбитня 
самолета за одну атаку q^O.2. При 
выполнении двух атак - если 0,2 >  q >  
>0,13. И при выполнении трех атак — 
если q ^ O , 13. Исходя из вполне реаль
ной возможности понижения эффектив
ности действий объектовой ПВО до 
q < 0 ,l, очевиден итоговый вывод: в
рассматриваемых условиях целесообразно 
выполнить несколько атак для снижения 
боевых потерь подразделения при нане
сении удара по группе объектов.

Выгодность увеличения числа заходов 
возрастает по мере усиления противо
действия ПВО противника на маршруте 
полета к цели и обратно, а также при 
ослаблении противодействия в районе 
самого объекта удара. Немаловажно и то, 
что при таком подходе часть сил под
разделения высвобождается для одновре
менного решения других задач.

Расчеты показывают, что при уничто
жении четырех целей в определенных 
условиях, при вероятности поражения 
цели в каждой атаке W =  0,5 и вероят
ности сбитня одного самолета за одну 
атаку в районе цели q =  0,1, общая 
экономия расхода сил при двух атаках 
составляет 45 процентов, а при четырех 
атаках — около 60 процентов. Если же 
эффективность атаки по каким-либо при
чинам будет снижена на 25 процентов.

то тогда при q =  0,1 выполнение трех
четырех атак даст экономию сил на 
30—40 процентов.

Подведем некоторые итоги. Выгоднее 
наносить удары большим числом самоле
тов с выполнением одной атаки только 
при слабом противодействии ПВО на мар
шруте и сильной ПВО в районе цели. 
Если же на маршруте полета к цели и 
обратно приходится преодолевать сильную 
зональную ПВО (что наиболее характер
но для ведения боевых действий в 
современной войне, особенно на запад
ном направлении), а в районе цели ПВО 
слабая (в результате подавления ее 
специальными группами обеспечения дей
ствий ударных групп), то выгоднее 
наносить удар меньшим нарядом сил с 
выполнением нескольких атак,

В реальной боевой обстановке пред
почтительность выполнения нескольких 
атак будет обусловливаться не только 
изложенными выше доводами, связанными 
с повышением эффективности ударов и 
снижением своих потерь от средств 
ПВО противника, но и необходимостью 
более длительного воздействия по це- 
1и. Особенно при авиационной поддер
жке частей и подразделений сухопутных 
войск. Это подтверждается опытом боевых 
действий авиации в Великой Отечествен
ной войне и в локальных войнах нашего 
времени.

В повторных атаках истребителями- 
бомбардировщиками и штурмовиками ча
сто применяется артиллерийское вооруже
ние, которое, несмотря на появление 
управляемых средств поражения, на увели
чение общего количества подвешиваемых 
на самолет обычных бомб и неуправля
емых ракет различного назначения, не 
теряет своей эффективности. Высокая 
скорострельность авиационных пушек в со
четании с большой начальной скоростью 
и значительной эффективностью действия 
снарядов обеспечивают высокую вероят
ность поражения большинства малораз
мерных, подвижных и бронированных 
целей. Поэтому не случайно артилле
рийскому вооружению уделяется самое 
серьезное внимание во всех странах 
вероятного противника. К большому сожа
лению, у нас появилась некоторая недо
оценка этого вида оружия как в теоре
тических разработках, так и в практике 
боевой подготовки строевых частей.

Для максимального снижения эффектив
ности ПВО противника в районе цели 
повторные атаки должны осуществляться 
энергично, быстро и с разных направле
ний, для чего применяются соответствую
щие строго расчетные пространственные 
маневры. При таких маневрах произво
дится размыкание звеньев или пар 
для последовательных заходов с пикиро
вания парами или одиночными самолета 
ми на минимально допустимых дистан
циях между ними. Это повышает эффект 
и результат повторных атак по малораз
мерным целям с применением ракетного 
и пушечного вооружения, потому что при 
атаке одиночным самолетом или парой 
создаются лучшие условия для индиви
дуального прицеливания каждого летчика 
по своей цели, чем при одновременной 
атаке более крупными тактическими еди
ницами.

Параметры маневров при повторных 
атаках зависят от скорости полета и 
маневренных возможностей самолета. Они 
не могут быть одинаковыми для ист
ребителей-бомбардировщиков и штурмови
ков.

Осуществление повторных атак с различ
ных направлений, особенно при нане
сении одновременных ударов в составе 
больших групп, требует очень четкой 
организации боевого полета, высокого ма
стерства пилотирования, хорошей группо
вой слетанности звеньев и пар, строгого 
выдерживания заданных параметров и ре
жимов в процессе расчетных маневров. 
А также постоянной взаимной информа
ции летчиков о своем местонахождении. 
Умения своевременно и правильно вно
сить соответствующие коррективы в ма
невр, исходя из фактического местона
хождения своего и других самолетов 
в данный момент, а также из учета 
сложившейся воздушной обстановки в 
районе цели. Четкого управления со 
стороны командира группы в воздухе 
и наземного (воздушного) командного 
пункта.

Невыдерживание летчиками какой-либо 
группы расчетных величин угла разво
рота, скорости, крена (перегрузки) при 
повторной атаке с одного направления 
оказывает за.метное влияние на фактиче
скую величину дистанций между после
довательно атакующими парами или 
одиночными самолетами данной группы 
и на направление заходов. Большие от
клонения этих дистанций от расчетных 
на увеличение приводят не только к 
растяжке времени маневра данной груп
пы, но и к длительному пребыванию 
в зоне поражения средств объектовой 
ПВО. Уменьшение дистанций между ата
кующими парами или одиночными само
летами разных групп нарушает условия 
безопасности полета при нанесении груп
пового удара. И даже к срыву повтор
ной атаки.

Поэтому неизбежные в полете откло
нения в параметрах маневра при повтор
ной атаке диктуются и ограничиваются 
фактическим взаимным положением после
довательно атакующих пар или одиноч
ных самолетов. И этот фактор постоянно 
уточняется визуальным наблюдением впе
реди летящих пар (самолетов) или перио
дической взаимной информацией летчиков 
по радио о своем местонахождении в дан
ный момент.

К чему же мы приходим в конечном 
счете? Разработка и практическое при- 
мене1гие тактических приемов уничтоже
ния наземных (морских) целей в одной 
внезапной атаке имеет важное значение 
в условиях сильного противодействия 
ПВО противника в районе цели. Но 
нельзя умалять и значимость, и эффек
тивность, и практическую приемлемость 
целесообразных тактических приемов нане
сения одновременных ударов по наземным 
(морским) объектам группами разн( 
состава в возможно короткое вречя 
с выполнением нескольких результативны- 
атак. Вооружение современных самолетов 
не только позволяет такой способ боевых 
действий, но иногда требует именно 
таких решений.
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из ИСТОРИИ СОВЕТСКОЙ АВИАЦИИ

Под редакцией начальника кафедры авиа
ционных комплексов и конструкции ЛА ВВИА  
имени Н. Е. Жуковского доктора техни
ческих наук полковника О. В. Болховитинова

ПОКОРЕНИЕ
СВЕРХЗВУКА

Генерал-полковник авиации в отставке А. ПОНОМАРЕВ, доктор технических 
наук, лауреат Государственной премии СССР

в апреле 1946 года состоялись летные испытания первых советских реактивных 
истребителей МиГ-9 и Як-15, о них рассказывалось в статье «Первые реактивные» 
(«Авиация и космонавтика», 1989, №  3|. Эти боевые машины демонстрировались на 
авиационном празднике в Тушине в День Воздуш ного Ф лота  СССР. А через год в воздушном  
параде участвовал реактивный самолет Ла-150, созданный в авиационном опытном  
конструкторском бюро под руководством С. Лавочкина.

О работах О КБ того времени, жспериментальных и опытных самолетах, на которых 
летчики-испытатели приблизились к скорости звука, а затем и преодолели ее, рассказывает  
в своей статье участник создания ряда образцов авиатехники, близко знавший многих 
авиационных конструкторов генерал-полковник авиации в отставке А. Пономарев. С. ЛА ВО ЧКИ Н

9 А  марта 1940 года летчик А. Ника- 
Q y  шин, взлетев с Центрального 

аэродрома на ЛаГГ-1 конструкции 
С. Лавочкина, В. Горбунова и М . Гуд
кова, открыл еще одну страницу в исто
рии нашей авиации. Новый истребитель 
был выполнен по обычной схеме само- 
лета-моноплана с двигателем жидкост
ного охлаждения и пушкой, стрелявшей 
через вал винта. В качестве материала 
для планера, включая лонжероны крыла 
и силовой набор ф ю зеляж а, приме
нили дельта-древесину, представлявшую 
собой тонкие слои дерева, склеенные 
друг с другом специальным клеем.

Образец получился изящный, отлично 
отделанный и отполированный. Но главное 
достоинство заключалось, конечно, не в 
этом. Отделка лишь улучшала аэроди
намику самолета. ЛаГГ имел много 
ценных боевых качеств.

В ходе серийной постройки С. Ла
вочкин принял решение облегчить сам о
лет и установить на нем более мощ 
ный форсированный двигатель. М одиф и
цированный истребитель получил обозна
чение ЛаГГ-3. Начиная с 1940 года 
он строился серийно в количестве 
более 6,5 тысячи экземпляров.

Вскоре назрела необходимость зам е 
нить рядный двигатель водяного ох
лаждения на звездообразный воздушного 
охлаждения, имевший значительно боль
шую мощность. К тому ж е считалось, 
что он более живуч, чем предшест
венник.

Летные характеристики самолета, соз
данного Лавочкиным, —  Ла-5 —  заметно 
улучшились. Он пошел в серию. Всего 
было выпущено 10 тысяч самолетов 
этой марки, в четырех модификациях. 
Ла-5, достигавший скорости 625 км/ч и 
потолка около  10 000 м, ш ироко  
использовался на фронтах Великой О те 
чественной войны.

Ла-5ФН превосходил лучшие истреби
тели люфтваффе по скорости и манев
ренности. Большое число этих самолетов 
применялось в воздушных боях на 
Курской дуге. ТриждЛ! Герой Советского 
Союза И. Кожедуб одержал много побед 
на самолетах Лавочкина.

Соверш енствуя свой истребитель, С е 
мен Алексеевич создал самолет Ла-7, 
на котором были установлены три пушки 
калибра 20 мм , а скорость полета 
достигала 680 км/ч.

Последним сам олетом с поршневым 
двигателем Лавочкина был Ла-9 и его 
модификация Ла-11. В дальнейшем всю 
свою деятельность конструктор посвятил 
развитию реактивной авиации.

Путь этот не был простым. В 1944 году 
на самолете Ла-7Р —  экспериментальный 
вариант Ла-7 —  рядом с порш невым 
двигателем в хвостовой части устано
вили жидкостный реактивный двигатель 
РД-1 конструкции В. Глушко. Тяга —  
300 кгс. Его включение и работа в 
течение 3— 3,5 мин давала прирост 
скорости более 80 км/ч.

Во врем я испытательных полетов 12 
мая 1945 года произошел взрыв в Ж Р Д , 
к счастью , на земле. Был взрыв и в воз
духе, но летчику Г. Ш иянову удалось 
произвести посадку.

18 августа 1946 года полет Ла-7Р с 
вклю ченным РД-1 был продемонстриро
ван на авиационном празднике в Ту
шине. Однако испытания показали, что 
из-за увеличения полетной массы сам о
лета снизились его летные качества и 
маневренность.

Лавочкин предпринял смелую  попытку 
повысить скорость истребителя за счет 
установки под крылом двух прямоточных 
воздушно-реактивных двигателей (П ВРД ), 
с тягой по 2000 кгс каждый. При их 
включении самолет увеличивал ско
рость полета на 100 км/ч. Но с нера
ботаю щ ими ПВРД  вертикальная ско
рость самолета была ниже, чем  у исход
ного варианта. Ускорители увеличивали 
лобовое сопротивление машины, ее полет
ную массу, что для истребителя было 
вообщ е неприемлемо: приводило к сни
ж ению  высотно-скоростных характери
стик, ухудшению маневренности. Тре
бовалось принципиально иное решение.

В то время многие авиационные кон
структоры искали пути повышения ско 
рости и высоты полета, работали над 
созданием истребителей нового типа с 
турбореактивными двигателями. Появился

ряд экспериментальных и опытных об 
разцов, в которых последовательно реш а
лись поставленные задачи. В О К Б  Лавоч
кина такими стали истребители Ла-150, 
Ла-152, Ла-154 и Ла-156 (все с двига
телем  РД-10 и его форсированным 
вариантом РД-10Ф).

Испытания Ла-150 были начаты в сен
тябре 1946 года. Это  был одноместный 
истребитель обычной схемы. Двигатель 
РД-10 с тягой 900 кгс устанавливался 
под кабиной. Стойки шасси крепились 
к ф ю зе л яж у  и убирались в него в полете,

В воздухе первенец О К Б  с турбо
реактивным двигателем вел себя хорошо, 
развивал скорость 805 км/ч, но и в нем 
была ещ е «дозвуковая болезнь»: склон
ность к раскачке по крену, повышенная 
вибрация на больших скоростях.

К тому ж е  испытания, проведенные 
на нем, а также на Ла-156 с РД-10Ф, 
достигшем скорости 900 км/ч, показали, 
что прямое крыло обычного профиля 
уж е  исчерпало себя.

Н ужно было крыло новой схемы. 
Его создание оказалось возм ожны м  
благодаря помощи новаторам конструк
торского бю ро ученых Ц АГИ  С. Христиа- 
новича, В. Струминского, А. Макарев- 
ского. «Нелегко бы ло  отрешиться от 
привычных ф орм самолетов, —  вспоми
нал академик В. Струминский. —  На 
каждом шагу поджидала опасность.
С. А. Лавочкин реш ился на смелый шаг 
первым...»

Экспериментальный истребитель Ла-160 
«Стрелка» с РД-10Ф был первым само
летом со стреловидным (35 °) крылом 
довольно тонкого профиля. Испытывал 
его летчик И. Ф ед ор ов . На нем впервые 
в С С СР, раньше чем  на МиГ-15, была 
достигнута скорость 1050 км/ч на высоте 
5700 м (М = 0,92 ). Испытания, проведен
ные по широкой программе, дали досто
верный материал об особенностях устой
чивости и управляемости самолета. Воз
никающ ую при скоростях, близких к зву 
ковой, тряску, устранили аэродинами
ческими гребнями на верхней стороне 
крыла. Их было поставлено по два на 
каждой консоли. Это  позволило перейти 
к проектированию ещ е более скоростных
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самолетов —  со стреловидным крылом 
относительно малой толщины, обеспечи
вающим существенное снижение лобового 
сопротивления в области околозвуковых 
и звуковых скоростей полета.

Заметным  рубеж ом  в развитии оте
чественного самолетостроения, подходив
шего к достижению сверхзвуковых ско
ростей, явилось создание опытного истре
бителя Ла-176. Немало вопросов и споров 
возникло при рассмотрении эскизного 
проекта и макета самолета. Высказыва
лось даже мнение о преждевременно
сти перехода на крыло с такой большой 
(45 °) стреловидностью.

Хотя самолет был запроектирован 
как истребитель и должен был иметь 
мощное вооружение (пушка калибра 
37 мм и две пушки калибра 23 мм ), 
строился он в основном для исследо
вания особенностей поведения машины 
на звуковых и малых сверхзвуковых 
скоростях. На самолете была выполнена 
серия чисто экспериментальных полетов.

Контроль за испытаниями осущ ествля
ли В. Струминский и начальник летно
исследовательского института И. Осто- 
славский. 26 декабря 1948 года при сни
жении от 10 до 6 км, а затем  и в гори
зонтальном полете удалось достигнуть 
скорости звука.

Комиссия в составе И. Остославского,
В. Матвеева, В. Струминского записала: 
«Такая скорость получена в С С С Р впер
вые... Материалы летных испытаний сам о
лета «176» представляют собой ис
ключительную  ценность для нашей авиа
ции». Скорость 1105 км/ч (соответствую 
щая числу М = 1 ,02 ) превосходила офици
альные мировые рекорды, установлен
ные к тому времени лучшими реактив
ными самолетами зарубежной авиации 
и зарегистрированные Ф А И . Летные каче
ства самолета при установке на него 
двигателя ВК-1 конструкции В. Климова 
вскоре удалось значительно улучшить, 
особенно по высоте.

Создание Ла-176 явилось важным рубе 
ж ом  в развитии отечественной авиации —  
началом покорения сверхзвука, о чем 
мечтали все авиационные конструкторы. 
Событие это было неординарное. И в 
период достижения сверхзвуковой ско
рости, и после него новая авиатехника, 
таившая в себе много неясного, неиз
веданного и часто опасного, не раз 
преподносила горькие сюрпризы. Однако, 
как справедливо считал наш известный 
ученый В Пышнов, «само по себе 
выявление отрицательных свойств уж е  
имеет важное положительное значение». 
М ы  неоднократно убеждались, что Сем ен 
Алексеевич решительно внедрял новшест
ва и экспериментировал, именно поэтому 
он один из первых спроектировал и 
создал самолет со стреловидным кры- 
пом. Данные, полученные во врем я 
полетов на самолете такого типа на 
различных скоростях полета, были исполь
зованы и в других конструкторских 
организациях.

Оригинальной работой конструктора 
стало создание боевого комплекса —  
пилотируемого истребителя-перехватчика 
с радиолокационной станцией, что в то 
время было новшеством. Он был пост
роен, прошел все виды испытаний.

Сверхзвуковая авиация требовала не 
только стреловидные крылья и турбо
реактивные двигатели, но и многое 
другое. Переход на невиданные скорости.

значительные высоты полета обуслови
ли прежде всего создание герм етиче
ских кабин, без чего полет свыше 8—  
10 км был невозм ожен. Входили в жизнь 
катапультные кресла, внедрялись новые 
средства торможения самолета.

Заверш аю щ им в серии опытных образ
цов самолетов, над которыми работало 
О К Б  Лавочкина в 1947— 1948 годах, был 
легкий фронтовой истребитель Ла-15. 
Он имел герм етическую  кабину, высоко 
расположенное стреловидное (37 °) кры 
ло. Под двигателем РД-500 устанав
ливались три (в серии —  две) 23-мм пуш 
ки. Самолет был меньш е по размерам, 
на тонну легче и имел несколько 
меньш ую  тяговооруженность, чем  МиГ- 
15. На высоте 3000 м Ла-15 развивал 
скорость 1026 км/ч. Потолок превышал 
13 500 м.

Ла-15 стоял на вооружении до 1954 го
да. Летчики любили этот сам олет за 
легкость в пилотировании.

Новаторство и смелый поиск в дея
тельности С. Лавочкина привели к созда
нию сверхзвукового самолета-перехватчи- 
ка «190» с двигателем АЛ-5 конструк
ции А. Люльки. На нем было установ
лено шасси «велосипедного типа», а 
угол Стреловидности крыла достигал 
уж е  55°. Особенность компоновки са
молета требовала взлета на больших 
углах атаки, а посадка осущ ествлялась 
с тормозным парашютом для ум ен ьш е
ния пробега, что в то врем я также 
было новшеством.

Постройка этого самолета стала пред
дверием к созданию оригинального сверх
звукового истребителя-перехватчика с 
двигателями большой тяги, мощной ради
олокационной станцией и грозным ракет
ным вооружением . Это  был самолет 
«250» —  огромный по тому времени 
ракетоносец с чисто треугольным кры
лом. Угол стреловидности —  57°. Взлет
ная масса самолета достигала 27 500 кг, 
скорость —  1600 км/ч.

В системе управления Ла-250 были 
применены тогда ещ е мало известные 
необратимые бустеры, и каждый бустер —  
с двухкамерным питанием от двух 
гидросистем.

Испытывал самолет летчик А . Кочетков, 
известный тем, что при опробовании 
американского самолета в период Великой 
Отечественной войны он выпрыгнул с 
парашютом над Ниагарским водопадом.

В первых ж е  полетах была обнару
жена раскачка, и самолет совершил 
вынужденную  посадку.

После доработок был построен ещ е 
один экземпляр  Ла-250. К нему проявляли 
большой интерес авиационные воена
чальники, в том числе и главный 
маршал авиации К. Вершинин, который 
при осмотре самолета высказал несколь
ко замечаний.

По ряду обстоятельств испытания сам о
лета не были закончены, и он стоял 
забытым на испытательном полигоне. 
Сегодня последний экзем пляр  Ла-250, 
как одно из творений замечательного 
конструктора, находится в м узее авиаци
онной техники ВВС  при Военно-воздуш 
ной академии им. Ю . А. Гагарина в 
Монине.

Ж и зн ь генерал-майора авиации С. Л а 
вочкина оборвалась в период испыта
ний в О КБ  необычного боевого беспи
лотного комплекса, который имел по тому 
времени сверхзвуковые скорости полета

с числом М  более 2-х, огромные даль
ности и высоты полета.

Это  была одна из самых смелых 
разработок конструктора. И хотя она не
сколько выходит за рамки описываемых 
в статье событий, думаю, есть смысл 
упомянуть о ней, чтобы закончить 
повествование о вкладе О КБ Лавочкина 
в покорение сверхзвука.

На снимках (сверху вниз)г самолеты Ла-126 
с ПВРД, Ла-150, Ла-176, Ла-190, Ла-250.

31

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Неувядаемой славой noKpbint>i боевые знамена советской авиации в годы Великой Отечественной войны Герой Советского Союза А. Карасев, 
дважды Герой Советского Союза В. Лавринениов, Герои Советского Сою за И. Королев, А. Ковачевич, А. М орозов, дважды Герои Советского 
Союза А. Алелюхин, Амет-Хан Султан, Герой Советского Сою за И. Борисов и дважды Герой Советского Союза П. Головачев,

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ

ФАКТЫ 
БЕЗ ГРИМА

Капитан в отставке Г. ЛИТВИН, 
член Военно-научного общества

В се послевоенные годы мощная 
пропагандистская машина импе
риализма практически без пере

рыва работает на то, чтобы певе- 
кроитч на свой ладаисторию вт!Шт 
мировой войны, п о н и зи т ь  P Q J ^  и 
вклад Советского Союза, его Воору
женных Сил в победу над фашизмом. 
В выборе средств и методов фальси
фикаторы обычно не стесняются. В 
ход идут и прямая подтасовка фактов, 
и перевертывающий истину с ног на 
голову комментарий к событиям ми
нувшей войны, и искусное сосре
доточение внимания читателя, зри
теля на тех моментах истории, ко
торые выгодны реакционным кругам 
капиталистических стран, другие 
приемы.

Откровенная тенденция к зам ал
чиванию массового мужества и ге
роизма, боевого мастерства совет
ских авиаторов, к созданию внешне 
привлекательного образа гитлеров

ского летчика, к уходу от докумен 
тальных данных или приуменьшению 
потерь лю фтваффе на советско-гер 
манском фронте заметна во многих 
публикациях о войне в воздухе. 
Назову для примера такие книги, как 
«Хорридо» о летчиках-истребителях 
фашистской Германии полковника 
американской армии Толивера и 
журналиста Костейбла, мемуары 
бывшего командующего истребитель
ной авиацией лю фтваффе А. Галланда 
«Первый и последний», гитлеров
ского аса Г. Кноке «Я летал для 
фюрера», изданные в США военно
исторические исследования «Немец
кие ВВС против России» А. Почера, 
«Русские ВВС глазами немецкого 
командования» В. Ш вабедиссена.

Но в какие бы одеж ки ни рядили 
ложь, правду истории не затмить. 
И тот факт, что советский народ, его 
Вооруженные Силы вынесли на своих 
плечах основную тяж есть войны, вы

стояли, обескровили и разгромили 
невиданную доселе по численности, 
техническому оснащению и ф ана
тизму личного состава армию, не
оспорим. Как, впрочем, и весомый 
вклад в Великую Победу Военно- 
Воздушных Сил.

Подтверждают это не только наши, 
но и сохранившиеся немецкие архив
ные документы, а такж е основанные 
на подлинном фактическом мате
риале публикации зарубежных а в 
торов. К их числу можно отнести 
книгу О. Грелера «История войн в 
воздухе с 1910 по 1980 годы», издан
ную в прошлом году военным изда
тельством ГДР. Некоторые цифры и 
примеры из этой публикации будут 
приведены в статье.

В то памятное и трагическое для 
нашей страны утро 22 июня 1941 года 
фаш истская авиация подвергла мас
сированным бомбоштурмовым уда
рам десятки крупных городов, аэ
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родромы, железнодорожные узлы, 
районы дислокации штабов, объектов 
связи и управления войсками.

К началу агрессии гитлеровцы со
средоточили вблизи границ Совет 
ского Союза 3509 самолетов. Свыше 
1000 боевых и транспортных машин 
насчитывала авиация союзников Гер
мании. Из этой армады в первый 
день войны принимало участие в 
налетах 3100 враж еских самолетов.

Уже в два часа ночи 22 июня 
специально подготовленные враж е
ские экипажи-ночники — 637 бом
бардировщиков и 231 истребитель — 
были подняты в воздух для подав 
ления в основном нашей истреби
тельной авиации на аэродромах, а 
такж е зенитных средств ПВО.

Чуть позж е, с рассветом, следую 
щая волна — 400 бомбардировщиков 
и большое количество истребителей — 
нанесла удар по остальным при
граничным аэродромам и другим 
целям.

Расчет командования вермахта был 
ясен: нейтрализовать советскую ави а
цию, обеспечить свое безраздельное 
господство в воздухе и переключить 
основные силы люфтваффе на непо
средственную поддержку наземных 
войск. Реализация этого замысла 
привела к тому, что, по данным 
немцев, в первый день войны на 
земле было уничтожено 888, в воз
духе 223 советских самолета. Эти 
цифры не намного отличаются от 
данных, содержащихся в наших офи
циальных источниках: всего поте
ряно около 1200 самолетов, из них 
800 — на аэродромах.

Однако намерения врага одним 
двумя мощными ударами разгромить 
советскую авиацию в приграничных 
районах, деморализовать личный 
состав частей и соединений ВВС не 
были в полной мере реализованы. В 
первый день войны наши летчики 
выполнили около 6 тысяч боевых 
вылетов и сбили более 200 фашист
ских самолетов.

«Несмотря на достигнутую нем
цами внезапность, — признавали 
гитлеровские генералы и офицеры, — 
русские сумели найти время и силы 
для оказания решительного сопротив
ления».

Командование и штаб ВВС Одес
ского военного округа, например, 
опираясь на данные разведки, 21 
июня привели авиационные части 
в боевую готовность и рассредото
чили их на запасных аэродромах. 
При налетах фашистской авиации 
здесь на земле и в воздухе было 
потеряно всего 6 самолетов, враж е
ских же сбито в пять раз больше. И 
в других приграничных округах, где 
боевое дежурство и боевые дей
ствия авиации были организованы 
лучше, враг встретил упорное со
противление.

В период с 22 июня по 5 июля 
гитлеровцы потеряли на Восточном 
фронте 807 самолетов (в это число 
входят полностью уничтоженные и 
требующие капитального ремонта). 
С 6 июля по 2 августа еще 843 са 
молета. Всего же с момента нападе
ния на Советский Союз по 31 де
кабря 1941 года боевые потери ф а
шистской авиации составили 4643 
самолета, из них 3827, или 82 про 
цента, на Восточном фронте. По

летному составу люфтваффе архив
ные данные таковы: общие потери 
убитыми, ранеными и пропавшими 
без вести — 7666 человек, из них 
6052, или 79 процентов, на Восточном 
фронте. Думается, эти цифры не 
оставляю т сомнений в том, кто же 
на самом деле ломал крылья гит
леровской военной машине.

Мне довелось быть свидетелем, а 
позднее и участником беспримерной 
по своему накалу борьбы советских 
летчиков с превосходящими силами 
врага. Наш 40-й истребительный 
авиационный полк в начале войны 
срочно перебросили с Дальнего Во
стока на Ю жный фронт. Здесь про
изошло разделение полка на 40-й и 
446-й, в котором я служ ил меха
ником по авиавооруж ению  до пере 
вода в штурмовую авиацию воздуш
ным стрелком на Ил-2. На «илах» 
и воевал до Победы.

В сентябре 1945 года, как  знающего 
немецкий язы к, меня в качестве 
военного переводчика откоманди
ровали в Военно-воздушный отдел 
Советской военной администрации 
в Германии, где пришлось разбирать 
захваченные документы, допраши
вать высоких чинов разгромленной 
гитлеровской авиации. Эта работа 
уже тогда позволила на многие 
события войны взглянуть другими 
глазами и, в частности, с точки 
зрения нашего врага.

Так вот, командование люфтваффе 
в своих донесениях отмечало, что с 
началом войны на Востоке разрыв 
между потерями самолетов, летного 
состава и получаемым пополнением 
постоянно увеличивался. По сути 
дела, это был провал «блицкрига» 
для фашистской авиации.

За возрастающ ие трудности с вос
полнением потерь кто-то долж ен 
был нести ответственность. Первым 
«козлом отпущения» стал генерал 
Удет, отвечавший в имперском ми
нистерстве авиации за производство 
самолетов. Не выдерж ав тяжести 
сваливш ихся на него обвинений, 17 
ноября 1941 года Удет застрелился. 
Волей судьбы его смерть косвенно 
послуж ила причиной гибели еще 
одного известного немецкого аса — 
генерала М ельдерса. Вылетев 19 
ноября на похороны Удета, он раз
бился.

При подготовке летнего наступле
ния 1942 года гитлеровское ко
мандование такж е придавало большое 
значение действиям авиации. Из 4262 
боевых самолетов, которыми Гер
мания располагала в тот момент, 
почти три тысячи были сосредото
чены на Восточном фронте, причем 
большая часть — на южном его 
участке. Особенно был усилен 4-й 
воздушный флот люфтваффе.

Ожесточенные сраж ения проис
ходили в небе Украины, Крыма, 
К авказа, Сталинграда. Враг по- 
прежнему имел ощутимое превос
ходство в авиационных силах и сред
ствах.

Хорошо помню те дни. Части 4-й 
воздушной армии, в состав которой 
вошел 446-й истребительный ави а
ционный полк, ведя тяж елы е бои с 
воздушным противником, непре 
рывно меняя дислокацию из-за 
угрозы окруж ения, отходили на юг. 
Часто бывало так, что на задание

летчики вылетали с одного аэродрома, 
а садились уж е на другом. Настолько 
быстро менялась обстановка. Люди 
были измотаны морально и физи
чески. Тем не менее в воздушных 
боях наши летчики проявляли исклю
чительные отвагу и мастерство.

26 мая 1942 года в Донбассе нам, 
авиаспециалистам, удалось увидеть 
своими глазами бой шестерки И-16 
во главе с командиром эскадрильи 
капитаном И. Пилипенко с сорока 
вражескими бомбардировщиками. 
«Ишачки» сбили шесть самолетов, 
заставили гитлеровцев бесприцельно 
сбросить бомбы и поспешно рети
роваться. Наши истребители потерь 
не имели.

Остался в памяти и такой боевой 
эпизод. 2 октября группа истреби
телей удачно штурмовала аэродром 
52-й истребительной эскадры немцев 
у станицы Солдатская под Нальчиком. 
Двенадцать самолетов были сожжены 
на стоянках, семь повреждены, три 
сбиты в воздухе. Из наших летчиков 
погиб один — ведущий группы Герой 
Советского Союза капитан И. Пили
пенко.

Вот некоторые данные о потерях 
люфтваффе за период с 1 декабря
1942 года по 30 апреля 1943 года. 
Всего германские ВВС недосчитались 
8810 самолетов, в том числе 1240 
транспортных, 2075 бомбардиров
щиков, 560 пикировщиков, 2775 
истребителей. Это две трети всех 
потерь на фронтах.

К сказанному хотелось бы добавить, 
что за девять недель, когда гитле
ровцы с помощью «воздушного моста» 
пытались если не спасти, то облег
чить положение окруженных войск 
под Сталинградом, они только тран
спортных самолетов потеряли 495.

Стабилизировав фронт, фашистское 
командование с весны 1943 года 
начало подготовку к летнему на
ступлению под Курском. В осущест
влении намеченного плана важное 
значение придавалось укреплению 
группировки в Крыму с целью сохра
нения плацдарма для наступления 
на К авказ, а такж е отвлечения на 
второстепенные направления как 
можно большего числа советских 
войск.

К середине апреля 1943 года про
тивник сосредоточил на аэродромах 
Крыма и Кубани основные силы 4-го 
воздушного флота, имевшего 820 са
молетов. Кроме того, он мог привле
кать более 200 бомбардировщиков 
с аэродромов юга Украины. Бла
годаря принятым мерам, за короткий 
срок боевой состав ВВС Северо- 
Кавказского фронта с приданными 
и взаимодействующими частями и 
соединениями был доведен до 900 
самолетов, что позволило ликвиди
ровать невыгодное для нашей авиа
ции соотношение в силах.

Сосредоточение с обеих сторон 
большого количества самолетов для 
действий в ограниченном районе 
предопределило упорную и напря
женную борьбу в воздухе.

(Окончание следует)
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Незадолго до Дня Победы ветеран 
войны, бывший летчик майор 
в отставке Л. Дема получил пись

мо от однополчанина. Тот приглашал 
его посетить места былых боев на 
Кубани. Леонид Васильевич и сам 
давно собирался побывать в тех краях, 
да времени не хватало. Но на этот 
раз быстро собрался в путь. Прила
дил орденские планки, приколол 
Золотую Звезду и майским днем сел 
в поезд. С Урала, из Магнитогор
ска, отправился на юг страны.

Вот и станция Н ижне-Баканская, 
куда он ехал. Леонид Васильевич 
подхватил дорожный чемоданчик, со
шел с поезда и, волнуясь, пошагал 
в центр.

На главной площади станицы, там, 
где должны были состояться торж е
ства, увидел группу пионеров, воз
лагавших цветы к обелиску. Невольно 
замедлил шаг, подошел поближе. 
По сердцу словно током ударило. 
Среди фамилий погибших воинов на 
обелиске он обнаружил и свою. Она 
была выбита в граните второй сверху.

Леонид Васильевич почувствовал в 
ногах слабость. На глаза наверну
лись непрошеные слезы. «Значит, 
похоронили меня», — подумал он 
и медленно отошел к расположенному 
напротив скверу, опустился на ска
мейку. Воспоминания захватили его.

...Вместе с родителями Василием 
и Евдокией Дема, приехавшими по 
комсомольским путевкам в 30-х годах 
строить знаменитую Магнитку, он по
пал на Южный Урал. Ж или в тесном 
бараке. Не хватало продуктов, топ

лива, одежды. Но был неиссякаемый 
молодежный задор, стремление внести 
свою лепту в строительство м еталлур
гического гиганта. Это передалось 
и Леониду. Закончив фабрично-завод
ское училище, он пришел на Магнит
ку работать слесарем.

М ожет быть, он и стал бы рабочим, 
но стране нужны были летчики. 
После смены в цеху юноша спешил в 
аэроклуб, где с увлечением познавал 
азы  летного дела.

Но вот аэроклуб закончен. В числе 
пяти отличников учебы Л. Дема поехал 
в К азань в школу летчиков-инструк- 
торов. Летал на Ут-1, Ут-2, набирался 
опыта и мастерства. Затем с 1934 года 
в течение пяти лет работал инструк
тором в Челябинском аэроклубе.

Когда грянула война, Леонида на
правили в только что сформированный 
полк ночных бомбардировщиков. И 
вскоре с однополчанами он оказался 
на аэродроме под Москвой.

Грозные и тяж елы е дни переж ива
ла тогда страна. Враг захватил мно
гие ж изненно важ ные районы. В небе 
на подступах к столице истребители 
еж едневно вели ожесточенные бои с 
опытными гитлеровскими асами.

Экипажи бомбардировочного полка 
решали иные задачи — летали в тыл 
противника, громили скопления его 
живой силы и боевой техники, скла
ды, базы. Леониду Деме с боевыми 
товарищами часто приходилось вы
полнять и не вполне свойственные 
для бомбардировочной авиации зада
ния: доставлять в партизанские от
ряды пополнение, оружие, взры вчат

Полковник в. ШАРОВ

ку, боеприпасы, медикаменты, теплук] 
одежду. Оттуда вывозил раненых и 
больных...

Зачастую  взлетал под носом у врага. 
Сколько было случаев, когда жизнь, 
казалось, висела на волоске! Только 
высокое летное мастерство Демы, его 
отвага и находчивость спасали эки 
паж.

Однажды при возвращении из пар
тизанского края над линией фронта 
авиаторы попали под атаки фашист
ского истребителя. Казалось, гибель 
неминуема. В самый последний мо
мент командир экипаж а увидел впере
ди возвышавшуюся деревенскую ве
тряную мельницу, пришла дерзкая 
мысль: перехитрить врага! Он повел 
бомбардировщик к ветряку. Точно 
рассчитал свои действия, в нужный 
момент резко изменил курс. А увле
ченный погоней гитлеровский летчик 
не успел среагировать и, зацепив 
мельницу, рухнул на землю.

Боевая работа в бомбардировочном 
полку была, безусловно, нужной и 
важной, однако Дему больше влекла 
к себе истребительная авиация. Прав
да, несколько первых рапортов оста
лись безответными, но все же он 
добился своего.

В короткий срок переучился на Як-1 
и вновь оказался на фронте. Те
перь уже под Сталинградом.

Бои шли беспрерывно. Вражеские 
войска рвались к волж ской тверды
не. Захватом Сталинграда фашистское 
командование намеревалось отрезать 
центр страны от нефтяных районов 
К авказа и хлебной житницы —
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Дона, Кубани и Нижней Волги. 
Работы для нашей авиации было 
больше чем достаточно.

Эскадрилья, которой командовал 
гвардии старший лейтенант Леонид 
Дема, ежедневно проводила по не
скольку воздушных схваток. Комэск 
подавал подчиненным пример муж ест
ва, отваги, героизма. Он смело вступал 
в бой, напористо вел атаку, реши
тельно добивался победы над врагом.

А позднее Дема участвовал в воз
душных боях в небе Кубани. В те 
времена здесь сраж ались и просла
вили свои имена советские асы А. По- 
крышкин, Г. Речкалов и другие. 
В этих местах Леонид Васильевич 
совершил воздушный таран.

...18 мая 1943 года в небе запад
нее станицы Кры мская появились вра
жеские бомбардировщики. Дема, под
нявшись в небо во главе группы 
«яков», вступил с ними в бой. 
Юркие, маневренные истребители вре 
зались в ряды тяж елы х «юнкерсов», 
разогнали их в разные стороны. З а 
пылал один враж еский самолет, вто
рой, остальные, побросав смертонос
ный груз куда попало, повернули 
обратно. На развороте гвардии стар
ший лейтенант Л. Дема увидел, что 
один «ю нкере» все же продолжал 
лететь на восток, туда, где были 
скопления советских войск и боевой 
техники. Он выровнял машину и, дав 
полный газ, стал нагонять противника. 
Поймал в прицел, наж ал на гашетку. 
Но пушка молчала: кончился бое
запас. Что делать? Еще несколько 
мгновений — и бомбардировщик ока
ж ется над целью. Дема принял ре
шение: «Таранить!»

Первый заход. Самолет попал в 
спутную струю от винтов «ю нкерса», 
просел вниз. Н еудача... А времени 
в обрез. Во втором заходе Дема уже 
точно вывел свой «як» на цель. 
Видел, как винтом отсекло хвостовое 
оперение «юнкерса» и он, беспомощ
но кувыркаясь, понесся к земле с 
грузом бомб.

Получил повреждения и истреби
тель.

Кое-как Дема спланировал на склон 
холма. «Як» от удара развалился на 
части, загорелся. Боевые товарищи, 
ставшие свидетелями поединка Лео
нида с экипажем бомбардировщика, 
посчитали, что он погиб...

Но Дема остался жив. Раненого, 
его подобрали санитары наших насту
павших частей и отправили в госпи
таль. Через три недели он уж е был 
на ногах. Не дожидаясь выписки из 
госпиталя, сбеж ал на фронт.

Л. Дему в полку встретили как 
с того света. Командир полка сооб

щил ему, что за свой подвиг он н а
граж ден орденом Отечественной вой
ны П степени.

Немного окрепнув, Леонид снова 
приступил к боевой работе.

Ожесточенные сраж ения в сентябре
1943 года развернулись юго-восточнее 
Киева, в районе Великого Букрина. 
На захваченном правом берегу Днепра 
для освобождения Киева основные си
лы наступавших советских войск 
сосредоточились на плацдарме в один
надцать километров по фронту и шесть 
километров в глубину. Противник 
предпринимал отчаянные усилия, что
бы выбить наши части и подразде
ления. Иной раз в небе появлялось 
до ста враж еских самолетов. Как 
важно было сорвать нанесение ими 
удара по плацдарму! Эту задачу 
решали советские летчики.

...Звено  истребителей, возглавля
емое гвардии капитаном Николаем 
Ветровым, завязало  бой с «мессе
рами», которые прикрывали большую 
группу бомбардировщиков. А шестер
ка «яков» под командованием гвар
дии старшего лейтенанта Л. Демы 
тем временем врезалась в строй 
«ю нкерсов». С первой ж е атаки Лео
нид сбил ведущего. Четкий строй вра
жеских самолетов нарушился. Во вто
ром заходе Дема сразил еще один 
Ю-88. А другие летчики его группы 
сбили четыре «ю нкерса». Неприцель
но побросав бомбы, враж еская армада 
рассыпалась в разные стороны. Удар 
по советским войскам был сорван.

За этот бой Леонид Васильевич 
удостоился ордена Красного Знамени. 
Сколько их, подобных схваток, было 
у него впереди! Ведь до конца войны 
оставалось еще более полутора лет!..

Но и после победы ему еще дове
лось воевать. Берлин уж е пал, был 
подписан акт о безоговорочной капи
туляции фашистской Германии, а груп
па немецких армий «Центр» вела бои 
в Чехословакии, рассредоточившись 
в горах. Выбить врага оттуда было 
сложно. Бомбардировщики и штурмо
вики тут не годились. А вот «яки» 
для действий в горах оказались более 
приспособленными. В эти дни, уж е 
после победы, помощник командира 
112-го гвардейского истребительного 
авиаполка по воздушно-стрелковой 
службе гвардии капитан Дема и его 
товарищи, по сути, не выходили из 
боя. Только пополнят боекомплект — 
и снова в полет.

Наконец прозвучал последний вы 
стрел. В той победной точке войны 
у деревни Сливице в Чехословакии 
есть доля ратного труда и Леонида 
Демы. Его подвиги в небе этой 
страны отмечены чехословацкими ор

деном «Крест 1937 года» и медалью 
«За храбрость».

За годы войны Леонид Васильевич 
совершил свыше 270 боевых вылетов, 
лично сбил семнадцать самолетов 
противника, кроме того, пять — в 
групповых боях. Он удостоился зва
ния Героя Советского Союза.

...Н а другой день Л. Дема снова 
пришел на центральную площадь 
станицы. Чья-то рука опустилась на 
его плечо. Он обернулся и увидел 
фронтового друга, приглашавшего его 
на Кубань. Н есказанно обрадовались 
встрече, обнялись.

— Ну что, Леня, идем на праздник. 
П ора...

Оба смахнули невольные слезы и 
направились на площадь. Жители 
станицы торжественно и радостно 
отмечали годовщину Великой Победы.

После торжественной части вместе с 
участниками освобождения кубанской 
земли Л. Дема пошел в среднюю 
школу, на пионерский сбор. Вы
ступил с воспоминаниями о подвигах 
однополчан, ответил на многочислен
ные вопросы. Ребята с интересом 
узнали, что и после войны он про
явил немалое мужество.

...Когда в Чехословакии добивали 
последних фашистских стервятников, 
Леонид Васильевич получил тяжелое 
ранение, вследствие этого ослеп. 
Через полгода врачи все ж е вернули 
ему зрение, но путь в военную авиа
цию, переходившую на реактивные 
самолеты, для него был закрыт. 
Однако фронтовик не пал духом. 
Перейдя в гражданскую  авиацию, 
снова поднялся в воздух. Эксплуа
тируя винтомоторную технику, летал 
на Камчатке и Колыме, бороздил 
небо над Сахалином. Перевозил гру
зы, пассажиров, вел разведку рыбных 
косяков, доставлял почту, совершал 
санитарные рейсы. А потом потянуло 
в родные края. В 1962 году перевелся 
в Магнитогорск и летал еще 14 лет.

Сейчас на пенсии. Но не сидит 
без дела. Как председатель городско
го комитета ветеранов войны ведет 
большую работу. То решает квартир
ный вопрос кого-то из бывших фрон
товиков, то «отстаивает» очередь 
ветерана, скаж ем , на садовый участок, 
то «пробивает» инвалиду машину.

Много внимания Леонид. Васильевич 
уделяет военно-патриотическому вос
питанию молодежи. В последние 
годы в составе агитпоездов ЦК ВЛКСМ 
побывал у строителей БАМа, у нефтя
ников Сибири и газовиков Туркме
нии. Героя тепло встречали моряки 
подшефной подводной лодки «Магни
тогорский комсомолец» Краснозна
менного Северного флота.

Рисунок Е. СЕЛЕЗНЕВА,
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мы — ИНТЕРНАЦИОНАЛИСТЫ

Генерал-майор авиации запаса 
Л. ШИШОВ, Герой Советского Союза, 
кандидат военных наук В НЕБЕ
В последние месяцы Великой Оте

чественной войны мне, летчику- 
штурмовику, довелось участво

вать в боях за освобождение Юго
славии от фашистских захватчиков. 
Много лет прошло с той поры, 
но память бережно хранит события, 
предшествовавшие Победе, образы од
нополчан и югославских товарищей, 
сражавшихся вместе с нами против 
общего врага.

Великий подвиг советского народа, 
братская помощь воинов Советской 
Армии в освобождении родной зем 
ли, формировании регулярных частей 
Народно-освободительной армии, в 
том числе авиационных, не забыты 
и в Югославии.

Не так давно в составе делегации 
Советского комитета ветеранов войны 
я был приглашен на торж ества по 
случаю открытия мемориального ком 
плекса и музея в честь бойцов Срем- 
ского фронта. Побывали и на местах 
былых боев, поклонились могилам 
погибших товарищей, с которыми 
мечтали о победе и приближали, 
как могли, этот желанный день...

Отброшенные от Белграда, гитлеров
ские войска к концу октября 1944 года 
закрепились на рубеже Дрвар, Ву- 
ковар, южнее Сараево, побережье 
Адриатического моря у города Задар. 
Фашисты располагали здесь достаточ
но крупными силами.

Для борьбы с этой группировкой 
противника был создан Сремский 
фронт. С воздуха войска фронта под
держивала авиационная группа под 
командованием Героя Советского Сою
за генерал-майора авиации А. Витру- 
ка. В состав ее входили 10-я гвар
дейская штурмовая авиационная Во
ронежско-Киевская Краснознаменная 
орденов Суворова и Кутузова ди
визия, 236-я истребительная авиаци

Рисунок Е. СЕЛЕЗНЕВА.

онная Львовская Краснознаменная 
дивизия и 9-й район авиационного 
базирования, осуществлявший ты ло
вое обеспечение.

Одновременно с боевыми действия
ми в интересах частей Народно- 
освободительной армии Ю гославии 
советские авиаторы должны были 
подготовить большую группу летчиков 
и авиаспециалистов — костяк буду
щих ВВС республики. И, надо ск а
зать, несмотря на усталость, поне
сенные потери, наши воздушные бой
цы с честью выполняли свой воин
ский и интернациональный долг. 
Велико было ж елание приблизить час 
окончательной расплаты  с фашизмом, 
помочь братскому народу и воинам 
Ю гославии быстрее вымести с много
страдальной земли гитлеровскую не
чисть.

...Д ве шестерки «илов», как  ни 
старались, не смогли разрушить пере
праву через реку Сава у населенно
го пункта Брчко. Огонь зениток был 
настолько плотен, что ни одному 
даж е из видавших виды летчиков- 
штурмовиков не удалось прицельно 
сбросить бомбы.

Из штаба дивизии последовал пов
торный приказ: «Переправу разру
шить! Вылет двумя группами по 
готовности».

На этот раз наш командир полка 
гвардии майор А. Рассмотрев решил 
действовать иначе. Ш естерке Ил-2, 
ведомой командиром звена гвардии 
старшим лейтенантом В. Артамоно
вым, была поставлена задача выйти 
на цель на высоте 1700 метров, 
отвлечь на себя огонь зенитной 
артиллерии и подавить выявленные 
батареи. С интервалом в две минуты 
переправу с западного, тылового, 
направления на малой высоте долж на 
неожиданно для противника атако

вать ударная группа из четырех 
пар штурмовиков, возглавляем ая ко
мандиром эскадрильи гвардии капита
ном А. Артюхиным.

Сигнал на взлет. «Илы» — в воз
духе. На аэродроме с нетерпением 
ждали результатов штурмовки. И вот 
сообщение из штаба дивизии; боевая 
задача выполнена. Экипаж-«контро- 
лер» подтвердил уничтожение пере
правы. Лишившись ее, фашисты поте
ряли возможность быстро подтягивать 
резервы и маневрировать ими. Ко
мандование НОАЮ передало благо
дарность советским летчикам за мет
кие удары по врагу.

Помнится и такой эпизод тех пои- 
стине горячих дней, требовавших 
от авиаторов, по сути дела, в конце 
войны такого ж е мужества, мастер
ства, с которыми они дрались в небе 
от Волги до Дуная. Экипаж гвардии 
лейтенанта Г. Ш кодина в составе 
группы Ил-2, ведомой гвардии стар
шим лейтенантом Г. Васевым, штур
мовал скопление враж еских войск в 
районе Биелина. В разгар боя Шко- 
дин услыш ал тревожный доклад воз
душного стрелка гвардии сержанта
В. Ш илина:

— Командир, атакую т «фоккеры»!
Ш кодин резко отвернул штурмо

вик. Выпущенная фашистом очередь 
прошла мимо. Разворот, и вражеский 
истребитель вновь на хвосте у «иль- 
юшина». Ш илин не сплоховал — 
подрезал фашистский самолет свин
цовой строчкой. Оставляя клубы 
дыма, «фоккер» пошел к земле.

Но сверху на штурмовик нацелилась 
еще пара истребителей. Снаряд уго
дил в кабину. Израненный, Шкодин 
с трудом дотянул подбитую машину 
до аэродрома, со второй попытки 
посадил ее и уж е на пробеге поте
рял сознание.
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ЮГОСЛАВИИ
Под стать мужественному, волево

му офицеру были и его подчинен
ные. За ночь механики гвардии стар
шина В. Панчулидзе и гвардии стар
ший сержант Н. Быстров отремон
тировали и полностью подготовили 
самолет к боевой работе.

В то время над аэродромом Зе- 
мун ни днем, ни ночью не смол
кал гул авиационных моторов. Вче
рашние партизаны  овладевали с по
мощью советских друзей летным де
лом. Н елегкая была эта задача, 
если учесть нехватку учебных самоле
тов для первоначального обучения 
и многого другого, без чего сегодня 
вообще трудно представить себе про
цесс подготовки летного состава.

Однако фронтовики из любого поло
жения находили выход. В полевых 
авиаремонтных мастерских дорабаты
вали боевые самолеты под двойное 
управление, изготовляли необходи
мые учебные пособия. Иные недостат
ки с лихвой компенсировались м а
стерством и опытом инструкторов. 
Нашу штурмовую авиадивизию здесь 
представляли лучшие боевые лет
чики — П. Елисеенков, Н. Ефалов, 
А. Ломовцев, Б. Пестров, А. Раков, 
Н. Сморчков и другие. Был среди 
них и мой командир и друг — бес
сменный ведущий штурмовых групп 
гвардии капитан А. Добкевич.

В начале войны коммунист А лек
сандр Добкевич служ ил в санитарной 
эскадрилье, экипаж и которой заним а
лись эвакуацией в тыл раненых, 
доставляли на фронт медикаменты, 
медицинское оборудование. Затем он 
добился перевода в боевую часть и 
переучился на штурмовик. В нашем 
полку летал только ведущим. Выпол
нил около ста боевых вылетов. 
В апреле 1944 года ему было при
своено звание Героя Советского Со

юза. Вот такие люди, как  комэск
А. Добкевич, вклады вали свой опыт, 
знания и душу в подготовку юго
славских авиаторов.

О сложности и масштабности раз
вернутой в авиагруппе работы по 
обучению летного и технического 
состава НОАЮ можно судить по таким 
данным. Только в ноябре здесь 
проходили подготовку 176 летчиков 
истребительной и штурмовой авиации, 
400 технических специалистов, 2100 
человек обслуживающ его пер' энала 
аэродромов, других наземных служб.

В декабре 1944 года первые юго
славские летчики, освоившие наши 
«яки» и «илы», начали летать на 
задания. Запомнился мне совместный 
боевой вылет с Душаном Божевичем, 
Иваном Иличем и Борисом Госляром 
в начале января 1945 года.

Ш естерка Ил-2, где я был ведущим, 
нанесла удар по скоплению фашистов 
у населенного пункта Янья. С воз
гласами «Ж ивео Црвена Армия!», 
«Ж ивео Тито!» югославы вместе с на
ми устремлялись в пике, разили гит
леровцев меткими очередями.

Задание было успешно выполнено. 
На аэродром мы возвращ ались в 
приподнятом настроении. Мне при
ятно было сознавать, что храбро 
сраж авш иеся в партизанских отрядах 
югославские бойцы и командиры с 
помощью советских авиаторов за ко
роткий срок стали неплохими летчи
ками, что наши взаимные братские 
чувства теперь крепнут в небе, в воз
душных боях.

Начало марта 1945 года было 
отмечено тяж елыми боями частей 
Народно-освободительной армии в хо
де ликвидации удерживаемого гитле
ровцами плацдарма в районе Осиек, 
Дольня Михоляц. Ожесточенные 
схватки происходили и в воздухе.

Будто предчувствуя скорый конец, 
фашистские летчики и зенитчики бу
квально осатанели. Именно в эти дни 
погибли при выполнении боевых задач 
мои товарищи Герои Советского Союза 
гвардии капитаны А. Дудкин и 
И. Алимкин, а такж е гвардии майор 
М. Сурнин, гвардии лейтенант А. По
пов, еще несколько летчиков из на
шего и соседних полков дивизии. 
Их имена, их верность воинскому и 
интернациональному долгу не забыты.

Вскоре плацдарм — один из по
следних опорных пунктов гитлеров
цев в Ю гославии — был ликви
дирован. Думается, немалую роль 
в этом сыграла эффективная авиаци
онная поддерж ка частей НОАЮ лет
чиками авиагруппы генерала А. Вит- 
рука. На Сремском фронте наступила 
непривычная для нас тишина...

9 мая на аэродроме Сомбор ко
мандир нашего 165-го гвардейского 
штурмового авиационного полка гвар
дии майор А. Рассмотров построил 
личный состав. Рядом с нами стояли 
в строю летчики, воздушные стрелки, 
авиаспециалисты 421-го югославского 
штурмового авиаполка во главе со сво
им командиром Д. Божевичем. З а 
таив дыхание, все ждали сообщения 
гвардии майора Рассмотрова. И вот 
командир объявил, что враг раз
громлен, гитлеровская Германия капи
тулировала!

Радости нашей не было предела, 
и самые красивые слова вряд ли 
передадут всю гамму чувств, перепол
нявших душу. Таким остался в па
мяти один из самых счастливых 
дней моей жизни — День Победы.

*̂1
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НАСЛЕДНИКИ ПОБЕДЫ

ТОВАРИЩ 
ЗА ТОВАРИЩА

Полковник Е. БЕССЧЕТНОВ

В тот облачный январский день звено управления эскадрильи 
в третий раз вылетело в район Джелалабада на прикрытие 
высадки нашего тактического воздушного десанта. Только 
штурмовики сделали заход и ударили по огневым позициям 
мятежников, как майор Э. Рябов, ведущий второй пары, 
не выводе из атаки услышал взволнованный голос авиа
наводчика, предупреждавшего о пуске ракеты.

Требовалось выполнить энергичный маневр, но штурмовик, 
потерявший скорость на выводе, вяло слушался рулей. 
Эдуард Константинович успел лишь включить отстрел тепло
вых ловушек. Однако было поздно. В следую щ ее мгно
вение он почувствовал, как сильнейший удар в хвостовую 
часть тряхнул боевую  машину.

«М ожет быть, ещ е не все потеряно?» —  вспыхнула 
слабая надежда. Рябов окинул взглядом приборную доску. 
И тут ж е понял, что вряд ли мож но рассчитывать 
на благополучный исход. Аварийная ситуация развивалась 
стремительно. Отказали обе гидросистемы, «сели» генераторы 
постоянного тока, лишив самолет питания, и вот уж е 
«обрезало» двигатели...

Сгруппировавшись, нажал на поручни. Пушечной силы 
выстрел мгновенно выбросил его из кабины штурмовика. 
Когда над головой раскрылся купол парашюта, он первым 
делом осмотрелся. Сердце наполнилось тревогой: он опускался 
на кишлак. Знал: если попадешь в руки душманов,
живым не выбраться...

К счастью, запас высоты был достаточным, чтобы сколь
жением парашюта уйти хоть на небольш ое расстояние 
от селения. А там он готов принять бой, отбиваться до 
последнего патрона. Устойчивый ветер, словно помогая лет
чику, все дальше относил его к спасительным горам.

* • *

Летчики группы, закончив прикрытие десанта, по команде 
ведущего стали в круг над районом катапультирования. 
Начальник штаба эскадрильи майор Валерий Новогурский, 
шедший ведомым второй пары, оставшись без ведущего, 
больше других переживал за Рябова. Как сложится обста
новка? Ему виден был широкий купол парашюта, опускав
шийся все ниже. Но куда садится летчик? Не на кишлак ли? 
Неужели погибнет? Что тогда сказать его ж ене Елене 
Николаевне, детям Ю лии и Константину?

С Рябовым его связывала крепкая дружба. Эдуард 
Константинович никогда не ловчил, не подстраивался под 
мнение начальства, ум ел отстоять свою точку зрения, был 
справедлив. Такая жизненная позиция свойственна людям, 
хорошо знающим свое дело, с больш им запасом духовных 
сил.

Боевые друзья делали все возможное, чтобы спасти его. 
Комэск подполковник Г. Стрепетов по радио доложил на 
командный пункт о случивш емся, срочно вызвал пару вер
толетов. Он рассчитывал, что Рябов, опустившись на землю , 
воспользуется портативной радиостанцией и сообщит о своем 
местонахождении. Это  облегчит его поиск и спасение. 
Но время шло, скомканный купол парашюта уж е  распла
стался на камнях, а сигнала радиомаяка все нет. В чем  дело?

Продолжая кружиться над горами, летчики оставались 
в неведении. Разбился? Попал к душманам? Повредил 
радиостанцию при ударе о землю ? Вообщ е, что происходит

там, внизу? Надо бы снизиться, но мож но попасть под 
удар очередного «Стингера».

—  Смотрите, тропа от кишлака в горы! И на ней душманы! 
Спешат к месту приземления, —  передал по радио комэск. —  
Перекры ваем  путь! Работать поочередно. Бьем  до подхода 
вертолетов!

Подполковник Г. Стрепетов первым отделился от строя и 
устремился в пике. Направил ш турмовик вдоль тропы и 
нажал на боевую  кнопку. Два пучка реактивных снарядов, 
достигнув земли, взметнули мощ ные сполохи огня и дыма. 
Только вывел боевую  машину, как следом зашел его 
заместитель по политчасти майор А. Рыбаков, он «прочистил» 
тропу чуть дальше, а майор В. Новогурский накрыл 
реактивными снарядами следующий участок. Душ маны ответили 
лишь пулеметным и автоматным огнем. А это не столь 
опасно. Ещ е заход...

Что ж е  произошло с майором  Рябовым? П очем у он 
не давал о себе знать? Случилось поистине непредвиден
ное. У него не раскрылся носимый аварийный запас 
(Н А З ): что-то там помешало, м о ж ет быть, неправильная
укладка, и он остался под чашкой сиденья. Рябов отцепил 
его от ремня, подтянул к себе, но так спускаться 
опасно, а ведь надо управлять снижением, приготовиться 
к приземлению. И Рябов, стараясь не опоздать, поспешно 
отбросил Н А З  в сторону, чтобы не мешал. Отбросил 
слиш ком сильно. Весь пакет отцепился, упал на камни и 
воспламенился. Очевидно, сработали сигнальные патрончики. 
А в Н А Зе  —  портативная радиостанция, автомат, рожки 
с патронами к нему. Рябов остался без всего этого, 
лишь с пистолетом да одним сигнальным патроном в 
кармане...

Он приземлился в километре от кишлака. И хотя удар 
был сильный, не поломал ни ног, ни рук, не повредил 
позвоночника, что случалось с некоторыми летчиками в 
подобных ситуациях. Отцепив подвесную систему, огляделся. 
В вышине кружили штурмовики, внизу, под горой, метрах 
в ста горел носимый аварийный запас и все, что в нем 
находилось, а от кишлака в горы к нему беж ало с десяток 
игрушечных фигурок в чалмах: мятежники.

Оставаться здесь было опасно. (Депляясь за выступы 
камней, Эдуард Константинович начал поспешно забираться 
вверх по склону. Надо было, во-первых, подальше оторваться 
от душманов, во-вторых, подыскать подходящую площадку 
для посадки вертолета. В том, что на его выручку 
вызваны экипажи винтокрылых машин, не сомневался. Пока 
он забирался все выше, задыхаясь от спешки, до слуха 
донеслись характерные лопающ иеся разрывы реактивных 
снарядов. Он поднял голову и увидел, что это кружившие 
над ним ш турмовики начали «обработку» местности, стре
мясь не дать мятеж никам  захватить его.

А ведь летчики звена рискуют собой, снижаясь на опасную 
высоту. И теплая волна благодарности к ним захлестнула 
его сердце. У него как-то окрепла уверенность; все должно 
хорошо кончиться.

...Эдуард Константинович родом из Ленинградской области. 
После средней школы поступил в Ейское высшее военное 
авиационное училище летчиков. В 1979 году по окончании 
училища с дипломом летчика-инженера прибыл в ордена 
Ленина Московский военный округ и служил здесь около 
пяти лет. Затем  его назначили командиром звена в 
Краснознаменный Прикарпатский военный округ, где пришлось 
переучиться с истребителя на реактивный штурмовик. На 
новом месте он скоро выдвинулся в ряды наиболее 
подготовленных летчиков, умелых наставников подчиненных. 
Вскоре стал зам естителем  командира эскадрильи. И вот три 
месяца назад попал в Афганистан.

На его счету было несколько десятков боевых вылетов. 
В воздухе всегда действовал инициативно, решительно, вместе
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с тем не терял головы. Однако сегодня вот не уберегся. 
Удастся ли вырваться из переделки? Главная надежда —  
на боевых товарищей. Без их поддержки и помощи ему, 
пожалуй, не уцелеть...

С первых дней пребывания на афганской зем ле дружба 
и войсковое товарищество в эскадрилье были возведены 
поистине в ранг высших моральных ценностей. Каждый 
понимал; спасешь, подстрахуешь товарища —  и тот выручит 
тебя в трудную минуту.

Буквально две недели спустя после прибытия авиаторы 
эскадрильи получили задачу оказать поддержку с воздуха 
афганским войскам, которые развернули боевы е действия 
против бандформирований в П анджш ерском ущ елье. Боль
шинство летчиков —  молодые. Как поступить?

Стремясь избежать неоправданных потерь, руководство 
эскадрильи основную нагрузку взяло на себя. Хотя моло
дежь и рвалась в бой, ее придерживали на земле. На 
боевые задания в первые дни ходили первоклассные 
возду иные бойцы —  комэск, его заместитель, политработ
ник эскадрильи, начальник штаба да летчики звена майора 
Георгия Елина, имевшие более основательную  подготовку, 
чем другие. Работали и за себя, и за молодежь. Как 
ни было трудно, но справились с задачей хорошо.

А что чувствовали молодые летчики? Конечно, они были 
признательны старшим товарищам за отеческую  заботу о них, 
вместе с тем испытывали внутреннюю потребность не остаться 
в долгу. Надо ли говорить, с каким подъемом  и настой
чивостью  они ходили на удары, когда окрепли морально 
и получили некоторый опыт? Какое глубокое уважение 
они питали к старшим товарищам, с какой прилежностью  
выполняли каждый их совет, пожелание! Все это сближало, 
сплачивало людей, помогало переносить трудности боевой 
обстановки.

Друж ба и войсковое товарищ ество объединяли авиаторов 
с воинами других родов войск. М айору Рябову помни
лись боевые вылеты в Панджш ерское ущ елье, когда требо
валось срочно выручить наших бойцов, которые попали под 
душманский огонь. Так было однажды хмурым декабрьским 
днем.

...В тот раз вылетели также звеном  управления. Надо 
было вызволить из каменного «м еш ка» мотострелковый 
батальон, обложенный огнем мятеж ников с двух сторон. 
Их огневые точки располагались выше по склонам в 
каких-нибудь 100— 150 метрах от наших воинов, укрывшихся 
за камнями. Малейший промах —  и попадешь по своим. 
Однако надо идти на риск, брать всю полноту ответствен
ности на себя...

Вот находившийся среди мотострелков авианаводчик сооб
щил координаты одной, другой цели. Летчики быстро 
отыскали их на карте, сличили с местностью  и, разбив
шись на пары, пошли в атаку.

Майор Рябов с ведомым, определив предназначенную для 
них цель —  позицию крупнокалиберного пулемета с расче
том, оборудованную справа на каменистой площадке, с до- 
ворота устремился к земле. Прицелился, выпустил серию 
реактивных снарядов, чтобы подавить сопротивление душма
нов, а несколько секунд спустя, подойдя ближе, сбросил 
бомбы. Неотрывно следовавший за ним майор Новогурский 
нарастил силу удара. Оба попали со снайперской точ
ностью. Не только осколки, но и обрушившаяся камен
ная осыпь не задели мотострелков, зато цель была накры
та. По другой огневой точке, оборудованной на проти
воположном склоне, ударила командирская пара. Во втором 
заходе летчики уничтожили душманские огневые расчеты, 
засевш*1е чуть дальше по ущ елью .

«Спасибо, —  от имени мотострелков передал авианавод- 
чиК, не скрывая радости. —  Путь открыт. Продвигаемся 
дальше...»

Часто с риском для жизни летчики эскадрильи во имя 
интернационального долга громили склады мятежников с 
оруж ием  и боеприпасами, подавляли их опорные пункты, 
в трудную минуту выручали подразделения афганских войск, 
оказывали им поддержку в ходе наступления или при 
ликвидации бандгрупп оппозиции.

Ну а если свой летчик попадал в беду? Боевые товарищи 
готовы были ценой собственной жизни спасти его. Майор 
Э. Рябов был непоколебимо уверен в этом. Вот они, 
над ним, —  защ ищ ают его...

Пока Рябов, оскальзываясь на осыпи, поспешно взбирался 
все выше по склону, ш турмовики успели сделать по 
нескольку заходов куда-то за гору, откуда, видимо, ему 
грозила опасность. В момент удара он приостанавливался 
и прятался за ближайший крупный валун, чтобы не угодить 
под осколки. За  душманами не следил —  было не до того. 
Да они, кажется, застряли где-то у подножия, почувство
вав, что не так-то просто его взять...

Выбравшись к вершине. Рябое с радостью обнаружил 
здесь небольш ую  площадку. Тут мог если не приземлиться 
вертолет, то хотя бы на минуту зависнуть. Однако площадка 
располагалась вблизи тропы, по которой ещ е били штурмо
вики. Он укрылся м еж д у камнями и, весь сжимаясь в момент 
разрыва снарядов и бомб, терпеливо ждал спасения. По его 
подсчетам летчики сделали по пять заходов, пуская эрэсы, 
и ещ е по четыре, сбрасывая бомбы. Он почти оглох от 
гулких разрывов, но был доволен: душманам путь отрезан, 
хотя бы на время. А тут каждая выигранная минута 
дорога...

Но вот штурмовики вновь собрались на кругу; наверное, 
готовятся возвращ аться на «точку». Что ж, боеприпасы 
израсходованы, топливо на пределе. Ничего не поделаешь. 
На миг Рябова охватило тоскливое чувство. Неужели он 
останется без прикрытия?

Однако его не покидала мысль; «Разве боевые друзья 
могут оставить меня в беде?» И действительно скоро 
над горами появилась четверка штурмовиков, пришедшая на 
смену звену управления. По бортовым номерам опреде
лил; это майор Г. Елин со своими летчиками. Они стали 
в круг над горами.

С момента катапультирования прошло, пожалуй, минут 
двадцать. Нетерпеливо поглядывая в небо, Рябов наконец 
увидел две темны е точечки. Да, это, кажется, вертолеты 
поисково-спасательного обеспечения. Они все ближе и ближе.

Когда до винтокрылых машин осталось с километр или 
полтора, Рябов достал из кармана захваченный перед 
полетом сигнальный патрон и привел его в действие. 
Порывистый ветер, огибавший вершину, широким шлейфом 
потащил ярко-оранжевый дым. Передний вертолет тотчас 
довернул к нему и начал снижаться. Минуту спустя 
после его приземления Эдуард Константинович, ухватившись 
за руку борттехника, проворно взобрался в грузовую кабину.

—  Теперь полный порядок, —  стараясь успокоить его, прокри
чал на ухо борттехник. —  А могло быть худо, —  он
показал в иллюминатор; —  Вон «духи» на склоне. Уже
подбирались к вам. С полсотни метров оставалось.

Вечером  того ж е  дня на транспортном самолете из
Кабула майора Э. Рябова доставили в Баграм, на свой 
аэродром. Он нетерпеливо сбежал по трапу на землю, 
а возле самолета уж е  столпилось с десяток однополчан —  
ждали, беспокоились за него. Увидев его, живого и невреди
мого, бросились поздравлять с благополучным возвращ е
нием.

После того случая Эдуард Константинович служил в Рес
публике Афганистан ещ е полгода. Соверш ил около двухсот 
боевых вылетов. Удостоился ордена Красной Звезды . Ему
тож е доводилось выручать боевых товарищей из беды. 
Действовал он под стать тем, кто спасал его, —  смело, 
отважно, самоотверженно, по законам дружбы и войскового 
братства.

Рисунок Е. СЕЛЕЗНЕВА
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Уважаемая редакция журна
ла «Авиация и космонавтика»!

К вам с письмом обраща
ется слушатель Военно-воз
душной инженерной академии 
имени Н. Е. Ж уковского стар
ший лейтенант В. Новиков. 
Что меня побудило взяться за 
перо?

В последнее время средства 
массовой информации заметно 
повысили внимание к различ
ным аспектам деятельности на
ших Вооруженных Сил. Все 
было бы хорошо, если бы в 
некоторых публикациях, ра
дио- и телепередачах не проя
влялась тенденция выискивать 
и, я бы сказал, смаковать 
отдельные негативные факты, 
а порой искажать действитель
ность, подвергать сомнению 
процесс перестройки в армии, 
на флоте, в Военно-Воздушных 
Силах. В полемику по данным 
вопросам пытаются втянуть 
представителей самых различ
ных слоев нашего общества —  
от домохозяек до маститых 
ученых. Прикрываясь демо
кратизацией, гласностью, под
час разглагольствуют откро
венные демагоги, не служив
шие в армии, не знающие ее.

В своем офицерском кол
лективе мы часто обсуждаем

ту или иную статью  в газете, 
радио- или телепередачу, ко
торые затрагивают военную 
тематику. Нам, лю д ям  воен
ным, имею щ им и опыт армей
ской службы, и боевую  закал
ку, сразу видны фальшь, наду
манность, искажение действи
тельности в некоторых «сю-

кому. Но такая дикость могла 
прийти в голову только лю дям 
с больной фантазией. К сожа
лению, этот пример не еди
ничен.

Подобные измыш ления не 
могли оставить меня равно
душным. Я решил, обратив
шись к средствам массовой

ПИСЬМА ЧИТАТЕЛЕЙ

ВМЕСТО ГЛАСНОСТИ.
ДЕМАГОГИЯ

жетных рассуждениях».
Особенно это касается аф

ганской темы. Тут каждый 
мнит себя стратегом. Но хуже 
всего, когда в печать, в эфир 
идет заведомая фальсифи
кация. Например, с возм ущ е
нием я и мои товарищи вос
приняли заявление академика
А. Сахарова в интервью ка
надской газете о том, что 
якобы в Афганистане наши 
вертолетчики расстреливали с 
воздуха своих ж е  солдат, 
попавших в тяжелое положе
ние, грозящ ее пленом. Конеч
но, в боевой обстановке ситуа
ция м ож ет сложиться по-вся

информации, поведать людям 
истинную правду о боевых 
буднях наших авиаторов, об 
их нелегкой, но почетной 
службе, о неруш имом войско
вом товариществе.

Два года назад на зем ле 
Афганистана судьба свела м е 
ня с телерепортером  програм
мы «М ир и м олод еж ь» Влади
миром М укусевы м , который 
теперь является одним из сот
рудников редакции телепрог
рамм ы  «Взгляд». Он ж иво реа
гировал на все то, что воочию 
видел в жизни и службе 
воинов-пафганцев». Это  и от
разил впоследствии в теле

ф ильме «Самолет из Кабула». 
Поддерживая с ним знаком
ство, я знал, что Владимир 
продолжает работать над аф
ганской темой, опирается на 
помощ ь тех, кто выполнял 
интернациональный долг в 
Афганистане.

В январе этого года в 
М оскве находился мой то
варищ военный летчик Герой 
Советского С ою за капитан Ни
колай Майданов. Кто, как не 
он, мог полно и правдиво 
рассказать о ратном труде 
наших солдат и офицеров 
в Республике Афганистан? О б 
этом я сказал М укусеву. Он 
согласился с моим мнением 
и пригласил нас вдвоем при
нять участие в программе 
«Взгляд».

И что же? С самого начала 
разговор перед телекамерой 
принял для нас совершенно 
неожиданный характер. Вопро
сы, которые задавал Мукусев, 
никак не соответствовали ж е
ланию высветить реалии ар
мейской жизни, а скорее 
носили провокационный харак
тер. Вот только некоторые 
из них: «Американские воен
нослужащ ие —  участники вой
ны во Вьетнам е —  бросали 
свои награды к подножию

В ТВОРЧЕСКОМ ПОИСКЕ

ОТ ИДЕИ К ВНЕДРЕНИЮ
Майор А. БОНДАРЕНКО

В лучах посадочного прожектора 
показался бомбардировщик. По
гасив после приземления ско

рость, он срулил с ВПП. Трудно было 
издали понять, чей это самолет. 
Многие специалисты посмотрели на 
часы, пытаясь определить: кому по 
времени пора возвращ аться на аэ 
родром? Это была дань привычке. 
Уже в следующий момент взоры ави а
торов устремились в сторону пункта 
управления ИАС: там ярко светилось 
табло с цифрами бортового номера.

— Моя машина, — произнес один 
из техников и заспешил к месту ее 
стоянки.

— Понравилась новинка, — сказал 
заместитель командира полка по 
ИАС подполковник В. Василив. — 
Информационное табло оказывает 
нам помощь на ночных полетах. 
Теперь меньше нервозности в работе, 
выше организованность и порядок. 
В создании приспособления приняли 
участие офицеры Ж упинский, Гор
ский, Притула и другие.

Кстати, это не единственное вне
дренное в жизнь предложение но
ваторов. Здесь же, на ПУ ИАС, их 
руками создан новый пульт старшего 
ц^женера полетов. Преимущества его 
неоспоримы. Стало возможным про
слушивать радиообмен в воздухе 
между экипажами, проверять связь 
с самолетами в период предвари
тельной и предполетной подготовок, 
контролировать работоспособность 
системы опознавания. С пульта осу
ществляется громкая селекторная

связь со стоянками самолетов и 
средств наземного обеспечения по
летов. В итоге улучшилась опера
тивность управления работой лич
ного состава ИАС, повысились орга
низованность летных смен, безопас
ность полетов.

Вспоминаются полеты, когда из-за 
просчетов лиц ГРП и нераспоряди
тельности дежурного по АТО на ма
гистральной рулеж ке создалась 
«пробка» из нескольких самолетов. 
Приземлившиеся бомбардировщики 
перекрыли выход на старт другим 
крылатым машинам. Выправил по
лож ение старший инженер полетов. 
По громкой селекторной связи он 
давал указания направить к опре
деленному борту тягач и топливо- 
или воздухозаправщ ик. Те водители, 
которые не расслыш али бортовой 
номер, «считывали» его с информа
ционного табло. «Пробку» удалось 
ликвидировать довольно быстро. Не 
будь у инж енера под рукой техни
ческих средств, все могло получиться 
гораздо хуже.

Что движ ет новаторами? Прежде 
всего стремление облегчить труд н а
земных специалистов, повысить опе
ративность обнаруж ения дефектов и 
надежность их устранения. Именно 
поэтому в полку, где служ ит под
полковник В. Василив, дают ши
рокую свободу развитию творчества 
рационализаторов, добиваются ско
рейшего внедрения в практику по
лезных новшеств.

Благодарны сослуживцы старшему

лейтенанту Ю. Ж игальцову, который 
разработал и создал очень нужное 
в этих суровых краях приспособле
ние. Из подсобных материалов он 
сконструировал моторный подогре
ватель с электрическим приводом, 
обеспечивающий подогрев самолет
ных агрегатов в холодное время года. 
Раньше для приведения приборов 
и оборудования к необходимым пара
метрам требовалась работа двига
теля на малом газу в течение дли
тельного времени. Сейчас оно умень
шилось. Следовательно, экономится 
топливо, сокращаются сроки под
готовки самолетов к вылету.

Нехитрое, казалось бы, приспособ
ление создано и старшим лейтенан
том О. Тимофеевым. На самом деле 
его аэромобильная пневмоустановка 
очень ценна. С ее помощью можно 
выполнять сверлильные, клепальные, 
ш лифовальные, покрасочные и другие 
операции. Особенно она удобна и 
эффективна на полевом аэродроме.

Много полезного сделано пол
ковыми умельцами. Но немало еще 
и неосуществленных идей и задумок. 
Над их реализацией и трудятся авиа
торы, направляя усилия на повыше
ние качества подготовки бомбарди
ровщиков к вылету и эффектив
ности учебного процесса.

Но везде ли так заботятся о раз
витии рационализаторской и изобре
тательской работы? Увы! Порой при
ходится наблюдать такую картину. 
В эскадрилье не все благополучно 
с обслуживанием авиационных ком-
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Капитолия. Не собираетесь ли 
вы, Николай, и вообщ е все 
награжденные в Афганистане 
нести свои награды на Крас
ную площадь?», «Зачем  нашей 
стране нужна такая большая 
армия?», «Почему воинские 
части, прибывшие в Армению , 
первым делом строили плацы, 
а не шли сразу на помощь 
пострадавшим от зем летря
сения?». Невольно втянутые в 
дискуссию, мы вопреки своему 
желанию  и убеж дениям  были 
вынуждены так или иначе 
отвечать на провокационные 
вопросы.

По-моему, Николай Майда
нов отвечал вполне здраво и 
разумно. Однако его ответы, 
видимо, не вписывались в 
заранее разработанный сцена
рий, так как, по словам 
ведущего, были недостаточно 
«остры». И каково ж е  было 
наше удивление, когда во 
время выхода передачи в эфир 
мы увидели ум ело  смонтиро
ванный ролик, в котором раз
говор, происшедший на теле
студии, был представлен в со
вершенно ином свете, чем 
происходил на самом деле. 
Вдобавок были присовокуп
лены моменты, которые, как 
нас заверили, не снимаются

и в интервью не войдут! 
Николай возмущ ен этим так 
же, как и я. Организаторы 
телепередачи исказили дейст
вительность, стремясь затуш е
вать все то хорошее, чем бо
гаты наши Вооруженные Силы. 
Причем для «весомости» ре
шили использовать не каких-то 
дилетантов, а военнослужа- 
щих-«афганцев», один из ко
торых к тому ж е  Герой 
Советского Союза.

Таким образом , мы, не 
ж елая того, м ож ет быть, спо
собствовали появлению у кого- 
то превратного мнения о на
ших Вооруженных Силах. А 
ведь мы хотели с помощ ью 
телевидения показать значи
мость ратного труда, расска
зать о хороших традициях, о 
своих товарищах —  людях вы
сокого долга и чести.

В Афганистане мы  не искали 
личной славы, а выполняли 
интернациональный долг. На 
счету Николая Майданова 1250 
боевых вылетов. Каждый из 
них мог стать для него пос
ледним. Он не раз созна
тельно шел на смертельный 
риск, спасая, да, именно спа
сая, а не уничтожая, как кто-то 
«вещает», товарищей, попав
ших в беду.

Точно так ж е  действовали и 
другие наши летчики и техни
ки. Участвуя в ликвидации 
последствий аварии на Черно
быльской А Э С , находясь в 
Афганистане, я видел это свои
ми глазами. Мои товарищи в 
числе первых пришли на по
мощ ь армянскому народу, 
пострадавш ему от зем летря
сения. И где бы  они ни 
были; в Афганистане, в Черно
быле, в Армении, они были 
первыми, были там, где труд
но, где нужны смелые, на
дежные люди, высокоподго
товленные специалисты. Среди 
них —  русские и украинцы, ка
захи и узбеки, представители 
других национальностей. Всех 
их объединяло одно: чувство 
долга, чувство ответственности 
перед своим народом, перед 
Родиной. Горжусь, что был 
среди них, горжусь, как и 
Николай Майданов, своей на
градой —  орденом «За  служ 
бу Родине в Вооруженных 
Силах С С С Р» I I I  степени.

Я далек от мысли все идеа
лизировать. В Вооруженных 
Силах есть проблемы, есть 
вопросы, требую щ ие своего 
решения. Их видим и мы, и 
наши старшие начальники, при
чем, думаю , не хуже, чем  те.

кто, не имея прямого отноше
ния к армии, пытается предста
вить ее в ином виде, посеять 
недоверие к ней, недруже
любие.

Решить ж е проблемы, наз
ревшие и в нашем обществе, 
и в Вооруженных Силах, приз
ваны перестройка, конкретные 
меры, действия, а не дема
гогические дебаты. Одна из 
главных задач, как известно, 
сформулирована X IX  Всесою з
ной партконференцией. Речь 
идет о необходимости обеспе
чивать эффективное оборон
ное строительство преимуще
ственно за счет качественных 
параметров как в отношении 
техники, так и личного состава. 
Д умаю , каждом у здравомыс
лящ ем у человеку понятно; де
лается это в интересах оборо
носпособности страны. Мне 
и моим товарищам кажется 
странным, что не где-то за 
границей, не в стане, так 
сказать, вероятного против
ника, а у себя, рядом про
исходит какая-то возня с целью 
опорочить то, что было, есть 
и будет свято для каждого 
гражданина-патриота.

Старший лейтенант
В. НОВИКОВ.

плексов, допускают досадные про
махи техники самолетов, в плачев
ном состоянии находится наземное 
оборудование, невысока профессио
нальная выучка отдельных специа
листов, их техническая культура.

Тут бы и проявить см екалку но
ваторам. Но они, к сож алению , без
действуют. А ведь как пригодились 
бы стенды с изложением сути оши
бок личного состава или характер
ных неисправностей авиатехники, 
мерами безопасности при работе с 
боеприпасами.

Почему ж е такое происходит? Иные 
руководители, вероятно, никак не 
могут уяснить, с чего начать? А 
начинать, думается, надо с укреп
ления наиболее слабых мест, под
ходить к развитию рационализатор
ской и изобретательской работы с 
научно обоснованных позиций, с чет
ким прогнозированием всех плюсов 
и минусов.

Порой сказы вается дефицит опыта. 
Здесь бы обратиться за помощью к 
соседям. Но некоторым руководите
лям НАС то ли гордость не позволяет 
это сделать, то ли отсутствие должной 
заинтересованности в развитии тех
нического творчества. Между тем 
брать на вооружение есть что. Об 
этом свидетельствует опыт лучших 
авиационных коллективов.

В группе обслуживания радио
электронного оборудования под ру
ководством капитана И. Наседкина 
изготовлен, например, дипольный 
отражатель. Нередко при выполне
нии бомбометаний на полигоне штур
маны допускали просчеты в при
целивании. Чтобы как-то оправдать 
свои ошибки, отвести от себя упреки 
на разборе полетов, они порой спи
сывали все на неисправность при
цела, на халатность техников груп
пы. В результате давались дополни

тельные полеты, попусту тратились 
топливо, ресурс ракетоносцев, труд 
многих специалистов, готовивших их 
к вылету. Новинка ж е позволяет 
делать «вы верку» прицела не в воз
духе, а на земле. Необоснованные 
упреки прекратились.

Проблем у рационализаторов ко
нечно ж е много. Зачастую  не хва
тает оборудованных мест, необходи
мых материалов. Бы вает и так, что 
есть нуж ная разработка, а вот во
площения ее в жизнь добиться трудно. 
Такое, например, произошло со стар
шим летчиком-инструктором майором 
Л. Королевым. Офицер предложил 
изготовить тренаж ер для летного со
става, на котором можно приобрести 
определенные навыки. «Экзаменатор 
для контроля готовности курсантов 
к полету» — тож е его идея. До
водит офицер «до ума» и новую 
задумку, которая позволит на ран
ней стадии выявлять ошибки в дей
ствиях летного состава. Но вот осу
ществить эти предлож ения непросто. 
Никто их не принимает всерьез и 
даж е не пытается вникнуть в их суть.

Стоит ли после этого удивляться, 
что у новаторов порой пропадает 
всякое ж елание проявлять актив
ность. Один раз набив шишек о стену 
равнодушия, бюрократизма, иные 
умельцы сворачиваю т свою деятель
ность.

В штабе авиационного полка мне 
рассказали о судьбе одной новинки. 
Суть ее вот в чем. Получаемой с 
помощью фотоконтрольной аппара
туры, установленной на самолете, 
информации оказы вается недоста
точно для того, чтобы выявить, на 
каком ж е этапе ошибается иной раз 
штурман при выполнении бомбоме
тания. Нужно было обеспечить боль
шую частотность кадров. Вот и 
придумали рационализаторы про

стенькое приспособление. Испытали 
его. Результат превзошел все ож и
дания. Ш турманы-инструкторы по
лучили возможность более конкретно 
вести разбор ошибочных действий 
в воздухе, принимать меры к их 
устранению. Это, в свою очередь, 
позволило сократить число контроль
ных полетов. Уменьшился расход 
топлива и ресурсов. Словом, эффект 
значительный. Что ж е дальше?

Оформили необходимые документы, 
отправили в штаб ВВС Уральского 
военного округа. На этом дело и 
застопорилось. Новаторы не смогли 
одолеть консерваторов. Разработка 
надолго осела в сейфах. А ведь вы
года была очевидной...

В докладе на XIX Всесоюзной 
конференции КПСС подчеркивалась 
необходимость открыть простор для 
максимального проявления талантов 
и творческой инициативы. Людей 
одержимых, ищущих следует выяв
лять, привлекать к участию в ра
ционализаторской работе, создавать 
им условия для плодотворной дея
тельности. И заниматься этим обя
заны не только командиры и на
чальники. Это забота такж е пар
тийных и комсомольских акти
вистов.

Думается, давно пора уж е отойти 
от кустарничества в этой важной 
работе. Время новаторов-одиночек 
прошло. Необходимо объединить уси
лия рационализаторов, строить их 
деятельность на строго научной, пла
новой основе, учитывая интересы 
всех служ б. Только тогда мы вправе 
рассчитывать на реальную отдачу 
от труда армейских умельцев.

И еще. Важно добиться, чтобы 
сократился путь от идеи к ее вне
дрению, чтобы в иных коллективах 
навсегда избавились от местничества, 
бюрократизма.
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ТАБЛИЦА ЗАПУСКОВ КОСМИЧЕСКИХ АППАРАТОВ В СССР В 1988 ГОДУ
Начальные параметры орбиты Срок бал-

Дата
запуска

Название
аппарата

период 
обращ е
ния, мин

максим.
высота,

км

миним.
высота,

км

накло 
нение,

град

листическО ' 
го сущ ест

вования, 
лет (дата 

прекращения 
работы)

Примечание

1 2 3 4 5 6 7 8

6 января «Космос-1908» 97,7 678 650 82,5 60 «Космос...» —  наименование серии искусственных  
спутников Земли (И С З), которые регулярно (на
чиная с 16 марта 1962 г.) запускаются с космод
ромов Советского Союза. Научная программа их 
исследований предусматривает:

— изучение концентрации заряженных частиц в 
ионосфере с целью исследования распростране
ния радиоволн, корпускулярных потоков и частиц

15 января 
15 января 
15 января 
15 января 
15 января 
15 января

«Космос-1909» 
«Космос-1910» 
«Космос-1911» 
«Космос-1912» 
«Космос-1913» 
«Космос-1914»

113.8
113.8
113.9
113.9
114.1
114.1

1425
1428
1431
1431
1438
1440

1390
1399
1405
1412
1421
1426

82,6
82,6
82,6
82,6
82,6
82,6

10 ООО 
10 ООО 
10 ООО 
10 000 
10 000 
10 ООО

21 января «Прогресс-34» 88,8 277 191 51,6 (4.3.88 г.] малых энергий, энергетического состава радиа
ционных поясов Зем ли  для оценки радиоактив

26 января 
30 января 
3 февраля

«Космос-1915»
«Метеор-2»
«Космос-1916»

90,3
104,1
89,9

402
973
384

207
947
179

72.9 
82,5
64.9

(9.2.88 г.)
520 

(27.2.88 г.)

ной опасности при длительных космических по
летах, процессов адаптации к невесомости, пер 
вичного состава космических лучей и вариаций 
их интенсивности, магнитного поля Земли, коротко
волнового излучения Солнца и других космичес
ких тел, верхних слоев атмосферы, воздействия 
метеорного вещества на элементы конструкции 
космических объектов;

17 февраля 
17 февраля

17 февраля

«Космос-1917»
«Космос-1918»

«Космос-1919»

75.0
75.0

75.0

195
195

195

173
173

173

64.6
64.6

64.6

(17.2.88 г.) 
(17.2.88 г.|

117.2.88 г.)

18 февраля
19 февраля

«Космос-1920» 
«Космос-1921»

88,8
90,4

268
408

193
215

82,6
70,2

(9.3.88 г.| 
(4.3.88 г.)

—  исследования и эксперименты по космичес
кому материаловедению, получению в условиях 
микрогравитации полупроводниковых материалов 
с улучшенными свойствами и особо чистых биоло
гических препаратов, влиянию факторов космичес

26 февраля «Космос-1922» 11 ч 
49 мин

39344 612 62,8 15

10 марта «Космос-1923» 89,5 332 205 72,8 (22.3.88 г.)
кого полета на живые организмы, а также прове
дение научно-технических исследований и экспери

11 марта 
11 марта 
11 марта 
11 марта 
11 марта 
11 марта 
11 марта 
11 марта

«Космос-1924» 
«Космос-1925» 
«Космос-1926» 
«Космос-1927» 
«Космос-1928» 
«Космос-1929» 
«Космос-1930» 
«Космос-1931»

114.5
114.6
114.8 
115,0 
115,2 
115,4
115.6
115.8

1488
1487
1487
1487
1488 
1493 
1509 
1528

1409
1429
1438
1449
1457
1471
1473
1482

74.0
74.0
74.0
74.0
74.0
74.0
74.0
74.0

9550 
9550 
9550 
9550 

(5.9.88 г.) 
9550 
9550 
9550

ментов в интересах различных отраслей народ
ного хозяйства и международного сотрудничества, 
в том числе гидрологии, картографии, геологии, 
сельского хозяйства, изучения окружающ ей среды;

— отработку элементов и аппаратуры космичес
кой навигационной системы, создаваемой в целях 
обеспечения определения места нахождения само
летов гражданской авиации и судов морского и ры
боловного флотов, в том числе и терпящих бед 

11 марта «Молння-1» 11 ч 
39 мин

38 996 491 62,9 11 ствие, экспериментальной аппаратуры для ретран
сляции телефонно-телеграфной информации, обо
рудования, агрегатов и элементов конструкции 
спутников в различных режимах полета, в том числе 
в совместном, отработки новых видов информа- 
ционно-измерительнои аппаратуры и методов ди
станционных исследований поверхности и атмос

14 марта
15 марта

«Космос-1932»
«Космос-1933»

89.7
97.7

279
675

256
650

65,0
82,5

(20.5.88 г.) 
60

17 марта «ИРС-1А» 102,7 917 863 99,0 (17.3.88 г.|

17 марта «Молния-1» 12 ч 
15 мин

40 584 655 62,9 17 ф еры Земли, мирового океана;
—  получение оперативной информации с целью  

исследования природных ресурсов Земли и миро
вого океана в интересах различных отраслей на
родного хозяйства, науки и международного сот
рудничества.

22 марта «Космос-1934» 104,7 1021 967 83,0 1200

24 марта «Прогресс-35» 88,9 280 190 51,6 (5.5.88 г.)

24 марта 
30 марта

«Космос-1935»
«Космос-1936»

89,5
89,0

356
290

179
189

67,0
64,8

(8.4.88 г.) 
(18.5.88 г.| «Прогресс-34, -35, -36, -37, -38, -39» —  автома

тические грузовые корабли для доставки на орби
31 марта «Горизонт» 24 ч 

36 мин
36 634 36 491 1,4 1 ООО ООО тальную станцию и со станции на Зем лю  различ

ных грузов.

5 апреля 
11 апреля

«Космос-1937» 
«Космос-1938»

100,6
89,4

813
316

774
209

74,0
72,8

120 
(25.4.88 г.)

«Метеор-2, -3» —  спутники космической метео
рологической системы с бортовой аппаратурой 
для получения глобальных изображений облачно
сти и подстилающей поверхности в видимом и ин14 апреля «Фотон» 90,5 397 225 62,8 (28.4.88 г.)

20 апреля «Космос-1939» 97,6 678 623 98,0 60 фракрасном диапазонах спектра как в режиме  
запоминания, так и в реж име непосредственной 
передачи, а также для непрерывных наблюдений 
за потоками проникающих излучений в околозем-
яа  ̂11 т  ■■ , Я В% А Т ■ А Ы П/Ъ Р| U U А 11 KJ в РИА*

26 апреля «Космос-1940» 24 ч 
01 мин

36 380 35 900 1,2 (14.9.88 г.|

27 апреля «Космос-1941» 89,3 293 217 70,3 (11.5.88 г.)
НОМ ко см ическом  п р о стр ан ств е  и получения гло* 
бальных данных о вертикальном распределении

6 мая «Экран» 23 ч 
47 мин

35 653 35 589 0,4 1 ООО ООО температуры (первый спутник был запущен 11 ию
ля 1975 г.).

12 мая «Космос-1942» 89,8 385 178 67,0 (4.7.88 г.| «Молния-1» —  спутник связи, предназначенный 
для обеспечения эксплуатации системы дальней

13 мая «Прогресс-36» 88,8 262 193 51,6 (6.6.88 г.| телефонно-телеграфной радиосвязи, а также пе

15 мая
18 мая
19 мая

«Космос-1943» 
«Космос-1944» 
«Космос-1945»

101,2
89,4
90,3

876
311
391

851
205
217

71,2
64,8
70,4

150 
(24.6.88 г.) 
(31.5.88 г.)

редачи программ Центрального телевидения СССР  
на пункты сети «Орбита» (запуск первого спутника 
произведен 23 апреля 1965 г.).

21 мая «Космос-1946» 11 ч 19 157 19 113 64,9 1 ООО ООО

21 мая 

21 мая

«Космос-1947» 

«Космос-1948»

15 мин 
11 ч 
15 мин 
11 ч 
15 мин

19 156 

19 156

19 113 

19 113

64.9

64.9

1 ООО ООО 

1 ООО ООО

«ИРС-1А» —  индийский спутник, предназначен
ный для получения оперативной информации с 
помощью оптико-электронной аппаратуры с целью  
исследования природных ресурсов Земли. 17 марта 
1988 г. спутник передан на управление индийской

27 мая

i .

«Молния-3» 12 ч 
17 мин

40 716 636 62,5 17 организации космических исследований.
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28 мая
30 мая
31 мая

«Космос-1949»
«Космос-1950»
«Космос-1951»

93,0
116,0
88,8

431
1534

272

412
1503

187

65,0
73,6
82,3

2,7 
10 000 

(14.6.88 г.|

«Горизонт» —  спутник связи для обеспечения 
круглосуточной дальней телефонно-телеграфной 
радиосвязи и передачи телевизионных программ 
на станции систем «Орбита», «Москва», а также 
для использования в международной системе спут7 июня «Сою з ТМ-5» 88,6 234 202 51,6 (7.9.88 г.)

11 июня 
14 июня
21 июня
22 июня
23 нюня

«Космос-1952» 
«Космос-1953» 
«Космос-1954» 
«Космос-1955» 
«Космос-1956»

89,4
97.8 

100,8
89.8
88.8

300
680
819
382
265

215
647
783
181
196

70.0 
82,5
74.0 
64,8 
82,3

(25.6.88 г.| 
60 
120 

(20.8.88 г.| 
(7.7.88 г.)

никовой связи «Интерспутник» (первый спутник был 
запущен 19 декабря 1978 г.).

«Фотон» —  спутник с бортовой аппаратурой.
5 июля «Океан» 97,8 680 651 82,5 60 предназначенной для получения в условиях микро- 

гравитации полупроводниковых материалов с улуч
7 июля «Космос-1957» 88,7 256 194 82,6 (21.7.88 г.) шенными свойствами и особо чистых биологиче

ски активных препаратов, а также изучения про
текающих при атом процессов.7 июля 

12 июля
«Фобос-1» 
«Фобос-2» М ежпланетные траектории

14 июля «Космос-1958» 92,4 417 375 65,8 2,1

19 июля «Прогресс-37» 88,8 273 194 51,6 (12.8.88 г.| «Экран» —  спутник телевизионного вещания с 
бортовой ретрансляционной аппаратурой, обеспе
чивающей в дециметровом диапазоне волн пере
дачу программ Центрального телевидения на сеть 
приемных устройств коллективного пользования

19 июля «Космос-1959» 104,8 1019 975 83,0 1200

26 июля «Метеор-3» 109,4 1221 1198 82,5 8000

28 июля «Космос-1960» 94,5 518 475 65,9 4 (первый спутник «Экран» запущен 26 октября 
1976 г.|.

«Космос-1961» 24 ч 
23 мин

36 410 36 210 1,4 1 ООО ООО

8 августа «Космос-1962» 89,4 297 215 70,0 (22.8.88 г.) «Молния-3» — спутник связи (дальнейшая модер
низация спутников связи «Молния-1», «Молния-2») 
для обеспечения эксплуатации системы дальней 
телефонно-телеграфной радиосвязи, передачи

12 августа «Молния-1» 12 ч 
18 мин

40 754 617 62,9 16,5

16 августа «Космос-1963» 89,8 376 181 64,8 (3.10.88 г.| программ Центрального телевидения СССР на 
пункты сети «Орбита», международного сотрудни
чества (запуск первого спутника «Молния-3» произ
веден 21 ноября 1974 г.).

18 августа «Г оризонт» 23 ч 
56 мин

35 820 35 734 1,3 1 ООО ООО

23 августа 
23 августа

«Космос-1964»
«Космос-1965»

89,4
88,7

297
265

216
195

70,0
82.3

(7.9.88 г.| 
(22.9.88 г.|

«Сою з ТМ-5, -6, -7» —  пилотируемые космиче
ские корабли.29 августа «Союз ТМ-6» 88,5 244 199 51,6 (21.12.88 г.)

30 августа «Космос-1966» 11 ч 
48 мин

39 299 617 62.6 14,3

6 сентября 
9 сентября

«Космос-1967» 
«Космос-1968»

90,3
88,7

409
262

206
192

72.9
82,3

(15.9.88 г.| 
(23.9.88 г.)

«Океан-01» —  спутник, обеспечивающий получе
ние оперативной океанографической информации

10 сентября «Прогресс-38» 88,8 267 193 51,6 (23.11.88 г.)
И Данных о ледовой оостоновке в интересах рвз* 
ЛИЧНЫХ отраслей народного хозяйства СССР и м еж 

1S сентября «Космос-1969» 89,7 373 178 67,1 (13.11.88 г.| дународного сотрудничества.

16 сентября «Космос-1970» 11 ч 19 154 19 122 64.9 1 ООО ООО

16 сентября 

16 сентября

«Космос-1971»

«Космос-1972»

15 мин 
11 ч 
15 мин 
11 ч 
15 мин

19 154 

19 154

19 122 

19 122

64.9

64.9

1 ООО ООО 

1 ООО ООО

«ФобоС '1 , о2и —  автоматические межпланетные 
станции для проведения исследований планеты 
Марс, ее спутника Ф обос, Солнца и межпланетного 
пространства —  базовые автоматические аппараты 
при исследовании планет Солнечной системы, в

22 сентября «Космос-1973» 90,2 395 206 72,9 (10.10.88 г.) том числе при осуществлении марсианской про- 
граммы. В разработке научной программы проек
та «Ф о бо с» , создании комплекса аппаратуры вм е
сте с советскими учеными участвовали специали

29 сентября «Молния-3» 11 ч 
42 мин

38 937 646 62,9 12

4 октября «Космос-1974» 11 ч 
49 мин

39 342 613 62,8 14 сты Австрии, Болгарии, ВНР, ГДР, Ирландии, ПНР, 
Финляндии, Франции, Ф РГ , ЧССР, Швейцарии, 
Швеции и Европейского космического агентства. 
С вязь с «Фобосом-1» отсутствует с 2.9.88 г.11 октября 

13 октября
«Космос-1975»
«Космос-1976»

97,8
90,2

679
396

649
206

82,5
72.9

60
(27.10.88 г.|

20 октября «Радуга» 24 ч 
33 мин

36 567 36 465 1,4 1 ООО ООО
«Радуга» —  спутник связи с бортовой ретран

25 октября «Космос-1977» 11 ч 
49 мин

39 342 613 62,8 14 сляционной аппаратурой, предназначенной для 
обеспечения телефонно-телеграфной связи и пере
дачи телевизионных программ. Он оснащен много

27 октября «Космос-1978» 90,2 394 206 72,9 (10.11.88 г.) ствольной аппаратурой связи (первый спутник был 
запущен 22 декабря 1975 г.|.

15 ноября «Буран» 89,5 263 251 51,6 (15.11.88 г.|

18 ноября
23 ноября
24 ноября 
26 ноября 
30 ноября
8 декабря

«Космос-1979»
«Космос-1980»
«Космос-1981»
«Сою з ТМ-7»
«Космос-1982»
«Космос-1983»

92.8 
101,9
90.4
88.8
90.4
89.5

432
880
374
256
403
270

408
852
245
199
215
250

65.0
71.0 
62,8 
51,6
70.0 
62,8

2,6 
150 

(8.12.88 г.|

(14.12.88 г.) 
(22.12.88 г.]

«Буран» —  орбитальный космический корабль 
многоразового использования, предназначенный 
для выведения на околоземные орбиты, обслужи
вания на этих орбитах и возвращения на Землю  
космических аппаратов, доставки на орбитальные

10 декабря «Экран» 23 ч 
42 мин

35 540 35 474 1.4 1 ООО ООО станции космонавтов и грузов, возвращения их 
на Зем лю , проведения исследований и экспери
ментов в интересах различных отраслей народ
ного хозяйства и науки.

Космический корабль выведен на орбиту уни
версальной ракетно-космической транспортной си
стемой «Энергия», после выполнения двухвитко-

16 декабря «Космос-1984» 89,6 345 195 62,8 (13.2.89 г.)

22 декабря «Молния-3» 11 ч 
40 мин

39 042 477 62,7 11,5

23 декабря «Космос-1985» 95,2 549 529 73,6 47 вого полета по орбите вокруг Земли и выполнения 
программы приземлился на посадочную полосу 
космодрома Байконур.25 декабря «Прогресс-39» 88.7 255 193 51,6 (7.2.89 г.)

28 декабря «Молния-1» 11 ч 
40 мин

38 870 654 62,8 13 Всего выведено на орбиты 108 космических ап
паратов.

29 декабря «Космос-1986» 89,4 316 204 64,8 (11.2.89 г.|
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ОБЕСПЕЧЕНИЕ КОСМИЧЕСКИХ ПОЛЕТОВ

МЕСТО СТАРТА
Полковник в. ГОРЬКОВ, 

кандидат технических наук ПЛЕСЕЦК
С реди болот и лесов, щедрых и 

поныне грибами и ягодами, тянутся 
ветки шоссейных и железных дорог, 

проложенных военными строителями. Все 
они берут начало в жилой зоне и уходят 
к площадкам нашего северного космод
рома. С одним из его руководителей, 
Борисом Николаевичем М орозовым , мы 
едем туда, где специалисты при под
готовке ракеты-носителя к пуску исполь
зуют, выражаясь современным языком, 
интенсивную технологию. О  космодроме 
Плесецк пишут мало и редко. Вот по
чему знакомство с ним мы предлагаем 
с истории.

В дни, когда на Байконуре готовились 
к запуску первого искусственного спут
ника Земли, в районе Плесецка высади
лась первая группа инженеров и строи
телей под руководством Михаила Гри
горьевича Григорьева, который впослед
ствии стал первым начальником космод
рома. Два года в тяжелейших усло
виях шло строительство первого старта 
для «королёвской семерки». О дновре
менно пpoклaдьiвaлиcь дороги, возводи
лись корпуса под оборудование и жилые 
дома из местного леса. 15 декабря 1959 го
да был подписан акт о приеме в эксплуа
тацию первого комплекса. Вот тогда-то 
и появился здесь Борис Николаевич 
Морозов.

За 30 лет пребывания на космодроме 
он прошел все ступени служебной лест
ницы. Были в жизни этого зам ечатель
ного испытателя и радости, и опасные 
минуты. «Самый ветеранистый вете
ран» —  так отозвался о нем его со 
ратник кандидат технических наук В. Ива
нов.

—  Сколько спутников было запущено 
при вашем участии? —  поинтересовался я 
у Бориса Николаевича.

—  Сначала считал, —  ответил он, —  а 
потом сбился со счета. Ведь интенсив
ность работ у нас ныне выше, чем  на 
других космодромах Советского Союза. 
Но каждую работу помню. Каждая имеет 
свой характер, свои особенности. Правда, 
у нас нет таких грандиозных запусков, 
как на Байконуре. Видимо, поэтому ж ур 
налисты сюда заглядывают редко. А наш 
северный край, люди, которые здесь тру
дятся, достойны того, чтобы о них знали. 
Я вас познакомлю сегодня с одним из 
них —  начальником отдела испытаний Ра
вилем Абсалям овичем  Хамитовым. Д важ 
ды он уезжал для повышения образо
вания и каждый раз возвращ ался, хотя 
заманчивые предложения у него были. 
Хамитов почувствовал здесь радость 
труда, сопричастность к великим сверш е
ниям. И даже северный край пришелся 
по сердцу южанину.

Миновав несколько КПП, мы подъехали

к монтажно-испытательному корпусу 
(М И К у ). Через несколько минут из ворот 
каменного здания высотой в пять этажей 
выехал электротягач. Он тянул транспорт
но-установочный агрегат с уложенными на 
нем белоснежной ракетой «Циклон» и 
спутником. Их путь лежал к стартово
му комплексу, находящ емуся в несколь
ких сотнях метров от М ИКа. Направля
ем ся туда и мы.

Год назад Главкосмос С С С Р стал пред
лагать использовать за рубеж ом  ракету- 
носитель «Циклон» для вывода спутников 
на коммерческой основе. О дновременно 
в печать начали проникать отрывочные 
сведения о ней. Что ж е  это за ракета? 
Предшественница «Циклона» (ее первые 
две ступени) появилась на Байконуре в 
1967 году. Она предназначалась для вы 
вода некоторых спутников серии «Кос
мос». Ш ирокое внедрение этой ракеты 
сдерживало одно ограничение: все косми
ческие аппараты, которые она выводила, 
должны были иметь доразгонные м ар 
ш евые двигатели. С их помощ ью  они и 
выходили на требуем ы е орбиты.

В ходе эксплуатации специалисты убе 
дились в исключительно высокой надеж 
ности и высокой культуре технологии 
подготовки к пуску этой ракеты-носителя. 
Тогда и пришла идея дополнить ее 
третьей, унифицированной ступенью , ко
торая обеспечивала бы вывод спутников

массой от 550 кг до 4 т в широком 
диапазоне орбит. В 1977 году нача
лись летно-конструкторские испытания, а 
через три года ракету-носитель «Циклон» 
приняли в эксплуатацию. Она получила 
постоянную «прописку» на космодроме 
Плесецк. Здесь был построен комплекс, 
включающ ий М И К  и стартовую площад
ку с двумя пусковыми установками, со 
всеми необходимыми коммуникациями, 
оборудованием и службами. В первые 
годы он использовался довольно редко, 
но по м ере создания перспективных спут
ников нагрузка росла. В настоящее время 
ракета-носитель «Циклон» интенсивно 
используется для запуска многих косми
ческих аппаратов научного и народно
хозяйственного назначения.

Порядок подготовки ее к пуску на тех
нической площадке традиционный для 
советских ракет-носителей. С завода-изго- 
товителя ступени поступают в М ИК, где 
проводится их приемка. Далее для первых 
двух ступеней и комплектующ их элемен
тов следует цикл автономных электричес
ких и пневмоиспытаний. Третья ступень 
имеет более соверш енную  технологию 
подготовки, вклю чаю щ ую  автономные 
испытания всех систем с помощ ью авто
матизированного технологического обо
рудования. Сю да ж е  из М И Ка космических 
аппаратов поступает спутник, прошедший 
полный цикл подготовки к запуску.

Б. М орозов и Р. Хамитов в одной из пультовых комплекса «Циклон».
Ф о то  О. М А РК О ВА .
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выаоэ из М И Кв  ракеты-носигеля «Циклон».

Сборка ракеты-носителя осущ ествляется 
на транспортно-установочном агрегате, 
затем  следует стыковка ее с косм иче
ским аппаратом. В последний раз под
вергаются испытаниям электрические цепи 
ракеты-носителя и спутника, устанавлива
ется головной обтекатель и проверяю тся 
системы отделения обтекателя и спутника. 
На этом заканчивается доступ обслужи
вающего персонала к ракете-носителю и 
спутнику. Все последующие операции 
выполняются автоматически.

Приведем ещ е некоторые характери
стики, которые просят сообщ ить чита
тели журнала в своих письмах. Высота 
ракеты со штатным головным обтека
телем —  39,3 м, диаметр первой и второй 
ступени —  3 м, третьей —  2,7 м, ком 
поненты топлива сам овоспламеняю 
щиеся: несимметричный диметилгид-
разин и азотный тетраксид.

Двигатель третьей ступени м ож ет вклю 
чаться дважды. В связи с этим приняты 
две схемы выведения спутника. Активный 
участок траектории полета первой и вто
рой ступени продолжительностью  около 
280 с, и последующий пассивный полет 
третьей ступени со спутником в обоих 
случаях одинаков. Д алее в апогее бал
листической траектории вклю чается дви
гатель третьей ступени. Если требуется 
выведение спутника на более высокую  
орбиту, то третья ступень вклю чается во 
второй раз.

Диапазон реализуемых «Циклоном» 
орбит весьма широк и находится в 
зависимости от массы спутника в пре
делах 200— 3600 км для околокруговых 
и 200— 8000 км для эллиптических. 
Их наклонение к плоскости экватора 
составляет 73,S ’  и 82,5°.

Ну а теперь давайте мь(сленно побы 
ваем на стартовой площадке. Электро- 
тягач с транспортно-установочным агре
гатом подходит к пусковому устройству. 
Вокруг ни души. Постороннему челове
ку, мало знаком ому с такой техникой, это 
покажется не только странным, но и не
понятным. Как мож но запускать косм и
ческий аппарат без людей?

Проходит ещ е несколько минут, и ра- 
кета-носитель стоит уж е  вертикально. 
Все электро-, пневмо- и гидроразъемы, 
установленные на ее нижнем торце, 
автоматически ком мутирую тся с назем 
ным оборудованием. Обстановка в этот 
момент напоминает муравейник в ненаст
ную погоду, когда вся жизнь его обита
телей уходит внутрь. Так и здесь: вся 
стартовая команда уш ла в бункер. Но 
бункер  —  не только укрытие для людей 
на случай аварии. В этом начиненном 
аппаратурой подземном  сооружении с 
м ножеством  пультовых идет подготовка 
к пуску очередной ракеты-носителя «Цик
лон»,

Ш ирокое внедрение автоматизирован
ных систем управления технологическим 
оборудованием пусковой установки позво
ляет использовать гибкую  технологию 
подготовки ракеты-носителя на старте в 
ш ироком временном  диапазоне. И все это 
врем я оборудование ракеты-носителя с 
космическим аппаратом и бункера, люди, 
обслуживаю щ ие их, ж ивут одной ж изнью . 
А  она отражается в системе теленаблю 
дений пооперационного контроля за сос
тоянием наиболее ответственных узлов, 
в стойках системы единого времени, циф
ровых вычислительных устройств, на 
пульте главного оператора, где на табло 
высвечивается основная информация.

Сегодня за этим пультом —  Равиль 
Абсалям ович Хамитов. Сухощавый, спо
койный и уверенный, с мягким голосом 
и ум ны м  пристальным взглядом человек. 
С  такими лю дьми приятно общ аться. 
Они ум ею т не только говорить, но и 
слушать, понимать других. Я представ
ляю сь, и мы договариваемся о встрече.

Да, все здесь необычно. Вывоз на старт, 
подъем, заправка и подготовка к пуску 
заняли менее трех часов. Необычен и 
старт ракеты-носителя. Нет той затяжной 
вспышки и постепенно нарастающего гула, 
характерных для «семерки». Ракета-носи
тель «не задумывается», оторваться ей 
от пускового устройства или нет. Ее старт, 
как и сам полет, стремителен. Проходит 
секунда, другая... И лишь звенящий звук

ракетных двигателей напоминает о том, 
что ракета только что находилась здесь.

В условленное врем я мы встретились 
с Хамитовым . Первое впечатление не под
вело; мы не только быстро нашли общий 
язык, но и общих знакомых. И как всегда 
в таких случаях, начали с истории. 
Равиль Абсалям ович рассказал о трудно
стях, которые они испытывали на первых 
порах с отработкой документации, о том, 
как вместе с представителями Главного 
конструктора доводили ракету «до ума». 
Среди тех, кто целеустремленно и само
отверженно трудился в те годы, были 
Б. М орозов, Б. Зудин, А. Алентьев, 
Г. Ю р ьев, В. Власов, В. Соснин, С. Бурцев. 
Благодаря их высокой профессиональной 
подготовке, творчеству в решении тех
нических задач была в короткий срок 
дана путевка в жизнь сложнейшей ра- 
кетно-космической системе. Ныне, осмыс
ливая прожитое, испытатели видят уж е 
комплекс следую щ его поколения, ко
торый придет на смену «Циклону». Он 
будет полностью автоматизирован как на 
старте, так и на технической площадке.

Затем  Равиль Абсалямович рассказал 
о нештатных ситуациях, в которых испы
татели проявили не только стойкость 
и мужество, но и государственный 
подход в оценке ситуации.

Так, в январе 1988 года во время 
подготовки к запуску «Метеора-2» за 
шесть секунд до пуска автоматика выдала 
«отбой». Причина оказалась пустяковой —  
химическая батарея не вышла в заданное

«Циклон» на пусковом устройстве.
Ф о то  автора.
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время на номинальный режим, но след
ствие... Документация предусматривала 
слив топлива, нейтрализацию и демонтаж 
р а ^ ты  с последующим ее уничтожением. 
Специалисты отдела, проанализировав 
ситуацию, внесли предложение повторно 
использовать ракету, предварительно про
ведя ряд мероприятий. Предприятие- 
разработчик согласилось с мнением спе
циалистов космодрома. Через двое суток 
«АЛетеор-2» был запущен.

Еще одно интересное предложение 
разработал отдел. ЗИП на «Циклон» 
рассчитан на служ бу в течение 7 лет. 
Затем его списывают. Специалисты отдела 
вышли с инициативой продлить срок его 
службы путем обновления приборов. 
Идея заключалась в том, что из ЗИ Па 
на ракету-носитель ставятся приборы, срок 
которых истекал, а ЗИП пополняется 
свежими, снятыми с ракеты. Выгода 
обоюдная и общенародная. Космодрому 
нет необходимости заказывать недостаю
щие приборы, а заводу —  их изготовлять.

—  Равиль Абсалямович, а как рожда
ется у вас инициатива и что дает силы 
на ее реализацию?

—  В нашем коллективе лю бое полезное 
нововведение приветствовалось, прино
сило радость. А что касается истоков 
инициативы, то, мне представляется, она 
была заложена в отношении к работе. 
С появлением ракеты-носителя на космод
роме каждый считал ее своей, если 
хотите, личной собственностью . А после 
успешного выведения на орбиту очеред 
ного спутника не было человека, который 
не испытывал бы чувство радости за успех 
общего дела. Это и дает нам силы.

С секретарем парторганизации Д е 
нисовым мы всегда были сторонниками 
принципа социальной справедливости. 
На мой взгляд, в нем залож ены  большие 
потенциальные возможности нашего об 
щества вообще. Но, чтобы правильно им 
руководствоваться, надо хорошо знать 
людей, с которыми работаешь, вникать в 
их жизнь, чувствовать «болячки» каждого 
и не бояться выносить острые вопросы 
на общее обсуждение. Это  помогает 
избежать раздоров, исключить мелкую  
опеку и дать почувствовать каждому 
самостоятельность, то есть создать обста
новку творческого поиска —  основу нашей 
работы. Все вопросы, связанные с пере
мещением, награждением, социальными 
нуждами, обсуждаются сначала в лабора
ториях, а потом выносятся на решение 
коллектива отдела.

В дальнейшей беседе мы коснулись 
вопросов подготовки молодежи. Надо 
сказать, что на космодроме давно стало 
традицией брать под контроль эту проб
лему. А свои истоки она берет от тех, 
кто первым начинал свой путь испытателя. 
Среди них были В. Эйбшиц, Д. АЛухинский,
С. Есенков, В. Бузенко, Г. Ивонинский, 
Ю . Ж абоедов, В . Калинин. Заложенные 
традиции находят свое развитие в со
вершенствовании ф орм  и м етод ов 
работы наставников, курирующих подго
товку молодых специалистов. В числе 
лучших наставников были названы А. Ря 
бов, И. Синяговский, В. Кабанов, А. Про- 
скурня.

...В феврале с космодрома Плесецк был 
запущен юбилейный спутник «Космос —  
2000». После старта здесь состоялся ми
тинг, на котором выступившие пожелали 
испытателям хранить и преумножать 
традиции ветеранов на благо развития 
науки и техники, экономики и культуры 
нашей Родины.

АКТУАЛЬНОЕ ИНТЕРВЬЮ

ОРБИТЫ 
МУЖЕСТВА, 

МИРА 
И СОТРУДНИЧЕСТВА
Советские космонавты завершили самый длительный ■ истории пилотируемый полет про

должительностью в один год. Вместе с ними на Зем лю  возвратился гражданин Франции, ко 
торый в течение 23 дней выполнял на борту орбитального комплекса «Мир» научные ис
следования. В связи с этим состоялась пресс-конференция для советских и иностран
ных журналистов.

Первый заместитель начальника управления информации М И Д  СССР Ю . Гремитских пред
ставил ее участников: начальника Центра подготовки космонавтов имени Ю . А. Гагарина ге
нерал-лейтенанта авиации В. Ш аталова, летчиков-космонавтов СССР В. Титова, М. Макарова, 
граждан Французской Республики космонавтов-исследователей Ж.-Л. Кретьена, М. Тонини, 
начальника Главкосмоса СССР А. Дунаева, руководителя полетом В. Рюмина и директора Ин
ститута медико-биологических проблем Министерства здравоохранения СССР А . Григорьева.

Интервью участников пресс-конференции записал специальный корреспондент журнала 
«Авиация и космонавтика» Г. Глабай.

— Владимир Георгиевич, появлялось 
ли у вас в течение столь длительного 
полета желание бросить все и вернуться 
на Землю, если бы, конечно, ЦУП вам 
это разрешил! И еще. Какой срок пре
бывания на орбите «ы считаете опти
мальным!

В. ТИТОВ: —  Наша жизнь на борту 
орбитального комплекса была сплани
рована таким образом , что подобных 
мыслей у нас просто не возникало, К 
тому ж е  мы с самого начала знали 
продолжительность экспедиции и, естест
венно, заранее настраивались на воз
вращение 21 декабря 1988 года. На этот 
срок была рассчитана и вся программа 
нашей экспедиции.

Что касается оптимального времени 
работы на орбите, то кром е нашего 
мнения, видимо, следует учитывать о бъ 
ективную  оценку медиков, получивших 
уникальную информацию в результате 
столь длительных полетов. Оптимальным 
я считаю срок около пяти-шести месяцев

— Жан-Лу, каковы ваши впечатления о 
психологической атмосфере и состоянии 
здоровья космических долгожителей! 
Как вы оцениваете свой полет в целом!

Ж.-Л. КРЕТЬЕН ; —  П режде всего скажу, 
что атмосфера у наших гостеприимных 
товарищей на станции была прекрасной. 
В психологическом плане она, видимо, 
была вызвана близостью  окончания по
лета и нашим посещением, ф изическое 
состояние обоих членов экипажа было 
хорошим. Наш полет проходил в наи
лучших условиях, все были в хорошей 
форме, и экспедиция прошла прекрасно.

— Как воздействует невесомость на

мышечные ткани и потерю кальция в 
организме!

В. ТИТОВ; —  Если говорить о м ы 
шечной потере, то она действительно 
была, и в большей части коснулась 
ног. Откровенно говоря, мы волновались 
перед спуском. Как почувствуем себя 
на Зем ле? Строили различные пред
положения. Но все оказалось лучше, 
чем  мы ожидали.

Больш ую  ф изическую  и эмоциональ
ную нагрузку испытывают космонавты 
при выходе в открытый космос. Однако 
наличие врача и тех профилактических 
средств, которые мы имели, позволяло 
быстро снимать усталость, которая воз
никала от шести-, семичасового пре
бывания в скафандрах, связанного с 
подготовкой и выходом в открытый 
космос.

Сегодня чувствуем  себя хорошо. Во 
прос о потере кальция в организме не
сколько специфический. Д ум аю , что на 
него более квалифицированно могут 
ответить специалисты-медики.

А. ГРИ ГО РЬЕВ ; —  Наверное, коротко 
на такой вопрос ответить трудно. Ведь 
полет был уникальным по длительности. 
Естественно, что в течение всего полета 
и после него мы вели детальное ме
дицинское обследование космонавтов. 
Всего проведено около 300 сеансов. И 
хотя материалы многих из них еще 
обрабатываются, могу заверить, что мы 
не получили каких-либо качественных 
изменений по сравнению с ранее из
вестными. Степень этих отклонений не 
была большей, чем  после менее дли
тельных полетов.
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Во время пресс-конференции, посаященной полету

Конечно, это не значит, что никаких 
изменений в организме в этом полете 
не происходило. Они отмечались как 
в острый период адаптации, так и в 
течение полета и носили приспособи
тельный характер. То была реакция 
организма на пребывание в условиях 
невесомости.

И еще. Только что командир вы
сказал свои опасения по поводу состоя
ния здоровья членов экипажа перед 
посадкой. Однако мы, врачи, на основа
нии прогнозов по ходу полета и бук 
вально за два дня до его завершения 
были уверены, что состояние наших 
отважных космонавтов будет хорошим. 
В этом нас убедили функционально
нагрузочные пробы, которые показали 
резервные возможности экипажа. Они 
были на достаточно высоком уровне и, 
безусловно, достаточны для хорошей 
адаптации к условиям земной гравитации 
даже после столь длительного полета.

— Жан-Лу, у вас имеется уникаль
ная возможность сравнить формы и ме
тоды подготовки космонавтов и астро
навтов в Советском Союзе и США. 
Каковы, на ваш взгляд, эти отличия, 
если они, конечно, есть!

Ж.-Л. КРЕТЬЕН ; —  Вначале отмечу, 
что подготовка командира и бортин
женера, или, если мож но так сказать, 
первого эшелона экипажа, в С Ш А  и у 
вас почти одинакова. В ней нет больших 
различий, хотя космические корабли 
совсем разные.

Если ж е говорить о подготовке ино
странных граждан, то она имеется. В 
соответствии с законом в С Ш А  астро
навтами считаются профессионалы, ра
ботающие в Н АС А . Все другие, и даже 
американцы, летавшие на «Спейс шаттл», 
готовятся как специалисты по полезной 
нагрузке, то есть по сокращ енной 
программе. Вот почему подготовка, полу
ченная там, была не такой полной, как 
в Звездном городке, где на равных 
готовятся все члены экипажа.

— Не мог бы руководитель полета 
более подробно рассказать о техноло
гических экспериментах, выполненных 
космонавтами, и какие из них будут 
продолжены новым экипажем!

Ф о то  А. П У Ш К А РЕ8 А  (фотохроника ТАСС).

В. РЮ М И Н : —  Напомню, что тех
нологическими экспериментами мы за
нимаемся довольно длительное время. 
Они проводились на станциях «Салют-6» 
и «Салют-7». Сегодня выполняем их и на 
орбитальном комплексе «М ир», но уж е 
в меньш ем  объеме. Это  связано с под
готовкой к работе на орбите нового 
модуля, на котором данная группа эк
спериментов будет представлена до
статочно широко. А пока это только 
пробные работы, имею щ ие полупро
мыш ленное значение. Набирается ста
тистика, отрабатывается аппаратура.

— В прошлом году в ФРГ издана 
книга «Советская космонавтика», в ко
торой одна из глав посвящена орби
тальной станции «Мир». В ней, в част
ности, говорится, что создание на орбите 
системы из самых различных состы
кованных со станцией модулей поз
воляет Советскому Союзу использовать 
этот комплекс для военных целей, то 
есть иметь свою собственную стратеги
ческую оборонную инициативу. Что вы 
можете сказать по этому поводу!

А. Д УН А ЕВ ; —  М не представляется, 
что на этот вопрос лучш е ответить 
космонавтам. Со своей стороны зам ечу 
только, что на борту станции в этом 
году работали три международные эк
спедиции, в числе которых был и Жан- 
Лу Кретьен. Их слово будет более 
весомым, чем мои заверения.

Ж.-Л. КРЕТЬЕН ; —  После того как я 
8 течение нескольких лет проработал 
в Советском Сою зе, то думаю , что могу 
взять на себя роль эксперта. По поводу 
заявления автора книги мож но говорить 
несколько часов. А воспринимать его 
нужно только как человека, который 
хотел пошутить. Иначе он просто не
серьезный человек.

Сегодня всем ясно, что военные эк
сперименты на борту станции «М ир» 
проводить нельзя. Д ля этого нужен 
космический корабль совсем другого 
типа. Он должен быть примерно в 
десять раз больш е станции и иметь на 
борту совершенно иные приборы. Кром е 
того, такая концепция не соответствует 
политике Советского Союза.

Нужно верить людям, когда они го
ворят, что не проводят военных эк
спериментов в космосе. Если мы не 
будем верить друг другу, то далеко не 
продвинемся. Это  особенно важно се
годня, когда руководители СССР при
зываю т всех к мирному сотрудничеству 
в космосе. Однако на Зем ле есть люди, 
несогласные с такой постановкой во
проса. А я согласен. И знаю много 
офицеров западных стран и космонав
тов, которые разделяют мою  точку 
зрения.

В. Ш А Т А Л О В : —  Думаю, что те
тринадцать представителей других стран, 
которые побывали на наших станциях, 
смогут подтвердить все то, что сказал 
Кретьен. Если говорить в отношении 
будущих модулей станции, то в свое 
врем я на такой ж е  пресс-конференции 
после успешного завершения полета 
космонавты иностранных государств 
смогут также опровергнуть вымысел ав
тора. В соответствии с планами м ежду
народного сотрудничества ими могут 
стать представители Ф Р Г , Италии, А в 
стрии. Врем я покажет, что политика 
нашей страны и наши слова не рас
ходятся с делом. И никогда в области 
пилотируемой космонавтики за эти годы 
не расходились.

— Наверное, уже пора вернуться к 
земным проблемам. Впереди космонав
тов ожидает отдых. После годового 
полета самым прекрасным местом для 
восстановления сил являются горы. Не 
собираетесь ли вы в Дагестан!

М . М А Н А Р О В : —  Я уж е давно со
бирался в Дагестан. И думал сделать 
это после полета. Однако и теперь у 
нас обширная рабочая программа, а 
потому такие вопросы мы должны 
согласовывать с нашим руководством. 
Поэтому, наверное, есть смысл вначале 
получить такое приглашение, а затем 
как следует его обговорить со спе
циалистами и наметить срок посещения.

— Какова сегодня космическая про
грамма Франции и что делается для ее 
будущего развития!

Ж.-Л. КРЕТЬЕН ; —  Вы, наверное, 
знаете, что руководители наших стран 
ф . Миттеран и М. С. Горбачев до
говорились о десятилетнем сотрудни
честве в области пилотируемой кос
монавтики. Это значит, что примерно 
каждые два года мы будем совершать 
совместные полеты.

Нам хотелось бы, чтобы в течение 
этих лет таких полетов было бы четыре- 
пять. Их программа будет очень об
ширной. Но самое главное в ней, по 
м оем у мнению, это подготовка эки
пажей для космического корабля «Гер
мес», который в соответствии с планом 
должен стартовать лет через десять. 
Д ля первого полета нам необходимо 
подготовить своих пилотов. Ведь десять 
лет для профессии космонавта не так 
много. М ы  хотели бы продолжить 
научные и технические эксперименты.

А. Д УН А ЕВ ; —  В ближайшее время 
к нам в страну приезжает большая 
группа французских специалистов. В ходе 
встречи состоится обсуждение широкого 
круга научно-технических вопросов, ко
торые французская сторона хотела бы 
решить в процессе будущих пилоти
руемых полетов. Предусматривается 
также обговорить и долю ее участия в 
решении столь долгосрочной космиче
ской программы.
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У влечвннь)х людей в М о 
сковском  городском дворце 
пионеров и школьников 

искать не надо —  у каждого есть 
любимое дело, которому он от
дает весь досуг. Занимаю тся тут 
и юные артисты, и шахматисты, 
и биологи... Но ребят из клуба 
авиации и космонавтики все-таки 
отличишь от остальных. Они вы
деляю тся своей подтянутостью, 
дисциплинированностью, наконец, 
формой, которую  носят с гор
достью. Да и все в клубе особен
ное: в нем не кружки, а эскад
рильи. В каждой —  свой ко
мандир и его заместитель по 
политической части, избираемые 
из курсантов. Есть устав и при
сяга, проводятся строевые занятия.

Несмотря на юный возраст, ре
бята уж е  многое знают и умеют. 
Довелось им изучить теоретиче
ские основы авиации и космонав
тики, пройти цикл специальной 
ф изической подготовки, «поле
тать» на космических кораблях 
и истребителях. Пусть пока только 
на тренажерах, но «летать» на 
них почти так ж е  интересно и 
увлекательно, как на настояш,их. 
И навыки приобретаются крепкие. 
Потом, когда придется столкнуть
ся с освоением техники, все по
нятое, усвоенное, изученное, бе 
зусловно, пригодится.

Клуб начал работать в 1962 году, 
когда, после полета Ю рия Гага-

ВОЕННО-ПАТРИОТИЧЕСКОЕ ВОСПИТАНИЕ

ПЕРВЫЕ СТУПЕНИ

-V
>- ч
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рина, тысячи мальчиш ек «забо
лели» космосом. Под руковод
ством Сергея Павловича Яценко, 
одного из основателей клуба, соз
дали четыре кружка: космической 
медицины, летч и ков-космонавтов, 
космического проектирования и 
физики космоса. Чуть позже здесь 
появились авиационные эскад
рильи. Ведь небо и космос —  
понятия неразделимые. Многие 
космонавты в свое время были 
военными летчиками. Ребята часто 
встречались с ними, охотно слу
шали их рассказы, старались во 
всем подражать.

За прошедшие годы питомцы клу* 
ба стали военными и гражданскими 
летчиками, авиационными, а кое- 
кто и космическими инженерами. 
Так, Андрей Тиханушкин и Ва
силий Абдулин ныне офицеры 
Военно-Воздушных Сил, за прояв
ленное мужество и высокое воин
ское мастерство награждены орде
ном Красной Звезды . Многие ре
бята сейчас учатся в военных 
авиационных училищах.

Каждая профессионально со
стоявшаяся человеческая судьба —  
это результат огромного труда 
многих людей. С 1962 года ра- 
ботает в клубе начальник отдела 
астрономии и космонавтики Борис 
Григорьевич Пшеничнер. Несколь
ко лет руководит клубом Надежда 
Ивановна Мухатова. Непрере
каемым авторитетом у ребят поль
зую тся преподаватели Герой Со
ветского Сою за заслуженный воен
ный штурман СССР полковник 
в отставке Алексей Парфенович 
Буланов, бывший летчик-испыта
тель Леонид Васильевич Михалев, 
бывший полярный летчик Сергей 
Сергеевич Илларионов, вертолет
чик Олег Константинович Полен- 
каш. Вопросы снабжения и орга
низации учебного процесса, воспи
тания юной смены авиаторов по
могают решать комсомольские 
активисты Московского военного 
округа, Главного штаба ВВС. Боль
шую помощь оказываю т клубу 
партийные и советские органы 
города Москвы.

Многим обязаны ребята работ- 
никам одного из московских пред
приятий В. Ветковскому, В. Мои- 
сеенко, А. Коханову, Е. Вырвану, 
И. Кузнецову и другим. Это бла
годаря их усилиям создан пре
красный комплекс «тренажер», 
позволяющий с помощ ью вычи
слительной техники и оптико
механических устройств с большой 
достоверностью имитировать все 
этапы космического полета. Такие 
сравнительно недорогие тре
нажеры могут быть установлены 
в областных и городских Д вор 
цах пионеров, что поможет пройти 
подготовку тысячам мальчиш ек и 
девчонок. Предприятие готово 
оказать в этом всемерное содей
ствие.

Клуб постоянно живет и дей
ствует. Проходят Всесоюзные сле
ты юных астрономов и космонав
тов. Совместно с Советом молодых 
ученых и специалистов Института 
космических исследований про
ведены Всесоюзные и междуна
родные конкурсы «Малый интер
космос», в которых приняли уча 
стие кроме советских пионеров 
и школьников ребята из Чехо
словакии, Монголии, ГДР, Бол
гарии, Вьетнама. Лучшие из пред
ложенных юными исследователями 
экспериментов были включены в 
программу космических иссле
дований и реализованы. В част
ности, два эксперимента на ж и 
вотных выполнены в ходе полета

спутника «Бион».
Каж дое лето ребята, занимаю

щиеся в клубе, становятся гостями 
военных авиационных училищ. 
Здесь они знакомятся с учебно
материальной базой, общ аются с 
курсантами и преподавателями, 
занимаются строевой, физической, 
специальной подготовкой, трени
руются перед первым прыжком с 
парашютом. Поступление в учили
ще становится для них не далекой 
мечтой, а близкой реальностью. 
Ребята убеждаю тся в верности 
выбранного пути. Особенно тесная 
связь у клуба налажена с Борисо
глебским и Тамбовским высшими 
военными авиационными учили
щами. Именно сюда после окон
чания школы поступает большин
ство воспитанников клуба.

Важность задач, решаемых клу
бом, побудила принять решение 
о строительстве комплекса «Ко 
смоцентр», что позволит создать 
многофункциональную материаль
ную базу, соответствую щ ую  сов
ременному состоянию и перспек
тивам развития космонавтики, 
авиации и астрономии. А это зна
чит, что пионеры и школьники 
еще в детстве получат представ
ление о космическом проекти
ровании и конструировании, косми
ческих и астрономических исследо
ваниях, об обслуживании авиа
ционной и космической техники, 
об операторской деятельности на 
земле и на борту.

Н а  с н и м к а х ;
Герой Советского Сою за пол

ковник в отставке А. Буланов ведет 
занятие на тренажере.

У пульта управления.
Б. Пшеничнер помогает ребятам 

отладить программу полета.
4- Интересная статья.
-4' После «полетов».

А. ГО РБА РУ КО В .
Ф о то  П. Ш УМ ИЛИ НА.
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