
к  высокой боевой готовности 
через заботу о людях

Генерал-лейтенант авиации Е. Ш АПО Ш Н ИКО В, 
первый заместитель главнокомандую щ его ВВС

Н ынешний год, пожалуй, один из 
самых сложных и ключевых 
для Вооруженных Сил на этапе 
перестройки, происходящей в 
нашей стране. Новое внешнепо 

литическое мышление советского ру
ководства, мирные инициативы наше 
го государства во многом продвинули 
международные отношения по пути 
разрядки, укрепления политического 
доверия и взаимопонимания. Добрая 
воля нашей страны подкрепляется 
конкретными делами. СССР принял 
оборонительную военную доктрину, в 
одностороннем порядке сокращает 
свой военный потенциал. Это требует 
серьезной перестройки учебно-боевой 
деятельности Вооруженных Сил в це
лом. и ВВС в частности.

Главная наша заповедь — поддер
живать обороноспособность Родины на 
должном уровне. Факты убедительно 
свидетельствуют, что СШ А и НАТО  
не отказались от политики силы и 
стремления к преобретению военного 
превосходства. Продолжается полити
ка не только сохранения, но и на
ращивания мощных стратегических во 
оружений. Перешли в практическую

0 ; «Авиация и косм он авти ка» , 1989.

плоскость поиски компенсации РСМД, 
разрабатываются новые боевые систе
мы, основанные на нетрадиционных 
физических принципах. Военные ма
невры не стали менее интенсивны 
ми, не уменьшилось и количество 
полетов самолетов-разведчиков у на
ших границ.

Складывающаяся ситуация требует 
значительного повышения качества 
ратной выучки авиаторов. Прошедший 
после XIX Всесоюзной партийной кон 
ференции период характеризовался 
для авиаторов активным поиском пу 
тей реализации установок важного 
партийного форума, направленных на 
повышение боевой готовности Воору
женных Сил за счет качественных па
раметров. При этом наиболее приори
тетными направлениями избраны та
кие, как модернизация существую
щих образцов авиационной техники, 
ее глубокое освоение личным соста
вом частей и подразделений, реши
тельный поворот к военной науке, 
коренное улучшение всего процесса 
боевой и политической подготовки.

Без преувеличения могу сказать, что 
по этим основополагающим направле

ниям проделано и достигнуто не 
мало. Характерен такой момент: в 
отличие от прошлого, когда все дело
вые инициативы шли сверху, из цент
ра, в настоящее время берутся на 
вооружение, реализуются в жизнь и 
ценные предложения, идущие снизу. 
Впрочем, по другому и быть не мо
жет, поскольку перестройка, демокра
тизация и гласность стимулируют 
ответственность должностных лиц 
всех уровней, расширяют границы
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инициативы и творчества всех катего
рий личного состава.

Между тем нельзя не отметить, что 
у значительной части авиаторов, в том 
числе и командно политического со
става, укоренилось убеждение, что 
быть сторонником прогрессивных про
цессов перестройки — значит всего 
лишь хорошо выполнять служебные 
обязанности. Думаю, такое трактова
ние своего личного участия в рево
люционных преобразованиях — слиш
ком упрощено. А  в какой-то степени 
и недальновидно, поскольку воспиты
вает в людях всего лишь способность 
не задумываясь, слепо исполнять пред
писанное. С таким потенциалом конеч
но же не до коренных перемен. Тре
бование нынешнего времени таково, 
что каждый из нас на своем месте 
должен быть не только хорошим 
исполнителем, но и, что называется, 
генератором идей, борцом за внедре
ние их в жизнь.

Сейчас с каждым днем все более 
возрастает значение таких деловых 
качеств, как компетентность, инициа
тива, чувство нового, прогрессивного, 
смелость и готовность брать ответ
ственность на себя, умение грамотно 
поставить задачу и обеспечить полное 
и рациональное ее решение, способ
ность не терять из виду политический 
смысл своей деятельности. И все-таки 
все эти качества руководителя не 
обеспечат успешное преодоление стоя
щих перед нами проблем, если с его 
стороны не будет внимания и заботы, 
искренности и принципиальности, ду
шевной чуткости и сочувствия к под
чиненным.

В этой связи уместно вспомнить 
февральский (1989 г.) Пленум ЦК 
КПСС, рассмотревший вопросы идео
логического обеспечения перестройки. 
На нем подчеркивалось: «...мы  под
держиваем и будем поддерживать то, 
что идет на пользу социализму, от
вергаем и будем отвергать все, что 
во вред интересам народа».

Здесь хочу особо акцентировать 
внимание на роли инициативы и твор
чества личного состава в условиях 
единоначалия, когда вся наша служ
ба, казалось бы, основательно заре
гламентирована требованиями всевоз
можных приказов, директив, уставов 
и наставлений. Действительно, руко
водящих документов хватает. Но лю
бой командир-единоначальник, полу
чив задачу, оценивает обстановку и, 
если позволяют время и условия, 
прежде чем сказать: «Я  решил», про
сто обязан выслушать предложения 
своих подчиненных. Вот в этот мо
мент — коллективной мозговой атаки 
на проблему — и должны проявить
ся инициатива, творчество авиаторов, 
зрелость, дальновидность и ответст
венность командира.

Главное при этом — уважительное 
отношение к мнению подчиненных, 
умение выслушать их до конца, по
нять их мысли и стремления, если 
нужно — потребовать обосновать ска
занное расчетами. Такт, T e p iie n n e ,  
внимание, вдумчивость на этапе выра
ботки решения всегда незримо, но 
гарантированно поощряют активность 
подчиненных, расковывают инициати
ву, вызывают в душах людей чувство 
сопричастности к общему делу, а сле
довательно, и ответственности за ко
нечный результат труда всего коллек

тива. Командиру же такой подход 
позволяет избавиться от субъективно
го взгляда и одностороннего понима
ния методов и способов решения 
той или иной задачи. А  это очень 
и очень важно.

В дальнейшем, когда решение при
нято, инициатива и творчество под
чиненных должны направляться на 
своевременное доведение задач до не
посредственных исполнителей, орга
низацию взаимодействия между раз
личными по роду занятий подразде
лениями, управление и контроль за 
ходом выполнения намеченного, ока
зание помощи в решении наиболее 
ответственных моментов. Роль коман
дира на этом этапе заключается в 
том, чтобы побывать во всех воин
ских коллективах, лично убедиться в 
том, что его указания поняли правиль
но и знают, как их выполнять.

Таким образом, единоначалие ко
мандира в современных условиях 
основывается на инициативе, активно
сти и творчестве подчиненных. Об этом 
следует помнить всегда, ибо в против
ном случае не добиться такого поло
жения, когда приказ будет воспринят, 
что называется, душой авиаторов.

Уверен, что подобная методика в 
работе командира должна быть доми
нирующей не только при получении 
определенной боевой задачи, когда 
требуется выработка конкретных так
тических вариантов действий, а й в  
повседневной деятельности. Жизнь 
постоянно ставит перед нами пробле
мы — большие и малые, важные и 
второстепенные, требующие немедлен
ных мер и рассчитанные на длитель
ный период времени. Объединяет их 
одно — они напрямую влияют на бое
вую готовность авиационных частей 
и подразделений, Военно-Воздушных 
Сил в целом.

Планируя деятельность своих кол
лективов, командирам не следует за
бывать о том, что боеготовность — 
это состояние авиационных частей 
и подразделений, которое зависит от 
многих приходящих факторов: посто
янно развивающейся науки, техники и 
оружия, обученности личного состава, 
его морально-политических и боевых 
качеств, высокой воинской дисципли
ны, бдительности, глубокого понима
ния каждым авиатором своей роли 
в защите интересов Родины.

С развитием и изменением этих и 
других факторов боеготовность посто
янно совершенствуется, дополняется 
новыми элементами, которые выдвига
ет сама жизнь и которые неизбежно 
диктуют новый подход и новые тре
бования к процессу учебно-боевой де
ятельности частей. Чтобы быть на 
уровне современных требований, хо
рошо разбираться в обстановке, чув
ствовать пульс внутренней и между
народной жизни, правильно строить 
учебно-воспитательную деятельность, 
надо обладать глубокими знаниями 
диалектики общественного развития, 
военных и специальных дисциплин, 
правильно применять их на практике.

С сожалением приходится конста
тировать тот факт, что на данный 
момент такой подход к делу не всем 
авиационным командирам под силу. 
Думаю, в этом не столько их вина, ско
лько беда. Сказывается нехватка опы
та работы с большой долей самостоя
тельности, дефицит решительности и

смелости взять ответственность на се 
бя, готовности принять конкретно! 
мало-мальски важное решение в уело 
виях, когда нет возможности его со 
гласовать с вышестоящим началь 
ством. Такие начальники пытаютс! 
решать новые по духу и содержа 
нию проблемы отжившими свой aei 
старыми способами. Не утруждая се 
бя поиском оптимальных, более эф 
фективных вариантов боевой учебы 
просто-напросто увеличивают объел 
работы, нагрузку на личный состав 
Особенно беспокоит то, что участи 
лись случаи, когда авиаторам прихо 
дится трудиться в выходные дни 
которые зачастую ничем не компен 
сируются. Это вызывает законные 
нарекания людей, притупляет чувствс 
их ответственности, снижает инициа 
тивность.

Так происходит еще и потому, чтс 
некоторые начальники, получая при 
казы, распоряжения, директивы и; 
вышестоящих штабов, не интерпрети 
руют их с учетом условий и особен 
ностей труда подчиненных, насущньи 
задач частей и подразделений. Твор 
ческая работа с документами огульнс 
подменяется бездумным дублирова 
нием указаний сверху. Отсюда бес 
полезная трата средств, времени, тру 
да авиаторов. Часто такие командирь 
на вопрос: « А  что вы лично сделали 
для успешного решения той или ино» 
задачи?» — отвечают по старинке: 
«Д ал  указание, распорядился сделап  
то-то».

Глубоко убежден — этот путь ведет 
в никуда. Превращение энтузиазма 
и самоотверженности людей в пред 
мет спекуляции, попытки компенси 
ровать ими организационные просчеты 
в конце концов приводят к пагубным 
последствиям. Самое страшное ие 
них — социальная апатия, безыни
циативность личного состава, порож
даемые безысходностью, сознанием 
того, что бесконечные авралы и штур
мовщина никогда не закончатся.

Чтобы этого не допустить, команди
рам, штабам, политработникам следу
ет четко планировать учебный про
цесс. Необходимо добиться такого по
ложения, чтобы каждый офицер-авиа- 
тор знал, чем он будет заниматься 
сегодня, завтра, через неделю, месяц. 
В связи с этим важно поднять на 
новый, более высокий уровень пер
спективное планирование. А  уж коль 
скоро план составлен, не кроить его 
каждодневно по конъюнктурным сооб
ражениям пресловутой текучки дел.

Таким образом, четко спланировав 
свою и работу подчиненных, коман
дир избавит себя и личный состав 
от всевозможных ненужных выжида
ний указаний, уточнений, переносов 
мероприятий и прочих негативных мо
ментов, которые, как говорится, вы
бивают людей из колеи. В этом на
ряду с высокой организацией учеб
ного процесса, по-моему, тоже кроет
ся огромный резерв заботы о личном 
составе.

Большую помощь могут и должны 
оказать командирам партийные орга
низации, которые за время, прошед
шее после XIX  Всесоюзной конфе
ренции КПСС, без сомнения стали бо
лее боевитыми и инициативными.

Однако и здесь имеют место опре
деленные изъяны. Если в недалеком 
прошлом для работы политорганов
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и парторганизаций была характерна 
одноканальная критика сверху вниз, 
то теперь они бросились в другую 
крайность — обвинения и упреки 
хлынули в одностороннем порядке сни
зу вверх. Все чаще можно услышать 
примерно такие высказывания; у нас, 
дескать, существуют нерешенные про
блемы, оттого что в центре не знают 
наших нужд и запросов.

Подобные ошибочные точки зрения 
появляются, как мне думается, по 
двум основным причинам. Во-первых, 
в строевых частях авиаторы из рук вон 
плохо информированы о том, чем за
нимаются вышестоящие штабы, каким 
образом реагируют на нужды войск. 
Во-вторых, в печати стало прямо- 
таки модным все недостатки связы
вать с нерасторопностью «верхов». 
Все это ставит нас на грань пусто
словного критиканства.

Уверен, что, не отвергая критики 
как вверх, так и вниз, партийным ор
ганизациям, коммунистам следует 
принципиальнее оценивать свою соб
ственную деятельность, развивать 
критику, так сказать, по горизонта
ли. Открытый и честный разговор 
в коллективе о делах насущных, 
поиск конструктивных методов их 
улучшения — лучшее средство от бес
полезной словесной трескотни.

Не сказали своего слова пока и на
ши ученые. Как с точки зрения опера
тивного искусства и тактики в усло
виях оборонительной военной доктри
ны, так и своего вклада в обучение 
командного состава формам и мето
дам работы с подчиненными в усло
виях перестройки, постоянно развива
ющихся демократизации и гласности. 
Между тем жизнь настоятельно тре
бует научного обоснования тех процес
сов, которые протекают в ВВС.

Складывающаяся ситуация требует 
от центрального аппарата, командова
ния объединений вдумчивого обобще
ния и оперативного распространения 
опыта перестройки учебно-боевой дея
тельности авиаторов, результатов ап
робирования новых организационно
штатных структур. Командиров-нова-

торов, отличающихся глубиной сужде
ний, смелыми обдуманными реше
ниями, умением сплотить коллектив 
вокруг главной задачи — высокой 
боеготовности, у нас немало.

Хотелось бы сказать еще вот о чем. 
Исходя из требований оборонительной 
военной доктрины, экономного, рачи
тельного использования материально- 
технических средств, количество лет
но-тактических учений сокращается. 
В связи с этим особая роль отводит
ся летно-тактическим упражнениям —  
своего рода «творческим лаборатори
ям», с помощью которых можно про
верить и апробировать различные нов
шества как учебного процесса в 
целом, так и тактической подготов
ки авиаторов в частности.

Что касается ЛТУ, то их следует 
рассматривать не только, и, быть мо
жет, даже не столько как отчетность 
перед комиссией, сколько как воз
можность комплексно, с творческой 
позиции оценить и закрепить на прак
тике накопленный в ходе боевых буд
ней передовой опыт, окончательно 
определить оптимальные и наиболее 
эффективные способы и формы борьбы 
с вероятным противником, наметить 
пути избавления от вскрытых недос
татков. Причем опыт нужно обобщать 
не в общем, а дифференцированно: 
экипаж, звено, эскадрилья... Такой 
подход, по-моему, поможет нам из
лечиться от старой «болезни »: погони 
за валом в боевой учебе в ущерб ее 
качеству.

Большие и сложные задачи стоят 
перед Военно-Воздушными Силами. 
Справиться с ними будет не просто. 
Пути их решения разные. Это и по
вышение организованности и порядка 
в частях, и оптимизация рабочего 
дня, и научное обоснование методов 
преодоления тех или иных проблем... 
Но определяющим на данный момент, 
как мне думается, все же является 
принцип «К  высокой боеготовности —  
через заботу об авиаторах». Ведь в 
сущности главная конечная цель про
исходящей в стране перестройки —  
улучшение жизни людей.

Будучи командующим ВВС ГСВГ,

стал свидетелем такого показательно
го и весьма поучительного для нас 
случая. Местные товарищи строили 
для нас новый аэродром и жилой 
городок. Так вот, пока последний 
дом офицерского состава не был под
готовлен к заезду жильцов, они аэро 
дром в эксплуатацию не сдавали| хо
тя он давно к этому был готов. Вот 
образец государственного подхода к 
заботе об армии! У  нас же, увы, 
сплошь и рядом наблюдается обрат
ное. Не успели, как говорится, еще 
строители выложить рулежные дорож
ки, а полк уже перебазируется. В итоге 
личный состав со своими семьями 
ставится в тяжелейшие бытовые ус
ловия. До высокой ли самоотдачи 
авиаторов тут? До радости ли в 
труде?..

Конечно, есть субъективные мате
риальные трудности, вызванные суще
ствующим дефицитом госбюджета, не 
учитывать которые было бы по мень
шей мере наивно. Но ведь ясно и то, 
что ими, этими трудностями, нельзя 
бесконечно прикрываться. Все наши 
самые благие намерения останутся 
лишь декларациями, если мы вновь 
(в который уже раз!) упустим из поля 
зрения заботу о людях. Скажем от 
кровенно: сегодняшний день — пере
ломный рубеж для радикальных со
циально-политических и экономи 
ческих преобразований. Дальше в этом 
вопросе нам отступать некуда.

На )-й  с границе .
У м ел о  р вб отает  с л ю д ьм и  эaмecтитвл^ 

ко м а н д и р а  эскад рил ьи  по  политимеской части 
м а й о р  К . Х а р че н ко . Он гл у б о ко  вникает 
■ сл уж е б н ы е  и бьггоаы е проб л ем ы  по д чи 
ненны х, п о м о га е т  в их реш ении. Соэданна;^ 
в кол л е кти ве  обста но вка  инициативы и твор 
чества, то ва р и щ еско й  в за и м о п ом о щ и  и прин- 
цилиальной взы скательн ости  позволила  авиа
то ра м  д оби ться  вы соких р езул ьтатов  в боевой 
и п о л и ти че ской  п о д го то в ке , успеш но  вы пол
нять полетны е задания, не д о пуска я  пред* 
по сы л о к к  летны м  происш ествиям .

Н а с н и м к е ;  м айор  К. Х а р че н ко  б есе 
д уе т  с авиаторам и.

Ф о т о  С. СКРЫ ННИКОВА.

Г
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0 TOM или другом специалисте 
иногда говорят: технику знает 
до винтика. Характеристика, 
безусловно, лестная. О днако, 
думается, такого уровня знаний 

сейчас 8 авиации уже недостаточно. 
Наряду с привычными, е какой-то м ере  
обыденными операциями ныне все боль
шее значение приобретают такие, которые 
требуют знания принципов построения  
систем функциональных связей, их ф изи
ческой сущности. Без этого не достичь 
высоких параметров качества.

В настоящее время электроника сос
тавляет основу оборудования самолета, 
определяет его технические характе
ристики. Это накладывает существенный 
отпечаток на нашу деятельность. О т того, 
как составлена, например, програм м а для 
БЦВМ, во многом зависит точность 
самолетовождения и боевого примене
ния. В части, где я прохожу службу, успеш
но освоили программирование летчики 
старшие лейтенанты И. Ромашов, О . Зен- 
чук. Стоит ли удивляться высоким 
результатам, достигнутым ими в дейст
виях по наземным целям? Это объясня
ется хорошими навыками авиаторов в

эксплуатации бортовых ЦВМ.
С интересным предлож ением  по внед

рению  вычислительной техники в процесс 
учета и планирования летной работы вы
ступили коммунисты управления полка. 
С пониманием и заинтересованностью  
отнеслись к этому в вышестоящих инстан
циях. За дальнейшее развитие идей го
рячо взялся прибывший в часть после 
окончания Военно-воздушной академии  
имени Ю . А. Гагарина подполковник 
Б. Бабаян. Повседневная практика боевой 
учебы подсказывает, что наступает время, 
когда основная масса справочных данных 
и другой инф ормации будет не фикси
роваться на бум аге, а храниться в ма
шинной памяти. Поэтому оф ицер, ко 
торый сегодня не научится пользоваться 
ком пью тером  так ж е  свободно, как, 
скаж ем , навигационной линейкой, очень 
скоро м о ж ет уподобиться человеку, не 
ум ею щ ем у читать и писать.

Знания и поиск рож д аю т новое. Эту 
ж итейскую  аксиому подтверждаю т дела в 
нашей технико-эксплуатационной части, 
^’ам накоплен значительный опыт выпол
нения регламентных работ в минимальные 
сроки, с наименьшими затратами труда.

Часто практикую тся выезды в поле, 
подготовка техники в отрыве от основ
ной базы, причем сокращ енны ми боевыми 
расчетами. М е ж д у  тем от этого ни на 
йоту не страдает качество операций. И 
это законом ерно. Кажды й второй спе
циалист в ТЭЧ имеет высшую клас
сную квалификацию.

Начальник ТЭЧ капитан Л. Багаев, его 
заместитель по политической части ка
питан И. М арчук, секретарь партийного 
бю ро майор В. М о исеенко  м ного внима
ния уделяют организации труда своих 
подчиненных. Специалистов распреде
ляют так, чтобы кажды й имел высокий 
коэф ф ициент загрузки и располагал опти
мальными условиями деятельности. Ис
пользование таких прогрессивных форм, 
как поточно-узловой метод, работа по 
технологическим граф икам, пооперацион
ный контроль, обеспечивает высокое ка
чество выполняемых работ.

Взять хотя бы группу диагностики, 
реглам ента и анализа авиационных дви
гателей, кото рую  возглавляет капитан
В. Носовицкий. Этот небольшой кол
лектив давно в числе лучших. Только за 
последнее время специалисты группы
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выявили и устранили несколько деф ектов  
и поломок на авиационных двигателях, 
которые могли привести к серьезным  
последствиям. Среди них обрыв лопатки 
второй ступени компрессора, выработка 
накладки ф орсажного коллектора... Мы, 
летчики, очень благодарны специалистам  
ТЭЧ за их бдительность.

Мало того, что конструкция современ
ного самолета и установленного на нем  
оборудования очень сложна. Скоростные, 
вибрационные и другие эксплуатацион
ные нагрузки ведут к старению  планера 
и двигателя, приборов и агрегатов, а это 
неизбежно влечет за собой появление 
различных деф ектов, которы е м огут стать 
причиной предпосылок к летным происш е
ствиям. Вот почему так высоко ценит
ся ответственность каж дого  специалиста, 
выполняющего различные виды работ. 
М о ж но смело утверждать: от добро
совестного труда, бдительности инж ене
ров, техников, механиков при обслужи
вании боевых маш ин, устранении непо
ладок зависит не только итог каж дой  
летной смены, но и безопасность полетов, 
жизнь летчиков.

Иногда бывает, что кто-то из недоста
точно опытных специалистов не м о ж ет  
найти причину отказа, но признаться сте
сняется. Им необходимо напомнить, что в 
делах профессиональных ложный стыд 
не только неуместен, но д аж е вреден. 
Это хорошо усвоили лучшие авиацион
ные техники части, такие, например, как  
старший лейтенант И. М инаков. О днажды  
на партсобрании он сказал своим м о 
лодым коллегам: «Не понял чего-то, не 
докопался до истинной причины перебоев  
в работе агрегата, не уверен в полноте 
и достаточности контроля —  проси 
помощи у опытного товарища, обращ ай
ся к старш ему, докладывай начальнику. 
Бдительность и зрелость специалиста, 
подлинная техническая культура заклю 
чаются в том , чтобы не оставлять 
невыясненной причину даж е временно  
проявившей себя неисправности».

Справедливость этих слов подтверждает  
случай с авиационным техником старшим  
лейтенантом В. Пальтовым. После выпол
нения полетного задания летчик высказал 
ему замечания, касающ иеся работы обо
рудования. Смена заканчивалась, и Паль- 
гов решил отложить устранение неис
правности до следую щ его дня. О днако  
назавтра он не смог определить причину 
происшедшего отказа. За помощ ью  обра
щаться не стал, посчитав его  случайным.

Но отказ повторился. Тогда-то и встал 
вопрос об исполнительности и ко м п е
тентности авиационного техника. На
долго запомнит этот инцидент старший  
лейтенант Пальгов: под сомнение была 
поставлена его профессиональная при
годность. Предстояло делом восстановить 
свой пошатнувшийся авторитет.

Поучительный прим ер имеется и в п рак
тике моей работы. После окончания  
авиационно-технического училища к нам  
в звено прибыл лейтенант А. Ситов. 
Уровень его теоретических знаний был 
достаточно высок. Лейтенант в короткий  
срок переучился на новую для него  
авиационную технику и приступил к ее  
самостоятельному обслуживанию. Но м е 
сяца через три он стал жаловаться, 
что ему, мол, плохо даются проф ес
сиональные «секреты». Пришлось напом
нить Ситову простую истину; мастерство 
приходит не сразу, а достается ценой  
упорного труда, путем м ногократного  
выполнения операций.

Выработка навыков и их соверш енст

вование —  сложный процесс. Конечно, 
мастерство специалиста должно опирать
ся на теоретический ф ундамент, но все ж е  
в основе всегда был и остается личный 
опыт. С тех пор прош ло три года. Ныне 
старший лейтенант А . Ситов —  один из 
лучших специалистов части. За успехи в 
боевой и политической подготовке и 
отличные показатели в социалистическом  
соревновании он награжден медалью  
«За отличие в воинской службе» 11 сте
пени.

—  Ж елание стать специалистом высо
кого класса, —  говорит заместитель  
ком андира эскадрильи по инж енерно- 
авиационной служ бе м айор Н. Набок, —  
долж но всегда подтверждаться стрем ле
нием лично участвовать в подготовке  
самолета к полетам или в его  рем онте. 
Без напряж енного труда не м о ж ет приба
виться ни опыта, ни мастерства. Бело
ручка —  будь то оф ицер, прапорщ ик или 
солдат —  никогда не станет мастером  
своего дела.

С м нением  опы тнейш его инж енера  
нельзя не согласиться. Сложны е авиа
ционные комплексы  требую т строж ай
ш его соблю дения технологии выполнения 
работ. Без своевременного и пунктуаль
ного следования выработанным практикой  
и закрепленны м в методических д оку
ментах, инструкциях и регламентах еди
ным правилам и норм ам  эксплуатации и 
рем онта решить задачи высокой бо его 
товности и безопасности полетов немы
слимо.

Партийная организация, весь личный 
состав нашей эскадрильи предъявили 
серьезные претензии к авиационному 
технику ком м унисту старш ем у лейтенанту
A. Кравченко. А  произош ло следую щ ее. 
В день предварительной подготовки  
согласно указаниям главного инж енера  
ВВС на сам олете требовалось осмотреть  
пожароопасны е места. Кравченко этого не 
сделал и тем  не м енее на следующий  
день доложил о готовности ракето 
носца к полетам.

Д оп ущ енн ое наруш ение было обнару
ж ено, и самолет исключен из плановой 
таблицы. За проступок на Кравченко на
ложили дисциплинарное и партийное 
взыскания. Но дело, конечно, не в на
казании. Соблюдать технологическую  дис
циплину —  значит точно следовать 
техническим условиям, требованиям тех
нологических карт и инструкций. Увы, не 
все мои сослуживцы выполняют это пра
вило. Только неграмотны ми действиями  
капитанов Ю . Яким енко, И. Рузанова и
B. Тараканова м о ж но  объяснить несброс
ими боеприпасов на полигоне. Д а ж е  как- 
то не вяжутся эти случаи с записью в 
дипломах оф ицеров: л етчик-инж енер...

А  вот прямо противоположный пример. 
М олодой летчик В. Тетерский должен был 
нанести на полигоне бомбовый удар по 
малоразм ерной цели. В расчетное время  
лейтенант произвел взлет, ввел самолет в 
разворот на заданный курс. В этот м ом ент  
замигали сигнальные лампочки, а р е 
чевой инф орматор подсказал об отказе  
бустерной гидросистемы. Летчик бросил  
взгляд на м аном етр и увидел, что давле
ние упало ниж е нормы. В создавшихся  
условиях он принял единственно правиль
ное реш ение: прекратил выполнение
задания. Д олож ив руководителю  полетов  
о случившемся и получив разреш ение, 
начал заходить на посадку.

Группа руководства полетами, возглав
ляемая военным летчиком первого класса 
полковником П. Севостьяновым, делала 
все, чтобы помочь лейтенанту. Тетерский

вышел с честью из создавшейся ситуа
ции. Его наградили ценным подарком.

На X IX  Всесоюзной партийной конф е
ренции м не посчастливилось встречаться 
и беседовать с трижды Героем Советского  
С ою за марш алом авиации И. Кожедубом . 
О  многих проблемах у нас заходила 
речь. Прославленный летчик, вспоминая 
свой боевой путь, подчеркнул: «М ои учи
теля привили мне чувство уважения к 
маш ине. Самолет словно говорит чело
веку; изучишь меня —  буду служить тебе, 
станешь относиться небреж но —  накажу. 
Во фронтовых условиях я хорошо понял, 
что малейш ий недочет, малейш ее упущ е
ние в подготовке самолета на земле 
м о ж ет роковым образом сказаться в 
бою».

Практика показывает, что офицер с вы
соким уровнем инженерных знаний и 
общ ей культуры способен выработать 
определенный стиль работы, в основе 
которого  —  техническое предвидение и 
профессиональная бдительность. Приведу 
прим ер. Техник самолета старший лей
тенант А. Ж у к  при подготовке машины  
к повторному вылету обнаружил трещину  
на ф орсажном  воспламенителе. Д обр о
совестным выполнением обязанностей  
оф ицер предотвратил опасную предпо
сылку.

Так ж е  ум ело не раз действовали ка
питан А . Бурба, старшие лейтенанты  
С. Синицын, О . Герасимов, М . Граур,
В. Иванюк, В. Лю ков, лейтенант И. М уф - 
теев. Их опыт свидетельствует, что роль 
так называемого личностного фактора 
в предупреж дении аварийности очень 
велика. Способность авиационного спе
циалиста распознать деф ект основывается 
не на предположениях, догадках и интуи
ции, а на глубоком знании техники, гра
мотном применении контрольно-измери
тельной аппаратуры, то есть на научной 
базе.

Важный признак высокой технической  
культуры оф ицера —  активное участие в 
творчестве, ум ение решать сложные за
дачи на уровне изобретений и ценных 
рационализаторских предложений. В на
шей части, например, при непосредст
венном участии майора С. Агаджаняна 
разработано и внедрено более десяти 
рацпредлож ений. Наиболее интересные 
из них —  логические тестер и пробник. 
Они предназначены для проверки и ре
монта вычислительной техники. В комнате 
объективного контроля установлено усо
вершенствованное реле времени, на КП  
инж енера —  световое табло. Несколько 
лет исправно работаю т изготовленные 
полковыми умельцами стенды в классе 
тактической подготовки. Пульт проверки 
оборудования, сконструированный стар
шим лейтенантом М . Лялько, позволил 
предупредить несколько предпосылок к 
летным происшествиям. Упомянутые нов
шества дали немалый экономический эф
ф ект и существенно облегчили труд  
специалистов.

Стать подлинным властелином совре
менной авиационной техники, с макси
мальной эффективностью использовать 
ее боевые возможности —  основные 
задачи авиаторов. Чтобы их успешно ре
шить, нужны знания. Д руго го  пути Дпя 
повышения профессиональной подготовки  
нет.

2. «А виация и косм он автика»  №  7
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РАССКАЗЫ О ЛЕТЧИКАХ-ИСПЫТАТЕЛЯХ

Небо локорлется
отважныы

в. АГЕЕВ, инженер-испытатель

Л етом 1943 года над 
одним из подмосков
ных городов произош
ла воздушная схват
ка. На пару барражи

ровавших «Лавочкиных», 
пользуясь преимуществом в 
высоте, со стороны солнца 
напал фашистский истреби
тель Ме-109. Советские лет
чики достойно встретили 
врага, который пытался на
вязать воздушный бой на 
вертикалях, умело сковали 
инициативу «стервятника» 
и стали оттеснять его от 
прикрываемого объекта. 
Вдруг «мессер», клюнув но
сом, устремился к земле и 
упал в мелкое озерцо.

Из кабины выбрался лет
чик в сером комбинезоне 
и уныло побрел к берегу. 
Там уже собралась довольно 
большая толпа. Люди со 
злобой смотрели на пилота. 
Увидев сжатые кулаки, ко
лья в руках, летчик оста
новился. Затем крикнул:

— Товарищи, я свой! Рус
ский я! Старший лейтенант 
Бурцев!

— Выходи из воды, холуй 
немецкий, сейчас за все за
платишь! — гневно бросил 
кто-то из толпы.

— Да, тогда помять мне 
ребра могли основатель
но, — вспоминает Герой 
Советского Союза, заслу
женный летчик-испытатель 
СССР Федор Иванович Бур
цев. — В фашистской фор
ме и на фашистском само

лете я оказался не случай
но. Для нашего летного сос
тава, сражавшегося на 
фронте, снимался учебный 
фильм «1Мессершмитт-109 в 
бою ». Во время очеред
ного учебного боя на моем 
самолете лопнул коленча
тый вал, мотор заклинило, 
поэтому пришлось идти на 
вынужденную. Люди, уви
дев кресты, среагирорали 
должным образом... Но все 
обошлось. Через некоторое 
время я снова в составе 
особой смешанной эскад
рильи немецкой техники 
«сраж ался» с нашими само
летами. В этих боях мы от

няли, в чем наши машины 
сильнее.

Старшему лейтенанту 
Бурцеву, в то время ин
структору Высшей авиа
ционной школы воздушного 
боя, приходилось участво
вать не только в учебных 
боях. Группы инструкторов 
периодически посылали на 
фронт для боевой стажи
ровки. В том же 1943 году 
он побывал в действующей 
армии. За месяц боевой 
работы шестерка офицеров- 
инструкторов, в которую он 
входил, уничтожила четыр
надцать самолетов врага. 
Именно в тот период Бурцев

тачивали тактику советских 
истребителей, психологиче
ски готовили летный состав 
к встречам в воздухе с 
врагом. В принципе хватало 
нескольких показательных 
схваток, чтобы летчики по

сбил свой первый Ме-109.
Случилось это под Кие

вом. Тактическая обстаров- 
rfa была сложной. Фаши
стам некуда было отсту
пать: позади части ОС с пу
леметами. Поэтому стояли

они насмерть. Авиация у 
них была еще очень сильна. 
Появились новые модифи
кации «мессершмиттов», 
«фокке-вульфов», «хейнке- 
лей ». Правда, тактика не 
отличалась особой новиз
ной. Обычно впереди шли 
Ме-109, прочесывали мест
ность, за ними —  Ю-87 с 
прикрытием.

Задача советских истреби
телей заключалась в том, 
чтобы не допустить бомбар
дировщики к своим вой
скам. Для этого нужно было 
прежде всего расправиться 
с прикрытием. Летал Бур
цев и его товарищи на Ла-5.

— Первый мой бой про
шел весьма прозаично, — 
чуть улыбаясь, говорит Ф е
дор Иванович. — Зашел 
«мессеру» в хвост и метров 
со ста дал очередь из«пу
шек. Голубой след трасси
рующих снарядов даже днем 
хорошо виден. Смотрю, ку
выркнулся фашист вниз. 
А  тут наши хлопцы на 
«ю нкерсов» набросились. 
Да так отчаянно, что почти 
половину из них сбили. 
Остальные бросились в раз
ные стороны.

Я слушал Федора Ивано
вича и думал о том, что уж 
слишком легко у него полу
чалось: зашел в хвост, дал 
очередь и сбил. А  может, 
действительно было так? 
Ведь в кабине сидел не 
«зелены й» летчик, а ас, 
окончивший Высшую авиа
ционную школу воздушного 
боя! А  еще одерживать 
победы в воздухе ему помо
гало крепкое здоровье. Сы1{ 
ломового извозчика пошел 
в отца и телосложением, и 
статью, отличался немалой 
физической силой и выно
сливостью.

На фронте старший лейте
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нант Бурцев часто летал на 
разведку. А  разведыватель
ный полет*' — это сплош
ной маневр. Ежеминутно 
под огнем противника. Сни
зу «эрликоны» бьют, сверху 
и сбоку «мессеры» и «фок- 
ке-вульфы». Как говорится, 
смотри в оба. Сопровождать 
«илы » на штурмовку еще 
сложнее. Ведь надо не 
только самому вести бой, но 
и следить, чтобы штурмо
вики смогли выполнить 
свою задачу. Если она не 
будет выполнена — строгое 
наказание. Ш ла война, и 
поступки оценивались по 
законам военного времени.

К 1943 году Бурцев про
вел двадцать воздушных 
боев. Лично сбил три фаши
стских истребителя. Но и 
сам в одном из боев не убе
регся. Сразили его над 
правым берегом Днепра, ко
торый в ту пору занимали 
немцы. Снаряд попал прямо 
в мотор. Летчик стал плани
ровать к своим на левый 
берег. Повезло, дотянул. Но 
удар о землю был так силен, 
что сорвало бронеспинку 
и пилот со всего маху 
ударился лицом о приборг 
ную доску. Как выбрался из 
кабины, не помнит. На все 
вопросы пехотинцев, окру
живших его плотным коль
цом, твердил одно; не знаю, 
ничего не знаю... Не мог 
сообразить, к кому попал: 
к нашим или к фашистам. 
Сознание пришло только в 
госпитале.

После лечения снова по
леты с курсантами. Главной 
задачей летной школы в то 
время, как это ни пара
доксально звучит, по словам 
Федора Ивановича, было 
избавление начинающих 
летчиков от зазнайства, 
ложной самоуверенности. 
Ведь как случалось? Слетал 
курсант несколько раз и, 
глядишь, возомнил себя 
асом. А  чуть сложность в 
полете — глаза растерян
ные, в руках дрожь.

Так вот и проходила служ 
ба офицера Бурцева. Поле
ты с курсантами чередо
вались с боевыми стажи
ровками. Вылеты на оте
чественных самолетах —  с 
полетами на трофейных.

Победу он встретил в 
Польше. Сразу принял ре
шение остаться служить в 
армии, летать на новых 
самолетах. Освоил реактив
ные истребители МиГ-9 и 
Як-15. В 1947 году участ
вовал в воздушном параде 
в Тушино.

Именно здесь, на под
московном испытательном 
аэродроме, встретился с ге
нералом М. Котельнико
вым — будущим началь
ником первой в стране 
школы летчиков-испытате-

лей. Посмотрев летную 
книжку Бурцева, генерал 
удивленно вскинул брови:

— Когда же это вы успели 
в звании капитана освоить 
почти тридцать типов само
летов?! Да и налет при
личный — почти семьсот 
часов!

Бурцев рассказал о себе. 
Выслушав его, Котельни
ков, немного подумав, ска
зал:

—  Я готов взять вас в
школу испытателей. Но есть 
приказ: летчиков вашего
центра не трогать. Добье
тесь разрешения, приезжай
те. Место я вам обеспе
чу.

Заручившись письменным 
согласием своего началь-

После окончания школы в 
1950 году первым самостоя
тельным заданием летчика- 
испытателя третьего класса 
капитана Бурцева было ис
пытание американского ис
требителя «Кинг-Кобра» на 
срыв в штопор. Выполнение 
этих полетов сопровожда
лось немалым риском, ведь 
компоновка «королевской  
кобры» была такова, что 
самолет очень «неохотно» 
выходил из неуправляемого 
режима. Но молодой испы
татель с честью справился 
с поставленной задачей.

И все-таки одним из са
мых сложных поручений 
было испытание самолетов- 
снарядов. Полеты на кры
латых снарядах (К С ) выпол
няли в основном три лет-

первого же сброса поразил 
крейсер-мишень. За само
отверженную работу и му
жество Бурцеву и его колле
гам в 1953 году была при
суждена Государственная 
премия. Они удостоены ор
дена Красного Знамени.

Затем Федор Иванович 
«у ч и л » летать МиГ-19. Этот 
период тоже был трудным. 
Впрочем, может ли быть 
труд испытателя легким?.. 
В одном из полетов отказал 
радиокомпас. Истребитель, 
пилотируемый Бурцевым, 
находился на высоте восемь 
тысяч метров. Внизу — 
сплошное белое поле обла
ков. Местоположение точ
но неизвестно. Горючее на 
исходе. Летчик снизился до 
трехсот метров — никаких

ства, Бурцев отправился в 
Москву. Добился своего! 
Уж е 19 мая 1948 года он 
вылетел на УТ-2 на про
верку техники пилотиро
вания. В первом наборе 
школы были преимущест
венно военные летчики. Но 
никто из двадцати слуша
телей не летал на реактив
ных истребителях. Поэтому 
Бурцеву пришлось наряду с 
освоением тяжелых само
летов Ту-2, Ту-4, Пе-2 вы
ступать в роли консультан
та и инструктора по реак
тивным «мигам» и «якам ».

Естественно, постоянно 
учился и сам. Ему повезло. 
Наставники подобрались, 
что называется, один к од
ному: М. Галлай, Л. Та- 
рощин — испытатели со ста
жем; Б. Мельников, В. Бой
ко — опытные инструкторы. 
Потому, наверное, и время 
обучения пролетело очень 
быстро.

чика: Амет-Хан Султан,
С. Анохин и Ф . Бурцев.

КС представлял собой ми
ниатюрный самолет. Из на
вигационного оборудования 
на нем был установлен 
лишь компас КИ-13. Поса
дочная скорость даже для 
нынешнего времени была 
очень большой — около 
400 км/ч. Кабина отлича
лась такими крохотными 
размерами, что Бурцев едва 
втискивался в нее.

Нужно отметить, что пер
вые полеты предраспола
гали к мрачным прогнозам. 
Например, на самолете 
Амет-Хана Султана не за
пустился после отцепки от 
Ту-4 двигатель. Он сумел 
его запустить только у са
мой земли и чудом сел 
нормально.

Заводские представители 
доработали КС. После этого 
испытания пошли успешнее. 
В одном из вылетов КС с

изменений: видимость ну
левая, по остеклению фо
наря хлещет дождь. Пилот 
начал уже подумывать о 
том, что, видимо, придется 
катапультироваться. Но в 
конце концов принял ре
шение садиться на фюзе
ляж. Сбросил фонарь на 
скорости 450 км/ч. Сел нор
мально. Однако при сколь
жении машина загорелась. 
Летчик едва успел выско
чить из кабины. Это был 
единственный случай, когда 
пилотируемый Бурцевым 
самолет, хоть и не по его 
вине, оказался поврежден.

За сорок лет летной служ
бы Герой Советского Союза, 
заслуженный летчик-испы- 
татель СССР Федор Ива
нович Бурцев освоил более 
ста типов летательных ап
паратов, многим дав дорогу 
в жизнь. Тем самым он внес 
огромный вклад в развитие 
отечественной авиации.
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ЧИТАТЕЛЬ ПРОДОЛЖ АЕТ РАЗГОВОР

В редакцию поступают все новые отклики на статью 
генерал-майора авиации А. Быстрова «Демократизация 
управления: пути и методы» («Авиация и космонавтика», 
1989, № 1). Многие авторы вносят конкретные пред
ложения по повышению эффективности управления воин
скими коллективами, демократизации армейской жизни в 
целом, активизации человеческого фактора, без чего немы
слимо выполнение стоящих перед ВВС задач.

ОБОРВАННАЯ ЛИНИЯ
Подполковник в. ВОРОНИН,

А. АЛЕКСАНДРОВ

Н а повестку дня в настоящее 
время выдвигается острая про
блема организации в Вооружен
ных Силах социально-психоло
гической службы. Этому в нема

лой степени способствовали обсужде
ние вопроса о социологии на заседа
нии Политбюро ЦК КПСС, принятое 
постановление. Советская социология 
получила, если можно так выразиться, 
режим наибольшего благоприятство
вания. И это стало возможным благо
даря перестройке, политике гласности 
и демократизации жизни нашего обще
ства.

Без социологической науки общест
во, можно сказать, уподобляется сле
пому. Особенно велика ее роль в пе
риод перестройки, когда каждый но
вый шаг, каждое принимаемое реше
ние затрагивают определенные инте
ресы тех или иных групп. Знать 
и наиболее полно учитывать общест
венное мнение, получать правдивую 
информацию о положении дел, про
гнозировать управленческую деятель
ность — в этом задача данной науки. 
Вот почему намечено в ближайшее 
время развернуть подготовку психоло
гов и социологов в высших учебных 
заведениях страны, причем в большем 
количестве и значительно лучшего ка- 

'чества. В общем, предполагается ре
шить этот вопрос радикально. А  пока, 
как отмечалось на проходившем недав
но в Москве V n  Всесоюзном съезде 
психологов (одному из авторов статьи 
довелось участвовать в его работе), на 
сегодняшний день в СССР на 1000 жи
телей приходится гораздо меньше пси
хологов, чем в СШ А. Особое внима
ние уделяется психологической служ
бе в армиях западных государств.

В условиях повышения качествен
ных параметров Советских Вооружен
ных Сил военная социология и психо
логия призваны способствовать эффек
тивному решению узловых проблем 
совершенствования управления ар
мейскими коллективами, активизации 
человеческого фактора. Кроме того, 
названные науки должны внести суще
ственный вклад в искоренение нега
тивных явлений в многонациональных 
воинских коллективах, укрепление 
дисциплины и правопорядка.

Каковы же в этом плане у нас ис
ходные позиции? Известно, что воен
но-социологические исследования про
водили в Красной Армии еще в 20-х 
годах. Определенный опыт есть. Это 
касается как методологии и методики 
исследований, так и использования 
практических результатов.

С появлением в недавнее время 
Центра изучения общественного мне
ния военнослужащих'при Главном по
литическом управлении Советской А р 
мии и Военно-Морского Флота откры
лись широкие возможности для си
стематического изучения настроений 
личного состава, степени его реаль
ного участия в перестройке.

И все же нерешенных вопросов 
еще много. Особенно с кадрами пси
хологов и социологов. Только ВП А  
имени В. И. Ленина сегодня выпуска
ет в год около двадцати военных 
психологов, на другой год —  около 
двадцати военных социологов. Несмот
ря на это, продолжает существовать 
мнение, что такие специалисты в ави
ационных подразделениях и учрежде
ниях вообще не нужны. При этом 
ссылаются на то, что в частях имеются

политработники, которые и должны, 
мол, заниматься этими вопросами. 
Мысль верная, но всех политработ
ников в вузах как специалистов —  
психологов и социологов в настоящее 
время не готовят.

Думается, основная причина такого 
отношения в другом. До апреля 1985 
года потребности в психологах и со
циологах практически не было. Тогда 
вовсю функционировал командно-на
жимной метод управления, а человек 
рассматривался как «винтик», безро
потный исполнитель воли администра
тора. Да и сейчас продолжает актив
но действовать авторитарный метод 
управления воинскими подразделени
ями и частями. Поэтому на психоло
гов и социологов многие начальники 
смотрят как на ненужных делу спе
циалистов. К тому же, к сожалению, 
остается весьма низкой педагогиче
ская и психологическая культура мно
гих командиров, политработников и 
других руководящих кадров.

И еще один фактор. Практическая 
психология еще в большом долгу перед 
запросами войск. Нередко она объяс
няет события, явления так запутанно, 
что их почти никто не понимает, 
или, наоборот, так примитивно про
сто, что у практиков пропадает инте
рес к ним, поскольку и без науки по
нятно; проблема имеется, а квалифи
цированной помощи ждать не от кого.

Следует отметить и низкий профес
сиональный уровень многих специали
стов. Нет пособий по психологии тру
да воинских коллективов различных 
специальностей, удобных и полезных 
для практического применения. На 
основе собственного опыта осмелимся
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заявить, что из имеющихся учебников 
и методических разработок по пси
хологии немногие можно взять для 
дела.

Наши авиационные коллективы со
стоят в основном из молодых воинов. 
Им присущи максимализм и недоста
точный жизненный опыт, уверенность 
в безошибочности принимаемых реше
ний и неумение благополучно выйти 
из сложных, а нередко критических 
ситуаций. Они не всегда способны 
сделать удачный выбор средств для 
самоутверждения. Командиры и по
литработники порой не учитывают 
этого, им не хватает сведений о побу
дительных мотивах хороших и дурных 
поступков, для своевременного преду
преждения нежелательных послед
ствий. Иногда мы с горечью говорим 
себе: «Опоздали, а ведь можно было 
помочь товарищу, уберечь от рокового 
шага». Но не вмешались вовремя. 
Почему же в трудную минуту наш 
товарищ по армейскому строю остает
ся один на один с бедой?

Во многих училищах теперь есть 
«телефоны доверия». Но звонят редко. 
И прежде всего потому, что на другом 
конце провода человека не ждет педа
гог, психолог, а это, по существу, 
оборванная линия связи.

Перестройка захватила все воинские 
коллективы, закрутила в водовороте 
событий каждого специалиста, слуша
теля и курсанта. Она протекает не
просто. Повышается ответственность 
каждого военнослужащего за судьбу 
воинского коллектива, за боеготов
ность подразделения и части, за без
опасность полетов. Но резко растут 
и нагрузки на нервную систему и сол
дата, и генерала.

Опыт мировой практики и нашей 
страны показывает, что в условиях 
научно-технической революции все 
большее количество людей страдает 
психосоматическими расстройствами. 
Общество тратит много средств на их 
лечение, но ощутимого положительно
го результата не достигается. Являясь 
по существу практически здоровыми 
людьми, они нуждаются только в по
мощи квалифицированного психолога, 
в определенной коррекции эмоциона
льного состояния.

К сожалению, получить такую по
мощь почти невозможно. Если учесть, 
что жизнь и практическая деятель
ность летчиков, штурманов, инжене
ров и техников, специалистов частей 
обслуживания и обеспечения постоян
но насыщена стрессами, то становит
ся очевидной необходимость создания 
в ВВС института психологической по
мощи, широко разветвленной сети 
социально-психологической службы.

Воинский коллектив подобен живо
му организму. Он постоянно нуждает
ся в профилактике и лечении при
сущих ему «болезней». Для этого 
нужны специалисты-психологи, необ
ходимо регулярное проведение соци

ально-психологических исследований 
«микроклимата» и внедрение эффек
тивных профилактических мероприя
тий. Если этого нет, то «болезни» 
коллектива загоняются вглубь и он не 
способен эффективно функциониро
вать по предназначению. Сочетание 
нескольких важных факторов, по 
нашему мнению, определит успех этой 
работы. Квалифицированные специа
листы. Высококачественная диагно
стическая аппаратура и профилак
тические мероприятия. Кроме того, 
персонал учреждения должен быть 
нравственно воспитанным. Он не дол
жен бояться полученных результатов, 
как бы тяжелы они ни были.

Недавно группа офицеров аппарата 
ВУЗ ВВС работала в Васильковском 
ВАТУ. Из докладов начальника учи
лища и начальника политотдела сле
довало, что здесь справляются с 
поставленными задачами, нравствен
но-психологический климат воинских 
подразделений здоровый. Действите
льно, в училище много сделано по 
обустройству быта курсантов, разви
тию учебно-материальной базы, обору
дованию учебного аэродрома, созда
нию классов по новой технике и об
щевоинским уставам, тренажных ком
плексов.

Но комиссию заинтересовал такой 
факт. За один учебный год из учи
лища по разным причинам отчисле
но около 150 курсантов. Кроме того, 
и это было видно, что называется, 
невооруженным глазом, наметился ус
тойчивый рост грубых нарушений во
инской дисциплины.

Глубокое изучение состояния учеб
ной и воспитательной работы, прове
дение социологических исследований 
показали наличие серьезных упуще
ний в практической деятельности 
командиров, политических и комсо
мольских работников. В борьбе за 
крепкую дисциплину, организован
ность и порядок они сделали став
ку не на современные формы и ме
тоды работы с курсантами, а на уси
ление командно-нажимного метода, на 
предельно строгие меры дисциплинар
ного воздействия; аресты с содержа
нием на гауптвахте, лишение уволь
нения и многочисленные наряды на 
службу вне очереди. Индивидуальйая 
воспитательная работа оказалась за
пущенной!’

Немало командиров в работе с кур
сантами допускают грубость, запуги
вание отчислением из училища. Имели 
место случаи унижения человеческого 
достоинства. Проникновенные слова 
из письма Министра обороны и на
чальника Главного политического уп
равления СА  и ВМ Ф  к офицерскому 
составу о том, что если семена 
уважительного отношения к подчинен
ным посеять в сердце курсанта —  
будущего офицера, то они с великой 
пользой скажутся на всей их даль
нейшей службе . оказались забьггы-

ми. Не случайно на вопрос анонимной 
анкеты: «Удовлетворены ли вы своей 
жизнью в училище?» — немало кур
сантов дали отрицательный ответ, а на 
вопрос: «Если  бы вам предоставилась 
возможность заново выбирать вуз, 
повторили бы свой выбор?» —  некото
рые опрошенные ответили «нет».

Почему же командование и полит
отдел училища своевременно не увиде
ли упущения в воспитательной работе 
и не приняли необходимых мер для их 
устранения? Причин много. Одна из 
них —  отсутствие социологических 
и психологических исследований. Про
филактическая работа с курсантами 
оказалась неэффективной. Демократи
ческие формы общения с курсанта
ми и гласность оказались деформи
рованными. Не зная хорошо настро
ений в курсантских коллективах и ду
шевного состояния будущих офице
ров, командиры и политработники не 
смогли правильно организовать про
цесс воспитания и были вынуждены 
ужесточить и без того строгие меры 
дисциплинарного воздействия. А  это, 
как видно, пользы не принесло.

Перестройка в Советских Вооружен
ных Силах, направленная на обеспе
чение эффективности оборонного стро
ительства преимущественно качест
венными параметрами, на первое 
место выдвинула задачу активизации 
человеческого фактора. Ее не решить 
старыми формами и методами и без 
соответствующих специалистов. И не 
нужно для этого увеличивать штаты. 
Необходимо, на наш взгляд, суще
ственно изменить направленность под
готовки политических и комсомоль
ских работников.

Думается, пора в вузах готовить в 
большем количестве профессиональ
ных специалистов — психологов и со
циологов, одновременно обучаемых 
основам проведения партийно-полити
ческой работы. В самом деле, как 
можно в современных условиях пра
вильно ее организовать и проводить 
без изучения процессов, протекающих 
в воинских коллективах? Видимо, по
тому и борьба с искривлениями в дис
циплинарной практике и неуставными 
отношениями между военнослужащи
ми носит малоэффективный характер.

Если бы в ВВС функционировала 
хорошо организованная социально
психологическая служба и психологи
ческая помощь, то сколько летных и 
других происшествий, семейных и лич
ных драм удалось предотвратить* 
Нравственно-психологическая атмосл 
фера в воинских коллективах бы ла ' 
бы чище, а главное, начнет работать 
обратная связь между управленчески
ми решениями и результатами ратно
го труда авиаторов. А  это и есть ак
тивизация человеческого фактора, 
удовлетворенность службой и личной 
жизнью. В конечном итоге — это и 
есть основа высокой боеготовности 
и безопасности полетов, крепкой воин
ской дисциплины.

ЧИТАТЕЛЬ ПРОДОЛЖАЕТ РАЗГОВОР
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РЕШЕНИЯ XXVII СЪЕЗДА КПСС — В ЖИЗНЬ

Нвчатая'в стране радикальная 
экономическая реф орма  
набирает темпы.
Ее смысл и направленность 
партия выражает ф ормулой: 
больше социализма, 
больше демократии.
Реформа глубоко проникла 
и в авиаремонтную  сеть ВВС.
О  том, как идет перестройка  
ее деятельности, 
наш корреспондент 
попросил рассказать  
генерал-майора авиации 
В. Барышникова.

В НОГУ 

со ВРЕМЕНЕМ

— Тоаарнщ генерал-майор, как известно, авиаремонтные 
предприятия ВВС трудятся •  условиях полного хозрасчета 
и самофинансирования. Как и любое новое серьезное дело, 
>то, видимо, тоже потребовало большой предварительной ра
боты!

—  Да, такую работу мы начали в 1987 году. Она включала 
в себя политические, организационно-технические и эконом иче
ские аспекты. Главное внимание уделялось экономической  
переподготовке кадров, обеспечению стабильного выполнения 
производственных планов, повышению эффективности исполь
зования всех видов ресурсов. На этой основе ставилась задача 
укрепить финансовое состояние предприятий, усовершенствовать  
внутрипроизводственный хозрасчет.

В первую очередь была организована переподготовка  
руководящ его состава авиаремонтников на курсах при Госпла
не СССР, М осковском финансовом институте. Рижском ин
ституте повышения квалификации специалистов народного хозяй
ства, при других вузах и учебных заведениях.

Затем на предприятиях в соответствии с типовыми прог
раммами, переработанными с учетом специф ики АРП ВВС, 
мы организовали непрерывное производственно-хозяйственное  
обучение кадров.

Исходили из того, что, если рабочие, мастера, специалисты  
и служащие не научатся хорош о пользоваться новыми рычагами 
управления, хозрасчет замкнется на уровне руководителей  
предприятий. Такой «верхушечный» хозрасчет конечно ж е  не 
даст желаемы х результатов. К р ом е переподготовки кадров  
п^ред нами стояла задача овладеть самим и оперативно  
довести до объединений и предприятий методические и руко
водящие документы по организации работы АРП ВВС 
в новых условиях, отладить новую технологию  планово-эко
номической и хозяйственной деятельности трудовых коллек
тивов в строгом соответствии с Законом  СССР «О  государст
венном предприятии (объединении)».

Помогли в этом, я считаю, методические совещания с ру
ководящим составом объединений и предприятий, секретарями  
партийных и профсоюзных ком итетов. Учитывались и регио
нальные особенности, и специф ика рем онта авиатехники раз
личных типов.

Большую пользу дало о п ер еж аю щ ее внедрение в некоторых 
коллективах элементов полного хозрасчета. После тщательного  
анализа, разбора, опираясь на опыт, мы отрабатывали соот
ветствующие рекомендации по совершенствованию хозяйствен
ного механизма и передавали их другим предприятиям. Такой 
метод оправдал себя.

В центре нашего внимания было и выполнение постанов
ления Ц К КПСС, Совета Министров СССР и ВЦСПС, предусм ат
ривающее введение новых условий оплаты труда. Нет нужды  
доказывать, что использование всех возм ожностей, заложенных 
в новой системе организации и оплаты труда, становится 
важным ф актором развития деловой и творческой активности 
людей, приведения в действие глубинных резервов произ
водства.

Учитывая, что с первого января 1989 года все наши предприя
тия переходили на полный хозрасчет и самофинансирование, 
трудовые коллективы приняли дополнительные меры и изыскали 
возможность завершить переход на новые условия оплаты 
труда ещ е в минувшем году. Для этих целей за счет внутрен
них резервов изыскано более 34 миллионов рублей, причем ос
новным источником прибавки стало совершенствование нор
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мирования труда на основе организационно-технических ме 
роприятий. Нормы  выработки по>.ышены более чем на тринад  
цать процентов. О беспечено преимущ ество в оплате труда вы 
сококвалиф ицированных работников, поднят престиж  инж енер  
н ого труда. Заработная плата рабочих возросла на 3,4 процент^ 
и составила около 243 рублей, а специалистов и служащих — 
на 13,7 процента и составила 266 рублей.

— Значит, одним из факторов оценки готовности коллективо! 
авиаремонтной сети ВВС к работе в условиях полного хозрасчет! 
стали итоги их работы в минувшем году)

—  Э то так. М о гу  сказать, что весь ком плекс подготовитель  
ных мероприятий позволил нашим предприятиям успешн< 
завершить план 1988 года. Возрос объем товарной продукции  
повысилась производительность труда, полностью выполнень 
поставки продукции. Все предприятия обеспечили опережаю щ и( 
темпы прироста производительности труда над темпами при 
роста среднемесячной заработной платы. Экономический эф ф ек  
от внедрения в производство НТП составил 35 миллионов 
рублей. Характерно, что весь прирост объемов производства 
получен за счет повышения производительности труда. Лучши) 
результатов добились коллективы, которы е возглавляют опыт
ные производственники П. Воронко, В. Купч, В. Любинский  
А. Чеботников, И. Павлов.

Так что ф ундамент мы заложили неплохой. Без неге 
многие вопросы сегодняш него дня было бы решить гораздс 
сложнее.

— Итак, с первого января 1989 года АРП ВВС работают в уело 
внях полного хозрасчета и самофинансирования. Срок, конечно 
недостаточный для обобщений, но все же, каковы первые итоги!

—  Безусловно, период работы наших предприятий в новы) 
условиях невелик. О д нако  уж е  просматриваются определенньк  
тенденции. П р еж д е  всего надо отметить, что повысилась ста
бильность в выполнении месячных планов. Планы поставок 
выполнены всеми предприятиями на 100 процентов. Возрослк 
темпы эконом ического роста. О бъем выпуска продукцик 
возрос по сравнению с прошлым годом  на 7,1 процента 
а производительность труда —  на 12 процентов. Проведенг 
большая работа по совершенствованию и углублению внутри
производственного хозрасчета, развитию коллективных форл/ 
организации труда.

К р о м е  того, значительно расширились права предприятий 
в использовании результатов труда, что сказалось на повышении 
эффективности их работы. Значительно снижена себестоимость 
продукции, сократились непроизводительные расходы. Это поз
волило дополнительно образовать фонды экономического сти
мулирования в сум м е около двух миллионов рублей.

Руководящий состав и трудовые коллективы предприятий е 
большинстве своем поняли; путь к высоким конечным резуль
татам —  в первую  очередь внедрение экономических методов 
управления, ф ормирование эконом ического мышления, воспита
ние социалистической предприимчивости и деловитости.
‘ Наиболее успеш но передовые формы внутрипроизводствен
ного хозрасчета внедряются в коллективах, руководимых
С. Самсоновым, В. М ироновы м, А. О леф иром , В. Богатыревым,
А. Бобровым.

В этом году АРП ВВС, руководствуясь Законом  СССР «О  госу
дарственном предприятии (объединении)», избрали первую  
модель хозрасчета. В то ж е  время на предприятии, которым  
руководит товарищ  В. М иронов, внедряется вторая модель. 
Это позволит нам сопоставить результаты работы по обеим
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ф ормам хозрасчета и выработать реком ендации по их приме
нению. Так что мы смотрим и в завтрашний день.

— Известно, что X IX  Всесоюзная партийная конференция 
поставила вопрос об ускорении насыщения рынка товарами 
народного потребления не только перед предприятиями народ
ного хозяйства, но и перед оборонными. Каково участие 
авиаремонтников ВВС в решении данной задачи!

—  Самое непосредственное. Причем оно становится все шире.
Справедливости ради нуж н о  отметить; до сентября 1988 года

работа велась кампанейски, руководящ ий состав, трудовые 
коллективы предприятий считали ее второстепенной. О днако  
Всесоюзная партийная конф еренция заставила по-другом у  
оценить эту проблему. И у ж е  с осени прош лого годе мы 
начали принимать более эффективные меры для налаживания 
работы. И если в минувш ем году объем товаров народного  
потребления составил около одного миллиона рублей, то в 
1989 году он достигнет двадцати миллионов.

Для активизации этой сложной и многоплановой задачи было 
организовано методическое совещание представителей авиа
ремонтных предприятий, ответственных за выпуск товаров на
родного потребления. В работе совещания приняли участие 
работники Госплана СССР, Управления цен Моссовета, Ц Ф У  М и 
нистерства обороны СССР.

Для изучения спроса и обмена опытом проведены выставки 
товаров народного потребления, на которых наглядно про
демонстрированы наши возможности.

— Какие же товары народного потребления выпускают авиа
ремонтные предприятия!

—  Самые разнообразны е. Это посуда, садово-огородны й ин
вентарь, спортивные и туристские товары, электробытовые 
приборы, художественные изделия, кухонная мебель, запасные 
части к автомобилям и бытовой технике.

Как видите, перечень вполне внушительный. Н о мы не соби
раемся им ограничиваться. Ассортимент товаров будет расши
ряться в соответствии с нашими возможностям и и запросами  
покупателей. Что-то будем  выпускать сами, что-то —  в коопера
ции с предприятиями других отраслей промышленности.

— Виктор Иванович, можно ли узнать о конкретных перс
пективах в этой области)

—  Конечно. М н е  думается, читателям ж урнала не только 
можно, но и нужно знать, что к реш ению  данного вопроса 
мы подходим со всей ответственностью.

В настоящее время отработан проект плана на 1990 год, в ко
тором предусм отрено увеличение объема производства товаров 
народного потребления более чем в 2 раза по сравнению  
с текущ им  годом . Чтобы он не остался только на бумаге, 
мы принимаем меры по созданию  специализированных м ощ 
ностей для производства товаров. Н уж н о  такж е  создать на 
предприятиях самостоятельные структурны е подразделения, ко
торые бы выполняли функции по изучению  спроса, разработке  
документации, производству и сбыту продукции.

Кром е того, необходимо провести ш ирокую  разъяснитель
ную работу в коллективах, довести до всех рабочих и служащих  
социально-политическую значимость реш аем ой задачи, ш ире ис
пользовать новые формы организации труда, такие, как 
внутрипроизводственный хозрасчет, коллективный и арендный 
подряд.

Все, о чем я говорю , на наших предприятиях знаю т и по
нимают. О д нако там задаю т вопросы: чтобы выполнить нам е
ченные планы, нужны материально-технические ресурсы, спе
циальное оборудование, специалисты, которых мы раньше 
не готовили, и т. п. М е ж д у  тем  ситуация складывается не
простая. Так, до сих пор не реш ен вопрос о выделении 
фондов на основные виды ресурсов и специальное обору
дование для производства товаров народного потребления  
в 1989 году. Не ясна перспектива и на следующ ий год. Та
кое положение не м о ж ет  нас не тревожить.

Конечно, производство товаров народного потребления не 
ограничивается только названными проблемами. Их немало. 
ННо главное, что сейчас, пожалуй, ни у кого  не вызывает сом 
нения: это програм м а долгосрочная, государственной важности, 
и она должна быть реш ена.

— Наш журнал писал, что промышланны* предприятия 
ВВС участвуют в реализации Продовольственной программы.

—  Д а, участвуют. В настоящее время на всех АРП ВВС соз
даны подсобные сельские хозяйства. В минувш ем году ими 
произведено продукции на сум м у 330 тысяч рублей. Это 137 тонн 
овощей и зелени, 118 тонн зерна, 12 тонн меда, 191 тонна мяса. 
Причем в общ ем  характерен рост продукции.

Однако, оценивая положение дел с позиций требований  
мартовского (1989 г.) Пленума Ц К КП СС , хочу сказать, что резуль
таты эти весьма скромны е, есть в этом вопросе и недостатки, 
и неиспользованные резервы. Во всех хозяйствах отсутствует 
молочное животноводство. О ко л о  70 хозяйств пока убыточны.

Решить п р еж д е всего проблему животноводства можно, 
имея собственную корм овую  базу, и для этого нужно выделить 
в пользование АРП земельные участки. Вот тут-то, как правило, 
возникаю т сложности. М н огие наши предприятия расположены  
в больших городах, где нет возможности выделения таких 
участков за счет Министерства обороны СССР. А местные органы 
власти данный вопрос то ж е не реш аю т.

Мы ж е  сейчас организуем  подготовку специалистов для 
подсобных сельских хозяйств, поворачиваем руководящий состав 
общественных организаций, трудовых коллективов лицом к их 
нуж дам  и заботам. Словом, работа идет. Но о резуль
татах ее, дум аю , будем  говорить тогда, когда все наши рабочие 
и служащ ие получат солидную прибавку к своему столу.

— Коль мы затронули такие важные и злободневные вопросы, 
как производство товаров народного потребления, реализация 
Продовольственной программы, то хотелось бы узнать, что де
лается на АРП ВВС по развитию социальной сферы!

—  Отвечу так: если мы хотим успеш но решать задачи
по рем онту авиационной техники (а мы хотим этого), то необ
ходимо всемерно поднимать уровень социального развития 
коллективов. Здесь сделано немало. У всех наших предприя
тий есть свои коммунальные фонды, большинство имею т сто
ловые, детские сады, а м ногие и санатории-проф илактории, 
базы отдыха, дом а культуры или клубы, другие объекты.

Вместе с тем, как известно, главная задача перестройки —  
поворот к человеку, к его нуждам  и заботам. Так, на двенадцатую  
пятилетку у нас предусматривалось направить на строительство 
жилья и объектов соцкультбыта 38 процентов всех капиталь
ных вложений. О д нако мы внесли коррективы в сторону 
увеличения этих затрат, и в плане на 1989 год эта доля дове
дена до 60 процентов.

За последние три года принято в эксплуатацию 25 жилых 
домов на 2045 квартир, три общ ежития, детский сад на 320 
мест, две столовые. Сейчас у нас есть планы по строительству 
жилья до 2000 года. Д ля обеспечения всех нуждающихся  
предусм отрено направить в 1,5 раза больше средств на строи
тельство жилья в тринадцатой пятилетке, чем в двенадцатой, 
а в четырнадцатой —  в 2,2 раза больше.

На авиаремонтных предприятиях используются и другие воз
можности для реш ения проблемы ж илищ ного строительства, 
такие, как строительство по долевому участию с местными 
органами, строительство жилья хозяйственным способом, 
индивидуальное, М Ж К .

О д нако не м огу не отметить нерешительность, с которой  
отдельные руководители предприятий, коллективы подходят 
к реш ению  задач социального развития, слабое использование 
ими собственных фондов экономического стимулирования. 
В каж д ом  конкретном  случае стараемся принимать дей
ственные меры . А  в общ ем , все мы учимся жить, рабо
тать, хозяйствовать по-новому. Это, как подчеркивалось на 
Съ езде народных депутатов СССР, —  веление времени.

— Виктор Иванович, безусловно, авиаремонтные предприятия 
решают важные народнохозяйственные задачи. Но у некоторых 
читателей может возникнуть вопрос: не отодвигается ли при 
атом на второй план главное — обеспечение высокой боевой 
готовности ВВС!

—  Ни в коем  случае. Все мы прекрасно сознаем , что выпол
нение ком плекса мероприятий по социальному развитию кол
лективов, наращиванию производства товаров народного пот
ребления, сельскохозяйственной продукции не м ож ет осу
ществляться в ущ ерб боеготовности ВВС.

В тринадцатой пятилетке перед авиаремонтной сетью стоят 
ещ е  более напряженны е задачи по дальнейшему обеспечению  
боевой готовности Военно-Воздушных Сил. Поэтому мы пла
нируем проводить реконструкцию  и перевооружение предприя
тий, оснащ ение их высокопроизводительным оборудованием, 
средствами вычислительной техники, вести постоянную работу 
по повышению квалификации кадров ремонтников, создавать 
все условия для повышения престижности их труда.

АРП ВВС у ж е  сейчас ведут опереж аю щ им и темпами под
готовку производства для приема авиационной техники четвер
того поколения, которая потребует поиска новых методов  
рем онта, значительного роста затрат.

В то ж е  время возможности рем онта будут ограничены  
из-за уменьш ения ассигнований в связи с проводимыми м еро
приятиями по сокращ ению  состава Вооруженных Сил СССР 
и расходов на оборону. Следовательно, основным направлением  
в работе АРП ВВС должен стать тщательный анализ тех
нического уровня производства, социальной базы, экономи
ческих показателей и финансового состояния с целью рачи
тельного расходования государственных средств.

И в заклю чение замечу; работа на полном хозрасчете 
для нас не самоцель, а инструмент, с помощью кото
рого будут выполняться задачи обеспечения боеготовности ВВС.
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Н а высоте 8600 м и при прибор
ной скорости 380 км/ч бомбар
дировщик в автоматическом ре
жиме управления начал левый 
вираж. И вдруг самопроизволь

но с отрицательной перегрузкой энер
гично вошел в пикирование с левым 
креном. Возникла нештатная ситуа
ция. На второй секунде командир 
экипажа майор В. Васильев отключил 
режим автоматического управления, 
дал команду поставить РУД в поло
жение «М алый газ» и стал выводить 
самолет из крена и пикирования.

На четвертой секунде на высоте 
8500 м угол пикирования достиг 17°. 
Скорость соответственно росла, так 
как ракетоносец продолжало затя
гивать в пике. Усилия на штурвале 
достигли более 100 кг. На шестой 
секунде командир экипажа подал ко
манду:

— Помогай тянуть штурвал!
Старший воздушный радист, борт

инженер и штурман стали оказывать 
летчикам помощь. Однако с выходом 
самолета на режим потери устой
чивости по скорости его вывод в го
ризонтальный полет усложнился.

На восемнадцатой секунде самолет 
перешел из левого в правый крен, ко
торый достиг 39°. Еще через секунду 
борьбы экипажа машина с правым 
креном и утлок пикирования 36° вош
ла в облака. Горизонт исчез, осте
кление «заш торила» темная пелена. 
Союзниками летчиков остались только 
приборы, опыт и знания.

В этой тяжелой, скоротечной и 
быстроменяющейся обстановке эки
пажу предстояло сдать сложнейший 
экзамен на профессиональную зре
лость. На тридцать пятой секунде 
летчики, взяв триммер руля высоты 
на себя, общими усилиями все же 
вывели самолет в горизонтальный 
полет. Произошло это на высоте 
5250 м. Всего лишь тридцать пять 
секунд понадобилось Васильеву, что
бы мысленно «перелистать» инструк
цию, принять оптимальные меры и 
победить.

Что и говорить, жизнь нет-нет да и 
напоминает: сколько бы раз ни резер
вировались системы, как надежны ни 
были бы двигатели и другие жиз
ненно важные органы самолета, все 
равно каждый полет потенциально 
сопряжен с определенным риском и 
всевозможными неожиданностями. К 
ним летчик обязан готовиться на зем
ле, используя все возможности для 
этого, в том числе и тренажную 
аппаратуру.

За годы службы я не раз убеж
дался, что полеты на современных 
самолетах требуют от авиаторов глу
боких теоретических знаний, прочных 
навыков, что без четкой отработки 
целого ряда действий просто невоз
можно безошибочно эксплуатировать 
авиационную технику. Понимание 
процесса летного обучения позволяет 
каждому летчику внимательно сле
дить за его ходом, влиять на него.

осознанно повышать качество пилоти
рования по мере освоения техники 
и приобретения опыта. Об этом гово
рится столь часто, что, казалось бы, 
весь летный состав давно уже должен 
был сделать соответствующие выводы. 
Но...

Майор В. Лазучкин за штурвалом 
ракетоносца провел не одну сотню 
часов. Имеет первоклассную летную 
квалификацию. Уж  кому-кому, а ему 
по плечу была задача по отработке 
техники пилотирования в зоне с одним 
задросселированным двигателем. К 
тому же благоприятная погода исклю
чала какие-либо осложнения. Навер
няка в успехе был уверен и сам 
Лазучкин, когда приступил к выпол
нению упражнения.

ПЛП —  ошибка в эксплуатации авиа
техники, выразившаяся в непред
намеренном выключении двигателя. 
Принятые меры: разобрано с летным 
составом, проведен дополнительный 
тренаж по работе с Р У Д ». Вот с этого- 
то и надо было начинать излагать 
суть случившегося.

Уверен, что кто-то из авиаторов 
наверняка упрекнет меня в тривиаль
ном подходе. Подумаешь, дескать, 
тоже мне тренаж —  перемещать РУД  
вперед-назад! Да вот только не приму 
я этого упрека, поскольку как раз 
эти тривиальные мелочи и порождают 
летные происшествия и предпосылки 
к ним.

Никак не могу взять в толк, чем 
руководствуются летчики, ставящие

БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ: ОПЫТ, АНАЛИЗ, ПРОБЛЕМЫ

ЭТИ НЕТРИВИАЛЬНЫЕ 
ТРИВИАЛЬНОСТИ

Полковник л. КОВРИЖКИН, 
старший летчик-инструктор соединения, 

военный летчик-снайпер

Но при постановке РУД  на режим 
малого газа двигатель вдруг остано
вился. В эфире прозвучал тревожный 
доклад:

— Я в зоне, остановился двига
тель... Мои действия?

По команде руководителя полетов 
самолет был выведен на посадочный 
курс, и экипаж с ходу произвел по
садку с одним работающим двигате
лем. Сигналограмма показала, что 
техника была исправной. Просто лет
чик при постановке РУД  на малый 
газ перевел его за защелку в поло
жение «Стоп». В допущенной ошибке 
не разобрался, непроизвольное вы
ключение двигателя принял за отказ 
и запускать его в врздухе не стал.

После разбора обстоятельств пред
посылки к летному происшествию 
(П Л П ) командир полка отписал в вы
шестоящие инстанции: «Причина

под сомнение целесообразность прове
дения тренажа, особенно на аппара
туре. В доказательство приводятся 
самые разные доводы. Наиболее рас
пространенный — такой: тренажер не 
заменит самолета в воздухе, посколь
ку нет полного ощущения полета. 
Верно, тренажер —  не самолет. Но 
ведь этого и не требуется! Главное — 
обрести с его помощью уверенность, 
проверить себя в нестандартных си
туациях. Особенно при подготовке 
к полетам при первом минимуме 
погоды.

Недооценивается порой и роль тре
нажа в кабине, — мол, анахронизм 
это. По-моему, все зависит от коман
диров, которые сами недопонимают 
важности таких тренировок.

Однажды во время занятий в ка
бинах самолетов спросил командира 
звена:

12
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— Каким образом и по какому 
плану вы проводите тренаж?

В ответ слышу:
— Плана нет. Я задаю летчикам не

понятные вопросы, а они отвечают...
Да, да, именно так — «непонятные 

вопросы». Стоит ли удивляться, что у 
летчиков были кислые лица, излучаю
щие одно желание; скорее бы закон
чилась эта профанация. Винить коман
дира звена не берусь, поскольку 
соответствующей методике его тоже 
никто толком не обучал.

Пришлось объяснять, что при под
готовке к конкретному полетному 
заданию составляется карточка трена
жа, в которой излагаются особенности 
его выполнения. При этом в трени
ровку необходимо включать особые 
случаи в полете, причем с таким рас
четом, чтобы за календарный месяц 
с каждым летчиком были проведены 
занятия по всем наиболее важным 
темам.

Проводить тренаж можно, напри
мер, так. Командир звена ставит перед 
летчиком вопрос (вводную), затем 
заслушивает ответ и контролирует его 
действия. В зависимости от характера 
вопроса (вводной) обучаемый излагает 
принятое решение в форме рассказа с 
практическим показом. Заслушивая 
решение подчиненного и наблюдая за 
его работой, командир может подска
зать отдельные действия и показать их 
правильное выполнение. Задача со
стоит в том, чтобы летчик выработал 
правильные твердые навыки в эксплу
атации самолета (вертолета) и его 
оборудования при выполнении кон
кретного упражнения, а также учился 
быстро оценивать изменение ситуации 
и принимать оптимальное решение.

Важный этап работы командиров 
звена, эскадрильи по обеспечению 
безопасности полетов —  детальное 
и разностороннее изучение ошибок 
летного состава и проведение конкрет
ных мероприятий по устранению по
рождающих их причин. Командир 
обязан знать, что ошибочные дейст
вия в эксплуатации оборудования ка
бины во многом определяются инди
видуальными особенностями каждого 
летчика. К ним относятся непра
вильное распределение и переключе
ние внимания, недостаточная опера
тивная память, эмоциональная не
устойчивость, замедленная реакция, 
излишняя поспешность в решениях и 
действиях, некритическое отношение 
к своим ошибкам, излишняя само
уверенность. Он должен понимать, что 
летчики допускают ошибки далеко не 
только по халатности. Кто сам себе 
враг? Этому зачастую способствует 
высокий темп их работы при огра
ниченном лимите времени, сложность 
оборудования кабин, упражнений и 
т. п. Именно и прежде всего имея 
в виду личностные особенности каж 
дого летчика, командир и должен 
строить процесс обучения, вести про
филактическую работу по предупреж
дению летных происшествий.

ОПАСНЫЕ СИТУАЦИИ ПРИ БОЕВОМ 

ПРИМЕНЕНИИ НА АВИАПОЛИГОНАХ
О б еспечение  безо па сн о сти  попетое , в кл ю ч а ю щ е е  в себя анализ повторяем ости  

наиболее характерны х летных происш ествий, в ы р а б о тку  на этой основе  обобщ енных 
вы вод ов  и их реа л и за ц и ю , д о л ж н о  быть целенаправленны м  п р оц е ссо м , трансф орм ироваткся  
от общ их призы вов  к  частны м, ко н кр е тн ы м  м ето д а м . О д ним  из прикладны х путей 
д о сти ж е н и я  такой  ко н кр е тн о с ти  в п р е д уп р е ж д е н и и  авиационны х катастроф  и аварий являет
ся диф ф еренцирование  их анализа и пр оф и л а кти ки  в разл ичны х видах полетов.

П ри всем  м н о го о б р а зи и  ф о р м  и м ето д о в  бое во й  п о д го т о в ки  в соответствую щ их родах 
ВВС, специф ики  пр ед н азна че ни я  самолета и особ е нно сте й  е го  прим енения им ею тся  так 
назы ваем ы е общ ие « горячи е»  то чки  состоян ия  безо па сно сти  полетов. В их числе —  летные 
происш ествия  на авиационны х полигонах при п р а кти ч е с ко м  и та кти ч еско м  прим енении 
б о р т о в о го  в о о р у ж е н и я  сам ол етов  и вертол етов . *

Ни на к а к о м  д р у го м  этапе полета, за и с кл ю че ни е м , м о ж е т  быть, взлета и посадки , 
аварийность не представляет собой столь си сте м а ти че скую  п о вто р я е м о сть  одних и тех ж е  
источмммов за р о ж д е н и я  опасных ситуаций и их н е б л агоприятны х исходов (п о  обстоятель> 
ствам и м есту  возн и кн ов е н и я , по  д и н а м и ке  и с ко р о те ч н о с ти  развития), ка к  на полигонах.

П лохой  учет, а тем  более и гн о р и ро в а н и е  этих реальностей  се год н я ш н е го  дня 
значительно  за труд н я ет б о р ь б у  с уп ущ ен и я м и  в п о д го то в ке  к  летным см енам , вы полнении 
и р уко в о д ств е  полетам и, в соблю д ении  тр еб ований  нор м а ти вны х д о ку м е н то в  и пр оф и 
л актических р е ко м е н д а ц и й . О тсю да р о ко вы е  последствия  в виде  е ж е го д н о  со верш аю щ их
ся катастроф  и аварий, ко то р ы е  на разл ичны х пол игон ах п р ои схо д я т по  схо ж и м  причинам .

А нализ данны х (за  значительны й п е р и о д ) по ка зы ва ет, что  абсолю тное  больш инство 
летных происш ествий при  б ое в о м  при м е не ни и  связан о  с д вум я  гр упп а м и  ф акто ро в : свали* 
ванием  (ср ы вом  в ш то п о р ) при  вы полнении м аневра  вы хода  на по л и гон  или на к о н к 
р етн ую  цель, а затем  из атаки ; с то л кн о в е ни е м  сам ол етов  (вертол етов ) д р у г с д р у го м , 
с зе м н о й  (вод н ой ) п о ве р хн о стью  в районе  п о л игона  или с о с ко л ка м и  б оеприпасов , птицам и.

Сваливания на пол игон ах не всегда то ж д е стве нн ы  д р у г  д р у гу  в разны х видах полетов, 
о соб е н н о  при  о тр а б о тке  те хни ки  пил отирования  в зонах. Там каж д ы й  элемент пилотаж а 
является для л етчика  ка к  бы  сам оц ел ью , о б ъ е кто м  п о л н о го  со сред оточения  вним ания. 
Над п о л и го н о м  ж е  преобл ад ает совсем  д р у га я  м отивация  — точный вы ход по м есту и 
д р у ги м  п а рам етрам , а затем , на б о е в о м  ку р с е , — м еткое  по ра ж е н и е  заданной миш ени. 
Это повы ш ает з а гр у ж е н н о с ть  пилота, особ е н но  на о д н о м е стно м  м ан евренном  самолете.

В ероятность  во зн и кн о в е н и я  основных п р и чи н  сваливания — несоблю д ение  коорд инац ии  
р азв о р ота , установленны х о граничений  и в о соб енности  п о тер я  с ко р о сти  м енее м инимально 
д о п усти м о й  — значител ьно  повы ш ается в слож ны х м ете о усл ови ях , н о чью , а та кж е  при 
пл о хой  вид им ости  и опозн ан и и  цели, у сл о ж не н и и  в о зд уш н о й  обстановки  над пол игон ом , 
вследствие поспеш ной , н е п р о д ум а н н о й  ко м а н д ы  р у ко в о д и те л я  полетов.

В тако й  ситуации (п р и  совпадении не скол ьки х  негативны х ф акто р о в ) вы ход на р еж и м  
сваливания д о п уска л и  д а ж е  опытные летчики , и м ею щ и е  переры в в полетах на полигон .

Н ельзя, ко н е ч н о , свод ить  всю  причин ность  сваливаний на полигонах то л ько  к  ош ибкам  
л етчиков  в те хни ке  пил отирования  и распределении вним ан ия . В р яд е  случаев эти о пл ош 
ности  сами явились следстви ем  нед о статко в  в о р ганизац ии  и р уко в о д ств е  полетам и на 
учениях и п р и  в за и м о д е й стви и  с д р у ги м и  р од а м и  вой ск, упущ ен ий  при о тр а б о тке  инструкции  
по  испол ьзованию  по л и гон а , о граниченны х в о з м о ж н о с те й  е го  м и ш е н но го  и рад и отехничес
к о го  о б о р уд о ва н и я , о тка зо в  в системах прицеливания.

И все ж е  при  разл ичны х ком би н а ци я х  этих причинно -сл ед ственны х связей негативном у 
исходу к о н кр е т н о го  случая, к а к  правило, способ ствовал о  неправильное  реш ение сам ого  
летчика . Н еж елание  запросить  п овторны й  заход , опасение  привести  н есб рош енн ую  б ом б у , 
стрем л ение  во  ч то  бы то  ни стало отработать  по  цели, н е см о тр я  на р е зко е  ухудш ение  
м етеоусл овий  и т. п. о тод ви га ю т на в тор о й  план п роф ессионал ьн ую  пред о сто р ож н о сть , 
бл а го р а зум и е , на кон ец . Часто оплош ности  сл учаю тся  в п р оц е ссе  р азворота  на боевой 
ку р с .

Весьма ха ра ктер н ы м  является та кж е  запазд ы вание  л е тчи ко в  в принятии  и осущ ест
влении реш ения на по ки д а н и е  самолета, ко гд а  вы вод из сваливания не удается, хотя 
запаса высоты  и со ответствен но  вре м ен и  для усп е ш но го  катапул ьтирования  у экипаж ей 
в о б р е з. И м ен но  так пол учил ось  недавно  при  сваливании в пр оц е ссе  р азворота  на боевой 
ку р с  истребителя  М иГ-29 , п и л о ти р у е м о го  зам естител ем  ко м а н д и р а  эскадрильи.

С тол кновения  сам олетов  и вертолетов  над п о л и гон ом  д р у г  с д р у го м , с зем ной или 
вод ной  п о ве р хно стью , а та кж е  их п о ра ж е н и е  о ско л ка м и  б ое п р и п а сов  и м ею т еще более 
ч е тко  в ы р аж ен н ую  л и чно стн ую  п ричинность . П очти во  всех случаях они явились следствием  
несоблю д ения  правил гр у п п о в о го  полета, вы д ерж ивания  вы соты  (проф иля) на боевом  
курсе , а та кж е  м аневра  после прим енения  боеприпасов  (средств  по ра ж е ни я).

В м есте с тем  нельзя  забывать, что  и м ен н о  на этих этапах полета  на полигоне  внимание 
экипаж а наиболее з а гр у ж е н о  сразу  по  не скол ьки м  направл ениям : вы полнение  прицеливания, 
ко н тр о л ь  за р е ж и м о м  полета, органам и  в о о р у ж е н и я , м е сто н а хо ж д е н и е м  сосед н его  само- 
лета (вертол ета). П оэтом у  лю бая з а д е р ж ка  с д о кл а д о м  о в о з н и кш е м  откл онении  от установ
л е н но го  п о р я д ка  д ействий  (по тер я  в е д ущ е го , срыв со п р о в о ж д е н и я  цели, выявление ош ибки  
в прицеливании и д р .)  м о ж е т  быть чревата самы м и тя ж е л ы м и  последствиям и.

С толкновен ия  с зе м н ой  (вод н ой ) по ве р хн о стью  на полигон ах п р еим ущ ественно  п р о 
исходят вследствие о ш и б о к  в отсчете вы соты  и ко н тр о л е  сн и ж ен и я  д о  зад анного  значения. 
Э том у способ ствую т о гр а н и че н но е  использование  не ко то р ы м и  л е тчикам и  задатчиков  (си гна 
лиза то ро в ) опасной  вы соты  и вы со том е ро в  разл ичны х пр и н ц и п о в  действия. О пасность 
ситуаций та кж е  усугуб л ял и  опазды вание с началом  сни ж ен и я  и вы полнение  е го  с бЬльш ими. 
чем  п о л о ж е н о , у глам и пи ки ро ва ни я . Р уковод ител и  полетов не всегд а  им ею т в о з м о ж - 

‘ ность п р ед отвратить  о ш и б ку  экипаж а  подачей  не о б хо д и м о й  ко м а н д ы  из-за  несоверш ен
ства средств  ко н тр о л я  вы соты  на бое во м  курсе .

П ораж ения  сам ол етов  (вертол етов) о ско л ка м и  б ое п р и п а сов  (своих или в ед ущ е го  при 
полете  гр у п п о й ) случались то л ько  при  прим енении  боевы х сред ств  пораж ени я, т. е., как 
правило, на учен иях. О ни явились следствием  о ткл о не ни я  от расчетны х парам етров  полета 
(вы соты  и м аневра  ухо д а ), дистанции, а т а кж е  за д а н н о го  превы ш ения в бое во м  п оряд ке .

Учет этих обобщ ен ны х данных в сочетании с тр еб о ван и я м и  специф ики  к а ж д о го  типа 
ави ац и о нно го  ко м п л е кс а  и к о н кр е т н о го  пол игон а  позвол ит не то л ько  повы сить гарантиро 
ванность вы полнения огневы х задач эки паж ам и  всех род о в  ВВС, но  и и зб еж ать  неоправ
данных потерь.

СЛУЖ БА БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ.
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опыт, АНАЛИЗ, ПРОБЛЕМЫ

\ 3 *
ПРОИСШЕСТВИЯ

м о г л о  '0
НЕ СЛУЧИТЬСЯ

Полковник В. ДУДИН,
инспектор службы безопасности полетов
ВВС, кандидат военных наук

У чебно-боевой самолет вышел на 
посадочный курс. Его пилоти
ровали опытные первоклассные 
летчики. Правда, офицер, на
ходившийся в передней кабине, 

только осваивал крылатую машину 
данного типа, инструктор же имел 
солидный налет.

Метеоусловия были простыми. Воз
душное пространство и эфир — не 
загружены. До посадки оставалось 
около двух минут полета. Казалось, 
ничто не помешает нормальному при
землению. Тем не менее именно в 
этот промежуток времени произошло 
сваливание фактически исправного 
самолета...

Опасная ситуация начала развивать
ся с нештатного срабатывания сигна
лизации о пожаре одного из двига
телей. В начале ничего из ряда вон 
выходящего не случилось. В руково
дящих документах по летной эксплуа
тации довольно полно изложены дей
ствия летчика в такой ситуации. 
Нужно было по другим признакам 
убедиться в наличии или отсутствии 
пожара, принять решение о выклю
чении двигателя и завершить посадку 
на другом.

Однако неадекватные действия лет
чиков направили развитие событий по 
критическому пути. После загорания 
табло был изменен режим работы не 
одного, а обоих двигателей. Это при
вело к потере скорости и подъемной 
силы. Далее последовала еще одна 
оплошность: обучаемым были убраны 
закрылки, в результате чего самолет 
вышел на режим сваливания в районе 
ближнего привода.

Решение на катапультирование лет
чики приняли поздно, когда крылатая 
машина находилась в большом крене. 
В итоге — смертельные травмы. Так 
ложное срабатывание сигнализации 
и последующее наложение одной на 
другую ошибок летчиков в эксплуа
тации оборудования и пилотировании 
самолета довели в общем-то неслож
ную вначале ситуацию до трагического 
финала.

Авиационные катастрофы — тяже
лейшее следствие издержек выпол
нения требований законов летной ра
боты. Они являются не только поро
ком, порожденным дефицитом профес
сионального мастерства авиаторов, но 
и явлением социальным.

По логике вещей, потребности безо
пасности полетов должны быть окру
жены заботой всех без исключения 
должностных лиц, так или иначе 
причастных к ее организации. К сожа
лению, такое положение дел пока не 
везде достигнуто. Командование не
которых частей и подразделений за
частую призывает летный состав к 
обеспечению безопасности полетов, не 
подкрепляя свои слова конкретными 
профилактическими мерами, направ
ленными прежде всего на предотвра
щение катастроф. А  ведь к ним до 
сих пор сохраняется такое же отно
шение, как, скажем, к авариям и 
поломкам. При расследовании главен
ствует статистический, констатирую
щий подход без учета индивидуальных 
психофизиологических особенностей, 
условий жизни и деятельности каж 
дого летчика.

Сужение причинно-следственных 
связей расследуемого происшествия 
к одной-единственной причине и опре-
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делению одного виновника, как пра 
вило того, кто погребен под остан
ками самолета, укоренилось не слу
чайно. Так проще составить акт рас
следования и написать соответствую
щий приказ. Да только принцип 
«нет человека — нет проблем» для 
профилактической работы в авиации 
не годится. Порочность его очевидна.

Несовершенство, ограниченность по
добного однопричинного подхода мож
но увидеть, познакомившись, напри
мер, с материалами расследования 
столкновений самолетов с рельефом 
во время посадки на аэродром, рас
положенный в горной местности. В 
большинстве случаев виновными приз
наются либо экипаж (ошибка в от
счете высоты, в установке давления 
аэродрома посадки, в определении 
удаления от него и т. п.), либо группа 
руководства полетами (подача коман
ды на снижение без видимости отмет
ки самолета, перепутьшание отметок 
и позывных, ошибки при выдаче 
данных о давлении аэродрома). Реаль
ная же динамика каждого такого 
случая заключается в сложении этих 
факторов и в том, что оплошность 
одной из сторон усугубляется бескон
трольностью и попустительством дру
гой. Между тем активные действия 
экипажа и ГРП позволяют выявить 
промах и прервать процесс развития 
катастрофической ситуации.

Практика определения единствен
ного прямого виновника летного про
исшествия способствует укоренению 
иждивенческого, пассивного поведе
ния многих должностных лиц, летных 
экипажей, членов группы руководства 
полетами, специалистов обеспечиваю
щих подразделений. Часто они слепо 
полагаются друг на друга, из-за чего 
нарушается комплексное использо
вание бортовых и наземных средств 
обеспечения безопасности полетов. 
Летчики, например, не всегда исполь
зуют задатчики и сигнализаторы опас
ной высоты, пассивно относятся к 
сверке показаний барометрических 
приборов и данных радиовысотомеров, 
плохо контролируют свое местона
хождение на схеме снижения.

В свою очередь в ряде частей 
специалисты ГРП тоже зачастую не 
используют доступные методы контро
ля местоположения самолета по коор
динатам и высоте. Не сличают по
казания радиолокационных станций, 
работающих в разных диапазонах, не 
задействуют аппаратуру отображения 
навигационной информации и назем
ные радиовысотомеры, показывающие 
фактическую (а не по докладу) высоту 
экипажа. Слабо используются режимы 
вторичной радиолокации и инстру
ментальные запросы экипажа.

Эти и другие профессиональные 
моменты, являющиеся, с одной сто
роны, довольно эффективными профи
лактическими мерами, а с другой 
(при их игнорировании) — источни
ками возникновения аварийных си
туаций, доступны для всех летных и 
наземных служб. Результат зависит 
лишь от того, насколько грамотно они 
используются. Вместе с тем практика 
расследований показывает, что анализ 
аварийности (в особенности ката
строф) только по таким причинам, 
как недостатки в организации летных 
смен и руководства полетами, ошибки 
в технике пилотирования или эксплуа

тации самолета, недисциилиии1липах1- 
ность, отвечают прежде всего инте
ресам статистики. Профилактике же 
летных происшествий такая методика 
мало что дает, поскольку слабо 
раскрывает сущность сложных летных 
происшествий.

Давно известно, что осложнения 
в полете, приводящие к трагическому 
финалу, могут возникать по разным 
причинам, но иметь одинаковые про
явления. Так, двигатель может дать 
сбой в работе и по конструктивно
производственным недостаткам, и 
вследствие плохой его подготовки 
специалистами НАС, и из-за неконди
ционного топлива, и в результате 
ошибки членов экипажа в его эксплуа
тации. Или взять опасное сближение 
самолетов на встречном или пересе
кающихся курсах. Это может про
изойти и из-за ошибки специалистов 
управления полетами, и по недосмот
ру членов экипажей, и вследствие 
нарушений в работе оборудования... 
Для нейтрализации опасных послед
ствий важно энергично принимать 
необходимые меры по каждому из 
этих направлений с учетом этапа 
полета, скорости, высоты, полетного 
веса, возможности маневра.

Авиационные катастрофы —  
не только 

порок,
порожденный дефицитом  

профессионального 
мастерства авиаторов 

или ненадежностью техники, 
но и явление социальное

Глубокий, предметный анализ при
чин аварийности позволит применять 
профилактическое моделирование 
наиболее распространенных опасных 
ситуаций, что, в свою очередь, по
может полнее уяснить механизм их 
возникновения и развития, соответ
ственно поставить на каждой стадии 
барьер в виде парирующих действий 
и летчиков, и должностных лиц других 
служб.

Составление таких моделей (по спе
цифике и разновидности случаев) — 
дело, безусловно, сложное и ответ
ственное. В качестве прообраза таких 
разработок могут служить описания 
особых случаев в руководящих до
кументах по летной эксплуатации 
конкретных типов самолетов. Но, под
черкиваю, только в качестве про
образа, поскольку там расписаны в 
основном действия уже после возник
новения осложнений в воздухе. А  это 
сужает картину происходящего в 
реальном полете, где важно прежде 
всего предварить возникновение си
туации. К тому же практически 
все описанные особые случаи поданы 
как следствие нарушений работоспо
собности техники или усложнений 
внешних условий полета. Они не за
трагивают человеческий фактор: оши
бки летного состава, должностных 
лиц ГРП или специалистов инженер
но-авиационной службы. А  таких 
причин гораздо больше, чем отказов 
техники.

Думаю, что для удобства изучения 
и обработки данных характерную

гать на отдельной карточке, а не 
только в сборнике, как это делается 
ныне. К разработке и доведению до 
практической кондиции предлагаемых 
моделей нужно привлекать специа
листов разных служб: безопасности 
полетов, боевой подготовки родов 
авиации, НАС, а также врачей-пси- 
хологов. Субъективизм здесь чреват 
повторением трагедий.

Оптимальным принципом построе
ния материала профилактической мо
дели катастрофы является показ по
рядка предотвращения попадания в 
аварийную ситуацию (сваливание, 
снижение ниже безопасной высоты, 
сближение с другим летательным ап
паратом, поражение осколками бое
припасов и т. п.) как по объективным, 
так и по субъективным причинам. 
При этом должна учитываться спе
цифика профилактики катастроф в 
конкретном роде авиации и даже на 
самолете или вертолете конкретного 
типа. Так, если для маневренной 
одноместной крылатой машины даже 
при значительном усугублении опас
ности все-таки остается вероятность 
благополучного исхода (использова
ние режима приведения к горизонту, 
энергичный маневр с форсированием 
двигателя и, наконец, катапультиро
вание), то для тяжелого многомест
ного самолета наиболее надежный 
путь профилактики сваливания — не
допущение даже приближения к опас
ной границе.

Особенно это актуально для экипа
жей, перевозящих людей. Халатность, 
самоуспокоенность, бесконтроль
ность, благодушное отношение к уста
новленным ограничениям чреваты не
поправимыми последствиями. Это под
тверждает катастрофа Ту-104 авиации 
ВМ Ф  при взлете с аэродрома. Она 
стала следствием сразу нескольких 
нарушений: по полетному весу, цент
ровке, скорости отрыва, длине раз
бега, парированию бокового ветра. 
Причем каждое нарушение в отдель
ности было небольшим. А  вот сумма 
оказалась роковой.

Профилактике тяжелых летных про
исшествий мог бы значительно спо
собствовать централизованный вы
пуск доходчивых наглядных материа
лов, излагающих этапы зарождения и 
процессы развития- аварийных ситуа
ций: кинофильмы-инсценировки с по
казом обстоятельств возникновения 
неблагоприятных моментов с точки 
зрения летчика. Какие показания 
приборов он видит? На что обращает 
внимание или что оставляет вне поля 
зрения? Как и что докладывает? Как 
работает органами управления каби
ны? В чем состоят его ошибки и как 
нужно поступать правильно? Показ на 
специальном занятии такого ролика, 
уверен, был бы полезнее двухча
совой лекции.

К сожалению, на данный момент 
служба безопасности полетов не в 
состоянии в должной мере решать 
подобные, хотя не бог весть какие 
сложные, задачи. Нет в ее штате 
соответствующих специалистов и над
лежащей техники по данному про
филю. Пора бы над этим задуматься. 
Ведь предупреждение даже одной ка
тастрофы — бесценно, поскольку сох
раняется самое дорогое — жизнь 
людей!
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З а год, прошедший со времени 
работы XIX Всесоюзной кон
ференции КПСС, в мышлении и 
делах коммунистов, деятельнос
ти многих парторганизаций на

ших частей и подразделений произош
ли существенные сдвиги. Прежде 
всего они повернулись лицом к про
блемам, к живой работе с людьми.

Не так давно в нашем полит
отделе заслушивался отчет парткома 
части во главе с секретарем майором
А. Бушмановым. Речь шла о про
блемах интернационального воспита
ния авиаторов. Мероприятие по своей 
форме не ново. Однако неординар
ность его состояла в том, что отчиты
вался не один секретарь, а весь парт
ком. Каждому члену выборного пар
тийного органа пришлось держать 
ответ не только за общие результаты, 
но и за свой личный вклад в это важ 
ное дело. Кроме того, отчет проводил
ся в присутствии и при активном 
участии секретарей парткомов и бюро 
других частей. Это существенно по
высило значимость обсуждения такой 
важной сферы деятельности парт
кома, как реализация решения XIX 
Всесоюзной конференции КПСС о 
межнациональных отношениях.

В устной пропаганде, материалах 
наглядной агитации большое внимание 
уделяется аргументированному разо
блачению измышлений буржуазных 
фальсификаторов в области нацио
нальной политики КПСС.

В целом результаты этой работы 
неплохие: повысилась сплоченность
воинских коллективов, укрепилась 
дисциплина. А  главное —  на новую 
ступень поднялась боеготовность час
ти.

Об этом, отчитываясь, говорили сек
ретарь парткома майор А . Бушманов, 
члены выборного партийного органа 
офицеры А. Горошко, В. Ковальчук, 
В. Сысоев и другие.

Но, как подметили присутствовав
шие на заслушивании, сообщения 
не содержали главного: отчета о
личном вкладе каждого в дело совер
шенствования интернационального 
воспитания авиаторов. Поэтому им 
пришлось отвечать на вопросы, задан
ные в аудитории партийными активи
стами других частей, офицерами по
литотдела. Причем для некоторых 
это оказалось делом нелегким. Однако 
нужно было отчитываться. Ведь не
даром говорится: задача — общая, 
а ответственность — персональная.

ПАРТИЙНАЯ ЖИЗНЬ; ХО Д ПЕРЕСТРОЙКИ

...А ответственность
Подполковник Н. КОЦЕРУБА, 
офицер политотдела

На заслушивании отмечалось, что 
партийный комитет совместно с коман
дованием энергично ищет новые под
ходы, способы и средства осуществле
ния поставленной партией задачи по 
повышению преимущественно качест
венных параметров боевой подготовки 
подразделений и части в целом. Один 
из верных путей ее решения — спло
чение многонациональных воинских 
коллективов, создание в них обстанов
ки доверия, уважения.

В данной части сейчас проходят 
службу воины пятнадцати националь
ностей. Молодым командирам и полит
работникам, не имеющим опыта, труд
но проводить воспитательную работу в 
таких коллективах. В помощь им парт
ком организует разнообразные идеоло
гические мероприятия.

В библиотеке и методическом ка
бинете регулярно оформляются вы
ставки специальной литературы, про
водятся теоретические, методические, 
читательские конференции.

Коммунисты части умело исполь
зуют в интернациональном воспитании 
политические занятия и политинфор
мации о жизни и достижениях союз
ных республик, отдельных регионов 
страны, встречи с ветеранами войны 
и труда. Вооруженных Сил, с пред
ставителями различных наций и на
родностей Советского Союза. Прово
дятся тематические вечера и утрен
ники, устные журналы и читки те
матических полос газет по вопросам 
дружбы и братства народов СССР, 
освещения их обычаев, традиций.

персональная
Неуютно чувствовал себя и секре

тарь майор А . Бушманов, и его за
меститель по идеологической работе 
майор А . Горошко. Причина в том, что 
партийный комитет, парторганизации 
подразделений задержались с раз
работкой четкой, конкретной системы 
действий по реализации резолюции 
Всесоюзной конференции КПСС «О  
межнациональных отношениях», не 
выделили эту проблему в число при
оритетных направлений в деятель
ности всех парторганизаций и каж 
дого коммуниста.

Секретарь, члены парткома, в том 
числе товарищи В. Ковальчук, В. Сы
соев, не добились, чтобы вопросы 
совершенствования межнациональных 
отношений, патриотического и интер- 
н а ц и о н а л ь н о г о  в о с п и т а н и я  
регулярно обсуждались в парторгани
зациях подразделений. Не закрепи
лись в практике работы заслушивание 
на парткоме отчетов и сообщений 
коммунистов-руководителей об их мес
те и роли в перестройке воспита
тельной работы.

Некоторые члены парткома порой не 
могут глубоко проанализировать 
истинное положение дел по данному 
вопросу, а значит, они не всегда 
готовы выявить причины тех или иных 
тенденций, принять компетентные и 
своевременные решения.

Согласились члены парткома и с 
тем, что в парторганизации не на
лажен строгий партийный спрос с 
коммунистов, отвечающих за органи
зацию идеологической деятельности,

ее интернациональную направлен
ность.

В общем, разговор получился ост
рым, полезным. И члены отчитывав
шегося выборного партийного органа, 
и секретари парторганизаций, пригла
шенные на это мероприятие, пришли 
к единому выводу: в осуществлении 
перестройки стиля работы парткомов 
и партбюро по интернациональному 
воспитанию следует вьщелить ряд ос
новных моментов. Во-первых, необхо
димо четко определить ответствен
ность каждого коммуниста за конкрет
ный участок интернационального вос
питания личного состава. Во-вторых, 
сосредоточить усилия на практической 
организации дела в воинских кол
лективах подразделений. В-третьих, 
делать упор на индивидуально-воспи
тательную работу с людьми, знать 
истинное положение дел, нравствен
ную атмосферу в каждом многона
циональном коллективе.

Здесь же, на заслушивании, сов
местно выработали рекомендации в 
практической деятельности. Теперь 
они претворяются в жизнь. Так, на
пример, при многих парткомах и парт
бюро созданы рабочие группы меж
национальных отношений. В их состав 
входят наиболее подготовленные ком- 
мунисты-руководители, политработни
ки, офицеры различных служб, пре
подаватели и т. д. Главная цель их 
деятельности — обобщение и распро
странение передового опыта, изучение 
тех или иных тенденций в нравст
венном климате многонациональных 
воинских коллективов, выработка ре
комендаций по усилению партийного 
влияния на достижение реальных 
положительных результатов в боевой 
и политической подготовке, укрепле
нии воинской дисциплины.

Для того чтобы эти группы не стали 
формальными дополнениями партий
ного аппарата, их деятельность перио
дически анализируется, в партийных 
организациях, воинских коллективах 
заслушиваются сообщения и отчеты 
коммунистов.

Во многих коллективах, в том числе 
в части, где служит майор А . Бушма
нов, стал строже спрос с тех членов 
КПСС, которым поручено заниматься 
непосредственно организацией и про
ведением политической подготовки 
личного состава. Все большее число 
коммунистов через партийные пору
чения привлекаются к проведению 
массово-политических мероприятий по 
интернациональному воспитанию, к 
индивидуально-воспитательной работе 
с военнослужащими разных нацио
нальностей для оказания им конкрет
ной помощи в становлении, овладении 
политическими знаниями и военной 
специальностью.

И все же практическая работа по 
повышению авангардной роли членов 
КПСС, их личной ответственности 
за порученное дело еще не может нас 
удовлетворить. Самые хорошие реко
мендации ничего не стоят, если в не
которых парторганизациях продол
жает царить инерция застоя. Вывести 
из этого состояния необходимо прежде 
всего выборные партийные органы. 
Конечно, форма работы, предложен
ная нами, не единственная. Но и она 
убеждает в необходимости широкого 
творческого поиска, активных насту
пательных действий.
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РАЗГОВОР НАЧИСТОТУ

Подрезанные крылья
Заметки о нелегкой судьбе первого многосерийного 

фильма об истории отечественной авиации

П оказ по Центральному теле
видению первых двух серий  
документального фильма

«Крылья Отчизны» об исто
рии развития нашей авиации, 

безусловно, стал заметным событием в 
общественной и культурной жизни стра
ны, армии, Военно-Воздушных Сил. Н ако
нец-то сделана серьезная попытка по
казать миллионам советских и зар у б еж 
ных зрителей величие и красоту, сл ож 
ность и трагизм пути, пройденного рус
ской и советской авиацией от ее зар о ж 
дения до всемирного признания.

М о ж н о  порассуждать, поспорить о 
достоинствах и недостатках отснятой час
ти сериала. Но лучше, думается, дать 
возможность нашим читателям, пос
мотревшим фильмы «Время летать» и 
«Рыцари неба», самим определить отно
шение к увиденному, судить об удачах 
и просчетах зачинателей кинолетописи  
авиации; творческой группы объединения  
«Экран», режиссера В. Буткова и автора 
сценария бывшего военного летчика 
М . Листова, их товарищей.

Письма ж е  читателей журнала «Авиа
ция и космонавтика», отклики и рецен
зии на фильм в других изданиях, опрос 
телезрителей, позволяют сделать од
нозначный вывод: кинорассказ о д оок
тябрьском развитии российского Воздуш
ного Ф лота вызвал живой интерес. П о з
навательная и воспитательная ценность 
киноленты не вызывает сомнений в ее  
необходимости и продолжении начатой 
работы.

Такое ж е  мнение было высказано 
авиационной общественностью города  
Москвы и М осковской области на пред
ставлении фильма, состоявшемся в Ц ент
ральном Д о м е  кинематограф истов.

На этом представительном собрании  
труд кинематограф истов получил высокую  
оценку. Съемочной группе и руководст
ву творческого объединения «Экран»  
было высказано пожелание не затягивать 
работу по экранизации советского перио
да развития отечественной авиации и не 
ограничиваться оставшимися трем я «до
говорными» сериями, поскольку «втис
нуть» более чем семидесятилетний путь 
советских ВВС и Граж данского Воздуш 
ного Ф лота в эти рамки просто не
возможно.

Велик риск вольно или невольно обойти  
вниманием важнейш ие исторические вехи 
становления и укрепления авиации, как это 
случилось в первых двух сериях, где ни 
слова не прозвучало о вкладе в развитие 
авиационной науки и практики русских 
ученых М . Ломоносова, К. Циолковского, 
Д . М енделеева, Я. Захарова, М . Рыка- 
чева, А . М ож айского .

Известна реш аю щ ая роль в создании  
и развитии советской авиэции Владими
ра Ильича Ленина. А ведь интерес к ней 
вождя революции, гениальное предви

дение широких возможностей ее прим е- 
родном хозяйстве и в военном

деле во м ногом  сформировались под 
влиянием событий, о которых расска
зано в фильме «Время летать». На
ходясь в эмиграции во Ф ранции, В. И. Л е
нин часто посещал аэродромы Исси-Ле- 
М улино, Ж ю визи, Б ретиньи-С ю р-О рж , 
был на первой авиационной выставке 
в 1909 году. То, что этим и другим  ф ак
там в фильме не дано исторической оцен
ки, существенный просчет его  авторов.

М ы  поним аем, что есть определенны е  
сложности в экранизации истории и сегод
няшней ж изни Воздуш ного Ф лота. Но они, 
как показывает практика, впо{1не преодо
лимы, если национальная гордость, пат
риотические чувства, творческая смелость 
режиссеров, сценаристов, операторов  
стоят выше конъюнктурных соображений.

Работа съемочной группы под руковод
ством В. Буткова и М . Листова над 
первыми частями фильма «Крылья О тчиз
ны» такж е  убеж д ает, что организацион
ные и творческие проблемы вполне раз
решимы.

Что ж е  тогда м еш ает авиации занять 
достойное Mecto на больш ом экране? 
П р еж д е всего, думается, предвзятое от
нош ение некоторых чиновников от куль
туры к военной, в том числе авиационной, 
тем атике. Как с горечью  признал в своем  
выступлении на обсуждении фильма 
М . Листов, легче снять двадцать серий, 
чем «пробить» разреш ение на постановку 
картины. Понадобились и веское слово 
таких признанных авторитетов в области 
авиации, как Герои Советского Сою за  
Г. Байдуков, В. Гризодубова, и п од д ер ж 
ка командования ВВС, других высоких 
инстанций, чтобы убедить руководство  
творческого объединения «Экран» в 
том, что советская авиация заслужила 
право иметь свою историю и в кинем а
тограф ическом воплощении.

Оказалось, убедили ненадолго. Даль
нейшая работа над ф ильмом остановле
на, сценарист Мстислав Листов от участия 
в ней отстранен. Эти меры объясняют
ся якобы слабыми художественными  
(?) достоинствами документальной кино
ленты и недостаточной профессиональ
ной подготовкой лично М . Листова.

Характерно, что не заседание художест
венного совета, реш авш его судьбу филь
ма, не были приглашены ни один из 
компетентных в лвиации и ее истории 
лю дей. Поэтому не случайно разговор  
с заведомо известным реш ением , судя 
по словам Листова, зачитавш его стено
грам м у заседания худсовета, был сведен  
опять-таки к рассуждениям о необхо
димости такого фильма вообщ е, к со
жалениям по поводу затраченных средств 
и т. д. Создатели кинофильма были об
винены в «милитаристской направлен
ности» сериала, «ностальгии по казарм е»  
и других грехах.

Что касается милитаристского духа, 
то мы, дважды просмотрев картину, это
го не почувствовали. А  если ж ар , с ко
торым взялся за создание фильма быв

ший военный л е т ч и к  т .  
ставляется иным работникам культуры 
и искусства «ностальгией по казарме», 
то, право, такой «ностальгией» м ожно  
гордиться.

Разумеется, работа над «Крыльями 
Отчизны» потребовала определенных фи
нансовых затрат. Но они оказались гораз
до ниж е, чем при создании аналогичных 
кинолент. Воздушные съемки, например, 
благодаря командованию Военно-Воз- 
душных Сил практически в стоимость 
фильма не вошли.

Благожелательным было отношение 
к съемочной группе и во Ф ранции, где 
до сих пор имена русских авиаторов пом
нят и знают наравне с именами выдаю
щихся ф ранцузских летчиков и авиа
конструкторов. Советские кинематогра
фисты получили уникальные документы, 
побывали в музеях и авиационных клубах, 
на местах летных школ и аэродромов, 
где обретали крылья российские Икары, 
встречались с родственниками извест
ных русских летчиков. И опять-таки вся 
эта работа проводилась с минимальными 
затратами благодаря помощи истори
ческой службы ВВС Ф ранции, авиационных 
клубов и музеев. С таким ж е  понима
нием и сердечностью отнеслись к созда
телям фильма наши болгарские друзья.

Участники просмотра и обсуждения  
фильма «Крылья Отчизны» высказали свое 
несогласие с решениями руководства 
творческого объединения «Экран» и худо
жественного совета. Созданной на со
брании инициативной группе поручено до
вести мнение участников обсуждения до 
руководителей соответствующих ком и
тетов, учреж дений культуры, до широкой  
общественности.

В проекте письма обоснованы истори
ческая и общественная необходимость 
кинолетописи развития отечественной 
авиации, увеличение объема фильма в ин
тересах более полного освещения основ
ных этапов ее становления и укрепления, 
восстановление справедливости по отно
ш ению  к М . Листову, выстрадавшему 
и заложивш ем у прочную основу «Крыльям 
Отчизны».

Учитывая, что расширение рамок филь
ма повлечет за собой дополнительные 
расходы, и немалые, принято решение  
обратиться в министерства обороны  
СССР, гражданской авиации, конструктор
ские бю ро, в коллективы авиапредприя
тий с просьбой при необходимости  
принять долевое участие в финансирова
нии работ, связанных с продолжением  
авиационной кинолетописи.

М о ж е т  быть, фильм или какую -то его  
часть придется создавать методом «на
родной стройки». М ы  убеждены, что все, 
ком у дороги честь и слава Отечества 
нашего, его  богатейшая история, в кото
рой немало замечательных страниц впи
сано Воздушным Ф лотом , не останутся 
равнодушными к судьбе первой такой 
киноленты. Ведь прош лое не только ин
тересно само по себе. Оно нам жизнен
но необходимо для сегодняшней работы, 
для реш ения новых задач, в том числе 
по перестройке авиации, возрастанию ее  
роли в повышении благосостояния совет
ского народа и надежной защите мирного  
неба Отчизны.

Полковник Е. СЕРГЕЕВ, 
кандидат исторических наук; 

подполковиик В. ЛАРИН, 
специальный корреспондент 

журнала «Авиация и космонавтика».
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ОСТАНОВКА 
ПЕРЕД 

СТАРТОМ
Капитан А. КОНДРАТЬЕВ, 

начальник ТЭЧ отряда, мастер

В оздушный корабль подрулил к 
взлетно-посадочной полосе. У тех
нического поста остановился: дол
ж ен пройти внешний контроль пе
ред взлетом. Тут находится груп

па опытных специалистов. Старший лей
тенант А. Коробков, прапорщики А . М и 
ронов и С. Щ еглов тщательно, с соблю
дением мер безопасности осматривают 
боевую машину. Убедившись, что все в 
порядке, отходят, а старший техническо
го поста, вытянув левую руку в сторо
ну ВПП, разреш ает дальнейшее движ е
ние. Командир экипажа плавно увели
чивает обороты двигателей, выруливает 
на исполнительный старт...

Сегодня, когда требования к качеству 
и эффективности полетов возросли, конт
ролю состояния авиатехники перед вы
летом отводится особая роль. В наряд  
на технический пост назначаются спе

циалисты, хорош о знаю щ ие авиатехнику, 
особенности ее эксплуатации в различ
ных метеорологических условиях. За ко 
роткое время они должны убедиться в 
том, что на самолете отсутствуют пов
реж дения обшивки, закрыты створки ниш 
шасси и люки, сняты заглуш ки, чехлы, 
нет подтеков топлива или масла, не 
стравливается воздух из систем, откло
нения рулевых поверхностей синхронны, 
в нормальном состоянии антенны и раз
рядники статического электричества и 
м ногое другое. Выполнить такой емкий  
осмотр с высоким качеством способны  
лишь опытные специалисты ИАС, знаю 
щ ие «узкие места» авиатехники данного  
типа. Вот почему у нас дежурны ми  
технического поста назначают именно  
таких лю дей. Это дает свои резуль
таты; во м ногом  благодаря их бдитель
ности более трех лет у нас нет пред-

посьрлок к летным происшествиям по ви
не инж енерно-технического состава.

Хочу назвать фамилии авиаторов, кото
рые всегда добросовестно относятся к 
своим обязанностям. Это капитан А. К о 
валев, старший лейтенант А. Коробков, 
прапорщ ики А. М иронов, С. Щ еглов. Они  
высококлассные специалисты, имею щ ие  
богатый опыт обслуживания авиационной 
техники. Не было случая, чтобы в их 
адрес были нарекания по несению д еж ур 
ства на этом важном участке.

Но что греха таить, отдельные авиаторы  
к дежурству на техническом посту порой  
относятся без достаточной ответствен
ности, считают его малоэффективным. 
Рассуждают при этом так. Самолеты, мол, 
к полетам готовят опытные специалисты, 
располагая для этого вполне достаточ
ным врем енем . Их действия контроли
руются старшими начальниками, каждый

НОВОЕ В ЭКСПЛУАТАЦИИ АЭРОДРОМОВ

РЕЗЕРВЫ НАДЕЖНОСТИ
Полковник г. БОБРОВ

О снащение авиационных частей боевыми машинами, газо
турбинные двигатели которых имеют повышенные тя 
говые характеристики и расход воздуха, превратило проб
лем у их досрочного съема в одну из самых острых 
в авиации. f

Вопрос этот возник практически одновременно с появлением 
реактивных самолетов, но по сравнению с другими казался 
не таким уж  сложным. М ож ет быть, поэтому его реше
ние и отодвигалось на второй план.

Современный самолет, предъявляя повышенные требования 
к чистоте и ровности аэродромных покрытий, сам в то же вре
мя является основным источником их разрушения: создает 
большие статические и динамические нагрузки, газоструйные 
давления, температурные перепады... Не способствуют каче
ственному решению проблемы и большие площади искусствен
ных покрытий, интенсивности полетов, сезонные ограничения 
по выполнению профилактических работ.

Большие надежды мы связываем с внедрением новых 
конструктивных решений. Но это, к сож алению, дело  буду
щего. В отечественном самолетостроении в этом направлении 
сделаны лишь первые шаги: на двух типах военных самолетов 
четвертого поколения имеются дополнительные верхние воз
духозаборники, которые работают совместно с осевыми.

Не нашли еще широкого применения в строительстве аэрод
ромов и новые марки высокопрочных бетонов, способных вы
держивать длительное время больш ие эксплуатационные нагруз
ки.

Реальный и, как показывает опыт передовых коллективов, 
надежный путь сокращения досрочного съема авиадвигателей 
на сегодняшний день — это совершенствование эксплуатацион
ных мероприятий, проводимых командованием и всем личным 
составом авиационных частей, направленных на высококачест
венную подготовку аэродромных покрытий к полетам, своевре
менную их очистку и улучш ение организации летны х смен.

Повышению эффективности этой работы способствовали 
разработка и внедрение технологии предполетной подготовки 
аэродромов, методов контроля состояния покрытий в ходе по
летов и строгое планирование времени для  их ремонта.

Немаловаж ное значение имела деятельность специалистов 
Военно-Воздушных Сил, НИИ и промышленных министерств по 
проведению комплекса научно-исследовательских и опытно
конструкторских работ по созданию новых машин и механиз
мов для  ухода за аэродромными покрытиями и подготовки 
их к полетам. Так, тепловая машина «П р о гр ев », шнекоротор
ный снегоочиститель «Л и д е р » ,  вакуумно-уборочная машина 
«О з о н »  прошли заводские и государственные испытания, нача
то их серийное производство. Подготовлена к выпуску подме
тально-уборочная машина «У н и в ер са л », которая способна вы
полнять функции существующих на сегодняшний день аэрод
ромно-эксплуатационных машин.

Новая аэродромная техника, поступающая в войска, имеет 
повышенную производительность (в 1,5 раза) и весьма комфор- 
1Ъбельны е условия для  работы личного состава. Большая 
часть из них оборудована радиостанциями и сигнальными 
проблесковыми светомаяками, обеспечивающими надежную 
связь и визуальную  видимость.

Научно-исследовательские и проектно-конструкторские ор
ганизации М инистерства обороны, АН  СССР и промышленность 
при деятельном  участии специалистов тыла ВВС успешно ведут 
изыскания более  прогрессивных способов и средств эксплуа
тационного содержания и текущ его ремонта аэродромных 
покрытий. Так, более  прочный в поверхностном слое бетон 
предполагается получить созданием тонкого защитного слоя из 
полимербетона, а также пропиткой кальметирующими (заку
поривающими поры) и гидрофобизирующими (отталкивающими 
воду) составами. Д ля  этих целей более перспективными приз
наны растворы синтетических смол в органических раство
рителях.

Ш ирокое внедрение в практику строительства аэродромов 
и их эксплуатационного содержания научных разработок также 
является одним из основных направлений в решении проб 
лемы сокращения досрочного съема авиадвигателей из-за попа
дания в них посторонних предметов.

Однако ведущая роль в обеспечении качества взлетов и по
садок принадлежит специалистам тыла.

Весьма ответственным для них является весенне-летний пе
риод. В это время, как правило, в основании искусственных 
покрытий происходит ряд слож ных, незаметных изменений, 
связанных с оттаиванием и переувлажнением грунтов. Самоле
ты при рулении, а такж е в начале разбега и на конечном этапе
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из которых, ставя свою подпись в ж у р 
нале подготовки самолета, гарантирует, 
что все бортовые системы будут работать 
надежно и безотказно. А  что м о ж ет за
метить дежурны й технического поста за 
отведенные ем у с итанные минуты? Сто
ит ли для этого отрывать авиаторов от 
выполнения ими своих непосредственных 
обязанностей?

Думаю , нет необходимости доказывать 
ошибочность такого мнения. Д еж урны е  
технического поста не раз предотвращ а
ли серьезные предпосылки к летным 
происшествиям. Вспоминается такой слу
чай.

При подготовке самолета наземные спе
циалисты, казалось, не упустили ни одной  
мелочи. Настало время вылета. Эки
пажу оставалось лишь получить «добро»  
от дежурны х технического поста. Но 
на этот раз в небо машина так и не 
поднялась. Вместо нее ушла резервная... 
Д ело в том , что специалисты, д еж урив
шие на посту, обнаружили трещ ину  
на двухзвеннике передней стойки шасси. 
М о ж н о  представить последствия, если бы 
вылет с неисправностью не был пред
отвращен.

Приведенный пример свидетельствует 
о том, что от ош ибок, непредвиденных 
ситуаций не застрахован никто. Ни опыт
ные специалисты, ни тем более моло
дые. Поэтому и требуются на полетах 
постоянный контроль, надежная под
страховка. Д а и воздушные бойцы чув
ствуют себя увереннее, когда «путевку 
в небо» им дает наряд технического  
поста, четко выполняющий свои обязанно
сти.

Добросовестных специалистов у нас 
большинство. В их числе прапорщ ик
А. Миронов, который «разглядел» прово

рачивание гайки на узле крепления  
двухплечевой качалки к поворотному хо
муту, чем предотвратил выход из строя 
системы управления передней стойкой 
шасси. Под стать ем у и прапорщ ик С. Щ е г
лов, обнаруживш ий обрыв болта креп
ления гидропакета цилиндра поворота пе
редней стойки шасси.

И тем  не м енее всякий раз, инструк
тируя дежурны х, старший инж енер по
летов обращ ает самое серьезное внима
ние на меры безопасности, подробно пе
речисляет, что нужно делать при осмот
рах, что необходимо учитывать из зам е
ченных ранее недостатков, напоминает 
о необходимости постоянной технической  
бдительности и пунктуальности. Делается  
все это, разумеется, не для «галочки», 
а с тем , чтобы подчеркнуть важность д е
ла, которы м занимаются д ежурны е спе
циалисты.

Редко, но, к сожалению , ещ е бывают 
случаи, когда наряд технического поста 
допускает просчеты, становится винов
ником нарушения ритмичности летной  
смены. Один специалист, например, боясь 
ошибиться, осматривает самолеты м ед 
леннее, чем предусм отрено, другой  
излишне самоуверен и допускает спеш 
ку, торопливость при осмотре. Порой  
машины возвращают со старта не потому, 
что обнаруж ена какая-то неисправность, 
а из-за слабого знания особенностей  
эксплуатации самолета, неквалиф ициро
ванного определения характера наблю
даемых признаков.

О днаж ды  руководитель технического  
поста так и не решился выпустить на 
исполнительный старт самолет. Ему по
казалось, что подтекает топливо на од
ном из двигателей. На самом ж е  деле  
этого не было.

Конечно, если появилось хоть малейшее  
сомнение у д еж ур но го  специалиста, луч
ше вернуть самолет в зону подготовки  
и ещ е раз проверить. Только делать это 
нужно обоснованно. Ведь задерживая са
молет на 15— 20 минут, старший техни
ческого поста нарушает график вылетов, 
что м о ж ет привести к сбою в выпол
нении плановой таблицы.

Чтобы исключить подобные случаи, ру
ководящ ий состав ИАС нашей части уде
ляет постоянное внимание совершенство
ванию работы специалистов на техниче
ских постах. Их действия регулярно оце
ниваются при подведении итогов полетов 
и на технических разборах. Опыт пере
довиков у нас ш ироко популяризируют, 
лучших авиаторов поощряют.

Н емалую  пользу приносят инструктажи 
по соблю дению  м ер безопасности, осо
бенностям проведения осмотров и конт
роля авиационной техники, а также спе
циальные занятия и тренажи, регулярно 
проводимые в парковые дни и в дни 
предварительной подготовки, во время 
которых на самолете, осматриваемом спе
циалистом, вводятся «неполадки». При 
этом авиатор, выполняющий роль де
ж ур но го  технического поста, должен в 
кратчайший срок их обнаружить и при
нять правильное реш ение. После этого-в  
обязательном порядке проводится раз
бор, на котором  анализируются просчеты, 
допущенные специалистами во время 
тренировки.

Технический пост —  очень важная ин
станция для ИАС в организации контроля 
за состоянием авиационной техники на по
летах. Чем выше ответственность тех, 
кто назначается на этот участок, тем  
выше гарантия безаварийной летной ра
боты.

пробега, когда подъемная сила становится незначительной, вы
зывают колебательные импульсы в покрытиях. При этом воз
можно возникновение резонанса, приводящего к интенсивному 
разрушению ВПП и рулеж ны х дорожек. Не случайно весной 
и осенью досрочный съем авиадвигателей из-за попадания в 
них продуктов разрушения покрытий резко возрастает.

Кроме того, вода или сильно переувлаж ненное песчаное 
основание (так называемая пульпа ) при движении самолетов 
выдавливает заполнитель швов и, фонтанируя, может попасть 
в сопло самолета. Чтобы этого не случи лось , при возник
новении переувлажнения основания надо выяснить причины 
и принять немедленные меры к его устранению. При необ
ходимости нуж но ввести ограничения полетного веса сам оле
тов, принимаемых на данном аэродроме, а может быть, и закрыть 
аэродром.

Эти меры являются крайними, но в некоторых случаях 
(при потере несущей способности переувлаж ненного основания) 
обязательными для обеспечения безопасности полетов и исклю 
чения случаев досрочного съема авиадвигателей.

В настоящее время имеется ряд весьма эффективных ремонт
ных материалов, и войска обеспечиваются ими в достаточном 
количестве. Это резино-битумные вяжущие материалы РБВ-25, 
РБВ-35, «Ги сса р », синтетические смолы  и различные компо
зиции на их основе.

Все трещины, сколы , швы при ремонте мастиками РБВ долж 
ны предварительно очищаться, грунтоваться праймером (раствор 
РБВ в бензине или авиатопливе). При этом нужно обеспе
чивать высокое качество всех подготовительных работ и строго 
соблюдать установленную  технологию . Д ля  заделки трещин, 
выбоин, раковин, ремонта кромок плит и стыковых соединений, 
устройства защитного коврика на искусственных покрытиях 
рекомендуется применять эпоксидные клеи  и эпоксидно-ми
неральные смеси на их основе.

Все наши аэродромно-технические подразделения оснащены 
комплектами машин и механизмов, позволяющ их своевремен
но готовить аэродромы к полетам в лю бое время года и суток, 
в любом регионе. Но вот что настораживает. Энерговоору
женность частей практически одинакова, состояние аэродромов 
в среднем на одном уровне, а количество досрочно снимаемых 
авиадвигателей из за попадания посторонних предметов силь
но различается. В чем же причина? Она очевидна. Различна 
действенность и своевременность проведения соответствующих 
профилактических работ.

Наглядной иллюстрацией последствий ослабления и сниже
ния эффективности мероприятий, направленных на предотвра
щение поломок авиадвигателей, может служ ить объединение.

где начальником тыла до недавнего времени был офицер Н. Птуш- 
ка. В прошлом здесь в течение года выходили из строя 
досрочно два-три двигателя. Затем профилактическая ра
бота была пущена на самотек, снизилось качество под
готовки аэродромов к полетам, формально стали проводить
ся расследования случаев досрочного съема авиадвигателей. 
Р езультат  не замедлил сказаться; досрочный съем авиадвига
телей  из-за попадания посторонних частиц с покрытий аэрод
ромов возрос в несколько раз.

Специалистам тыла этого объединения в дальнейшем необхо
димо пересмотреть и перестроить свой подход к организации 
аэродромно-технического обеспечения полетов, усилить от
ветственность и спрос с долж ностных лиц на всех уровнях 
за сокращение случаев вывода из строя авиадвигателей. А  вот 
пример другого рода.

Д лительное время в одном из крупных объединений ВВС 
количество досрочно снимаемых авиадвигателей по причине 
попадания посторонних предметов с покрытий аэродромов 
превышало несколько десятков в год. С приходом к руководству 
тылом  объединения офицера М. Тагинцева к решению этой 
проблемы бы ло привлечено особое внимание командования 
объединением, командиров подразделений и частей. Пришлось 
ломать укоренившуюся годами порочную практику эксплуатации 
искусственных покрытий аэродромов на «и з н о с »,  когда во главу 
угла  ставилось выполнение плана налета даже в ущерб без
опасности полетов.

Сейчас, как это и полож ено, стало  законом для каждого 
командира авиационной части планировать полеты с учетом 
времени, необходимого для текущ его ремонта и эксплуатацион
ного содержания аэродрома, а в дни проведения полетов — 
времени для предполетной подготовки.

Предусмотрено такж е не менее трех дней, непрерывно свобод
ных от полетов, для  замены дефектных плит, ремонта сколов, 
устранения шелушений поверхности бетонных покрытий, залив
ки швов на ВПП. В настоящее время полож ение здесь в корне 
изменилось.

Н емалых успехов в работе по предотвращению досрочного 
съема авиадвигателей по вине специалистов тыла добился 
личный состав во главе с офицерами Ю. Сафоновым, Н. Гон
чаренко, В. Прокофьевым, Е. Унгаровым.

Анализ и обобщение опыта передовиков' — залог высокой 
эксплуатационной надежности военных аэродромов, эффек
тивного взаимодействия летного и инженерно-технического 
состава, специалистов тыла, гарантия безотказной работы авиа
двигателей в воздухе.
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(Боевые 
действия АДД  
в годы войны!

Полковник в. АНУЧИН, 
кандидат военных наук

30 апреля 1943 года Государственный 
Комитет Обороны принял постановление 
о сформировании в А Д Д  восьми авиа
корпусов. О б щ ее количество самолетов в 
них составило 700, а к концу года 
достигло 1047. Самолетный парк состоял 
из модернизированных Ил-4, транспорт
ных Ли-2 (в бомбардировочном вариан
те), небольшого числа тяжелых машин  
ТБ-7 (П е-8 ) и полученных от союзников  
по ленд-лизу Б-25.

По указанию  Ставки ВГК ком андо
вание ВВС с 8 по 10 июня 1943 года  
проводило воздушную операцию  по раз
грому группировки ударной авиации про
тивника, совершавшей налеты на важ
ные промышленные центры нашей стра
ны —  Горький, Ярославль и Саратов. 
К участию в ней привлекались 1, 2,
15 ВА и соединения А Д Д , получившие 
задание подвергнуть массированным бо м 
бардировкам пятнадцать вражеских 
аэродромов, на которых разведка обна
ружила наибольшее скопление самолетов. 
В течение трех ночей группы Ил-4 раз
личного состава наносили удары по 
крупным авиабазам в О рле, Брянске, 
Сещ е, Карачеве, где базировались фа
шистские бомбардировщ ики Ю -88  и 
Хе-111. Например, в ночь на 8 июня 
102 экипажа бомбили аэродром в С ещ е, 
87 —  в Брянске, 75 —  в О рле, совершив 
а общей сложности 302 самолето-вылета. 
За трое суток совместными с ВА усилия
ми было уничтожено 168 самолетов врага.

Действия А Д Д  по разгром у авиацион
ных группировок противника отличались 
большим размахом, решительностью в 
достижении поставленных целей и высо
кой результативностью. Они существен
но подорвали боеспособность военно- 
воздушных сил фашистской Германии и 
ускорили завоевание советскими ВВС 
стратегического господства в воздухе. 
Экипажи дальних бомбардировщ иков  
только в 1943 году совершили для унич
тожения авиации противника на аэрод
ромах 8674 самолето-вылета. Но если в 
первом периоде войны преобладали эше
лонированные действия небольших по 
составу групп, а сосредоточенные удары  
даже силами полка осуществлялись эпизо
дически, то теперь значительно возросло 
количество ударов, наносившихся ди
визиями и д аж е корпусами.

Для успешного выполнения ночных 
полетов таких сил потребовалось кое-что  
изменить. Так, с лета 1943 года боевой

О к о н ч а н и е .  Начало в №  6.

порядок дивизии стал состоять из двух 
эшелонов и нескольких групп контроля. 
В голове находился эшелон обеспече
ния боевых действий из одной-двух  
эскадрилий. Он включал самостоятель
ные группы (разведчиков погоды, наве
дения, освещ ения цели, подавления на
земных средств ПВО, блокирования  
аэродромов базирования истребительной  
авиации) по 3— 6 самолетов в каж дой. 
Ударный эшелон состоял из полковых 
колонн. Впереди них с некоторы м вре
менным уп реж дением  следовали экипажи  
визуального наблюдения за действиями 
бомбардировщ иков и результатами бо м 
бометания. В голове, середине и хвосте 
боевого порядка полка располагались 
самолеты, оборудованные аэроф отоаппа
ратами.

О собое значение, придаваемое осу
ществлению всестороннего контроля, 
объяснялось стрем лением  командования  
к объективной оценке действий экипа
ж ей  и достигнутых ими результатов, 
укреплению  летной дисциплины, совер
шенствованию боевого мастерства авиа
торов и повышению их личной ответст
венности за выполнение поставленных за
дач. В этой связи была разработана строй
ная система контроля, предусматривав
шая воздуш ное фотограф ирование; выле
ты руководящ его состава (командиров  
соединений и частей, их заместителей) 
в район цели и выезды специально 
назначенных оф ицеров на аэродромы, 
подвергавшиеся бом бардировкам  и зах
ваченные впоследствии наступавшими  
войсками; доклады летных экипажей, 
письменные донесения командиров на
земных частей и партизанских отря
дов, показания пленных и т. д.

Наиболее оперативными способами яв
лялись вылеты контролеров в районы на
несения ударов и воздуш ное ф отогра
фирование. В первом случае контроли
рую щ ий экипаж выходил на намеченный  
аэродром противника с уп реж дением  
в три-четы ре минуты относительно удар
ного эшелона и выполнял бом бом етание  
по уж е  освещ енной и обозначенной це
ли. Затем  он набирал высоту, становил
ся в круг и наблюдал за подходив
шими самолетами. Имея плановую таб
лицу, в которой указывалась очеред 
ность следования бомбардировщ иков в 
боевом порядке, контролер фиксировал  
на заранее подготовлённой схеме аэрод
рома время и точки падения бомб. 
О д нако при нанесении сосредоточенных 
ударов большими силами, когда бо м бо
метание выполняли одноврем енно не
сколько экипажей, определить индиви
дуальные результаты было практически  
невозм ож но.

Самолеты с ф отооборудованием рас
полагались в ударных эшелонах и произ
водили съемку основного этапа полета —  
от начала боевого пути до цели. Ф ото
снимки позволяли подтвердить выпол
нение поставленной задачи, оценить об
щ ую  точность бом бом етания и при необ
ходимости выявить причины допущенных 
ош ибок. Но в большинстве случаев оби
лие над аэродром ом  яркого света от 
мощных лучей наземных прожекторов и 
очагов пожаров отрицательно сказы
валось на их качестве. Поэтому для 
получения объективных данных о резуль
татах действий командиры  стремились ис
пользовать все ф ормы контроля в ком п
лексе.

Изменилась и тактика дальних б о м 
бардировщ иков. Отдельны е налеты групп  
в составе эскадрильи и полка не могли 
существенно ослабить авиационную груп
пировку противника и только насторажи
вали его. Враг усиливал прикрытие 
аэродромов зенитными средствами, при
нимал меры по рассредоточению  и мас
кировке самолетов, изменял реж им  по
летов и т. д. Как уж е отмечалось, ко
мандование А Д Д  сделало упор на на
несение сосредоточенных ударов по аэ
родром ам  силами дивизий и корпусов. 
Высокая плотность удара достигалась 
сокращ ением  временных дистанций м е ж 
ду бомбардировщ иками в боевых поряд
ках до 15— 20 секунд за счет их эше
лонирования по высоте.

С истематические налеты заставляли гит
леровцев привлекать для защиты круп
ных авиабаз больш ое количество зенит
ной артиллерии и ночных истребителей- 
перехватчиков. В создавшейся обстановке  
командование А Д Д  перенацеливало свои 
соединения для действий по аэродромам, 
расположенны м в других районах. П ро
тивник начинал спешно перебрасывать ту
да дополнительные силы противовоз
душной обороны. Но через некоторое  
время дальние бомбардировщ ики возоб
новляли удары по преж ним  объектам. 
Прим енение такой тактики положитель
но сказывалось на результатах: во-пер
вых, враг был вынужден непрерывно 
маневрировать средствами ПВО, которые 
не всегда вовремя прибывали к новому 
месту дислокации; во-вторых, бом бар
дировкам подвергалось большее коли
чество аэродромов, что увеличивало по
тери немецко-ф аш истской авиации.

Ш ирокое распространение получило 
блокирование аэродромов. Эту задачу вы
полняли экипажи трех' полков ночных 
«охотников»-блокировщ иков, созданных 
во 2, 4, 5-м  авиакорпусах. Свою работу  
они начинали, как правило, за несколько  
минут до пролета ударными эшелонами  
линии ф ронта. При этом блокировались  
как основные аэродромы базирования  
вражеских бомбардировщ иков, так и 
расположенны е вблизи маршрутов полета 
боевых порядков аэродромы ночных 
истребителей. Использование экипажами  
авиабомб со взрывателями, установлен
ными на различное замедление (до  
30 мин), практически исключало взлет 
самолетов с заблокированных аэродро
мов. В итоге результативность ударов 
А Д Д  существенно повышалась.

В третьем периоде войны в условиях
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безраздельного господства в воздухе  
советских ВВС интенсивность действий 
по аэродромам противника несколько  
снизилась. К примеру, в 1944 году сое
динения дальних бомбардировщ иков со
вершили для выполнения данной зада
чи почти в 2,5 раза м еньш е самолето
вылетов, чем в 1943-м. Группировка гит
леровской авиации к том у времени  
по численности уступала нашей, но рас
полагала большим количеством аэродро
мов, позволявшим базировать авиачасти 
рассредоточенно. В сложившейся обста
новке рассчитывать на высокую эф ф ек
тивность ударов было трудно, что яви
лось одной из причин, по которы м в 
третьем периоде проводилась только  
одна самостоятельная воздушная опера
ция по уничтожению  вражеских сам о
летов на земле.

П еред  началом Белорусской наступа 
тельной операции восемь коргц^сов

стоятельных операциях). В соответствии 
с требованиями директив Ставки ВГК они  
разрабатывали планы, указания по всем 
видам обеспечения и доводили до ис
полнителей, организовывали взаимодей
ствие м еж д у авиационными объединения
ми (соединениями), контролировали вы
полнение боевых задач и докладывали о 
результатах. Внезапность нанесения авиа
ционными соединениями первого удара  
достигалась строж айш им  соблю дением  
м ер  маскировки в ходе его  организа
ции. О дноврем енно усилия всех видов 
разведки сосредоточивались на вскрытии 
основных аэродромов, системы ПВО  
и р е ж и м ^ £ ш в о й  ду^жельности авиачас
тей ' -

^ » в ц и ь  подвергалась воз- 
^ р о к о м  (от 300 д о  1200 км )

ры по 8 ^ ш р о д р о м а /^ ,/гд е  "макодилась 
основная ч к т ь  (о ко л о  850 самолетов) 
сил 6-го  воздуш ного флота фашистской  
Германии. Э кипажи совершили в общей  
сложности 1472 самолето-вылета. О собен
но интенсивным налетам подверглись 
авиабазы Барановичи (458 самолето-вы- 
летов), Белосток (163), Бобруйск (126), 
Лунинец (118), Брест (89). Враг потерял  
большое количество самолетов, и его  
авиационная группировка на этом участ
ке ф ронта оказалась значительно ослаб
ленной.

К р ом е того, не прекращ ались удары по 
аэродромам и в ходе повседневных бо е
вых действий. О д нако они наносились 
только в тех случаях, когда командование  
А Д Д  располагало достоверными сведе
ниями о сосредоточении крупных сил 
гитлеровской авиации. Так произош ло, на
прим ер, на ю го-западном  направлении 
осенью 1944 года. Получив данные воз
душной разведки, соединения 3 -го  гвар
дейского авиакорпуса совершили ночью  
14 и 15 сентября два налета на аэродромы  
Будапеш тского аэроузла, где уничтожили  
и повредили около 200 самолетов.

Непосредственными организаторам и  
воздушных операций являлись ком анд ую 
щий и штаб ВВС Советской Армии  
(командую щ ий и штаб А Д Д  —  ■ само-

ф ронте и на больш ую (д о . 250— 300 км )  
глубину, т. е. удары по аэродром ам  
наносились во всей полосе ее базирова
ния. Уничтожению  подлежали самолеты  
на стоянках, пункты управления, средства 
ПВО , склады различного назначения и 
д ругие сооружения. Разруш ение и мини
рование ВПП прекращ али ф ункциониро
вание аэродромов на срок от нескольких 
часов д о суток. О дноврем енны е налеты  
на все аэродромны е узлы стратегиче
ско го  направления не давали ф ашистско
му командованию возможности маневри
ровать эскадрами, затрудняли их вывод 
из-под удара и организацию  ответных 
действий.

В ходе бом бардировок противник 
терял и летно-технический состав, под
готовка и пополнение кото р о го  с лета 
1943 года были сопряжены  с большими  
трудностями. Оперативны м результатом  
массированных ударов являлся не только 
р азгр ом  (ослабление) авиационных груп
пировок фашистской Германии, но и вы
нуж денное перебазирование последних на 
более удаленные от линии ф ронта аэрод
ромы.

За годы войны экипажи дальних бо м 
бардировщ иков совершили для выпол
нения этой задачи 20 697 самолето-выле- 
тов (9 ,6 процента их об щ его  количества). 
При хорошей организации удары по 
аэродром ам , как показал опыт, от
личались высокой эффективностью. На 
один уничтоженный на зем л е само
лет приходилось в среднем  5 са

молето-вылетов (в пять-шесть раз мень
ше, чем в воздушных боях). О г
раниченное ж е  использование данного  
способа борьбы за господство в воз
д ухе объясняется следующ ими причи
нами. В силу сложившейся на совет
ско -герм анско м  ф ронте обстановки дей
ствия соединений А Д Д  в основном сос
редоточивались на уничтожении войск 
и боевой техники противника на поле боя, 
резервов в тылу, нарушении железнодо
рожны х ком муникаций и т. д. Дневные 
налеты без н адеж ного  прикрытия (ист
ребители дальнего сопровождения Як- 
9 Д Д  появились только в 1944 г.) на аэрод
ромы , обороняемы е значительным ко
личеством зенитных средств, сопровож
дались большими потерями. Поэтому ко
мандование было вынуждено применять 
дальние бомбардировщ ики только ночью.

Д ля достижения высокой результатив
ности ударов в ночных условиях требо
валось проводить комплекс обеспечиваю
щих мероприятий (разведка аэродромов, 
организация взаимодействия м еж д у удар
ными эшелонами и эшелонами обеспече
ния, подавление средств ПВО на марш 
рутах полета и в районах целей и др.), 
на что не всегда хватало сил, средств 
и времени. К р о м е  того, отсутствие на 
бомбардировщ иках соверш енного при
цельно-навигационного оборудования су
щ ественно затрудняло выход на объекты  
действий и выполнение бомбометания. 
Д а ж е  незначительные просчеты, допу
щ енны е в ходе подготовки, снижали эф
фективность массированных налетов на 
вражеские аэродромы и приводили к 
неоправданным потерям.

Опыт участия соединений авиации даль
него  действия в разгром е (ослаблении) 
авиационных группировок противника не 
потерял своего значения и в современ
ных условиях. Он свидетельствует, что для 
успеш ного решения этой задачи необ
ходим о применять различные способы  
нанесения бомбовых ударов, наиболее 
соответствующ ие наземной, воздушной и 
м етеорологической обстановке, пол
ностью исключая при этом всякий шаб
лон в действиях. Ш ироко практиковать 
проведение воздушных операций, как сов
местных с ВВС, так и самостоятельных, 
позволяющих в короткие сроки изме
нять соотношение сил. Удары по аэрод
р ом ам  наносить одноврем енно во всей 
полосе базирования вражеской авиации, 
чтобы затруднить противнику быстрое 
восполнение потерь за с>4ет маневра авиа
частями с других направлений.

В период планирования боевых дей
ствий и подготовки к ним систематиче
ски и целеустремленно вести воздуш
ную разведку, ибо только при наличии 
полных и достоверных сведений о про
тивостоящей авиационной группировке  
(состав, базирование, расположение стоя
нок, штабов, пунктов управления, скла
дов, позиций средств ПВО  и др.) 
м о ж н о  правильно определить первооче
редны е объекты поражения и время 
нанесения ударов. Готовить экипажи бом
бардировщ иков к ведению оборони
тельного боя с вражескими истребителя
ми, творчески применять существующие  
тактические приемы, постоянно вести по
иск новых видов маневров, способствую
щих эф фективному преодолению про
тиводействия различных средств ПВО. 
Д ругим и словами, м ногое из боевого ар
сенала авиаторов-фронтовиков рано «сда
вать» в архив.

4. «Авиация и косм он авти ка»  N9 7
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if^nOHEfbl UfKOITA БОЕВОГО МАСТЕРСТВА

ПОБЕДУ ОБЕСПЕЧИВАЕТ ИНИЦИАТИВА
Майор А. НАДЕЖДИН

Комэск ещ е и ещ е раз обдумывал 
детали предстоящ его летно-тактн- 
ческого учения своего подразде
ления. Наклонившись над столом, 
внимательно изучал черновой ва

риант плановой таблицы. Состояние м айо
ра И. Владимирова понять нетрудно. 
Ныне главный упор делается на качест
венные аспекты боевой учебы. Количест
во ЛТУ значительно сокращ ено, и, если 
он допустит оплошность в расчетах, на
смарку м ож ет пойти труд всей эскадрильи. 
Чтобы ещ е раз проверить достигнутый 
уровень боевой выучки, придется долго

шения. Д р угим и  словами, бой требует  
инициативы, а не слепой исполнительно
сти.

В чем ж е  истоки инициативы в скоро
течном бо ю ! Опыт показывает, что важ 
ную роль здесь играет заблаговрем ен
ная разработка различных тактических 
вариантов боевых действий, планов воз
д уш ного боя, которы е в ком плексе и пред 
ставляют собой тот ф ундамент, на ко 
тором  основывается личная инициатива 
пилота.

...Группе самолетов, ведомой майором  
Владимировым, была поставлена задача

к прим еру из боевой учебы авиаторов.
О днажды  во врем я летно-тактического  

учения подразделения мне довелось стать 
свидетелем такой картины. На выносном 
экране было видно, что цель идет на 
средней высоте б ез маневра. Помнится, 
подумал тогда: «Эти ребята явно подыг
рывают перехватчикам. Наверняка по 
предварительной договоренности под
ставят себя без сопротивления для удара». 
Но мои подозрения оказались беспочвен
ными. Ведущ ий четверки истребителей  
словно не замечал легкой добычи. Он  
со своими ведомыми продолжал поиск

ждать. Потому-то Владимиров уж е в кото
рый раз мысленно моделировал развитие 
событий, стараясь учесть все возможны е 
осложнения.

Не секрет, что действия каж дого  лет
чика на ЛТУ эскадрильи определяются  
замыслом командира, управляющ его  
боем как с земли, так и в воздухе. 
Это вполне закономерно, поскольку если 
командир руководит с К П , используя 
информацию наземных радиолокацион
ных станций, то воспринимает целостную  
картину развития событий. Значит, им е
ет возможность полнее оценить ситуа
цию, принять обоснованное реш ение и 
сосредоточить усилия экипажей на его  
реализации. Командир в воздухе, постав
ленный в такие ж е условия по обнару
жению целей, как и другие летчики, 
ведет группу в атаку. При этом он исхо
дит из того, что ведомые будут действо
вать опять-таки по его  ком андам . Такова, 
как говорится, теория. А как деяо обстоит 
на практике!-

—  Будь кбА<№^ир хоть семи пядей во 
лбу, но, йринимая реш ение на вылет, 
он не см ожет заранее со стопроцент
ной гарантией предусмотреть все нюансы, 
которые возникнут в воздухе, — ' го 
ворит майор Владимиров'. —  Путь от за- 
м м л а  к исполнению довольно тернист. 
Авиаторов подстерегают различные 
вводны » Поэтому, чтобы не оплЬшать 
в бою , каж дом у летчику нужно быть 
готовым принимать самостоятельньм рС'

уничтожить танковую колонну «противни- 
ка». Когда экипажи вышли в заданный 
район, танков там не оказалось. Как  
быть! П рощ е всего было сослаться 
на неточность разведданных и вернуться 
на базу. Но Владимиров поступил иначе. 
Оценив обстановку и прикинув запас 
топлива, он принял реш ение провести  
доразведку. Инициатива оправдала себя. 
Танковая колонна вскоре была обнару
ж ена у кр о м ки  лесного массива, и лет
чики с ходу нанесли прицельный удар. 
Этим они значительно облегчили п ол ож е
ние оборонявш ихся мотострелков.

"В' об щ ем -то  доказывать сам ф акт в аж 
ности инициативы в бою , думается, нет 
особой нужды , д то  аксиома. П роблем а  
в д ругом . Каковы рам ки е е  проявления  
в условиях современной схватки в воз
духе, когда летчики зачастую обязаны  
действовать в строгом соответствии с ука
заниями КП или ком андира! Вопрос не 
праздный. К  сожалению , в частоколе все
возможны х упрощ ений, ограничений и пе
рестраховок в полете их трудно р аз
глядеть. Д л я  того  чтобы более или м е 
нее полно ответить на него, обратимся

и через несколько минут обнаружил сле
ва н иж е шесть бомбардировщ иков «не
приятеля». И м енно их-то и атаковали пе
рехватчики, а не демонстративную  груп
пу.

П о зж е  выяснилось, что ведущий воен
ный летчик первого класса майор А . А р 
тюх проявил завидную прозорливость, 
сумев разгадать замысел противоборст
вующ ей стороны. При этом, что весьма 
важно, ком андир звена, принимая р е 
шение, не надеялся на пресловутое 
«авось», от которого  до поражения  
один ш аг. О н и его  подчиненные ещ е  
на зем ле смоделировали подобное разви
тие событий, сделали необходимы е рас
четы, отработали свои действия с м аке
тами в руках. П отом у и не попались 
«на живца». О тсю да —  уверенность 
в воздухе, основанная не на бесш абаш 
ном риске —  была не была! —  а на 
здравом смысле. Подобную  инициативу, 
думается, нет смысла ограничивать.

Таким об разом , м о ж н о  сделать вывод, 
что активность и инициатива в бою  —  
это творческое развитие замысла ком ан
дира и претворение его в жизнь, поиск
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новых тактических приемов в соответствии 
со сложившейся обстановкой. А рам ки  
ге  проявления зависят п р еж д е всего от 
подготовленности авиаторов.

В С О Ю З Н И К А Х  —  ОПЫТ

Иногда приходится задумываться: поче
му бывает так, что два равноценных 
коллектива, работаю щ их прим ерно в оди
наковых условиях, руководствующ ихся од
ними и теми ж е  докум ентам и, предус
матривающими воспитание у летчиков  
высоких морально-политических и про
фессиональных качеств, показывают раз
личные результаты в боевой учебе! 
Причем в том  коллективе, где они хуж е, 
неизм енно возникает и проблема воспи
тания у летного состава инициативы в бою .

На мой взгляд, так происходит потому, 
что в подразделениях по-разном у р у ко 
водствуются докум ентам и, реглам енти
рую щ им и учебный процесс. О дни ком ан 
диры, ка к  показывает практика, следуют 
указаниям из центра, образно говоря, 
с повязкой на глазах, воспринимая па
раграфы приказов только как щит в 
«противоборстве» с комиссиями; другие, 
придерживаясь их, тем  не м ен ее воспри
нимают инструкции не как догм у, а как

основу для творчества, не боятся взять 
ответственность на себя.

Действительно, с поступлением в части 
современной авиатехники, усложнением  
условий боевых действий авиации, а такж е  
с изм енением  граней боевой активности  
методика совершенствуется во всех о б 
ластях боевой подготовки. Не учитывать 
этого —  значит преднам еренно обрекать  
себя на отставание в воздушной, такти
ческой и огневой выучке.

—  Давно доказано, —  делится своими 
размышлениями майор Н. Владимиров, —  
что своевременный маневр, наращивание 
усилий и огневое взаимодействие в бою , 
организация повторных атак немыслимы  
без творческой активности всех участвую
щих а бою  летчиков. И в первую оче
редь ведущих пар, звеньев. Д а ж е  если к о 
мандир звена, скаж ем , прекрасно владеет 
самолетом, ор уж ием , тактическими прие
мами —  этого для обеспечения побе
ды недостаточно. Ведущий никогда не 
должен забывать о своем основном п ред 
назначении; быстро оценивать складываю
щуюся обстановку, разгадывать замысел 
«противника», находить его уязвимые

места, распределять усилия экипажей на 
избранных для атаки направлениях и т. д. 
При этом очень важны и стремление  
подчиненных к развитию инициативы и 
боевой активности, критический анализ 
своих действий.

Хотелось бы затронуть проблему рас
пространения передового опыта мастеров  
воздуш ного боя и боевого применения. 
В некоторы х подразделениях это дело  
до такой степени заф ормализовано, что 
ничего, кро м е пустой траты времени, 
не дает. О бид нее и непонятнее всего то, 
что д аж е оплаченный кровью соотечест
венников опыт боевых действий в А ф га
нистане положен под сукно. Н еуж то нет 
ем у места для применения! Отню дь! 
Все зависит от того , как  к  нему подхо
дить.

Наиболее ценны в этом отношении  
поиски в области тактики —  второго  
оруж ия летчика. Скры тно сблизиться с 
целью, занять выгодное полож ение по 
отнош ению  к  противнику и затем  нанести  
по нем у внезапный разящ ий удар —  
вот уж е  для наглядности схема, по ко то 
рой возм ож ен  ш ирокий простор для 
творческих поисков новаторов. Но одно  
дело схема, кото рую  м о ж н о  интерпре
тировать как угодно, а д руго е —  бой.

Какой  маневр предпочтительнее в дан
ной, конкретно складывающейся о б 
становке! Чтобы его  определить, надо  
кр о м е всего прочего учитывать боевые 
возможности самолета противника, его

сильные и слабые стороны. Будем о ткр о 
венны: в ходе подготовки к  учениям  
это делается далеко не всегда.

—  О днаж ды  у нас в эскадрилье раз
горелся спор: есть ли смысл изучать 
опыт авиаторов-фронтовиков времен Ве
ликой Отечественной войны! —  расска
зывает майор Владимиров. —  И знаете, 
большинство летчиков, особенно м оло
дых, считали, что он устарел. Честное  
слово, удивил такой вывод. Д о л го  мы с 
замполитом м айором  Загорельским д у
мали, как убедительнее доказать обрат
ное. И придумали. За две недели д о  уче
ния пригласили двух ф ронтовиков-одно- 
полчан, предварительно ознакомив их 
с задачами Л ТУ. Так вот они, основы
ваясь на своем опыте, предложили  
нам такие варианты действий, до которых 
мы вряд ли сами додумались бы. Тогда 
единодуш но решили, что подобные встре
чи нуж но проводить чащ е. К  сожалению , 
за текучкой дел не всегда это получается. 
А жаль, что бесценный опыт остается  
вне поля наш его зрения.

Д И С Ц И П Л И Н А  —  ВС ЕМ У ГО Л О В А

В беседах с авиаторами нередко при
ходится слышать вопрос: как сочетать 
инициативу и боевую  активность в ходе  
повседневных полетов со строгим выпол
нением положений, регламентирую щ их  
летную  службу! Д а , правила полетов

жесткие . Это требования жизни. Лю бое  
необоснованное отклонение от установ
ленного реж им а м ож ет привести к серь
езным, порой непоправимым последст
виям. С окращ ение аварийности —  од 
на из первоочередны х задач. Не имеем  
мы права терять людей в мирном небе. 
Вот почему нельзя отождествлять такие 
понятия, как боевая активность и лихаче
ство.

П рактика показывает, что одна из при
чин нарушений некоторы ми летчиками 
м ер безопасности —  неумелое исполь
зование высоких пилотажно-боевых ка
честв самолета, выход за эксплуатацион
ные ограничения. Иначе говоря, нару
ш ение установленных правил полета —  
это не боевая активность, а ее антипод. 
Выполнить задание в полном объеме в 
самой сложной обстановке могут толь
ко  дисциплинированные и хорош о обу
ченные летчики. Для победы нужен син
тез: дисциплинированность —  проф ес
сиональная компетентность. М ало того, 
для успеш ного овладения всем арсеналом  
тактических приемов боя просто необ
ходимы строгий порядок и высокая дис
циплина полета.

—  Все это так, —  соглашается майор 
Н. Владимиров. —  Но вместе с тем нель
зя закрывать глаза на всевозможные 
упрощ ения и условности в боевой учебе. 
А тенденция к этому, увы, довольно 
стойкая. Причем свою элементарную пе
рестраховку, свой должностной страх, 
свое стремление любыми путями усидеть 
в ком андирском  кресле или сменить его  
на более высокое иные начальники при
крывают «борьбой» за безопасность 
полетов. Н е задумываются такие руково
дители подразделений, что в обстановке, 
исклю чаю щей возможность смелых, ре
шительных действий, летчики не могут  
научиться тому, что необходимо в реаль
ном бою . Ставить на чаши весов карьеру  
и обороноспособность страны —  прес
тупно. М о ж е т  быть, гр ом ко  сказано, но 
уверен, что это так.

С м нением  Николая Андреевича трудно  
не согласиться. Очевидно, что высокая 
тактическая выучка, готовность к реа
гированию на самые неожиданные дей
ствия противника, который в свою оче
редь будет стремиться достигнуть вне
запности и перехватить инициативу, м о
гут быть привиты воздушным бойцам  
только при творческом подходе к орга- 
н и з ^ и и  учебного боя. В связи с этим 
очень важно, чтобы разумные и инициа
тивные действия летного состава, направ
ленные на лучш ее выполнение поставлен
ной задачи, понимались правильно и рас
сматривались не однобоко, не как прояви 
ление недисциплинированности, а глубоко  
анализировались, объективно оценива
лись, и самые целесообразные из них ста
новились достоянием всех.

...Л етно-тактическое учение закончи
лось поздно вечером . М айор Владимиров, 
перешагнув порог эскадрильской канцеля
рии, направился к окну, распахнул его. 
В ком нату ворвался бодрящий запах лет
него разнотравья. Николай Андреевич по 
привычке прош елся по кабинету. Не за
ж игая свет, сел за стол, на котором так 
и остался лежать черновик плановой 
таблицы на ЛТУ. Знаки на ней были 
почти неразличимы. События показали, 
что нанесены они были правильно. 
Подразделение получило за учение твер
дую  четверку. Нет, не зря комэск ломал 
голову над мудрены ми тактическими за
дачками...

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



IIACHbIt иИ1УАЦИИ ПРИ БОЕВОМ ПРИМЕНЕНИИ

СБЛИЖ!
lO flN  

НА БОЕ1 
ПРИ ВЫХ1

СВАЛИВАНИЕ 
ПРИ ВЫХОДЕ 

НА БОЕВОЙ КУРС

Ш '  " СВАЛИВАНИЕ 
В ПРОЦЕССЕ 

ПРИЦЕЛИВАНИЯ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



lA АВИАПОЛИГОНАХ

МЕЖДУ ЭКИПАЖАМИ 
НЫМИ И В ГРУППЕ)
И ОБРАТНОМ КУРСАХ 
И УХОДЕ С ПОЛИГОНА

ПОРАЖЕНИЕ
ОСКОЛКАМИ

БОЕПРИПАСОВ

СНИЖЕНИЕ НИЖЕ 
УСТАНОВЛЕННОЙ 

ВЫСОТЫ

СВАЛИВАНИЕ 
ПРИ ВЫХОДЕ 

ИЗ АТАКИ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



в Рижском

авиационном

Живущий в Риге известный 
советский писатель В. Пикуль 
в одном из выступлений ска
зал; «Под честью оф ицера я 
подразумеваю помимо личной 
чести ещ е и комплекс каких-то  
первостепенной важности ка
честв. Главное —  это б ез
заветный патриотизм, готов
ность отдать жизнь за Ро
дину. Обязательный проф ес
сионализм, отличная специаль
ная подготовка. Ну и само  
собой —  большая культура, 
чистоплотность в поведении, 
стремление к самосовершен
ствованию, возвышенное отно
шение к женщ ине. Оф ицер в 
м оем понимании —  это обра

зец человека...»
Эти слова невольно вспоми

нались при встречах с курсан
тами и преподавателями Риж
ского высшего военного авиа
ционного инж енерного  учили
щ а имени Якова Алксниса.

.З д есь  проходят первые годы 
службы будущ их авиационных 
инженеров, закладывается 
ф ундамент их профессиональ
ного мастерства, воспитывают
ся общая и техническая куль
тура, стойкость, выносливость, 
мужество, без чего не ре
шить те сложные задачи, ко
торые стоят перед специа
листами ИАС.

Более чем за полвека своего

существования училищ е подго
товило для военной авиации 
тысячи высококвалифициро
ванных специалистов. Здесь 
сф ормировался крепкий кол
лектив ком андиров, полит
работников, преподавателей.

Курсанты и выпускники с

благодарностью отзываются о 
многих оф ицерах, в частности 
о Б. Бачкало, А. Бауска,
A. Бессмолом, Р. Виногра
дове, Л . Гончаре, А. Звереве,
B. Н ом оконове, С. Салтане,
А. Сницаренко, В. Троско, 
Е. Трубицыне, И. Ш уре. Их
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...Окончены выпускные экза
мены. Пройдет немного вре> 
мени —  и в  ряды авиа
ционных специалистов вольет
ся новый отряд высококва
лифицированных инженеров. 
А в училище поступят вчераш
ние школьники и воины. Их 
здесь ж дут и готовы помочь 
стать настоящими, всесторонне 
образованными оф ицерами.

личная примерность в службе, 
квалифицированная помощь, 
требовательность и справедли
вость во м ногом  определяю т 
становление молодых оф ице
ров.

Во всех военных округах и 
группах войск проходят служ 
бу воспитанники училища. 
М ногие удостоены высоких 
государственных наград. Хо
рошие отзывы приходят на них 
из частей.

В училище неустанно ве
дется поиск наиболее эф фек-

аппаратов, их систем, научить
ся мыслить творчески, углубить 
авиационные знания.

На факультетах активно 
внедряется програм м ирован
ное и автоматизированное обу
чение. Будущие инженеры  го
товятся стать не только высо
коклассными специалистами, 
но и оф ицерами-воспитате- 
лями, идейными бойцами пар
тии. Курсанты активно участ
вуют в научной работе на 
общественных каф едрах, в бе
седах и дискуссиях с населе-

тивных ф орм и методов обу
чения и воспитания личного 
состава, большая работа по ин
тенсификации учебного про
цесса, совершенствованию са
мостоятельной работы курсан
тов. Успеш но ф ункционирует  
здесь конструкторское бю ро, 
где курсанты пробую т свои 
силы. Ими созданы параплан, 
экранолет, другие авиацион
ные конструкции. Это помогает 
глубже уяснить научные прин
ципы построения летательных

нием. Во м ногом  этому пом о
гает изучение истории Латвии, 
революционных и трудовых 
традиций латышского народа.

Оф ицеров и курсантов с 
голубыми погонами хорош о  
знаю т на многих предприя
тиях и в учебных заведениях 
Риги. М ногие местные ребята 
становятся курсантами Рижско
го ВВАИУ.

О бращ аю т на себя внима
ние теплые, доверительные 
отношения курсантов и педа

гогов. Командование, политра
ботники, преподаватели ста
раются не оставлять ни одно
го  вопроса курсантов б ез отве
та, всемерно учитывать их 
пожелания. Регулярно прово
дятся вечера вопросов и отве
тов, другие массово-полити
ческие и культурно-просвети
тельные мероприятия.

Курсанты по собственной 
инициативе взяли шефство над 
интернатом детей-сирот, Д о 
м о м  ребенка.

В училище успеш но дейст
вуют институт культуры, кур 
сантский клуб «Вертикаль», ху
дожественная самодеятель
ность. Обычным делом здесь 
стали турпоходы и экскурсии, 
тематические вечера и вечера 
отдыха. В фестивале военно- 
патриотической песни дипло
мантами стали курсанты Д . Би
рю ков, В. С кроб, С. Молин, 
Р. Васильев, О . Иванов,
С. Ересько, группа 
«Пятый этаж».
Теперь эти конкурсы  
р еш ен о  сделать 
традиционными.
Весело проходят  
состязания Клуба 
веселых и находчивых, 
фестивали ю мора  
и шутки.

Н е  с н и / и к а х :
П р а кти ческо е  занятие по изу 

чению  системы  объ е кти вн ого  ко н 
троля п ровод ит капитан В. Си
н ичкин .
^  Этот сни м о к  сделан в строе 
вой части. В ы пускник Р иж ско го  
В ВАИ У, начальник ТЭЧ звена, 
член п а рти й н ого  б ю р о  эскад 
рильи , лучший  рационализатор 
части гвардии старш ий лейтенант
С. Чербан по м о гае т  летчику 
гвар д и и  лейтенанту В. А н д р уш е н 
к о  провести  р а зб о р  полета по 
м атериалам  бортовы х средств 
о б ъ е кти вн о го  кон трол я .
•4' Л ейтенант Д .  Ш ка м аки н  зна
к о м и т  курса нто в  А . Перехода, 
И. Ш алина и К. Ж у ко в с ко го  с 
правилам и  работы  на ЭВМ.

Капитан В. П оном арев  п р о 
вод ит п р акти че ское  занятие по 
и зуч е н и ю  ави ационного  двига
теля.

Капитан С. Салтан пом огает 
ку р с а н ту  А. Селиванову  в иссле
д овании б о р то в ой  циф ровой вы
числительной маш ины.

Ф о т о  С. СКРЫННИКОВА.
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ПРОБЛЕМЫ 
КОСМОНАВТИКИ 

В. Ф ИЛИН, кандидат технических наук, 
заместитель главного конструктора УРКТС «Энергияо; 

В. БУРДАКОВ, доктор технических наук, профессор

ГЛОБАЛЬНАЯ

Реализация 
программы СОИ 
может привести 
и уничтожению 
атмосферного озона 
и гибели человечества.

Дальнейшие испытания 
ракет на твердом топливе 
ведут К резкому 
увеличению заболеваний 
раком кожи.

М ировая наука и общественность  
забили тревогу: мы на грани

экологического кризиса. О б  этом  
стали говорить в международны х  
организациях, на симпозиумах и 

конференциях. Развернулась борьба за 
чистоту атмосферы и водных ресур
сов, разумное использование природных 
богатств, береж ное отношение к пер
возданным уголкам Земли.

Наши передовые отрасли, такие, как  
авиация и космонавтика, такж е  ока
зались перед проблемными вопросами  
по экологии. В авиации начался поиск 
новых экономичных двигателей, опробова
ние экологически чистых топлив. Подт
верждение тому —  первый успешный 
полет на водороде Ту-155 осенью 1988 
года.

А какое влияние на экологию  оказы
вает ракетно-космическая техника? На 
первый взгляд несущественное. Ведь по
лет ракеты исчисляется минутами, а кос
мический аппарат «живет» в безвоздуш 
ном пространстве. О днако анализ показы
вает, что и здесь есть свои пробле
мы —  земные и атмосферные.

Не будем вдаваться в экологию  зон 
отчуждения, будь то океан, пустыня или 
степь, где падают ступени носителей 
с остатками топлива и ■ зависимости 
от применяемых компонентов наносимый 
урон м ож ет превзойти всякие ожидания; 
не будем такж е рассматривать наземные 
полигоны запуска и аварийные пуски, 
заканчивающиеся полетами «за бугор». 
Рассмотрим только одну из проблем по
лета ракеты —  ее воздействие на атмос
ферный озонный слой, который играет

исключительно важную  роль в тепловом  
балансе атмосферы Земли и в защ ите 
земной жизни от солнечного ультраф ио
летового излучения.

Понятием «озонный слой» сейчас об оз
начают сферический атмосферный слой 
с максимальной относительной концент
рацией озона, характерной для высот 
от 20 до 50 км . Абсолютная ж е  кон 
центрация озона, наивысшая у Земли, 
практически исчезает на высоте 70 км . 
Если весь атмосферный озон привести  
к нормальным условиям (давление 10^ Па, 
температура 273К, плотность 1,92 кг/м ^ ), 
толщина его эквивалентного слоя соста
вит не более 3— 4 мм.

С ледует отметить, что в С Ш А  наблю
дения за озонным слоем идут давно 
и систематически. После 1945 года эту ра
боту вели исследовательский центр ВВС 
и М орская исследовательская лаборато
рия —  сначала в штате Н ью -М ексико, 
а потом и в других регионах мира.

В настоящ ее время С Ш А  располагают 
наиболее достоверной инф ормацией  
о распределении озона в атм осф ере и его  
динам ике.

В атмосф ере озон р к п р е д е л е н  нерав
ном ерно . Наряду с «облаками» (д о  25 мм  
эквивалентной толщины слоя) наблюда
ются «озонные дыры» (м енее  2 м м ), 
честь открытия которых, как ни странно, 
принадлежит англичанам, по-видимому, 
не согласовавшим свои выступления в пе
чати с американскими коллегам и.

Начиная с 1985 года об «озонной ды
ре» стали писать журналисты всех стран 
мира, а в Японии приступили к массо
вому выпуску счетчиков УФ -опасности. 
Глобальное снижение концентрации озо
на превратилось в реальный факт.

Как показывают исследования, концент
рация этого газа изменяется по времени  
суток. Д н е м  происходит его  разложение, 
а ночью восстановление за счет соуда
рений атомов, м олекул кислорода и дру
гих частиц, обладаю щ их высокой кинети
ческой энергией. На полюсах, где поляр
ная ночь длится долго, атмосф ерные 
компоненты  остывают, т. е. теряю т свою 
энергию . Э то и приводит к  том у, что над 
А нтарктидой возникает весенний минимум  
концентрации. Но это, по-видим ому, есте
ственный процесс —  такой ж е , как и раз
л ож ен ие озона в результате вулканиче
ской деятельности, характеризую щ ейся  
выбросом в атмосф еру опасных для озо
на азотистых соединений и хлора.

Н аиболее сильный враг озона —  хлор, 
одна м олекула которого  м о ж ет уничто
жить до  ста тысяч молекул озона. А  окис
лы азота способны разложить количество 
озона, превосходящ ее их массу на поря
д ок.

С развитием промышленности значи
тельно выросли антропогенны е выбросы 
в атмосф еру. Н априм ер, в восьмидеся
тые годы выброс хлора стал более чем 
в два раза превышать тот, что образует

Зависим ость  у н н ч т о ж в е м о го  озон а  от м ассы 
в ы в о д и м о го  п о л е зн о го  гр уза .
------------------ —  р акв ты -н о си тв л и  с тв е р д о то п 

ливны м и у с ко р и те л я м и ;
........................—  р аке ты -но си те л и  не в ы с о ко кн -

пящнж  ко м п о н е н та х ; 
------------------------  р аке ты -но си те л и  не эко л о ги ч е 

ски  чистых ком п он ен тах .

УРКТС  «Э нергия»— «Буран» и МТНН  «Спейс 
ш аттл».

Р исунок А . КРЫ ЛО ВА
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ЭКОЛОГИЧЕСКАЯ УГРОЗА
ся в результате вулканической деятель
ности. Это около миллиона тонн в год. 
Выброс соединений азота обусловлен 
работой транспорта, энергетических и 
промышленных предприятий, В атмос
ф еру их попадает до ста тысяч тонн 
в год только в результате производства 
удобрений.

О днако эти огромны е массы хлора и 
окислов азота в основном вместе с осад
ками возвращаются на поверхность З е м 
ли. Д о  озонного слоя доходит лишь не
значительная их часть.

А  как воздействует на атмосф еру 
полет ракеты? Проследим это на прим е
ре ракетно-космических систем «Э нер
гия» и «Спейс шаттл». П р еж д е всего 
воздействие на окр уж аю щ ую  среду ока
зывают продукты сгорания топлива в ра
кетных двигателях. В таблице показаны  
компоненты, выбрасываемые на высотах 
О— 50 км  при работе двигательных ус
тановок ракет (в тоннах).

Эти данные говорят не в пользу ам е
риканской системы. Если предположить, 
что все выхлопные газы прореагирую т с 
озоном , то при пуске «Энергии» его  
потеря м о ж ет составить 1500 тонн, а при

определить абсолютную потерю  озона, 
которая составила 2 -10 '’ т. Остается  
предположить (с учетом естественного  
восстановления озона), что наряду с око 
лоземными загрязнениями немаловажную  
роль в процессе его такого глобального 
разруш ения сыграли 25 запусков М Т КК  
«Космический челнок» и других ракет  
с твердотопливными двигателями.

Ряд западных ученых, преимущ ествен
но американских, считают, что пуски 
М Т КК для озонного слоя практически  
безопасны, так как его  концентрация  
непосредственно после каж д о го  пуска при 
зам ере в зоне возмущ ения от п рохож 
дения носителя уменьш ается «всего» на 
0 ,2 5% . При этом ничего не сообщ ается  
о разм ерах возмущ енной зоны, времени  
ее существования, динамике. М е ж д у  тем  
известно, что в С еверном  полушарии на 
высоте существования озонного слоя гос
подствуют интенсивные струйные течения  
(ветры), скорость которых на высоте 
50 км  м о ж ет  достигать сверхураганной  
силы —  до -100 м /с . В этих условиях 
ракетны е выбросы довольно быстро будут 
разнесены по всему зем ном у озонном у  
слою.

Х лор,
хлористы й

в од ор о д

О кислы
азота

О кислы
угл е ро д а

Вода,
в од ор о д

О кислы
алю м иния

«Энергия» 0 0 740 750 0

«Спейс
шаттлм 188 7 380 500 177

выведении американского м ногоразового  
корабля —  достигнет десяти миллионов 
тонн. Таким об разом , американская сис
тема приносит в 7000 раз больше вреда, 
чем советская. Зам етим , что общая 
масса озона в атмосф ере составляет 
всего три миллиарда тонн.

Теперь сравним «Э нергию » с другими  
носителями. . Анализ граф ика говорит 
и о том, что при одинаковых топливах 
применение ракет среднего класса для 
выведения спутников приносит ббльший 
вред в пересчете на одну тонну выво
дим ого груза, чем при использовании 
сверхтяжелых носителей. О тсю да следует, 
что с увеличением мощности (гр узо 
подъемности) ракет-носителей их удель
ная экологическая чистота возрастает. 
Иначе говоря, с целью сохранения  
озонного слоя целесообразно исполь
зовать сверхтяжелую  ракету-носитель  
для выведения нескольких полезных 
грузов. •

В одном из сообщ ений печати отм е
чалось, что 5 сентября 1987 года кон
центрация озона уменьшилась на 10%  
на площади 3 млн. кв. км . Поскольку  
общая площадь атмосф ерного озонного  
слоя равна 500 млн. кв. км, нетрудно

В настоящ ее время трудно провести 
точные количественные расчеты влия
ния на озонный слой ракетных и кос
мических запусков, а такж е  других ф орм  
антропогенного воздействия. Этим пока 
и пользуются некоторы е специалисты  
для маскировки истинного положения  
вещей —  ведь в армейской и ракетно- 
космической технике С Ш А  ш ироко при
меняются ракетны е двигатели твердого  
топлива. Этим, по-видим ому, объясняется 
и тот факт, что серьезных научных ра
бот по воздействию ракетно-косм иче
ской техники на озонный слой в С Ш А  
опубликовано не было. Вместо этого ши
рокое распространение получили статьи 
с призывами не пользоваться ф реонами  
и аэрозолями на основе ф реонов, по
скольку последние долго не распадают
ся в атмосф ере: Ф -1 1 —  в течение
75 лет, а Ф -1 2 —  в течение 100 лет. 
К р ом е того, подвергаются справедливым, 
но далеко не объективным нападкам  
промышленные предприятия, выбрасы
вающие в атмосф еру нитраты, пары во
ды и окислы углерода.

На борьбу с ф реонами встала вся 
мировая общественность. В соответствии 
с М онреальской конвенцией, подписан

ной двадцатью четырьмя странами, в том 
числе и СССР, и вступившей в силу в 
1989 году после ее ратификации один
надцатью государствами, предусматрива
ется к середине 90-х годов заморозить 
потребление ф реонов на уровне 1986 
года, а к 1999 году снизить их произ
водство наполовину.

Расчеты показывают, что если своевре
менно не принять эффективных мер, то 
уж е через четверть века содержание  
озона в защ итном слое м ож ет умень
шиться на 16% .

Встает вопрос, а как быть с ракетно- 
космической техникой? Ведь если не пред
принимать никаких м ер, то ее доля в унич
тожении озонного слоя от общ его пред
полагаемого антропогенного воздействия 
на стратосф еру составит в 2005 году не 
м енее 10% .

Допустить потерю  озона даже в 10% —  
это непозволительная роскошь. Ученые 
считают, что только 1 % потери озона 
приводит к росту раковых заболеваний 
кож и на 6% .

Какими ж е  видятся пути снижения  
воздействия ракетно-космической техники 
на озонный слой?

Во-первых, пуски ракет-носителей  
должны быть достаточно редкими, что
бы восстановление озонного слоя шло 
естественным путем. Целесообразно осу
ществлять групповое выведение косми
ческих аппаратов одним сверхтяжелым  
носителем. Во-вторых, ракеты-носители 
должны  использовать экологически чис
тые компоненты, оказывающие мини
мальное воздействие на озонный слой. 
Этим требованиям вполне удовлетво
ряет ракета-носитель «Энергия». В-тре- 
тьих, полностью уничтожить все средства 
доставки боевых зарядов с помощью  
носителей, использующих твердотоплив
ные двигатели, прекратить их разработ
ку и испытания. И наконец, в-четвертых, 
пересмотреть с экологических позиций 
перспективные средства выведения ко
раблей м ногоразового использования ти
па английского «Хотола», западногерман
ского «Зенгера» и так далее на пред
мет выбора траекторий выведения. Их 
пребывание в озонном слое должно  
быть минимальным.

И ещ е одна мысль, навеянная М он
реальской конвенцией. Не пора ли и в 
области космонавтики ввести жесткие  
меры по контролю  за используемыми 
средствами, наладить международную  
паспортизацию средств доставки и выве
дения, установить паритет по количест
ву запусков м еж д у  странами, и не толь
ко с точки зрения сохранения озонного  
слоя, но и уменьш ения других вред
ных воздействий на природу?

В период наметившейся м еж дународ
ной разрядки реш ение этих проблем ста
новится не только целесообразным, но и 
возможны м.
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годы, люди, подвиги 110 Д 0 Л Р У

ИНТЕРНАЦИОНАЛИСТА
маршал авиации В. Судец оказывал помощь 

народу братской Монголии

Полковник о. НАЗАРОВ, 
заслуженный работник культуры РСФСР; 
полковник в отставке В. СОКОЛОВ

Служба ком андиром  и ком иссаром отдельного истреби
тельного отряда, затем почти двухлетнее командование  
авиачастью позволили Владимиру Александровичу С уд- 
цу сформироваться как подлинному ком анд иру-ед ино- 
начальнику, отвечавшему всем требованиям того  периода  

развития советских Военно-Воздушных Сил. Э то была своего  
рода важная ступень творческого роста летчика, овладевше
го четырьмя десятками типов самолетов. Ком андира, ставшего  
инструктором летного обучения и параш ю тной подготовки. 
Воспитателя высокого партийного уклада.

Природный талант, высокая профессиональная подготовка, 
большой опыт комсомольской и партийной работы, неукроти
мая энергия быстро выдвинули В. Судца в число лучших совет
ских военных авиаторов. Среди его  воспитанников известные 
стране летчики: С ергей Грицевец —  герой Испании и Халхин- 
Гола, ставший первым дважды Героем  Советского С ою за; Ге
рой Советского Сою за Павел Рычагов —  участник событий в Ис
пании и на озере Хасан; один из испытателей первого  
в мире реактивного самолета С ергей Груздев и м ногие др.

Осенью 1933 года Советское правительство послало В. Суд
ца в М онголию . Его новая должность —  старший инструктор- 
советник командира авиабригады М онгольской народной армии. 
Несколько позж е Владимиру Александровичу поручили ком ан
довать и авиагруппой советских ВВС, прибывшей на помощ ь мон
гольскому народу по просьбе правительства.

Что было известно в то время об этой стране? Буржуазные  
специалисты конца девятнадцатого века считали ее вымираю
щей. Первым русским марксистом, опровергш им  эту теорию , 
был академик И. Майский. Он познакомился с М онголией в 
1919 году, когда она была мертва исторически, политически 
и экономически. Он изъездил всю страну, изучил жизнь ее на
рода и в своей книге «Современная М онголия» пришел к 
правильному и очень важному выводу:

«...Монголия вообщ е, автономная М онголия в частности, стоит 
накануне величайших переворотов в своей истории. Ближайшие 
пятьдесят лет в ее судьбе будут иметь го раздо больш ее  
значение, чем имели предшествую щие шесть веков».

Судец прибыл в М онголию  тринадцать лет спустя после того, 
как были написаны эти пророческие строки. Первое впечатле
ние: все осталось по-преж нем у. Развалины К арокуро м а —  
старинной крепости в древнем город е —  такж е  зарастали 
густой и жесткой травой, в которой с тихим шелестом  
время от времени проскальзывали м е ж  кам нями ю ркие  
ящерицы. Таким ж е  высоким и ясным было небо, прозрачен  
воздух над лесистыми склонами Хангая и пурпурно-ф иолетовы е  
закаты... Но вскоре стало ясно: крестьяне-араты живут уж е  
другой жизнью, страна сбрасывает вековой гнет. Задача совет
ских авиаторов состояла в том , чтобы помочь возрож дению , 
научить монголов защищать свою страну от тех, кто пытался 
повергнуть ее в кабалу, гнет, обречь на вы рождение...

Необходимость усиления советско-монгольского сотрудниче
ства по охране Государственных границ СССР и М Н Р была обус
ловлена в то время чрезвычайно напряженной обстановкой  
в мире, и на Дальнем Востоке в частности. У ж е  в начале 
30-х годов на восточной и ю жной границах М Н Р участились во
оруженные провокации, предпринимаемы е японскими мили
таристами. На западной —  бесчинствовали синьцзянские прово
каторы и остатки изгнанных из России и М онголии в начале 20-х 
годов белогвардейских банд.

Внутри страны с подачи японских милитаристов, обосновав
шихся по соседству с границей М НР, снова начала поднимать  
голову внутренняя реакция, включавшая в себя остатки феодалов 
и высшего ламета (духовенства). СССР, верный своему интер
национальному долгу, традициям советско-м онгольского брат

ско го  содружества, закалившегося в ходе совместных боевых 
действий против иностранных империалистов и белогвардей
ских банд ещ е в годы гражданской войны, оказал Республике 
существенную помощь. По просьбе правительства М НР Советский 
С ою з стал поставлять братской стране боевую  технику, ору
ж и е  и боеприпасы, направлять в качестве инструкторов и 
советников опытных военных специалистов.

Владимир Александрович С удец был не первым советским  
авиатором на монгольской зем ле. Еще весной и летом 1921 года 
в период боев с белогвардейским и бандами на аэродроме  
Алтан-Булак базировались самолеты 29-го авиаотряда, который  
возглавлял красвоенлет Ф . Астахов —  будущий марш ал авиации. 
Здесь ж е  в 1925 году, осуществляя перелет по марш руту  
М осква— Пекин, производили посадку и дозаправку экипажи  
самолетов, ведомые М . Громовы м и другими советскими лет
чиками. В 30-е годы аэродром  использовался для посадки рей
совых самолетов Аэроф лота.

Монгольская военная авиация б ер ет свое начало с 1929 года, 
с того  м ом ента, когда впервые в истории М Н Р был организо
ван авиационный отряд из четырех самолетов Р-1 и одного «юн- 
керса». Командовал им Л ам жай, старш им инструктором был со
ветский летчик Гребнев. Кр ом е Гребнева в этом отряде были 
ещ е два советских летчика —  Л азуко  и Внуков.

В 1930 году летчики Гребнев и Л азуко  на самолетах Р-1 совер
шили выдающийся для того времени перелет Улан-Батор —  
Ко б д о  с посадками в Цицирлике и Улясутае. Этот перелет кром е  
технического рекор д а имел очень важное политическое зна
чение —  способствовал укреплению  дружбы  м е ж д у  М Н Р  и СССР. 
О  нем вся М онголия говорила несколько лет.

Менялись инструкторы, менялась материальная часть авиаци
онного отряда. С о  врем енем  в нем  появились самолеты Р-5. Когда  
осенью 1933 года В. С удец  прибыл в М онголию  в качестве совет- 
ника-инструктора, монгольская авиация вступала в новый этап 
своего развития. Начала ф ормироваться авиационная бригада  
с несколькими подразделениям и —  истребительной, ш турм о
вой, бомбардировочной эскадрильями. Постоянным местом  
базирования истребительной и штурмовой эскадрилий был город  
Баин-Тумень (Чойбалсан).

Самолеты бомбардировочной эскадрильи базировались в рай
оне Улан-Батора. П одразделение было смешанны м: в него входи
ли советские и монгольские летчики, которы е прошли обуче
ние в О ренбургской  военной ш коле. После трехлетнего  
курса в 1931 году на родину возвратились первые три летчика- 
монгола: Ш агды р-С урен, Д эм брэл и Ж ам б а , сразу отменно  
показавшие себя в боях с врагами.

Владимир Александрович хо ро ш о отзывался о подготовке  
монгольских пилотов, их высоких боевых и моральных качест
вах. В то ж е  время он часто вспоминал о своих предшественни
ках —  советских авиаторах, творивших буквально чудеса в 
монгольском небе. С реди них Владимир Александрович особо 
выделял А. Брусиловского, в кото ром  ром антика классически 
сочеталась с храбростью и готовностью идти на риск.

Поистине подвиг совершил и летчик Большаков, все лето вы
полняя аэросъемку с топограф ам и на высоте пять тысяч метров  
без парашю та и кислородного прибора. С заданием он справился 
отлично. Через год в М Н Р появились топограф ические карты 
различных масштабов. А  это было очень важно для авиации. 
Ведь раньше летчики пользовались сорокаверстны ми картами, 
которы е издал ещ е в 1917 году царский генштаб.

Д а, наши авиаторы рисковали каждый день, каждый час. Но 
это не останавливало их в осуществлении идей интернациона
лизма. М уж ество, находчивость, д руж б а и товарищество помо
гали находить выход из самых трудных ситуаций. М орально  
вдохновляло то, что появление краснозвездны х самолетов в 
районах боевых действий против банд контрреволю ционеров  
повергало врага в панику и он, как правило, обращался в 
бегство, стараясь скрыться от возмездия за причиненные 
монгольскому народу горе и страдания.

Весь летный состав за подвиги и боевые заслуги, со
вершенны е в начале 30-х годов, был награж ден правительством 
М Н Р высшей в то время наградой —  орденом  Красного  
Знамени. О собо отличились в боях летчики Ш агды р-Сурен, 
Д эм брэл, Ж ам ба, летчик-наблю датель Чоймболь, советские ин
структоры -летчики Большаков, М очалов, С ер еж ен ко , Косенков, 
Брусиловский, многие механики и специалисты.

Участвовать в боевых действиях С удец начал не сразу. По при
езд е  в М онголию  нуж но было решить м ного  разных организа
ционных вопросов. Ведь личному составу авиабригады прихо
дилось в те годы почти все делать впервые —  готовить летный 
состав, выполнять парашютные пры жки в сложных услов*1ЯХ вы
сокогорной местности, осваивать боевое прим енение и взаимо
действие авиации с войсками в горах и пустыне.
' Ком андиром  первой в МНР авиабригады, формировавшейся 
из авиаотряда, был Ц. Очир. Волевой, смелый и умелый летчик.
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Он прошел обучение в М оскве. После окончания в 1928 году 
партшколы вернулся в М онголию . Работал в Ц К  Монгольской  
народно-револю ционной партии, успеш но боролся сначала с 
правой, потом с левой оппозицией. За самоотверженность  
и мужество, проявленные при подавлении восстания на западе  
Республики, Великим Хуралом был награж ден боевым орденом  
первой степени. За победу над белогвардейской бандой Совет
ским правительством отмечен орденом Красного Знамени.

Затем его  сменил Ш агды р-С урен, ставший впоследствии Геро
ем Монгольской Народной Республики. С ним у Владимира 
Александровича и всего коллектива советских инструкторов  
установились хорош ие отношения. В. С удец  и Ш агды р-С урен  
были не только товарищ ами по оруж ию , единомы ш ленниками, 
но со врем енем  стали и большими друзьями.

Он был первым летчиком, которого  С удец встретил в Улан- 
Баторе и к кото ром у сразу потянулся серд цем . Самый молодой  
из всех (ем у только что минуло двадцать три года), он выделялся 
подтянутостью, какой-то  особой мягкостью  в обращ ении и обая
тельной улыбкой. Эти внешние черты гармонировали с его  духов
ным складом.

Ш агды р-Сурен хорош о владел русским языком. Э то тож е  
помогло их быстрому сближению . Н о говори он только по- 
монгольски, они все равно поняли бы друг друга. Ведь для каж д о
го летчика, в особенности для инструктора, очень важны 
летные качества пилота, тот неуловимый почерк, за которым  
опытный глаз сразу видит готовность к лю бом у заданию, 
смелость и преданность своей профессии. Всеми этими качест
вами обладал Ш агды р-С урен.

Еще до приезда Судца Ш агды р покрыл себя славой. При подав
лении очагов восстания контрреволю ции в районе монастыря 
Тарят-Хуре за отвагу при выполнении задания он получил 
первый орден Красного  Знамени МНР.

В то время мало кто верил, что из неграмотны х, молодых 
аратов, никогда не имевших дела с техникой, м о ж н о  подго
товить квалифицированный летный и технический состав. М о ж ет, 
ещ е и потому Ш агды р-Сурен стал так близок Судцу, что явил 
собой как бы собирательный образ монгольского юноши, 
получившего наконец выход своим потенциальным возм ож но
стям.

Не м енее яркой была биограф ия и военного министра 
Д ем ида, с которым С удцу приходилось постоянно контактиро
вать. Родился он в 1900 году в семье батрака. Д е м и д  ещ е в дет
стве, помогая отцу, испытал на себе тяжкий гнет эксплуатации. 
Потому в 1921 году он не раздумывая вступил в ряды крас
ных партизан и сражался против врагов револю ции. Позднее  
его  отряд был вызван С ухэ-Батором в Улан-Батор. Воюя под 
руководством Сухэ-Батора, отряд Д ем и д а разгром ил не одну 
белогвардейскую  банду. Потом он учился, был ком андиром  
эскадрона, начальником и ком иссаром общ евойскового воен
ного училища.

Шестой Великий Хурал избрал Д ем и д а председателем  Рев
военсовета, военным министром и главком ом М Н Р А . Руководя 
операциями против контрреволю ционного восстания 1932 года, 
Д ем ид  показал свои способности стратега и тактика. За заслуги 
был награжден двумя боевыми орденам и М онголии и орденом  
Красного Знамени СССР.

Такими либо подобными им были руководители Монгольской  
народной армии, с которы ми Владимиру Александровичу при
шлось работать рука об руку. У ж е  на первом совещании руково
дящ его состава надо было решать очень важные для монголь
ской авиации вопросы. Где учить кадры? В С оветском С ою зе  
или на месте? Где вести рем онт авиационных моторов? 
В Советском С ою зе или в Улан-Баторе?

Конечно, прощ е было бы отослать молодых людей в нашу 
страну, в летные училища и получать их оттуда готовыми к по
летам, но...

—  Я сам учился в Советском С ою зе, —  сказал Дэм брэл. —  
О д нако не всякий молодой монгол вы держит там учебу.

—  Почему? —  поинтересовался Судец.
—  Воздух М онголии сух. Воздух России влажен, —  последовал  

ответ. —  Ю рта пропускает воздух. Кам енная стена воздух задер
живает. М олоды м аратам, привыкшим к синему небу родной  
страны, трудно жить под тучами России. Они будут болеть.

—  Что ж е  вы предлагаете?
—  Учить здесь.
Им енно такое реш ение созрело в результате долгого  

обсуждения. Было реш ено создать объединенное авиационное 
училище. Готовить в нем одноврем енно летный и техниче
ский состав. На подготовку летчика отводилось два-три года, 
механика —  полтора-два.

Потом решался вопрос, где разместить авиашколу. Выбор пал 
на урочищ е Самгино в пятидесяти километрах от столицы. 
Здесь была естественная долина, грунт подходящий, да и от 
Улан-Батора недалеко. Обустройство провели быстро. Буквально

за несколько дней выстроили небольшой деревянный барак. Бу
дущ ие курсанты училища разместились в собственных войлоч
ных юртах, которы е они привезли с собой.

Н о вот новая сложность. Нет учебников на монгольском  
языке. Как вести занятия? Учебники для подготовки авиаторов 
пришлось создавать преподавателям авиашколы.

М ето д и ка  работы была проста. С удец или кто-то другой из 
оф ицеров усаживался рядом  с переводчиком и начинал вслух 
произносить текст русского учебника, редактируя его  по ходу 
дела применительно к монгольскому языку. Полученные тексты 
перепечатывались, размножались. Самодельные учебники полу
чили право на жизнь.

Первая в М онголии авиашкола начала действовать. Устарев
шие самолеты Р-1 вскоре заменили на новые Р-5. Изучали тех
нику, учились летать.

С удец ввел в програм м у школы парашютную подготовку. 
Воздушный десант оказался в М онголии могучим средством  
борьбы, ибо в горах трудно перебросить войска в нужный район. 
Для летчика параш ю т —  важное средство спасения в экстремаль
ной обстановке. Для Владимира Александровича прыжки с пара
ш ю том  являлись такж е средством самоутверждения.

Решение продемонстрировать пры жок с параш ю том созрело у 
него  не случайно. Он понимал, что добиться быстрого эф
ф екта в обучении летчиков и механиков м о ж но  только при 
условии полного контакта с курсантами —  молодыми аратами, 
Необходим  был авторитет советского оф ицера и среди руководи
телей страны. М онголы  долго присматриваются к новому чело
веку, п р еж д е чем оказать ем у доверие. В этой стране никакие 
чины и звания не м огут заменить личный авторитет, завоеван
ный поступками, отвагой, основанной на знании, опытности.

Хорош ие летчики были и среди монголов. Храбрость в бок  
доказали уж е  м ногие • монгольские и советские командиры  
участвуя в событиях 1932 года. Оставался пры жок с парашю  
том. И С удец  совершил его  в январе 1934 года.

В С оветском С ою зе он прыгал м ного раз, был мастером пара 
шютной подготовки. И все ж е  тот первый пры жок на монголь 
ской зем ле запомнился своей сложностью. Она заключалась i 
том, что прыгать надо было с высоты две тысячи метров зимо> 
в тяжелой о д еж д е. Это изменяло привычную скорость падения 
К р о м е  того, он был буквально о д ер ж им  мыслью,, как бы не ос 
кандалиться, приземлиться красиво, спокойно. Судец знал, чт< 
за ним будут следить множество глаз и от того, как он прыгнет 
будет зависеть его  дальнейший авторитет.

М о ж е т  быть, сейчас это покажется смешны м: советник-инст 
руктор, мастер-параш ю тист —  и вдруг связывает свой авторите 
руководителя с пры ж ком  с параш ю том. Д а, сейчас и в Монголии  
и у нас парашютная подготовка стала нормой. Прыгают солда 
ты —  это входит в их обучение. Но тогда, там...

В общ ем , С удец прыгнул. Приземлился удачно. О  готовящемс 
пры ж ке никого не оповещали, кром е курсантов и прямоп  
начальства, но С удец знал, что за ним наблюдают из каждо! 
юрты.

Что ж , он оказался прав. Ощупав его  после приземления, кур 
санты, и д аж е Д ем и д  и Очир, уважительно сказали:

—  М олодец! Очень большой молодец!
А потом, отведя в сторону, ком андир бригады Очир сказа 

тихо, чуть улыбаясь:
—  Бурхана (б ога) не видел? Нет? Правильно, нет там бурханс 

О д нако  я то ж е хотел бы подняться в небо. Ты можеш ь меня не 
учить?

—  Зачем? —  удивился Судец. —  Зачем  командиру бригад! 
прыгать с самолета на землю?

Наклонившись ещ е ближе, О чир сказал:
—  Теперь ты будешь готовить группу парашютистов, я знак 

Н о какой авторитет будет у ком андира бригады, если он пер 
вым не побывает там, где будут е го  летчики? Как ты думаеш! 
друг?

Н ем н ого  помолчав, он заключил решительно:
—  Первым из монголов прыгну я. Так будет. Готовь мен 

пожалуйста.
Итак, началась работа с парашютистами. У ж е  после первь 

полетов на самолетах с летчиками-монголами и советским 
летчиками, во время которых проверялись их летные качеств 
отнош ение к Судцу стало уважительным. Пилоты поняли, что с 
хорош о знает дело. Теперь ж е , после прь1ж ка , Владимир Алекса! 
дрович сразу почувствовал, как внимательно ловится каж дое ег 
слово. Это налагало особую ответственность. Никогда Судец у 
позволял себе сорваться, повысить голос, сделать резко е зам' 
чание. А поводов для этого было немало. Но иначе поступа- 
он не мог. С лиш ком  большая ответственность лежала на ei 
плечах: за этих молодых аратов, за свою Родину, которая ni 
слала его на монгольскую  землю  в качестве своего представ! 
теля.

(О кончание следует)
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У важаемая редакция, недавно 
получил письмо из Петроза
водска от следопытов группы 
«Поиск». Они просили меня 
поделиться фронтовыми во

споминаниями, поведали о своей 
патриотической работе, о тех труд
ностях, которые встречаются на их 
пути.

В 1944 году мне, тогда штурману 
эскадрильи 108-го бомбардировоч
ного Рижского Краснознаменного 
авиационного полка, довелось при
нимать участие в бомбардировке авиа
ционных и военно-морских баз врага 
в Заполярье, на северном побережье 
Финляндии и Норвегии. Поэтому я 
рассказал ребятам все, что знаю и 
помню о событиях тех дней. Но не 
столько мысленное обращение к 
прошлому, сколько равнодушие, увы, 
еще многих людей к нашей героиче
ской истории, к судьбам бойцов Ве
ликой Отечественной войны и бес
корыстному труду юных следопытов, 
занятых святым делом, взволновали 
меня и побудили обратиться в ре
дакцию журнала.

Факты пренебрежения не только к 
поиску юных следопытов, но и к най
денным обломкам самолетов, остан
кам членов экипажей, о которых рас
сказали мне авторы письма, возму
щают. До каких же пор будет про
должаться это чиновничье-бюрокра- 
тическое отношение к нашей истории 
и людям, вписавшим в нее яркие 
страницы своей кровью и самой 
жизнью?

Вот один из примеров, приведен
ных следопытами.

К найденному в лесу неподалеку от 
поселка Пенинга Муезерского района 
бомбардировщику Ил-4 прибыли пред
ставители военкомата. Они сняли 
с турели уцелевший пулемет и соб
рались в обратную дорогу. Местные 
жители обратили внимание офице
ров на останки человека возле са
молета. «Потом за ними приедем», — 
сказали «представители» и уехали.

Когда нынешний руководитель 
группы «П оиск » Виктор Иванович 
Дворецкий попытался сначала один, 
а потом со своими ребятами устано
вить принадлежность самолета и 
имена членов экипажа, оказалось, 
что двигатели с бомбардировщика 
и хвостовая часть фюзеляжа уже 
сданы в металлолом. Заводские но
мера, конечно, никто не записал. 
Останки летчика захоронили, не дож
давшись официальных властей, ■'два 
местных школьника.

Примерно такая же история пов
торилась и при обнаружении других 
самолетов. Сняты двигатели, оружие, 
но никто не пытался установить 
фамилии летчиков, хотя во всех слу
чаях ребята из «П оиска» находили 
их останки.

Бесценные реликвии, способные 
пополнить экспозиции музеев и, что 
немаловажно, помочь в установлении 
имен летчиков, бездумно сдаются в 
металлолом. Чиновникам порой «н е 
когда» позаботиться о захоронении 
останков авиаторов. Без ответа часто 
остаются просьбы следопытов о по
мощи.

Такое отношение хуже, чем без
душие. Это разрушение моральных.

нравственных ценностей у части мо
лодежи, на формирование которых, 
прямо скажем, было затрачено не
мало усилий. Это разрыв связи по
колений, без которой, как известно, 
трудно представить себе наше буду
щее.

Надеюсь, что в лице журнала груп
па «П оиск » средней школы №  37 
г. Петрозаводска найдет надежного 
помощника и ребята получат наконец 
ответы от всех адресатов,-, кому они 
посылали запросы. Может быть, вы 
найдете возможность осветить на 
страницах журнала работу юных сле
допытов из Карелии?
Полковник в отставке И. ЗУЕНКО, 

Герой С оветского Союза, 
г. Энгельс.

КОММЕНТАРИЙ РЕДАКЦИИ
В письме полковника в отставке 

И. Зуеико затронуты вопросы, вы
ходящие, на наш взгляд, за рамки 
проблем, возникающих только в дея
тельности юных следопытов из Петро
заводска. Утверждение правды как 
безальтернативной основы истории, 
ликвидация в ней «белы х пятен», 
воспитание у  советских людей люб
ви и уважения к прошлому страны 
сегодня стали общегосударственной, 
общепартийной задачей. Одно из на
правлений в ее практическом реше
нии — установление имен, обстоя
тельств и мест гибели, захоронения 
павших в боях воинов, остающихся 
до сих пор пропавшими без вести.

Работникам военных комиссариа-
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тов, архивов, родственникам погиб
ших бойцов и командиров большую 
помощь в этой важной работе ока
зывают поисковые группы, действую
щие при комитетах В ЛК СМ , на пред
приятиях, в вузах и школах. Н е
сколько таких групп ведут целе
направленный поиск следов не вер
нувшихся с боевых заданий экипажей 
самолетов. Прав, безусловно, Иван  
Семенович Зуенко: благородный труд 
следопытов, возвращающий стране и 
людям имена неизвестных героев, 
заслуживает всемерной поддержки. 
М ы  сорок с лишним лет исполь
зовали далеко не все возможности 
заполнить недописанные страницы 
летописи Великой Отечественной 
войны. Сегодня это делать с каждым 
днем сложнее. Уходят из жизни ве
тераны былых сражений, память о 
которых служит подчас единствен
ным ключом к разгадке многих тайн 
военных лет. Надо всячески активи
зировать поиск. В этом наш долг перед 
старшими и будущими поколениями 
советских людей.

Вместе с тем работа юных сле
допытов, актива общественных му
зеев, комнат и уголков боевой славы 
частей, соединений и сегодня зача
стую строится исключительно на эн
тузиазме руководителей и участников 
этих, преимущественно молодежных, 
патриотических объединений. Вни
мания им, не говоря уже о кон
кретной материальной помощи и 
моральной поддержке, уделяется 
явно недостаточно. Даже ответить на 
письма и запросы ребят сотрудники 
различных организаций и учрежде
ний порой не могут или не хотят.

Социальное равнодушие, бюрокра
тизм и другие порождения застойных 
времен погубили на корню не один 
хороший почин. Достаточно вспом
нить многообещающие лозунги таких 
движений, как ^Никто не забыт, и 
ничто не забыто!», «Героев помнить 
имена!», «Пути отцов — дороги сы
новей», походы по местам боевой 
славы, следы от которых остались 
большей частью на бумаге. Сейчас, 
когда в нашем обществе наметились 
тенденции к возрождению принци
пов гуманизма, идеалов добра и спра
ведливости, нельзя допустить, чтобы 
поисковая работа зачахла.

Разделяя мнение автора письма, 
редакция журнала «Авиация и кос
монавтика» обращается с просьбой 
к командирам авиационных частей 
и соединений, начальникам полит- 
органов, партийному и комсомоль
скому активу, руководителям и 
сотрудникам военных комиссариатов, 
архивов, музеев, ко всем читателям 
журнала с просьбой оказывать все
мерную помощь и поддержку юным 
следопытам. Надеемся, что авиа
торы — ветераны Великой Отечест
венной войны, принимавшие участие 
в боевых действиях в Карелии и За
полярье, смогут своими воспомина
ниями помочь энтузиастам группы  
«П оиск » из Петрозаводска уста
новить имена членов экипажей най
денных самолетов Ил-4, СВ, Пе-2, 
И-16, Ил-2.

Сообщаем адрес юных следопытов: 
185030, К  АССР, г. Петрозаводск, наб. 
Ла-Рошель, школа №  37, группа 
«П оиск ». Руководитель группы  — 
Дворецкий Виктор Иванович.

КНИГИ ОБ АВИАЦИИ

ПОД ЗВЕЗДАМИ 
ЭЛЛАДЫ

п . м  11ха й ;к )в

ПОСЛЕ 
ЗАКАТА- 
ВЗЛЕТ

М(Кк<)ВСК11И
Р\1Д)ЧИИ

Издательство «М осковский  
рабочий» выпустило в свет 
книгу* бы вш его военного  лет
чика, Героя С оветско го  С ою за, 
заслуж енного  пилота СССР 
П. Михайлова, которая назы
вается «После заката —  взлет».

Память ф ронтовика  сохра 
нила подвиги однополчан, бое 
вые эпизоды, детали во и нско го  
быта, которы е нас, участников 
тех событий, заставляют ка к  бы 
заново переж ить  их, а м ол о 
ды м  читателям, особенно авиа
торам , составить верное пред 
ставление о той суровой поре.

М не довелось познаком иться с П. М ихайловы м в 1944 году, 
ко гда  наши части базировались на одном  аэродром е в Румынии 
и в Ю гославии. Это был отважный летчик, обаятельнейший че
ловек. За годы  войны на транспортном  самолете он совершил 
свыше пятисот боевых вылетов к советским  и ю гославским  пар
тизанам. Не раз м арш рут пролегал к бойцам  Н ародно-осво- 
бодительной армии Греции. Эллада по  достоинству оценила 
заслуги М ихайлова; он удостоен звания почетного  гражданина 
гр еческого  города  Кардица.

В новом  литературном  труд е  —  а это уж е  е го  десятая книга 
об авиаторах —  П. М ихайлов ярко  и убедительно раскрывает 
истоки героизм а  советских летчиков на ф ронтах Великой Оте
чественной войны, силу интернационального единства, которое  
пом огл о  народам  Европы сбросить ярм о  ф ашистской оккупации.

Нельзя без волнения читать главы раздела «Под звездами 
Эллады». В них, пожалуй, впервые так обстоятельно и правдиво 
рассказывается о полетах советских летчиков к греческим  пар
тизанам, о борьбе  наших солдат и оф ицеров, волею  судьбы 
оказавш ихся в рядах национального Сопротивления Греции, о 
малоизвестных страницах войны на Балканах.

«Н еоднократно, под  п о кр о в о м  ночной мглы, пересекали мы 
А д риатику  и посещ али различны е партизанские точки , —  вспо
минает автор. —  Появление краснозвездны х самолетов в горных 
ущ ельях, извилистых долинах —  всю ду, где базировались отряды 
отважных патриотов, стало обычным явлением. Летать приходи
лось и на сброс, и с посадкам и, в зависимости от задания и от 
условий местности. Доставляли мы и лю дей, и самые разно
образные грузы : горю чее , продовольствие, м едикам енты , бое
припасы и оруж ие .

Постоянная и эф ф ективная помощ ь с воздуха позволяла пар
тизанам вести активные наступательные действия против врага».

В послевоенный период  П. М ихайлов более тридцати лет летал 
рейсовым пилотом  на внутрисою зны х и м еж дународны х ли
ниях Аэроф лота.

П исатель-ф ронтовик и сейчас в строю , идет в ногу  с созида
тельным врем енем  перестройки . Он передает свой богатый 
боевой и ж изненны й опыт м ол од еж и , активно участвует в общ е
ственной деятельности.

Генерал-майор авиации запаса Л. ШИШОВ, 
Герой Советского Союза, кандидат военных наук.

• Михайлов П. М . После заката —  взлет. —  С моленск: М оск. рабочий. Смолен, 
отд-ние, 1988. —  160 с. —  45 к.
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« .■ К А П Р Ч Ц Ы  ИСТОРИИ

«Мы будем побеждать!»
Майор А. КОПЕЙКИН

ейским вечером 1941 года у д ом а, что на углу Стра
стного бульвара и Пуш кинской улицы, остановилась 
большая черная машина. Из нее вышли трое сотруд
ников НКВ Д, зашли в подъезд, остановились у одной 
из дверей и позвонили. Им  открыла молодая ж е н 

щина.
—  Это квартира Шахтов? Вы ж ена генерала Шахта?
Ж енщ ина недоуменно кивнула.
—  Ваш м уж  арестован... Он немецкий шпион, враг народа, —  

процедил сквозь зубы один из вош едших.
«Эти страшные слова поразили мам у, —  вспоминает дочь Ш а

хта Ритта Эрнестовна. —  В квартире начался обыск. Сотрудники  
НКВД что-то искали в письменном столе отца, в шкафу, про
стукивали стены и подоконник. Все было перевернуто вверх 
дном. Тем временем мама нем ного оправилась после неож и
данного удара, обняла нас с сестрой и шепнула:

—  Будьте мужественны. Ваш отец —  настоящий герой и 
патриот».

В тот ж е  день, 22 мая, в О р л е органы НКВД арестовали по
мощника командукзщ его ВВС О рловского военного округа по 
военно-учебным заведениям Героя Советского Сокзза Э. Шахта. 
Обвинение, предъявленное ему, заключалось в следую щ ем: 
«...занимался шпионской деятельностью в пользу Германии и 
являлся участником антисоветского военно-ф аш истского за
говора».

На долгие годы имя этого замечательного летчика-интерна- 
ционалиста было вычеркнуто из истории Советских В ооруж ен
ных Сил. Докум енты  военных архивов, воспоминания ветера
нов ВВС и дочерей Эрнста Генриховича позволили просле
дить его жизненный путь.

Э. Шахт родился в 1904 году в ш вейцарском город е Базеле в 
рабочей немецкой семье. С четырнадцати лет ем у пришлось 
уж е самому зарабатывать на хлеб. Работал маляром, подруч
ным электромонтера.

В 1918 году Эрнст вступил в Коммунистический сою з моло
дежи Швейцарии и вскоре был избран техническим секретарем  
Центрального Комитета. Через три года он у ж е  представлял 
швейцарских комсомольцев в Берлинском бю р о  Коммунисти
ческого Интернационала м олодеж и. Его политическая деятель
ность привлекла внимание немецкой полиции. Ю нош у дважды  
арестовывали и судили.

Оставаться в Германии было опасно, и в 1922 году Эрнста 
перелравили в Советскую Россию. Здесь он обрел новую ро
дину, которой служил честно и беззаветно до последнего дня 
своей жизни,

В те годы в Красной Армии было м ного  воинов-интернацио- 
налистов. Ш ахт тож е считал, что его  место в рядах Р ККА . Он ре
шил стать военным летчиком.

В Борисоглебской военной ш коле летчиков Эрнст Шахт 
познакомился и подружился с Валерием Чкаловым. Вместе они 
осваивали матчасть, учились лететь на самолетах «Авро». 
Инструктором Ш ахта был венгерский интернационалист Ганс 
Киш. Он сразу отметил старательность, смелость учлета, его  
стремление летать. Киш был скуп на похвалу и обычно разбор  
полета заканчивал ф разой:

—  Неплохо,- товарищ Шахт, но м о ж н о  лучш е...
9 октября 1923 года в ш коле состоялся выпуск. В аттестации 

Шахта было записано: «Военную ш колу летчиков окончил ус
пешно. Личные качества хорошие. Решителен, инициативен, 
собран. Всегда летал с большим ж ел анием ...»

Его направили в АЛосковскую школу высшего пилотажа. По 
окончании ее он совершенствовал летные навыки в Серпухов
ской высшей авиационной ш коле стрельбы, бом бом етания и 
воздушного боя, а затем получил назначение в строевую часть.

Служить Эрнсту Генриховичу довелось в С реднеазиатском  
военном округе в 35-м отдельном авиаотряде. Там он получил 
первый боевой опыт, преследуя разбитые наземны ми красно
армейскими частями басмаческие банды, доставлял сведения
о маршрутах их передвижения. П риказом  ком андую щ его

Э. Шахт с д о ч е р ь м и  Риттой и Л о р о й -Д о л о р е с .

войсками округа  от 20 февраля 1928 года «за выдающуюся 
работу в боевых условиях» он бь^л награжден именным револь
вером «маузер» с надписью на рукоятке: «Стойкому защитнику 
пролетарской революции от РВС СССР». А ещ е через два года 
ком андую щ ий о кр уго м  герой гражданской войны П. Ды бенко  
прикрепил к ф орменной туж ур ке  отважного авиатора орден  
Красного Знамени.

В аттестации того времени на члена В КП (б) с 1926 года стар
ш его  летчика Э. Ш ахта говорилось: «...выдвижение на д олж 
ность ком андира звена считаю нецелесообразны м, так как 
продолжительное время тов. Ш ахт фактически нес в отряде 
обязанности ком андира звена и зареком ендовал себя с самой 
лучшей стороны. Вполне достоин и заслуживает выдвижения 
во внеочередном порядке на должность ком андира отряда». 
Вскоре выводы этой аттестации были реализованы.

В 1933 году Эрнст Генрихович стал ком андиром  эскадрильи 
особого назначения, которая занималась перевозкой людей, 
ф узов. Он быстро заслужил авторитет у подчиненных и ко
мандования. Как вспоминала вдова начальника ВВС Р ККА  ко
м андарм а 2-го  ранга Я. Алксниса К. М еднис-Алкснис, «Яков 
Иванович часто летал с Ш ахтом. По утрам, на рассвете, я не раз 
слышала, как он по телеф ону спрашивал: «Товарищ Ш ахт, вы 
не спите? Ч ерез десять —  пятнадцать минут буду у вас». Потом  
быстро собирался и уезжал. Обы чно сдержанны й в разговорах
о летчиках, Алкснис отзывался об этом человеке очень тепло: 
«Это действительно герой —  верный своему долгу, скромный, 
безотказны й в работе. В нем бьется сердце коммуниста».

Ком андарм  Алкснис доверял Ш ахту выполнение самых от
ветственных заданий. 16 июля 1936 года ТАСС сообщил об 
одном из них:

«Вчера, 15 июля в 3 часа утра на самолете «АНТ-6» вылетел 
из Москвы в Прагу начальник Военно-Воздушных Сил РККА ко
м андарм  2-го  ранга тов. Алкснис. Этот полет в Чехословакию  
является ответным визитом на посещ ение Советского Сою за в 
1935 году начальником чехословацкой военной авиации ге
нералом Ф айф р.
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Тов. Алксниса сопровождаю т ком бриг тов. Птухин, майор  
тов. Ш евченко... Самолет ведут летчики майоры Ю м аш ев и 
Шахт».

А вскоре после возвращения в М оскву Эрнсту Генриховичу 
в Крем ле вручили орден Ленина, которы м он был награжден  
за большие успехи в овладении авиационной техникой.

Настоящий боец, интернационалист, Эрнст Генрихович, ко
нечно, не м ог оставаться равнодушным, когда республиканская  
Испания сражалась с ф аш изм ом . В М ад р ид  он прибыл в числе 
первых добровольцев. Там познакомился с ком бриго м  Я. С м у- 
ш кевичем и был назначен ком андиром  эскадрильи, имевшей  
н9 вооружении советские самолеты СБ.

Эти самолеты обладали для своего времени высокой скоро
стью (д о  430 километров в час), больш им потолком и даль
ностью полета. Так что нем ецким  истребителям было трудно с 
ними бороться. И они представляли для фашистов серьезную  
опасность.

С аэродрома, расположенного в пяти километрах от населен
ного пункта Томельосо, эскадрилья наносила удары по военным 
объектам противника в Севилье, Талавера-де-ла-Рейна, Авиле, 
бомбила ж ел езнодорож ны е узлы и поезда на перегонах, под
держивала с воздуха оборонявшиеся под М адр ид ом  респуб
ликанские войска.

В Испании Ш ахт летал со ш турм аном  Г. Прокофьевым. Ныне 
Гавриил Михайлович —  Герой Советского Сою за, генерал- 
майор авиации в отставке. Он вспоминает;

«Эрнст Ш ахт был человеком крепкой ковки. Настоящий ком 
мунист. Как штурман я летал со м ногими, но таких пилотов, как 
он и Николай Остряков, не встречал... Слетались быстро. М а
шиной Ш ахт управлял безукоризненно. У ж е  в первом полете 
м не понравились его  спокойствие, выдержка.

Однажды , помню , приказали нам нанести удар по аэродрому  
м ятежников. Располагался он далеко за линией ф ронта, в до
лине, окруж енной горами. Выйти на такую  цель д аж е в ясный 
день не так-то  просто, а тут —  низкая облачность, дождь.

Комэск подозвал меня и, кивнув на небо, д руж ески  спросил: 
«Как думаеш ь, пройдем?» —  «П опробуем , ком анд ир!» —  «Если 
почувствуешь, что не проведешь, скажи. П ойдем  бомбить за
пасную цель».

Взлетели четверкой. Весь полет —  за облаками. Рельеф я 
изучил до мелочей. У  Толедских гор в облаках начали появляться 
отдельные просветы, и комэск принял реш ение снижаться.

Над целью появились неож иданно для противника и нанесли 
удар. Из пятидесяти вражеских самолетов, находившихся на 
аэродроме, ни один не поднялся в воздух.

Когда отбомбились, ком андир принял реш ение зайти ещ е раз 
и обстрелять фашистов из пулеметов.

И снова четверка СБ «нырнула» вниз. Теперь уж е  выйти на 
цель было легко: на аэродроме ф акелами пылали самолеты. 
А после нашей штурмовки костров стало ещ е больш е...»

Таких боевых ситуаций, в которых Эрнст Генрихович в пол
ной м ере проявил мастерство, смелость, точный расчет, было 
немало.

...Восьмерка, ведомая Ш ахтом, д ерж ала курс на аэродром  
в Севилье, где скопилось больш ое количество нем ецких и 
итальянских самолетов. Н еобходим о было нанести удар, пока 
они не успели рассредоточиться на полевые аэродромы .

Горы пересекли на высоте 2000 метров. Комэск знал: объект 
хорош о прикрыт зенитной артиллерией и истребителями. Весь 
расчет он строил на слетанности экипажей, п о д д ер ж ке  друг 
друга пулеметным огнем  в случае атак истребителей, ма
невре в зоне огня зениток.

План удался. Восьмерка СБ обошла город  с востока и легла 
на боевой курс. Бомбы полетели на здание управления, ангары, 
самолеты врага. Фашисты понесли ощ утимы е потери.

И так почти каждый день. Полет следовал за полетом.
«Храбрый ком андир. Руководитель и участник всех боев, вы

полненных эскадрильей СБ на поле боя и в глубоком тылу про
тивника, —  говорилось о Ш ахте в одном из донесений в М о
скву. —  Своими смелыми нападениями на аэродромы про
тивника и м етким  огнем  вывел из строя десятки вражеских 
самолетов, в тем  числе тяжелых бомбовозов...»

Возвратившись в СССР, Э. Ш ахт узнал, что постановлением  
Ц И К СССР от 31 д е Л б р я  1936 года ем у в числе советских вои
нов, отличившихся в боях на зем л е и в небе Испании, присвоено  
звание Героя С оветского Сою за. Это были первые в нашей 
стране Герои, удостоившиеся высшего отличия Родины за бое
вые заслуги. Правда, тогда в постановлении сказать об этом  
открыто не сочли возможны м.

27 февраля 1937 года все центральные газеты опубликовали  
на первых полосах сообщ ение «В П резидиум е Ц И К СССР»:

«Новому отряду славных сынов Р ККА  на заседании П ре

зидиума Ц И К СССР были вручены ордена за выдающиеся за
слуги перед страной.

К председательствую щ ему тов. Г. И. Петровскому под
ходят боевые командиры  Красной А рмии: старший лейтенант 
Рычагов, полковник Туржанский, лейтенант Черных, майор Шахт. 
К аж д о м у из них вручается грамота о присвоении звания Героя 
С оветского С ою за и орден Ленина.

Горячую речь произносит майор Ш ахт. От имени своих то
варищей он дает обещ ание партии, правительству, товарищам  
Сталину и Ворошилову с гордостью  большевиков носить вы
сокое звание Героя С оветского Сою за».

В конце выступления, вспоминают товарищи Эрнста Генри
ховича, срывающимся от волнения голосом он сказал слова, 
прозвучавшие, как клятва: «Л егко  отдавать жизнь за Советскую  
социалистическую Родину. Но мы не будем  умирать, мы будем  
побеждать!»

Вскоре Ш ахту присвоили звание полковника, а затем ком 
брига. От стал начальником высшей летно-тактической школы 
в Л ипецке.

Аресты военачальников начались в первые месяцы 1937 года. 
Репрессии не обошли стороной и Военно-Воздушные Силы. С 
недоум ением  и возрастаю щ ей тревогой узнавал Эрнст Генри
хович имена все новых и новых арестованных: Я. Алкснис, 
дважды Герой Советского С ою за Я. Смуш кевич...

В то тревож ное время он, думается, догадывался, что дру
жеских отношений с «врагами народа» ем у не простят. Однако  
первая волна репрессий его  миновала. Более того, в 1941 году 
Э. Ш ахт получил звание генерал-м айора и по окончании курсов 
высшего комсостава при А кадем ии Генштаба был назначен 
пом ощ ником  ком анд ую щ его ВВС О рловского военного округа  
по военно-учебны м заведениям.

Его личные переживания уступали место серьезному беспо
койству за судьбу Родины О ктября, ставшей его  родиной. Он 
сознавал опасность, исходящую от фашистской Германии, и как 
ком м унист на своем посту делал все, чтобы укрепить боеготов
ность Военно-Воздушных Сил.

Волнения и тревоги забывались, когда Эрнст Генрихович 
оказывался в кругу  семьи. Его ж ен у  знали в Германии как 
М аргар иту Ф иш ер. Э то был ее партийный псевдоним. За ре
волюционную деятельность девуш ку ожидала тюрьма, и в 1930 
году она эмигрировала в СССР. Вскоре познакомилась с Эрн
стом и вышла за него зам уж . У  них родились две дочери —  Ритта 
и Л о ра-Д о ло рес , названная испанским именем в честь Долорес  
Ибаррури. В Советском С ою зе, в М оскве, жили и родители  
Ш ахта, приехавшие из Ш вейцарии.

Первая беда обрушилась на семью Ш ахта в мае 1941 года, 
когда был арестован Эрнст Генрихович. А через месяц пришла 
другая —  война.

Ж ена , отец, мать верили, что Ш ахт не виновен, что НКВД  
разберется и освободит его. Д олгие часы простаивали они на 
Лубянке, чтобы передать ем у посылку, получить о нем какую- 
нибудь весточку. Все было тщ етно.

В начале 1942 года отца и мать Эрнста Генриховича выслали 
в Караганду. Ч ерез два года они умерли в лагере под Сверд
ловском.

Э м м е  Ш ахт с дочерьми было разреш ено эвакуироваться, но 
вскоре после приезда в село Кологривка Ветлужского района 
ее арестовали.

«Нас с сестрой посадили на телегу и повезли в Чкаловск в 
детский дом, —  вспоминает Ритта Эрнестовна. —  Нашлись 
простые советские люди, не побоявшиеся удочерить детей «вра
гов народа». Так Л ора-Д олорес стала Светланой Александров
ной Вязьменской, а меня чуть п озж е взяла к себе семья М иш у- 
риных из Горького. Низкий им поклон.

М ы  с сестрой смогли найти друг друга только в 1954 году. А 
через два года реабилитировали наших родителей. Но я до сих 
пор не знаю  дат их гибели. Д а ж е  в кратком  биограф ическом  
словаре «Герои С оветского Сою за» о дате смерти отца сказано 
весьма уклончиво: « ...ум ер в 1941».

По материалам дела о реабилитации генерал-майора авиации 
Э. Ш ахта удалось установить, что он был приговорен к расстрелу 
13 февраля 1942 года и расстрелян в тот ж е  день. Ж ена пере
жила его  на два месяца. Она такж е обвинялась в ш пионаже и 
была приговорена к высшей м ер е наказания 22 апреля, в день 
рож д ения Ленина. Бериевские палачи любили творить свои 
страшные дела в дни праздников, знаменательных дат или в ка
нун их, как будто им м ало было ф изической смерти человека и 
они хотели уничтожить его  ещ е и морально...

В Испании д о сих пор помнят и чтут отважного советского 
летчика-интернационалиста Эрнста Ш ахта. А мы, м о ж ем  ли мы 
забыть самых замечательных людей своего времени, ставших 
жертвам и д икого  произвола и беззакония?

35

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



годы. люди, подвиги

СПЕЦИАЛЬНОЕ ЗАДАНИЕ
Подполковник запаса А. СЕРГИЕНКО, 
кандидат исторических наук

В зале ЦДСА произносятся слова, воскрешающие в памяти фронтовиков страницы 
прошлого:

— Сорок четыре года минуло с тех пор, как «кипаж Героя Советского Союза Кон
стантина Михайловича Кудряшова доставил в горы Югославии отважную дочь итальян
ского народа Терезу Мондини. Авиаторов волновало, как сложилась ее судьба. Сегодня 
с радостью сообщаем, что Тереза жива и находится в зале...

Отважная партизанка поднялась с кресла и направилась к сцене, где находились Ге
рой Советского Союза Федор Селиверстович Румянцев и Кусан Садепович Саденов.

Т рудные и ответственные задания 
выполняли экипажи дальней 
авиации в годы войны. Крыла
тые защитники не только от
стаивали независимость своей 

Родины, но и оказывали помощь на
родам стран Европы в борьбе против 
фашизма. Партизанам и патриотиче
ским силам по воздуху доставлялись 
оружие и боеприпасы, продовольствие 
и медикаменты, обратно переправля
лись раненые. В глубокий тыл врага 
забрасывались на парашютах разве
дывательно-диверсионные группы, ор
ганизаторы партизанского движения, 
разведчики.

На штурманских картах дальних 
бомбардировщиков темно-синие линии 
маршрутов вели практически во все го
сударства порабощенной Европы. Но 
чаще всего, пожалуй, в Югославию. 
Через руководство народно-освободи
тельным движением этой страны про
шли многие патриоты Болгарии, Ита
лии, Греции.

Выполнение таких заданий возлага
лось на самый опытный летный состав. 
Лучшим из лучших считался и экипаж 
капитана К. Кудряшова, летчика 238- 
го гвардейского Севастопольского 
авиационного полка дальнего дейст
вия. Его в полку часто называли «ба - 
мовским».

Дело в том, что и командир кораб
ля, и штурман до войны бороздили 
сибирские воздушные просторы в по
исках трассы для БАМ а. «Бамовская 
академия» пригодилась во фронтовом 
небе. Первые же боевые вылеты пока
зали: экипаж сильный, ему по плечу 
полеты в глубокий тыл врага.

Задания по оказанию помощи наци
онально-освободительному движению 
командование полка стало получать 
с осени 1943 года. Первым их выпол
нять довелось экипажу Кудряшова. В 
ночь на 11 сентября авиаторы повезли 
в Румынию трех парашютистов. Полет 
был опасным и изнурительным. Раз
ведчиков требовалось выбросить в раз
ных местах. Более двенадцати часов 
самолет был в воздухе. С заданием 
экипаж справился отлично.

В начале 1944 года советское Верхов
ное Главнокомандование приняло ре
шение об оказании материальной по
мощи югославскому народу в его борь
бе с фашизмом. Для переброски патри
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отам Югославии необходимых матери
алов была создана Южная группа 
АДД. В нее вошли пять экипажей из 
двух полков 5-й гвардейской авиадиви
зии. Они-то и проложили первую трас
су через Карпаты.

В числе этой пятерки был экипаж 
К. Кудряшова.

Помимо сброса грузов на парашютах 
авиаторы продолжали доставлять в го
ры Югославии и людей. Более восьми
десяти человек забросили в тыл врага. 
Но один вылет на спецзадание экипа
жу запомнился особенно.

24 апреля с аэродрома Жуляны, что 
под Киевом, в весеннее небо поднял
ся самолет Кудряшова. На борту чет
веро пассажиров: трое мужчин и одна 
девушка. Маршрут привычный — в 
Югославию. Каждый член экипажа 
занимался своим делом, но все думали 
об одном; как поточнее высадить лю
дей? Больше всех, пожалуй, трево
жился правый летчик К. Саденов, 
ответственный за десантирование. Хо
тя у него и была небольшая практика 
в этом деле, он успел убедиться, что 
парашютисты попадаются разные. 
Иным надо помочь в решающий мо
мент, поскольку промедление одного 
рассыпает всю группу или заставляет 
делать повторный заход. А  тут еще де
вушка...

Кусан Саденов заприметил ее дней 
десять назад, когда группа прибыла 
на аэродром. Летчик сообразил: раз 
возле них постоянно находится пред
ставитель ЦК ВКП(б) Э. Кац, значит, 
это иностранцы. Вскоре удалось узнать 
и имя девушки — Тереза.

...Седые вершины Карпат остались 
позади. Это означало, что пройдена 
половина пути. Впереди самое опас
ное место: новый немецкий аэродром 
в Баня-Луке. Воздушное пространство 
вокруг него вовсю полощут локаторы.

Минут через тридцать командир за
требовал у штурмана координаты.

— На подходе к Дунаю, — ответил 
Румянцев. — Идем точно по курсу.

Кудряшов приказал стрелкам уси
лить наблюдение за воздухом. А  еще 
через несколько минут в наушниках 
раздался голос штурмана:

— Командир, можно снижаться!
— Понял! Кусан, готовь пассажи

ров!

Саденов оставил штурвал, встал. 
Поднялись и парашютисты.

— Ну вот, товарищи, подлетаем, —  
летчик поправил у них парашюты, 
потрогал за лямки. — Кто первый?

Пожилой поднял руку. Саденов при
стегнул карабин фалы его парашюта к 
тросу. Сказав следующему, что он бу
дет прыгать вторым, пристегнул и его 
карабин.

—  Ну, а вы — третья! — бодро улы
баясь, сообщил девушке.

Тереза молча кивнула.
Снижение прекратилось. Самолет 

занял высоту выброски. Томительно 
потянулись последние минуты перед 
прыжком.

— Приготовиться! — крикнул Саде
нов и привычным движением открыл 
крышку люка. В кабину ворвалась 
струя обжигающего морозного возду
ха. Внизу обозначился квадрат из 
дрожащих точечек костров.

Первого пассажира, более грузного, 
Саденов посадил на пол кабины, заста
вил свесить ноги и по команде «П о 
шел! »  подтолкнул в спину. Вслед за 
ним нырнул в люк парень. Проводив 
его взглядом и убедившись, что все 
нормально. Кусан выпрямился, под
нял глаза на девушку.

На ее лице отразилось смятение. 
Нет, это был не страх. Скорее, отра
жалось состояние человека, который в 
последний момент хочет сказать что- 
то важное, но не может решиться. 
Замешательство продолжалось неско
лько секунд. Девушка сделала шаг к 
летчику, обняла за шею:

— Если у тебя будет дочь, назови 
Терезой... Обещай мне!

— Хорошо, — ответил советский 
летчик.

В следующий миг Тереза легко ско
льзнула в люк и мгновенно исчезла 
под самолетом. Ф ала натянулась, за
тем ослабла: парашют раскрылся.

Саденов закрыл люк и доложил 
командиру о завершении выброски.

— Смотри, смотри, как ее относит 
от костров!

...Парашют раскрылся с легким 
хлопком. Падение перешло в плавный 
спуск. Вернулось «упавш ее» рердце. 
Где-то там, внизу, Винченцо и Пеппи- 
но. Как они приземлились? Внима
ние Терезы привлек шум. Она посмот
рела вверх; левее белого купола пара-
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шютапрошшйЗ'Л’ самолет, с IVUlUpUK./ 
она прыгнула. «Спасибо, ребята!»

Вдруг пришла в голову мысль, ко
торая за долгие месяцы подготовки 
ни разу не посещала ее. Она ведь 
рассталась со своей второй родиной...

Трудным было детство Терезы. Ее 
отец коммунист Торкуатто Мондини 
постоянно подвергался преследова
ниям итальянских фашистов. Дважды 
пришлось эмигрировать во Францию. 
Но и там было не легче. Отсутствие 
постоянной работы, переезды с квар
тиры на квартиру, бесконечные долги. 
Пришло время, когда учеба дочери в 
школе стала невозможной. И тут об
надеживающая весть; в Советском 
Союзе открылся первый интернацио
нальный детский дом имени Е. Стасо
вой.

Теплотой взаимоотношений и креп
кой дружбой заполнились дни, про
веденные в интердоме. Затем учеба в 
Ивановском энергетическом инсти
туте.

Война ворвалась в ее жизнь между 
первым и вторым курсом. Ей пред
ложили учиться на радистку. Согла
силась без колебаний. Занималась по 
десять часов в сутки, изучая радио
аппаратуру, азбуку Морзе, шифро
вальное дело.

И вот наконец задание. О нем гово
рил сам Георгий Димитров. Запом
нились его слова:

—  Идете на серьезное дело. Никто 
и никогда, при любом повороте собы
тий, не должен знать, кто вы. Этого 
не следует забывать! Только конспи
рация и максимальная осторожность 
помогут выполнить задание.

Перед самым вылетом из Москвы 
в Киев их принял Пальмиро Тольятти. 
Говорили долго и обстоятельно. Под
робно обрисовав политическую обста
новку в Италии, руководитель ком
партии сказал:

— Ваша группа будет заброшена по 
воздуху в Югославию, а уже оттуда с 
помощью партизан перейдете на север 
Италии. В Милане войдете в контакт 
с партийным подпольем и поступите 
в распоряжение Луиджи Лонго. Я 
знаю, что вас многому научили, а вот 
с парашютом вы не прыгали. Наде
юсь, первый прыжок будет удачным.

Приземлилась, как советовали лет
чики: на'ноги, затем свалилась набок. 
Шелк парашюта опустился шуршащим 
саваном. Леж а отстегнула ремни. Мяг
кий, пушистый снег. Звездное небо. 
Все нормально.

Прошло долгих два месяца, прежде 
чем Тереза надела наушники и склони
лась над рацией в укромном месте од
ного из партизанских отрядов Италии. 
Прогнала по круговой шкале риску 
настройки в одну сторону, затем 
в другую. В легком эфирном треске

■ . .:■/

кому неизвестному корреспонденту 
свое первое донесение. Вскоре стала 
записывать цифры, которые рассказы
вали о том, что Москва рада первым 
позывным из далекой Италии.

Зашифрованные донесения достав
лялись от Лонго. В строго определен
ное время Тереза передавала их в 
Москву, получала ответ и через связ
ного отправляла в Милан. Кроме того, 
еще нужно было поддерживать связь 
между отрядами бригады.

25 апреля 1945 года партизанские 
силы освободили Милан. Накануне 
Тереза передала в эфир свою послед
нюю радиограмму в Москву. От имени 
Советского правительства ее сердечно 
поздравили с успешным выполнением 
задания.

Вскоре снова встретилась с Толь
ятти.

—  Тереза, девочка, жива?! Спасибо 
тебе за работу!

К всеобщей радости победы над 
фашизмом прибавилась и личная; 
Тереза вышла замуж. Покорил ее серд
це Ренато Москателли, младший брат 
прославленного партизанского коман
дира.

Сложной была.политическая жизнь 
Италии в первые послевоенные годы. 
Тереза не осталась в стороне от 
борьбы. Она работала в аппарате ЦК  
ИКП. В 1961 году пришло предло
жение переехать в Москву для работы 
на советском радио. Она согласилась.

Долгие годы материалы, трансли
ровавшиеся из СССР на Италию, гото
вила Тереза Мондини, снова держа 
в руках ниточки связей между двумя 
странами.

27 лет прожила она в Москве и не 
знала, что совсем рядом находится тот, 
кто провожал ее в Италию, кому она 
в трудную минуту жизни высказала 
свое пожелание.

...Вечером памятного дня, когда на 
Красной площади представители всех 
фронтов Советской Армии прошли 
торжественным маршем, в подмосков
ном городе Подольске, как бы сим
волизируя победу добра над злом, 
шумела свадьба. Мария и Кусан объ
единили свои судьбы.

Как-то поведал летчик своей моло
дой жене о запомнившемся полете, о 
просьбе милой девушки, шагнувшей 
за борт самолета. Долго Мария и Ку
сан думали-гадали: кто она, эта Тере
за, как сложилась ее судьба, дожила 
ли до Победы?

1 апреля 1948 года родилась у Са- 
деновых дочь. Назвали ее Терезой. 
Свое обещание Кусан сдержал. Вырос
ла Тереза Саденова, создала свою 
семью. В ее имени —  память о полете 
отца на специальное задание.

Р и суно к £. СЕЛЕЗНЕВА.

if
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



их взаимодействия с энергичными 
заряженными частицами радиацион
ных поясов.

По предварительным оценкам, ам
плитуда излучаемой спутниковым 
передатчиком сгустков ОНЧ-электро- 
магнитной энергии в волноводном 
канале должна быть не меньшей, чем 
при работе самых мощных наземных 
радиопередатчиков, а вблизи спут
ника при этом создается так назы
ваемая ближняя зона с характерными 
размерами порядка нескольких килО' 
метров. Она станет своеобразной 
плазменной лабораторией, в которой 
предполагается провести исследова
ния взаимодействия электромагнит
ных колебаний с плазмой.

«Активный» —  первый космический 
эксперимент, в котором для иссле
дования пространственной структуры 
физических явлений, сопмвождаю- 
щих инжекцию мощного ОНЧ-излу- 
чения в магнитосферу, будет исполь
зоваться управляемый субспутник. 
Субспутник станет своеобразным 
зондом, медленно отделяемым от 
основного аппарата. В дальнейшем 
расстояние между спутником и суб
спутником будет изменяться под кон
тролем в пределах от ста метров до 
ста километров с помощью кор
ректирующей двигательной уста
новки. Таким образом, с помощью 
субспутника можно исследовать не 
только ближнюю зону излучения, 
но и явления в промежуточной и 
дальней зонах.

Преобразование колебательной 
мощности бортового ОНЧ-генератора 
в электромагнитное излучение будет 
осуществляться с помощью круговой 
антенны диаметром двадцать метров. 
В качестве исходной заготовки для 
витка антенны используется трубка 
мягкого алюминиевого пластичного 
сплава с толщиной стенки один мил
лиметр. Она формируется в спе
циальный профиль и выводится на 
орбиту в свернутом состоянии.

В океане плазмы
Ю . ЗАЙЦЕВ, заведующий отделом Институт^ космических исследований АН СССР

Э лектромагнитная энергия очень 
низкочастотного радиодиапа
зона, излучаемая бортовым 
спутниковым передатчиком, 
станет средством воздействия 

на окружающую среду в проекте 
«Активный», который планируется 
реализовать в 1989 году. Разработка 
проекта осуществлялась совместными 
усилиями специалистов НРБ, ВНР, 
ГДР, ПНР, СССР и ЧССР.

О к о н ч в н и е ,  Начало в NS 6.

Программой предусматривается за
пуск двух спутников —  основного 
аппарата, созданного в Советском 
Союзе, и субспутника, разработан
ного и изготовленного в Чехослова
кии.

Головная организация по подго
товке и реализации проекта «Актив
ный» —  Институт космических ис
следований А Н  СССР. Цель проекта —  
комплексные исследования вопросов 
распространения электромагнитных 
волн особо низкочастотного (О Н Ч ) 
диапазона в магнитосфере Земли и

И на основном аппарате, и на суб
спутнике устанавливается идентичная 
аппаратура для исследований ОНЧ- 
полей, плазмы и энергичных частиц. 
Одновременно со спутниковыми из
мерениями наблюдения будут вестись 
с поверхности Земли с помощью ши
рокой сети станций, расположенных 
на территории Республики Куба, 
СССР, ЧССР, а также ряда других 
стран.

В 1989 году планируется реализо
вать и проект АПЭКС, основой ко
торого станут спутниковые плазмен
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ные эксперименты с инжекциеи пуч
ков электронов и плазменных сгу
стков в магнитосферу. Головная орга
низация по этому проекту — Ин
ститут земного магнетизма, ионо
сферы и распространения радиоволн 
АН СССР. Работа над проектом про
водится в международной кооперации 
с учеными ВНР, ГДР, НРБ, ПНР, СРР  
и ЧССР.

АПЭКС станет логическим про
должением активных ракетных эк
спериментов А РА К С  (СССР — Фран
ция) и П ОРК УПАЙ Н  (СССР— Шве
ция). Напомним, что в проекте А РА К С  
использовались две французские ра
кеты, запущенные с острова Кер
гелен в Индийском океане. На борту 
каждой ракеты была установлена со
ветская плазменная пушка мощ
ностью 15 кВт, которая инжекти
ровала в ионосферу и магнитосферу 
пучки электронов с энергией 27 и 
15 КэВ. В магнитосопряженном рай
оне (Архангельская область) и к югу 
от него находились оптические и 
радиолокационные станции, поз
волившие обнаружить и зафиксиро
вать приход электронного пучка в 
Северное полушарие. В ходе эк
сперимента удалось также отожде
ствить и проконтролировать возбуж
дение волн, вызываемых пучком эле
ктронов во время движения в ионо
сфере и магнитосфере Земли, изу
чить условия их распространения.

Эксперименты ПОРКУПАЙН выпол
нялись с использованием метеоро
логических ракет.

Основные научные задачи проекта 
АПЭКС — моделирование и иници
ирование полярных сияний и радио
излучений в авроральной области и 
исследование динамики процессов и 
явлений, порождаемых инжекцией 
пучка, его взаимодействием с фо
новой средой и распространением 
в ней. Эксперимент, кроме того, даст 
возможность провести трассирование 
силовых линий магнитного поля (ин- 
жекция и последующая регистрация 
свечения на Земле), что, в част
ности, позволит определить их длину. 
Это, помимо решения основных задач 
проекта, значительно увеличит точ
ность современных моделей геомаг
нитного поля. В настоящее время 
положение магнитосопряженных рай
онов известно с точностью не менее 
семидесяти километров.

Помимо плазменных исследований 
с борта спутника проект включает 
в себя также наземные, баллонные 
и ракетные наблюдения (в отдельные 
периоды времени выполняются кор
релированные измерения по всему 
высотному разрезу) от места рас
положения спутника до поверхности 
Земли. Хотя основная направлен
ность проекта АПЭКС — проведение 
активных экспериментов, предусмо
трены и наблюдения геофизических 
явлений в пассивном режиме полета, 
т. е. когда инжекция пучков элек
тронов и плазмЁ! проводиться не 
будет.

Как и проект «Активный», АПЭКС  
предусматривает синхронное измере
ние основных физических параметров 
среды, пучка и генерируемых полей 
приборами, установленными на двух 
разнесенных в пространстве косми
ческих аппаратах — основном спут
нике и субспутнике. При этом одно-
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няться как на различных взаим
ных расстояниях (от 10 метров до 
1000— 2000 километров), так и в 
различных (по отношению к областям 
возмущения среды и распростране
ния пучка) зонах магнитосферы и 
ионосферы.

В перспективе проведение подобных 
активных экспериментов с инжек
цией пучков электронов и плазмен
ных сгустков планируется распро
странить на расстоянии до нескольких 
радиусов Земли. Это даст возмож
ность непосредственно моделировать 
и диагностировать магнитосферные 
процессы, определяющие протекание 
различных авроральных явлений.

Дальнейшим развитием проектов 
«Активный» и АПЭКС станет на
меченный к реализации в первой 
половине 90-х годов проект «Актив- 
ный-2», задачей которого является 
изучение эффектов, вызванных воз
буждением в ионосфере и магнито
сфере Земли одновременно ОНЧ- 
излучений и инжекцией плазменных 
и электронных пучков и нейтраль
ного газа. Рассматривается возмож-

сия (перевести за порог возбужде
ния), то он должен бурно излучать 
электромагнитные колебания и вы
плеснуть значительную долю энергии 
радиационных поясов в атмосферу в 
виде энергичных частиц. Очень за
манчивым представляется воспроиз
ведение таких явлений, своего рода 
«спускового крючка», и изучение их 
практического применения в даль
нейшем.

Ныне стали известны первые ре
зультаты плазменных исследований, 
предусматривавшихся проектом «Ф о 
бос». К числу безусловных достиже
ний следует отнести проведенные с 
борта «Ф обоса-2 » на орбитах искус
ственного спутника Марса измерения 
составляющих околопланетной плаз
мы. Установлено, в частности, пла
нетное происхождение ионов кисло-' 
рода, которые уходят от Марса в 
космическое пространство. Кроме 
того, получены косвенные доказа
тельства присутствия в слабой 
магнитосфере Марса радиационных 
поясов. Впервые измерены в около- 
марсианском пространстве на элек-

Ц ентр  дальней ко с м и ч е с ко й  о я з и .  А . К ал м ы ков  —  начальник см ены  отделения обеспечения 
бал л истических расчетоа .

Ф о т о  В. ГОРЬКОВА.

ность увеличения, по сравнению с 
предыдущими экспериментами, вкла
дываемой в активное воздействие 
мощности, а также использование 
плазменных и пучковых антенн. Для 
получения данных о физических про
цессах на различных расстояниях 
от средства воздействия предпола
гается, как и в предшествующих 
экспериментах, использование суб
спутников.

Активные эксперименты помогут не 
только понять фундаментальные 
процессы в космосе и их причинно- 
следственные связи, но и поставить 
вопрос об управляемом воздействии 
на эти процессы. Дело в том, что сово
купность заключенных в радиацион
ных поясах и удерживаемых магнит
ным полем Земли энергичных частиц 
можно рассматривать как своего рода 
гигантский классический мазер. Если

тронно-ионной частоте плазменные 
волны. А  это дало возможность 
определить плотность плазмы, что и 
было предметом исследования.

Исключительные возможности для 
изучения уникальной магнитосферы 
Марса и ее взаимодействия с солнеч
ным ветром открывает проект «М арс  
94». Одна из особенностей плазмен 
ного комплекса этого проекта — 
взаимодополняемость измерений. Этс 
позволит обеспечить достаточно пол 
ные плазмофизические исследовани; 
в окрестностях планеты. Они буду  
включать в себя измерения магнит 
ного поля, горячей и холодной плазмы 
плазменных волн и энергичных ча 
стиц. Исследования марсианско} 
плазмы и внешних марсианских обо 
лочек будут способствовать лучшем; 
пониманию природы планеты и е( 
эволюции.
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п о  ПРОСЬБЕ ЧИТАТЕЛЕЙ

КНИГИ ИЗДАТЕЛЬСТВА 
«МАШИНОСТРОЕНИЕ»

Д. ЧЕРНИС, 
заведующий редакцией

Многие читатели пишут, что, узна» из 
опубликоааниой ■ журнале аннотации о 
■ыпущенной книге, они испытывают опре
деленные трудности а ее приобретении. 
«А нельз* ли сообщать о планируемых 
изданиах заранее!» — слрашиаают они. Пред
лагаем аашему вниманию информацию о 
технических книгах, которые готовит к вы
пуску издательство «Машиностроение» в 
19М году. Заказать их м ож но в магазинах, 
распространяющих техническую литературу, 
либо в магазинах «Книга— почтой».

Н аше издательство готовит к 
печати в 1990 году обширный 
ряд книг по авиации и кос
монавтике. Особое внимание 
будет уделено выпуску спра

вочной литературы, содержащей в 
концентрированном виде инфор
мацию по различным вопросам. Та
ких работ пять. Первая — «П л а 
неры СССР» —  подготовлена А . П. 
Красильщиковым. Эта уникальная 
книга содержит сведения о развитии 
конструкций отечественных планеров 
и охватывает период от зарождения 
практического планеризма до наших 
дней.

На протяжении ряда лет издатель
ство в тесном контакте с ведущими 
специалистами ЛИИ выпускает серию 
книг «Справочная библиотека авиа
ционного инженера-испытателя». В 
нее войдут «Методы определения 
эксплуатационно-технических харак
теристик самолета и вертолета» и 
«Управление летным экспериментом». 
Первый из этих справочников содер
жит сведения о номенклатуре эк
сплуатационно-технических харак
теристик и методах их определения. 
Второй — материал о применении 
систем управления летным экспе
риментом при испытаниях опытных 
самолетов, вертолетов и исследова
ниях на летающих лабораториях.

По заявкам специалистов подготов
лены переиздания двух справочни
ков — «Полет космических аппара
тов в примерах и задачах (коллектив 
авторов под редакцией Г. С. Ти
това) и «Основные геометрические 
и аэродинамические характеристики 
самолетов и ракет» (В . Г. Мике- 
ладзе, В. М. Титов). В первом из них 
систематизированы основные проб
лемы космического полета, сфор
мулированы конкретные практиче
ские задачи и дано подробное ана
литическое либо графоаналитическое 
решение каждой. Второе издание 
( i -e  изд. 1980 г.) дополнено разделом, 
посвященным полету системы двух 
гибко связанных космических ап
паратов. Дополнения введены и в 
главы «Выведение космического ап
парата на орбиту», «Орбитальный 
полет» и «Маневрирование на ор
бите». Справочник В. Г. Микеладзе
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и В. М. Титова содержит определе
ния и обозначения основных гео
метрических и аэродинамических ха
рактеристик самолетов и некоторых 
типов ракет. В нем содержатся опре
деления и обозначения, принятые 
в СССР, с использованием в Англии, 
Франции, ФРГ, а также в докумен
тах Международной организации по 
стандартизации (ИСО). Второе изда
ние (1-е изд. 1982 г.) дополнено 
терминами, вошедшими в практику 
в последние годы.

Выйдут в свет одиннадцать учеб
ников и пособий для высшей школы 
и четыре — для средней по авиа
ционной и ракетно-космической те
матике.

Готовится к изданию книга Р. И. 
Виноградова и А . Н. Пономарева 
«Развитие летательных аппаратов 
мира», где рассказывается о наи
более интересных конструкциях са
молетов СССР, СШ А, Франции, Ве
ликобритании и других стран мира. 
Будет переиздана также и работа 
коллектива авторов «И з  истории со
ветской авиации. Самолеты ОКБ  
имени С. В. Ильюшина», в которой 
показано развитие основных направ
лений деятельности прославленного 
конструкторского бюро. Второе изда
ние (1-е изд. 1985 г.) дополнено ма
териалами по новейшим самолетам.

Безусловный интерес вызовет книга 
В. А. Ванке, Л . В. Лескова и А . В. 
Лукьянова «Космические энергоси
стемы». В ней анализируется совре
менное состояние и перспективы раз
вития космических энергосистем, 
предназначенных для решения ши
рокого круга задач: энергоснабже
ния Земли, освещения определенных 
районов Земли с помощью отража
телей солнечного излучения, освое
ния внеземных ресурсов.

Будет переиздана книга летчика- 
космонавта Ю. Н. Глазкова «Земля  
над нами». Издание дополнено новы
ми материалами.

Основы теории создания космиче
ских аппаратов с электроракетными 
двигателями изложены С. Д. Гри
шиным, Ю. А . Захаровым и В. К. 
Оделевским в труде «Проектирование 
космических аппаратов с двигателями 
малой тяги». Здесь рассмотрены ме
тоды комплексной оптимизации про
ектных параметров двигательно-энер- 
гетической установки (Д ЭУ ) и косми
ческого аппарата, управления ДЭУ 
и траекторий полета.

«Формирование орбит космических 
аппаратов» —  так называется кцига 
В. С. Скребушевского. В ней автор 
показывает, что нестационарные ус
ловия космического пространства, 
определяемые динамикой магнито
сферы Земли, аномалиями радиа
ционных поясов и другими явле
ниями, существенно влияют на пара
метры рабочих орбит. И. К. Бажинов 
подготовил книгу «Навигация ор
битальных пилотируемых комплек
сов», в которой в популярной форме 
рассказано об особенностях пилоти
руемых полетов, о задачах и этапах, 
методах и средствах их навигацион
ного обеспечения.

На примерах из авиационной и ра
кетной техники базируется содержа
ние книги В. Н. Автономова «Созда
ние современной техники. Основы 
теории и практики».

Обстоятельная работа «Проекти
рование гражданских самолетов. 
Теория и методы» подготовлена кол
лективом авторов под редакцией 
Г. Новожилова.

В работе Н. А . Кондрашова «П роек
тирование убирающихся шасси само
летов» рассмотрены кинематические 
схемы, методика их выбора в за
висимости от конструктивных ре
шений, приведены сведения для опре
деления параметров шасси и их агре
гатов. Вторым, переработанным и 
дополненным, изданием выходит 
книга Л. Б. Лешинера, И. Е. Улья 
нова, В. А . Тверецкого «Проекти
рование топливных систем само
летов». В книге А . Г. Агроника и 
Л. И. Эгенбурга «Развитие авиацион
ных средств спасения» описаны кон
струкции отечественных и зарубеж
ных парашютов, применяемых' летным 
составом, а также для десантирова
ния людей и грузов, стабилизации 
катапультных кресел, торможения 
скоростных самолетов. Подробно рас
смотрены и сами катапультные крес
ла, направления их развития.

В книге О. К. Югова и О. Д. Сели
ванова «Основы интеграции самолета 
и двигателя» показаны принципы и 
методы выбора параметров и за
коны управления самолетом и его 
силовой установки, методики расчета 
аэродинамических и весовых харак
теристик силовой установки, летно
технических данных самолета. Вто
рым изданием выходит небольшая 
книга В. П. Колодочкина «Управле
ние рабочим процессом газотурбин
ных двигателей». Материал первого 
издания переработан и дополнен дан
ными по выбору двигателя для опре
деленного типа летательного аппа
рата. Обеспечение экономической эк
сплуатации — основная тема книги 
«Технико-экономическая эффектив
ность авиационных ГТД в эксплуата
ции» (авторы И. А . Никонова, В. Т. 
Шепель).

Инженерам, занимающимся иссле
дованием и эксплуатацией энерго
установок, адресована книга Р. А. 
Гафурова и В. В. Соловьева «Д иа
гностика внутрикамерных процессов 
в энергетических установках», в ко
торой даны методы и названы сред
ства исследования и диагностирования 
внутрикамерных физико-химических 
процессов в энергоустановках, ис
пользующих камеру для сжигания 
газообразного, жидкого и твердого 
топлива.

Третьим изданием подготавливается 
книга Э. К. Калинина, Г. А . Дрейцера 
и С. А . Ярхо «Интенсификация 
теплообмена в каналах». В ней рас
смотрены методы интенсификации 
теплообмена в трубах и пучках, 
кольцевых и плоских каналах при 
различных режимах течения, при ки
пении и конденсации.

Традиционно в поле нашего зрения 
находятся вопросы прочности кон
струкций. Этому, в частности, посвя
щены книги И. Ф. Образцова, Б. В. 
Нерубайло и И. В. Андрианова 
«Асимптотические методы в строи
тельной механике тонкостенных кон
струкций» и коллектива авторов 
(А . 3. Воробьев, Б. И. Олькин, В. Н. 
Стебнев и др.) «Сопротивление уста
лости элементов конструкций».
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Теоретические и эксперименталь
ные пути решения проблемы флат
тера, вопросы его моделирования 
в аэродинамических трубах —  тема 
небольшой книги Р. Е. Лампера 
«Введение в теорию флаттера».

Вопросам технологии производства 
летательных аппаратов посвящены 
книги А. И. Бабушкина «М одели
рование и оптимизация сборки ле
тательных аппаратов» и «Технологи
ческое обеспечение авиационного 
производства» коллектива авторов 
под редакцией Г. Б. Строганова 
(второе издание).

Несколько планируемых к изданию 
книг посвящены проблемам навига
ции, создания и использования при
боров. В книге О. А . Бабича «О бра 
ботка информации в навигационных 
комплексах» даны алгоритмы вы
числения координат самолета по по
казаниям радиосистем ближней, даль
ней и спутниковой навигации, бор
товых визиров наземных ориентиров, 
доплеровских и инерциальных си
стем, а также стохастические модели 
и методы фильтрации погрешностей 
указанных измерителей.

В работе Л. И. Каргу «Точность 
гироскопических устройств систем 
управления летательных аппаратов» 
проанализированы системы началь
ной выставки гироскопических уст
ройств, даны способы измерения и 
компенсации погрешностей, вызван
ных упругими колебаниями корпуса 
летательного аппарата. Специали
стов, занятых разработкой и при
менением высокоточной аппаратуры, 
привлекут книги В. В. Серегина, 
Р. М. Кукулиева «Лазерные гиро
метры и их применение» и С. В. 
Кулагина «Аппаратура для научной 
фоторегистрации и киносъемки» (2-е 
изд., переработанное и дополненное).

Проблемам управления летатель
ными аппаратами посвящена книга 
Г. Л. Дегтярева и И. С. Ризаева 
«Синтез локально-оптимальных алго
ритмов управления летательным ап
паратом», в которой в отличие от 
имеющейся литературы основное вни
мание уделено локально-оптималь
ным алгоритмам, реализуемым с 
помощью БЦВМ.

В. Ф. Присняковым и Л . М. При- 
сняковой в работе «Математическое 
моделирование переработки информа
ции оператором человеко-машинных 
систем» предложена оригинальная 
модель переработки информации че
ловеком как теоретическая основа 
обеспечения надежности деятельности 
летчиков, космонавтов и операторов 
некоторых видов машин. Даны мо
дели адаптационных процессов и за
висимости для расчета времени реак
ции, максимальной скорости пере
работки информации, чувствитель
ности операторов.

Завершая обзор некоторых книг 
по авиации и космонавтике, вклю
ченных в аннотированный темати
ческий план издательства «М аш ино
строение» на 1990 год, замечу, что 
лишь малая их часть будет иметь 
ограниченный возможностями изда
тельства тираж. У  остальных тиражи 
будут полностью соответствовать за
казанным. Надеемся, что читатели 
своевременно оставят в книжных 
магазинах заявки на необходимые 
им издания.

НА ТЕМЫ МОРАЛИ

Ключ К совести
Старший прапорщ ик В. УВАРОВ

от рабочий день в технико- 
эксплуатационной части полка на-

I чался с крупной неприятности.
I  Специалисты одной из групп об

наружили в самолете посторон
ний предм ет —  гаечный клю ч. О  проис
шествии было нем едленно д ол ож ено  
начальнику ТЭЧ. Поскольку весь ин
струмент, которы м пользуются авиаторы, 
соответствующ им образом  клейм ен, 
найти нарушителя м ер  безопасности не 
составило труда. Им  оказался авиацион
ный механик В. Курилин.

—  Н е м огу понять, как такое м огло  
случиться, —  растерянно повторял К у 
рилин, вызванный к начальнику ТЭЧ для 
объяснений.

Лукавил, конечно ж е , специалист. Не 
хватило тогда муж ества назвать под
линную причину проступка. Видел он, 
собирая инструмент после окончания  
работ, что одна из ячеек ящ ика пуста. 
Н о знал и д ругое: подними он сейчас, 
в конце рабочего дня, тревогу по по
воду пропажи ключа, весь личный со
став подразделения будет направлен  
на поиски инструмента. Не исключено, 
что возникнет необходимость д аж е  в 
расстыковке самолета. С другой сто
роны, шума, огласки м о ж н о  избежать, 
если промолчать о случившемся, а 
наутро найти злополучный ключ. Са
м олет ведь ещ е не сдан в эскадрилью, 
ничего страш ного не произойдет.

О д нако, как говорится, человек пред 
полагает, а жизнь располагает по- 
своему, н ередко  вразрез с нашими  
намерениями. Так получилось и на этот 
раз. Раньше Курилина к обслуживанию  
самолета приступили специалисты дру
гой группы. Они и обнаружили «чу
ж ой» гаечный ключ.

Конечно, происш едш ее м о ж н о  было 
бы списать в разряд  случайных и за
быть о нем , если бы не некоторы е  
дополнительные обстоятельства...

Я не новичок в инж енерно-авиацион
ной службе, так что приходилось стал
киваться с ф актами утери специали
стами отверток, гаечных клю чей, перо
чинных ножей и д р уго го  инструмента. 
Во всех известных м не случаях винов
никами происш едш его были или м о 
лодые, или крайне недисциплинирован
ные, или рассеянные механики.

Курилин —  не из их числа. Опытный 
специалист, более двадцати лет рабо
тает на авиационной технике. Ему такая  
«забывчивость» не к лицу.

Если быть откровенны м, очень уж  не 
хотелось Курилину задерживаться на 
службе, продлить по своей вине р а
бочий день всему личному составу 
подразделения. Страх —  иного слова не 
н ахож у —  за свой авторитет, а такж е  
всегда таящаяся в уголках душ и приз
рачная надеж да на «авось (Сойдется»  
заглушили и чувство долга, и голос со
вести.

Для «забывчивых» авиаспециалистов 
существует ещ е одна ступень блоки
ровки нежелательных поступков —  уста
новленный порядок получения, выдачи

и хранения инструмента. Заведующий 
кладовой обязан был при приеме ин
струментального ящика от Курилина лич
но проверить наличие инструмента по 
описи. Этого сделано не было. Нечест
ность механика и безответственность  
кладовщ ика породили грубейш ее нару
ш ение правил обслуживания авиацион
ной техники.

Не стану подробно анализировать 
причины невыполнения специалистами 
своих функциональных обязанностей. 
Коммунисты  —  руководители ТЭЧ дали 
принципиальную оценку каж дом у из 
прямых и косвенных виновников слу
чившегося, приняли меры по преду
преж д ению  подобных проступков, но 
все-таки, мне думается, воспитатель
ном у аспекту уделено меньш е внима
ния, чем организационному.

М ы  как-то  привыкли к ярлыкам и край
ностям в суждениях и поступках. Про
стой пример; прибыло в подразделение  
м олодое пополнение. Весь актив мгно
венно нацеливается на работу с но
вичками, как будто остальные уж е не 
требую т заботы.

Д а, В. Курилин —  знающ ий, опытный 
специалист. Авторитет надежного во всех 
отношениях авиационного механика он 
многие годы завоевывал трудом . И окру
ж аю щ ие постепенно уверовали в его  
непогреш имость, забыв, что, как и любой 
человек, он м о ж ет быть подвержен  
каки м -то  слабостям, настроениям, тож е  
нуждается в под д ер ж ке, контроле. Иными 
словами —  в постоянном воспитатель
ном воздействии.

И ещ е о ярлыках и крайностях. Когда  
произош ел этот случай, некоторые го
рячие головы поспешили с выводом; 
захвалили-де Курилина!

Н е м огу с этим согласиться. О ценки  
механику давались по его  делам. А  вот 
то, что за высокими производственными 
показателями перестали видеть в спе
циалисте человека, недопустимо.

В том и моя вина, как сослуживца. 
Подчас в работе мы проявляем друг к 
другу непозволительное равнодушие, не
ж елание вникнуть в столь сложную  
сф еру, как сознание человека, его вну
тренний мир. К чему это говорю?

Ратный труд  инженерно-технического  
состава строго регламентирован. Каза
лось бы, многоступенчатая система пре
дупредительных м ер и контроля должна  
полностью исключить возможность по
тери инструмента, попадания в самолет 
посторонних предметов. Тем не менее  
такие случаи пусть не часто, но пов
торяются. Только лишь запретительными  
м ерам и проблему не решить. Выход из 
положения м не видится вот в чем; в 
воспитании сознательности авиационных 
специалистов. Глубокое убеждение лю
дей в необходимости строжайш его вы
полнения м ер  безопасности, соблюдения 
технологической дисциплины, авиацион
ных законов и правил должно стать 
основой их надежной и эффективной 
работы.
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СОВРЕМЕННЫЙ МИР 
И НОВОЕ МЫШЛЕНИЕ

ТВОРЧЕСКИН ХАРАКТЕР 
СОВЕТСКОЙ ВОЕННОЙ ДОКТРИНЫ

Полковник Ю. СИЛЬЧЕНКО, 
кандидат исторических наук

Н а современном этапе перестройки  
происходят глубокие изменения  
во всех сферах общественной  
жизни советского общества. Под  
их воздействием, в органическом  

единстве с ними динамичные процессы  
наблюдаются и в военном деле. В 
этих условиях неизм ерим о повышается 
значение научного подхода к вопросам  
обороны страны, дальнейшему укрепле
нию ее Вооруженных Сил, что наиболее 
концентрированно нашло отраж ение в 
творческом развитии советской военной 
доктрины.

Если говорить в общ ем  о военной д о к
трине, то следует отметить, что ее 
основные элементы и главные п ол ож е
ния должны вытекать из реально су
ществующей действительности. Они обу
словливаются внутренней и внешней 
политикой государства, его  социально- 
политическими, экономическими и гео
графическими особенностями, уровнем  
развития производства. В конечном счете 
содержание военной доктрины опре
деляется характером общ ественного  
строя государства и его  политикой.

Именно на этой платф орме создава
лась наша военная доктрина. Ее основы 
заложил В. И. Ленин. Ему принад
лежит заслуга в разработке полити
ческих аспектов характера и типа войн 
современной эпохи, основной цели совет
ской внешней политики и влияния уровня 
обороноспособности страны на обес
печение прочного мира, ведения совре
менных войн народами и важности  
глубокого понимания трудящимися мас
сами политического содержания войны, 
а такж е роли пролетарского интер
национализма в предотвращении войны.

Как известно, В. И. Ленин развил 
ряд положений марксизма о характере  
военной организации победившего про
летариата, разработал принципы строи
тельства Красной Армии, сформулировал  
основы советского военного искусства. 
Все это создало необходимый ф унда
мент для глубокой разработки военно
технического содержания доктрины.

Исследования этой проблемы вели та
лантливые представители советской 
военно-теоретической школы М . Ф рунзе,
С. Гусев, М . Тухачевский, Б. Ш апош ни
ков, А. Егоров, В. Триандафиллов и 
другие. Особенно велика здесь роль 
М . Ф рунзе, который, опираясь на труды  
и указания В. И. Ленина по оборонным
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вопросам, на программ ны е документы  
партии, выдвинул положение о двух 
сторонах доктрины —  политической и 
военно-технической, раскрыл ряд прин
ципиальных вопросов о характере бу
дущ ей войны и обороне социалисти
ческого государства. Он указывал, что 
оборона страны социализма должна  
строиться «во-первых, на ясном и точном  
представлении характера будущ ей войны; 
во-вторых, на правильном и точном уче
те тех сил и тех средств, которы ми  
будут располагать наши возможны е про
тивники; в-третьих, на таком  ж е  учете  
наших собственных ресурсов». М н огие  
теоретические разработки М . Ф р унзе  
не потеряли актуальности и в настоящее 
время.

Так складывалась военная доктрина  
первого в м ире социалистического го
сударства. Ее характер в межвоенны е  
годы определялся миролю бивой поли
тикой партии и С оветского государства. 
Поэтому борьба за предотвращ ение  
войны, налаживание .хорош их отношений  
с другими странами была важнейш им  
неотъемлемы м элементом политической  
стороны советской военной доктрины. 
На такой основе только с 1921 по 1925 
год были заключены различные до
говоры и соглашения с более чем  
сорока государствами. Это улучшило  
м еж дународ ную  обстановку, снизило на
кал военного противостояния, в част
ности в Европе, способствовало сокра
щ ению  численности нашей армии, ко 
торая вплоть до 30-х годов не пре
вышала 600 тысяч человек. В 20-е годы  
благодаря гибкой политике, исключитель
ной вы держке правительства Советскому  
С ою зу удалось сорвать ряд попыток втя
нуть нас в войну, в вооруженны е кон
фликты.

В соответствии с нашей военной д о к
триной война однозначно рассматрива
лась как вынужденная ф орма действий, 
которая м о ж ет быть применена только  
для защиты завоеваний социализма от 
возможной агрессии. В целом  в тот 
период она отвечала требованиям вре
мени.

Вместе с тем нельзя не сказать о 
некоторой ограниченности доктриналь
ных положений, особенно второй поло
вины 30-х годов, об определенных не
достатках в них при практической реа
лизации. В большой степени это явилось 
следствием культа личности И. Сталина.

Д умается, они проявились в том, что 
дипломатические усилия наш его госу
дарства по предупреж дению  фашистской 
агрессии проводились без должного  
подкрепления военными м ерам и. Под
тверж дение том у —  заявление ком ис
сии Ц К ВКП(б), назначенной в связи с 
передачей дел н арко м ом  обороны К. Во
рошиловым. В д окум енте отмечалось: 
«Нарком ат отстает в разработке во
просов оперативного использования войск 
в современной войне. Твердо установ
ленных взглядов на использование тан
ков, авиации и авиадесанта нет... Удель
ный вес механизированных войск яв
ляется низким».

В тяж елом  положении оказались и 
Военно-Воздушны е Силы. М ногие талант
ливые военачальники были репресси
рованы. Почти е ж е го д н о  менялись на
чальники Главного управления ВВС. Пос
ледний из них, тридцатилетний генерал  
П. Рычагов, был арестован накануне 
войны и п озж е расстрелян. К июню  
1941 года в нашей авиации имелось 
лишь около 20 процентов новых боевых 
маш ин. Остальные были устаревшие, 
разнотипные, что усложняло их эк
сплуатацию. Незаверш енной оказалась 
програм м а строительства и реконструкт 
ции аэродромов в западных погранич
ных округах. Это привело к скучен
ному базированию  авиации и неоправ
данно большим потерям самолетов на 
зем л е в начале войны.

Глубоко ош ибочной была концепция 
И. Сталина, опасавшегося, что при
ведение советских войск в полную  
боевую  готовность, объявление моби
лизации и выдвижение войск к границе 
м огут нанести существенный ущ ерб поли
тическим действиям по предотвращ ению  
или отсрочке войны. П о существу, про
счеты тогдаш него руководства страны 
сделали невозм ож ной эффективную под
готовку к отраж ению  агрессии, сковали 
самостоятельность командных кадров, 
приблизили и повлекли за собой тра
гические события.

И все ж е  творчески переосмысленная, 
обогащ енная новыми научными и прак
тическими разработкам и советская воен
ная доктрина доказала свое превос
ходство и привела в конечном итоге к 
полному разгр ом у гитлеровской Гер
мании и ее сателлитов, милитарист
ской Японии.

Существенные изменения в военной
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доктрине Советского государства прои
зошли в послевоенный период. В ней учи
тывалось, что после 1948 года на м е ж д у 
народной арене сложилось качествен
но иное соотнош ение сил. Образовалась  
и упрочилась мировая система со
циализма, ставшая могучим социальным, 
экономическим и военным ф актором  
общественного развития. На обломках 
колониальной системы образовалось б о 
лее ста освобожденных государств. Вме
сте с тем усилилась агрессивность им
периализма, и п р еж д е всего ам ерикан
ского. Принимались в расчет и научно- 
технический прогресс, качественные из
менения в материально-технической базе  
современных армий, в способах ведения 
вооруженной борьбы.

В общ ем  новые реальности требовали  
изменения многих положений военной 
доктрины, как политических, так и свя
занных со средствами и способами  
надежной защиты С оветского Сою за, 
социалистического содружества от им 
периалистической агрессии. И они были 
учтены.

Этапными событиями в развитии м ар к- 
сизма-ленинизма в целом  и его вое^^ных 
взглядов явились X X V II  съезд КПСС и 
X IX  Всесоюзная партийная конф еренция. 
В материалах съезда и конф еренции, 
в докум енте «О  военной доктрине  
государств —  участников Варшавского  
Договора», принятом на заседании По
литического консультативного ком итета  
в Берлине в мае 1987 года, на основе 
глубокого анализа событий в м ире, 
тенденций развития военного дела, в 
духе нового политического мышления 
сформулированы основные положения  
современной военной доктрины Совет
ского государства и стран —  участниц  
Варшавского Договора.

В названных документах п р еж д е всего  
подчеркнута принципиальная особен
ность современной военной доктрины —  
ее сугубо оборонительная направлен
ность, охватывающая как политическую, 
так и военно-техническую  стороны. В 
этой связи есть необходимость отметить, 
что содержание оборонной направлен
ности современной военной доктрины  
существенно отличается от того, что было 
в прошлом. Раньше она проявлялась при 
таком соотношении сил мира и войны, 
при котором  война была неотвратимой  
и считалась эффективным орудием  поли
тики, средством достижения политиче
ских целей. Основная ф ункция совет
ской военной доктрины  тогда состояла 
главным образом  в том , чтобы обеспе
чить должный отпор агрессору в случае 
нападения.

Теперь условия изменились. С егодня  
две ведущие ядерные державы —  СССР  
и С Ш А  накопили огром ную  ядерную  
мощь. Кром е того, ещ е несколько госу
дарств создали и постоянно соверш ен
ствуют свои собственные арсеналы ор у
жия массового поражения. Если накоп
ленное оруж ие будет пущ ено в ход, 
человечеству грозит полная гибель. Это  
и обусловило выработку в странах 
социализма современных взглядов на 
проблемы войны и мира. Они проявляют
ся в новом политическом мышлении, 
основываясь на котором , оборонительный  
характер современной военной д о к
трины означает не только реш ительное  
отражение агрессии, но и п реж д е всего  
предотвращ ение всеуничтожаю щ ей
войны. «Военная доктрина Варшавс{<ого 
Договора, как и каж д о го  из его  участ
ников, —  отмечается в д окум енте

совещания Политического консультатив
ного ком итета, —  подчинена задаче  
недопущ ения войны —  как ядерной, так 
и обычной».

Современная доктрина представляет 
собой систему основополагаю щ их взгля
дов на предотвращ ение войны, на воен
ное строительство, подготовку братских 
стран и их вооруженны х сил к о траж е
нию агрессии и способы ведения во
оруж енной борьбы в защ иту социализма.

Таким образом , предотвращ ение' вой
ны —  высшая цель, основная функция  
С оветского государства и е го  В ооруж ен
ных Сил. С ам ое важное и новое в со
держании военной доктрины —  это под
чинение ее задаче недопущ ения войны.

Правда, следует отметить, что и 
раньше, о чем у ж е  говорилось, борьба  
против войны была одним из основных 
элементов внешнеполитической деятель
ности Советского Сою за. Но все-таки  
никогда ещ е не делалось такого  упора  
на недопущ ение войны, исклю чение си
лового ком понента из отношений м еж д у  
государствами, как это делается теперь. 
«Время, реалии соврем енного мира, —  
подчеркнул товарищ  М . С. Горбачев в 
выступлении в О О Н  в декабре прош лого  
года, —  требую т делать ставку на 
интернационализацию  диалога и п ер е 
говорного процесса».

Оборонительный характер соврем ен
ной военной доктрины проявляется и в 
провозглаш енны х на весь м ир Совет
ским С ою зом  обязательствах никогда, 
ни при каких обстоятельствах не на
чинать военных действий против како го  
бы то  ни было государства, если мы 
сами не подвергнемся агрессии, ни
когда и ни при каких условиях не при
менять первым ядерное оруж ие.

Подобная ориентация реализуется  
посредством целой системы п р ед л о ж е
ний СССР по предотвращ ению  военной  
опасности. И м енно благодаря конструк
тивной позиции советского руководства, 
новизне его  подходов и реш ений ряда  
ж изненн о  важных для человечества 
проблем достигнуты первые успехи в 
деле разоруж ения.

П одтверж дение том у —  заключенный  
Д ого во р  м еж д у  СССР и С Ш А  по Р С М Д . 
В соответствии с ним около 40 про
центов советских и американских ракет  
у ж е  ликвидированы. Уменьшилась не
предсказуемость обстановки, связанная 
с малым подлетным врем енем  ракет  
«П ерш инг-2» и PC Д -10 . Наметились по
ложительные сдвиги и на других п ере
говорах по разоруж енческой  тематике. 
Э то позволяет рассчитывать на прогресс  
и общ ее снижение военной напряж ен
ности.

К новым положениям  нашей доктрины  
относится такж е  вывод о военно-стра- 
тегическом  паритете как средстве пре
дотвращ ения войны, серьезном ф акторе  
мира и безопасности народов. Причем  
СССР исходит из того , что в условиях 
гонки вооружений военно-стратегический  
паритет со врем енем  не см о ж ет вы
полнять ф ункцию  сдерживания. Дальней
шее повышение его  уровня ником у не 
принесет больш ей безопасности. Вот 
почем у Советский С ою з и другие страны  
социалистического содружества высту
пают за снижение сущ ествую щ его уровня  
военнсн^тратегического паритета до  
пределов разум ной достаточности для 
обороны.

Оборонительная направленность нашей 
доктрины находит свое отраж ение и в 
военном строительстве, в структурной

реорганизации Вооруженных Сил. Исклю
чительное значение в этом имеет док
тринальное положение X IX  Всесоюзной 
партийной конф еренции о том, что наше 
оборонное строительство, его эффектив
ность должны обеспечиваться преиму
щ ественно качественными парамет
рами —  как в отношении техники,
военной науки, так и состава Вооружен
ных Сил. О но раскрывает долгосрочные 
задачи оборонной политики партии.

С ледует отметить, что Советский Сою з 
в согласии со своими сою зниками в
одностороннем порядке уж е предпринял 
ряд крупных шагов, придающих воен
ной доктрине конкретно выраженные
оборонительные черты.

В течение 1989— 1990 годов, как из
вестно, Вооруженны е Силы СССР будут 
сокращ ены  на 500 тысяч человек, или на 
12 процентов. Применительно к Европе 
сокращ ению  подлежат советские войска, 
дислоцированные в ГСВГ, ЦГВ, ЮГВ, СГВ 
и в европейской части нашей страны, —  
всего 240 тысяч человек, 10 тысяч танков, 
8,5 тысячи артиллерийских систем, 820 
боевых самолетов. Н а 14,2 процента 
уменьшится военный бю д ж ет и на 19,5 
процента сократится производство во
оружения и военной техники.

Изменяется и структура Вооруженных 
Сил. В частности, уменьшается коли
чество военных округов, объединений 
и соединений. Пересматриваются со
отношения м еж д у наступательными и 
оборонительными средствами, уточняют
ся группировки войск и сил флота.

Таковы некоторы е положения, харак
теризую щ ие оборонительную направ
ленность советской военной доктрины.

На ф оне этих положений отчетливо 
проявляются, с одной стороны, лживость 
утверждений буржуазны х идеологов и 
политиков об экспансионизме СССР, 
агрессивности его Вооруженных Сил, а 
с другой —  имперский, агрессивный ха
р актер  военной доктрины стран НАТО. 
Хотя буржуазны е политики пытаются 
скрыть его, разглагольствуя о якобы 
чисто оборонительных, справедливых це
лях своей военной доктрины, факты 
говорят о другом . Как подчеркнул М и 
нистр обороны СССР генерал армии 
Д . Т. Язов, их доктрины «гибкого реаги
рования» и «прям ого противоборства» 
по существу нацелены на достижение 
полного и неоспорим ого превосходства.

Придерживаясь политического мышле
ния вчераш него дня, реакционные за
падные круги упорно противятся до
говоренностям о взаимном отказе от 
первого ядерного удара, от исполь
зования силы для решения политических 
разногласий, придерживаются концепции  
«ядерного устрашения». Д о  сих пор 
Советский С ою з не получил поддержки  
своего предложения С Ш А  и их сою з
никами по Н А ТО  провести консультации 
с целью сопоставления военных доктрин, 
снятия имею щ ейся озабоченности и по
дозрительности, достижения лучшего  
понимания намерений друг друга.

Советская военная доктрина, будучи 
прим ером  нового политического мышле
ния, имеет принципиальное значение 
для практической деятельности кадров 
Военно-Воздушных Сил. Она цементи
рует, придает целеустремленность уси
лиям авиаторов в поддержании вы
сокой боевой готовности частей и под
разделений, в обеспечении единства 
взглядов по ведущ им направлениям  
перестройки ВВС.
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из ИСТОРИИ СОВЕТСКОЙ АВИАЦИИ

Под ред а кци е й  начальника каф е д ры  авиационны х ко м п л е кс о а  и 
кон стр укци и  Л А  ВВИА им ени Н. Е. Ж у ко в с ко го  д о кт о р а  технических 
наук полковника  О. В. Б олховитинова

РЕАКТИВНАЯ, 
РАКЕТОНОСНАЯ

Полковник в отставке Ю. ТАРАСОВ, 
лауреат Ленинской премии,
В. НИКИТИН, инженер

Появление в послевоенны й п е р и о д  р еа кти вн ы х истребителей с 
м ощ ны м  в о о р уж е н и е м  |о 6  основны х из них р а сска зан о  в ж ур на л е  
«Авиация и косм он авти ка» , 1989, №  3, 5| пред ъ яви л о  б ол ее  ж е стки е  
требования к  б ом б а р д и р о во ч н о й  авиации. К о н с тр у кто р ы  тяж елы х 
маш ин все больш е убеж дались, ч то  вы играть  в изве чц о м  п р о ти в о б о р 
стве меча и щ ита они см о гут , см енив по рш не вы е  авиационны е м о то 
ры  на турбо р е акти вн ы е  двигатели —  ТРД. О д н и м  из первы х >то 
понял А . Туполев: е го  реактивны й Ту-12 («77»1 оторвался  от зе м л и  уж е
27 ию ня 1947 года. Н апом ним , что  М и Г -9  и Я к-15 начали полеты  весной 
1946 года.

А ндрей Николаевич и на этот раз не изменил своему прин
ципу —  продвигаться вперед лишь при условии создания 
для этого необходим ого научйо-технического задела. 
П р еж д е чем приступить к разработке реактивного бом 
бардировщ ика, он в конце 1946 года решил построить  

в инициативном порядке экспериментальный самолет —  Ту-12. 
Этот самолет представлял собой модиф икацию  пикирую щ его  
бомбардировщ ика Ту-2, хорош о изученного, проверенного в 
многочисленных испытаниях и на ф ронтах Великой Отечествен

ной войны. На нем вместо поршневых моторов А Ш -82  Ф Н  устано
вили два реактивных двигателя «Нин» английской фирмы Роллс- 
Ройс. Кстати, трофейные и закупленные за границей реактив
ные двигатели использовались, вопреки утверж дениям  некото
рых западных специалистов, не столько в интересах эксплуата
ции, сколько с целью поиска рациональной ком поновки и раз
мерности самолета.

Летные испытания Ту-12 прошли успеш но. На самолете уста
новили отечественные реактивные двигатели РД-45 конструкции
A. Люльки. Его максимальная скорость составила 783 к м /ч , 
потолок —  11 300 м, а дальность полета —  2200 км . Напомним, 
что базовый самолет Ту-2 имел максимальную  скорость 530 к м /ч ,  
потолок —  9600 м, а дальность —  2050 км .

Ту-12 позволил ОКБ решить ряд технических проблем, свя
занных со значительным ростом скоростных и высотных характе
ристик, устойчивостью и управляемостью реактивного само
лета. Это открыло дорогу ОКБ к дальнейшим работам.

Проектирование реактивных фронтовых бомбардировщ иков в 
СССР, как это было и с истребителями, шло практически  
одновременно в нескольких конструкторских бю ро. ОКБ
B. Мясищева предложило проект «дневного скоростного  
бомбардировщ ика РБ-17в. Самолет имел две герм ети
ческие кабины и трехколесное шасси, убираю щ ееся в 
ф юзеляж. Четыре двигателя РД-10 предполагалось установить 
на крыле попарно, один над другим. Имея взлетную массу 
около 14,5 т, РБ-17 должен был по расчетам доставить одну тонну 
бомб на расстояние до 3000 км  и развить максимальную  ско
рость 800 км /ч .

Похожей схемы бомбардировщ ик Су-11, но с более мощ ны ми  
двигателями ТР-1 (тягой 1300 кгс кажды й) конструкции А . Люльки  
разрабатывался в ОКБ П. Сухого. Строительство этого самоле
та с массой около 7 т было закончено в 1947 году, но его  лет
ные данные (скорость —  910 к м /ч , потолок —  13 000 м , даль
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ность —  1500 км ) остались непроверенны ми, так как работы по 
обеим маш инам были по ряду причин прекращ ены .

Летны е испытания проходил Ил-22 —  первый реактивный са
молет ОКБ С . Ильюшина. В июле 1947 года летчик-испытатель
В. Коккинаки совершил на нем первый успешный полет. Летные 
данные этой машины по том у времени оказались достаточно 
высокими. И хотя это был самолет с относительно недолгой  
«карьерой», на долю  кото рого  выпал «час славы» в воздушном  
параде в Тушине (как и Ту-12), он явился заметны м этапом в раз
витии реактивных бомбардировщ иков в нашей стране. Ил-22 с 
четырьмя турбореактивны ми двигателями ТР-1 конструкции
А. Люльки был хорош о вооруж ен и м ог взять на борт три тонны 
бомб.

В начале 1947 года ОКБ А . Туполева получило задание на 
проектирование и постройку ф ронтового реактивного бом бар
дировщ ика Ту-14 («73»). На нем  первоначально установили 
два двигателя «Нин» с тягой 2270 кгс —  под крылом и двигатель 
«Дервент V » с тягой 1590 кгс —  в хвостовой части ф ю зеляжа.

11 марта 1947 года вышло постановление о постройке само
лета с двумя двигателями РД-45 и одним  двигателем РД-500.

Ту-14

У ж е  29 декабр я  1947 года Ф . Опадчий совершил на нем первый 
полет. В августе 1948 года Ту-14 был предьявлен на государствен
ные испытания. В ходе их выяснилось, что бом бардировщ ик  
обладает максимальной скоростью  860 к м /ч , а дальность по
лета составляет 2810 км.

В дальнейшем Ту-14 строился в вариантах ф ронтового бом 
бардировщ ика, ф оторазведчика, торпедоносца. В августе 1949 
года вышло реш ение об установке на самолет Ту-14 двух двига
телей ВК-1 с тягой 2700 кгс каждый конструкции В. Климова.

В этот ж е  период в ОКБ С. Ильюшина велись работы по проек
тированию и созданию  ф ронтового бом бардировщ ика Ил-28 в 
инициативном порядке. Первоначально самолет строился и испы
тывался с двумя двигателями «Нин», затем  на него установили 
отечественные РД-45. В окончательном варианте самолет Ил-
28 испытывался с двигателями ВК-1 А.

Его характерны ми особенностями были: прямое крыло,
трехколесное убираю щ ееся шасси с носовым колесом и 
стреловидное хвостовое оперение —  вертикальное со стре
ловидностью 45°, а горизонтальное 31 ° (по  передней кро м 
ке). Основу конструкции крыла составил кессон, образо
ванный передним  и задним л онж еронам и, толстой обшив
кой и больш им числом стрингеров. Размах крыла Ил-28 —  
21,4 м , взлетная масса 18 400 кг, скорость —  905 к м /ч , дальность 
полета на высоте 10 000 м —  д о 2400 км .

В споре с Ту-14 этот самолет ^ п о  результатам летных 
испытаний оказался лучше. При почти одинакрвых летно
технических данных он имел лучшие габаритные и массовые 
характеристики и, главное, был прощ е в эксплуатации и 
серийном производстве. Ил-28 стал основным фронтовым 
бом бардировщ иком  Военно-Воздушных Сил. И тем  не менее  
Ту-14 строился небольшой серией для авиации Военно- 
М о р ско го  Ф лота. Д ел о  в том , что он был единственным са
м олетом , способным носить тс>рпеды в бом боотсеке, а его  
навигационное оборудование позволяло летать над морем  
при отсутствии ориентиров.

С амолет Ту-14 имел прям ое крыло. Установка стрело
видного хвостового оперения д о какой-то  степени позволи
ла решить проблем у «затягивания в пикирование» на боль
ших дозвуковых скоростях полета. Вместе с тем  было ясно, 
что без перехода к стреловидным крыльям нельзя достичь 
скорости звука. О б этом свидетельствовали и результаты  
трубных продувок моделей.
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Учитывая, что тяжелы е бомбардировщ ики имею т свои 
специф ические, отличные от истребителей, аэродинамиче
ские особенности, А. Туполев решил построить и испытать 
экспериментальный самолет со стреловидностью 35° Ту-82. При 
проектировании и постройке этого самолета ОКБ совместно с 
Ц А ГИ  провело широкие исследования стреловидного крыла, 
его  аэродинамических и прочностных характеристик и в первую  
очередь устойчивости и управляемости. Важным результатом  
этой полуторагодичной работы стала отработка методики расче
та кессона крыла на прочность. Андрей Николаевич неоднократ
но отмечал выдающиеся заслуги в этой области одного из своих 
ближайших помощ ников А. Черемухина, бьтешего летчика, 
активного участника воздушных боев в период первой 
мировой войны.

Первый полет на самолете Ту-82 выполнил в марте 
1949 года А. Перелет. Вскоре была достигнута скорость 
870 к м /ч . Исследовательские работы продолжались и после 
окончания летных испытаний. Н аучно-технический  опыт, 
а такж е блестящие достижения авиаконструктора А. М ику- 
лина в создании реактивного двигателя А М -3  с высокими 
удельнь(ми параметрам и и огром ной по тем временам  
тягой, превышающей восемь тонн, дали необходимы й  
материал для разработки и постройки нового бом барди
ровщика Ту-16.

Конструкторы, инженеры , техники и летчики трудились 
с величайшим напряжением  сил, с полным пониманием  
ответственности за порученное дело. Самолет Ту-16 стал 
выдающимся достижением  своего времени. В процессе 
летных испытаний скорость его  полета достигла 1020 к м /ч , 
практический потолок составил 13 ООО м. Он имел массу 
72 т и мог нести 3 т бом б при дальности полета 5800 км.

С этим самолетом связана интересная страница в истории 
становления и развития советской реактивной авиации. 
Д ело в том, что над созданием тяжелой боевой машины трудил
ся коллектив С. Ильюшина, который разработал проект б о м 
бардировщ ика среднего радиуса действия Ил-46. Эта маш ина с 
прямым кры лом представляла собой увеличенную  на три чет-

Г у- 95

Ту-16

верти модель самолета Ил-28 с двумя двигателями А Л -5 , с тягой 
по 5000 кгс конструкции А. Люльки.

Летные испытания показали превосходство Ту-16 над Ил-46 как 
по летно-техническим характеристикам, так и по боевой эф ф ек
тивности. На этот раз творческое соревнование закончилось 
принятием на вооруж ение Ту-16.

Самолет Ту-16, по принятой в Н А ТО  терминологии, полу
чивший название «Бэджер» («Барсук»), не имел в то время  
себе равных в мире по летно-техническим характеристи
кам и боевой мощи. Простота техники пилотирования позволила 
быстро освоить бомбардировщ ик летчикам строевых частей. 
Он долго представлял собой основную силу бомбардировочной и 
ракетоносной авиации ВВС страны.

За свою долгую  летную жизнь Ту-16 подвергался мно
жеству модиф икаций. Были выпущены разведчики, торпе
доносцы, целое семейство летающих лабораторий для испы
таний новых двигателей, подвесок.

Качественно новые боевые возможности получил бом барди
ровщик Ту-16 с вооруж ением  его  крылатыми ракетами  
класса «воздух —  поверхность». Реализация принципа  
«длинной руки» позволяет экипажу поражать наземные  
и морские цели, не входя в зону действия средств 
ПВО противника. Такого типа боевых самолетов не имела 
в то время авиация ни одного зар уб еж н о го  государства. 
Ту-16 и до настоящ его времени несут службу.

Летчики любили этот исключительно удачный самолет за 
удобство и простоту пилотирования, инженеры  и техники —  за 
неприхотливость, вооруженцы  —  за м о щ ное вооруж ение, и все 
вместе —  за надежность.

Когда встал вопрос о создании реактивного пассажирского  
самолета с крейсерской скоростью 800— 900 к м /ч , А. Туполев

не колеблясь в качестве базового выбрал бомбардировщ ик  
Ту-16. На его  основе и был в 1955 году построен первый в мире 
реактивный пассажирский самолет Ту-104 с герметической ка
биной на 50 (в дальнейшем на 100) человек. Он успешно эксплу
атировался более двадцати лет авиакомпаниями ряда стран.

На Западе поначалу было немало скептиков относительно 
советского первенца реактивной пассажирской авиации. В 1957 
году, по воспоминаниям одного из первых командиров  
Ту-104 Героя Социалистического Труда Г. Быкова, после взлета с 
аэродрома Анкары  его  должны были сопровождать американ
ские истребители F-86 «Сейбр», чтобы на практике прове
рить заявленные скоростные качества Ту-104. Н о пассажирский 
самолет... уш ел от истребителей. Несколько раз пытались они 
догнать лайнер, но не могли...

Такой ж е  этапной для ОКБ работой был другой долгожитель —  
стратегический бом бардировщ ик Ту-95 со стреловидным крылом. 
Этот гигант с турбовинтовыми двигателями общей мощностью  
в 50 ООО л. с. не имел аналогов в мировой практике самолето
строения и потребовал от конструкторов при его  проектирова
нии большой инициативы и максимального напряжения сил. На 
первый опытный самолет были установлены спаренные двигатели 
2ТВ-2Ф. Осенью  1952 года его  впервые поднял в воздух 
экипаж летчика-испытателя А. Перелета. Во время испытаний 
этого бом бардировщ ика произош ло тяж елое летное происшест
вие. В одном из полетов загорелся двигатель. П ожар погасить 
не удалось. Приказав экипажу покинуть самолет, летчик 
А. Перелет вместе с бо ртинж енером  А. Черновым попытались 
спасти единственный в то время экземпляр. При приземлении  
самолет разрушился, а летчик и бортинж енер погибли. За 
м уж ество и героизм , проявленные при летных испытаниях,
A. Перелету и А. Чернову посмертно присвоено звание Героя 
С оветского С ою за. Второй экземпляр с четырьмя турбовинто
выми двигателями Н К-12 успеш но выдержал государственные 
испытания, самолет пошел в серийное производство.

М оделирование боевых действий бомбардировщ ика Ту-95 по
казало, что е го  боевая эффективность значительно возрастет, 
если он будет вооруж ен сверхзвуковыми крылатыми ракетами  
класса «воздух— поверхность». Правительство приняло предло
жение А. Туполева о вооружении самолета ракетами. Таким 
образом  бом бардировщ ик Ту-95 стал носителем крылатых ракет 
большой дальности действия. Эти самолеты, на Западе их назы
вают «Бэар» («М едведь»), стали одним из главных компонентов  
оборонного потенциала, обеспечиваю щ его СССР мировой воен
но-стратегический паритет...

Работы по созданию этого авиационного ракетного комплекса  
по своему объему и сложности стали этапными для целого 
ряда конструкторских бю ро, научно-исследовательских институ
тов и заводов страны.

В создание и испытания крылатых ракет большой вклад внесло 
КБ А. Березняка (в свое время ближайш его помощника
B. Болховитинова по разработке реактивного истребителя- 
перехватчика БИ-1). П р еж д е чем вооружить самолеты ракетами, 
создали их натурные пилотируемые макеты, которы е подвешива
ли под самолеты, поднимали вместе с летчиками на макси
мально возм ож ную  высоту и отцепляли от носителя. Летчики- 
испытатели в самостоятельном полете проверяли аэродинами
ческие характеристики, оценивали устойчивость и управляемость, 
определяли возможность автономных полетов будущих ракет. 
Немало было при этом трудностей, а иногда и трагических 
случаев. Истинную смелость, героизм  и'больш ое летное мастер
ство проявили летчики-испытатели Герой Советского Союза
C. Анохин и дважды Герой С оветского С ою за А мет-Хан Султан, 
принимавшие активное участие в этих чрезвычайно сложных и 
рискованных летных испытаниях.

О снащ ение в короткие сроки ВВС СССР дозвуковыми реак
тивными ракетоносцами было выдающимся достижением совет
ских авиастроителей, Впереди стояла задача по проектированию  
и созданию бомбардировщ иков со сверхзвуковыми скоростями.
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СТРАТЕГИЧЕСКИЙ АРСЕНАЛ ПЕНТАГОНА

КРЫЛЬЯ ЯДЕРНОЙ ТРИАДЫ
Полковник в. ЕФИМОВ, кандидат технических наук; 
подполковник Г. КОСЕНЮ К, кандидат технических наук

ействуя в обход Д оговора о ликви
дации ракет средней и малой даль
ности, заправилы НА ТО  стремятся  
изменить в свою пользу военно
стратегический паритет. Невзирая  

на оборонную направленность военной  
доктрины СССР, они вынашивают планы 
«компенсации» подлежащ их уничтожению  
ракет на Европейском континенте путем  
дополнительного развертывания таких 
средств доставки ядерных боеприпасов, 
как крылатые ракеты (КР). С этой целью  
проводятся работы по модернизации  
существующих и созданию перспективных 
ракет, как тактических вариантов, так и с 
межконтинентальной дальностью полета 
наземного, м орского и воздуш ного бази
рования.

Особые н ад еж д ч Пентагон возлагает 
на стратегические крылатые ракеты воз
душного базирования A G M -86B  или A LC M , 
предназначенные для вооружения б о м 
бардировщиков В-57 и В-1 с целью про
рыва ПВО потенциального противника и 
поражения сильно защищенных целей в 
глубине его обороны.

Самолет В-52С способен нести по две
надцать КР на подкрыльевых пилонах, 
а В-52Н —  дополнительно восемь КР на 
вращающейся внутриф ю зеляжной пуско
вой установке. Всего ВВС С Ш А  закупле
но около 1700 ракет A G M -86B . В их носи
тели переоборудованы и переоборудую т
ся 104 самолета В-52С и 96 В-52Н.

Ракета AGAA-86B имеет нормальную  
аэродинамическую схему и выполнена из 
алюминиевых сплавов, применение кото
рых обеспечивает хорошие прочностные 
характеристики, меньшие относительную  
массу конструкции и стоимость, чем при 
использовании стальных и титановых спла
вов.

Ракета состоит из четырех отсеков: 
центрального с топливным баком ; носо
вого, в котором  расположены инерци- 
альная система наведения, система 
TERCOAiV, радиовысотомер, вычислитель 
Аэродинамических данных, тем ператур
ный датчик и приемник воздуш ного дав
ления; боевой части (БЧ) с предохрани
тельно-исполнительным м еханизмом; хво- 
стового с м аршевым двигателем, вы- 

По материалам за руб е ж н ой  печати.

движным воздухозаборником , терм обата
реями и силовыми приводами горизон
тальных рулей.

Киль и рули до пуска ракеты с само
лета уложены вокруг хвостовой части 
корпуса. Крыло с м еханизм ом  развер
тывания консолей расположено под цент
ральным отсеком и до пуска такж е  нахо
дится в сложенном  состоянии. О но имеет  
сверхкритический аэродинамический
профиль и угол стреловидности в раз
вернутом положении 25°.

Максимальная дальность полета р а ке 
ты —  2500 км , скорость, соответствую
щая числу М  =  0,7, высота полета —  
60— 150 м, длина —  6,32 м, диам етр ко р 
пуса —  0,66 м, размах крыла —  3,66 м, 
стартовая масса —  1360 кг. Ракета осна
щ ена терм оядерной БЧ W -80 , масса ко 
торой составляет 123 кг, а тротиловый  
эквивалент равен 200 кт.

Силовая установка ракеты A G M -86B  —  
маршевый турбореактивный двухконтур
ный двигатель (Т Р Д Д ) F107-W R-101 с тягой 
272 кгс. Его масса составляет около  
65 кг, длина —  0,3 м, диам етр —  0,3 м. 
Это двухвальный двухкаскадный двига
тель с низкой степенью двухконтурно- 
сти и см ещ ением  потоков обоих конту
ров в сопле. Топливо в кольцевую ка
м еру сгорания поступает через вал каска
да высокого давления с помощ ью  вихре
вой ф орсунки. Запуск двигателя обеспе
чивается системой зажигания, оснащ ен
ной двумя запальными свечами с ем кост
ным зарядом , расположенны ми в перед 
ней зоне кольцевой камеры  сгорания. 
Для надеж но го  _ запуска охлаж денного  
двигателя на больших высотах к свечам  
подается газообразны й кислород.

Управление полетом осуществляется с 
помощ ью  горизонтальных хвостовых р у 
лей, которы е электродвигателями посто
янного тока симм етрично отклоняются  
для управления по тангажу и диф ф е
ренциально —  по курсу и крену.

Наведение КР на большей части траек
тории полета осуществляется с помощ ью  
инерциальной системы, навигационная  
ош ибка которой составляет 750 м /ч . Уст
ранение накопленной ошибки произво
дится путем коррекции траектории поле
та с помощ ью  системы наведения по

рельеф у местности TERC O M , принцип 
действия которой заключается в следую
щ ем .

На м арш рут полета КР составляется 
карта, представляющая собой квадрат, 
поделенный на ячейки с равными сторо
нами. В каж дую  ячейку вносится усред
ненное значение высоты земной поверх
ности. В результате получается циф ро
вая карта района, содержащ ая набор  
чисел, каж д о е  из которых соответствует 
высоте точки земной поверхности с из
вестными координатами. Набор карт, по
лученных с разведывательных спутников 
Земли, с различным разреш ением  вво
дится 8 запоминаю щ ее устройство (З У )  
бортовой цифровой вычислительной м а
шины (Б Ц В М ) ракеты.

Данны е о рельеф е местности, над ко 
торой пролетает ракета, поступают в си
стему TERCOM от бортового радиовысо
том ера. БЦВМ сравнивает эти данные с 
инф ормацией о рельеф е местности, хра
нящейся в ЗУ, определяет ош ибку место
положения ракеты  и выдает ком анду ко р 
рекции на автопилот, который возвра
щ ает ракету на расчетную траекторию .

Начальная коррекция производится со 
сравнительно низким разреш ением  (о ри 
ентировочно 1 0 0 X 1 0 0  м ) с целью умень
шения объема инф ормации, вводимой в 
ЗУ. На м арш руте полета имеется не
сколько участков коррекции, которые по
следовательно проходит ракета. По м ере  
приближения к цели размеры  матриц  
участков местности и стороны квадра
та уменьш аются, а разреш аю щ ая способ
ность повышается, в результате чего инер- 
циальная система корректируется через 
регулярные п ром еж утки  времени с нара
стающ ей точностью. Для дезориентации  
системы ПВО  противника осуществляется 
запрограм м ированное маневрирование по 
траектории.

Система TERCOM  обеспечивает круго
вое вероятное отклонение вывода на цель 
в несколько десятков метров. По мнению  
американских специалистов, этого все ж е  
недостаточно для поражения защ ищенной  
малоразм ерной цели с помощ ью  ядерной 
БЧ с малым тротиловым эквивалентом. 
Наиболее эффективны эти системы при 
полете над пересеченной местностью.
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Над м орем  TERCOM не работает и исполь
зуется только инерциальная система на
ведения.

Для проверки работы TERCO M  в усло
виях, соответствующих северной террито
рии СССР, м еж д у Канадой и С Ш А  бы
ло подписано соглашение, в соответствии 
с которым министерство обороны С Ш А  
получало право проводить испытания 
своих ракет над территорией Канады  
(в «коридоре», и м ею щ ем  ширину 13 км , 
протяженность 2600 км ).

Первые пуски ракет с самолетов- 
носителей В-52 над м орем Бофорта  
были проведены в начале 1986 года. Д ве  
КР пролетели 2500 км и упали на поли
гоне Прим роуз. Испытания из другой  
серии были менее удачными. У одной 
ракеты после 4 часов 10 минут полета 
взорвался маршевый двигатель. Она не 
долетела д о  полигона 55 км . У другой  
после отделения от самолета-носителя не 
включился двигатель, и она разбилась.

Каким ж е, по взглядам зарубежны х  
военных экспертов, должен быть поря
док боевого применения КР? Он преду
сматривает ввод в БЦВМ ракеты данных 
целеуказания, которы е поступают из 
штаба стратегического авиационного ко
мандования и являются частью «Единого  
ком плексного оперативного плана», обес
печивающ его нанесение одного из основ
ных ядерных ударов. Готовые к боево
му применению  ракеты A G M -86B  под
вешиваются на пилоны и хранятся на 
специальных стеллажах в защитных укры 
тиях, куда одновременно помещ аю тся  
четыре пилона с ракетами. Точная бо е
вая нагрузка самолета В-52 определяется  
за несколько часов до вылета.

Экипажу самолета-носителя неизвестны  
цели, по которым будет произведен  
пуск КР. Он получает только команды  
о месте и времени пуска и вводит их в 
бортовую  радиоэлектронную систему 
обеспечения наступательных действий и 
затем в ракеты. Взрыватели КР могут  
быть установлены на подрыв БЧ в возду
хе или при соударении с целью. Пуск 
ракет A G M -86B  м о ж ет  осуществляться ав
томатически с помощ ью  бортовой радио
электронной системы обеспечения насту
пательных действий O AS или ж е  в ручном  
реж им е экипажем самолета-носителя на 
расстоянии около 350 км от территории  
потенциального противника.

Вероятные маршруты полета КР про
ходят через территорию , расположенную  
м еж д у побереж ьем  Балтийского моря на 
севере и границей Ш вейцарии на ю ге, и 
могут обеспечить поражение целей на 
значительном расстоянии. Для повышения 
живучести ракет в течение трехчасового  
полета, два часа из которых будут про
ходить над территорией стран Варшавско
го Договора, их пуск предполагается  
осуществлять ночью или р сложных м е 
теоусловиях. М арш р ут полета м о ж ет  
быть изменен для обхода известных рай
онов дислокации средств ПВО, что обеспе
чивает выход на цель почти с лю бого  
направления.

В С Ш А  намечен выпуск КР воздушно
го базирования второго поколения A C M , 
призванных прийти на смену A G M -86B . 
Она создается на основе технологии  
«Стеле» (см. статью В. Ефимова, В. А нти

пова, В. Ленина «Стеле» в военных 
планах С Ш А » —  «Авиация и космонав
тика», 1986, №  9).

На ракетах «Стеле» планируется уста
новить двигатель F112-W R-100, разрабо
танный на базе двигателя F107-W R-101. 
Он позволит за счет увеличения тяги на 
40 процентов при уменьшении удельного  
расхода топлива на 5 процентов увели
чить дальность полета ракеты до 3200 км  
(по  некоторы м сообщ ениям, д о  4800 км ).

О жидается, что габариты и конф игу
рации КР на основе технологии «Стеле» 
не будут соответствовать аналогичным  
парам етрам  современных КР. По предва
рительным оценкам, основные характери
стики перспективных КР «Стеле», запуска
емых с вращающихся внутрифю зеляжных 
самолетных пусковых установок, будут  
уступать A G M -86B .

М е ж д у  тем полеты КР «Стеле» на боль
ших высотах устраняют ряд проблем, 
стоящих перед обычными КР. Так, плоская  
поверхность северной части территории  
СССР представляет для них значитель
ные трудности для корреляционной систе
мы наведения по рельефу местности. 
Если высотная КР «Стеле» будет оснащена  
комбинированной инерциальной системой  
наведения, сопряж енной с периодически  
действую щ им устройством обзора обш ир
ных районов земной поверхности, то, по 
мнению  специалистов, данную проблем у  
м о ж н о  будет устранить.

Против низколетящ их КР противодейст
вующая сторона м о ж ет использовать та
кие средства обороны, как сети, натянутые 
в долинах, через которы е можнс^выйти в 
зону расположения вероятных целей. О д 
нако для борьбы с высотными КР, осу
щ ествляющ ими отвесное пикирование на 
конечном  участке траектории, такой спо
соб неприемлем.

Для более точного вывода ракеты на 
цель разработана и прош ла испытание 
на ракетах «Томагавк» циф ровая ко р р е
ляционная система наведения, работаю 
щая по принципу сравнения эталонного  
и реального изображений района цели. 
Эталонное изображ ение района цели, 
преобразованное в цифровую ф орму, 
хранится в памяти БЦВМ ракеты, а р е
альное —  поступает от телекамеры .

Система ф ункционирует только на ко
нечном участке траектории полета, когда  
ракета достигает районов, для которых  
составлены эталонные карты. Площадь, 
охватываемая данными картами, всегда 
больш е площади, изображения которой  
получаются в полете.

В соответствии с програм м ой, преду
сматриваю щ ей создание усовершенство
ванной системы наведения для КР, на 
ракете A C M  м о ж ет быть такж е  установ
лена аппаратура, использующая данные 
глобальной спутниковой навигационной  
системы «Навстар» для коррекции место
положения ракеты на м арш евом  участке 
полета. Во время испытаний КР, обору
дованных приемниками системы «Нав- 
стар», навигационная ош ибка составила 
около 15 м. Планируется такж е  созда
ние системы на основе бортового лазер
ного локатора на двуокиси углерода, 
обеспечиваю щ ей полет в р е ж и м е  сле
дования рельеф у местности и облета 
препятствий на малых высотах при не

благоприятных метеоусловиях, наведение 
на конечном участке траектории полета 
при атаке стацион'арных целей особой 
важности и атаку движущихся целей.

Всего к 1990 году ракетами A C M  пред
полагается вооружить 194 бомбардиров
щ ика В-1. Считают, что они будут эф ф ек
тивной составной частью стратегической  
ядерной триады С Ш А  до середины 90-х 
годов. Тогда предполагается развернуть 
КР третьего поколения.

Они уж е  будут иметь сверхзвуковые 
скорости полета, соответствующие числу 
M S  4.

Считают, что КР третьего поколения 
будут оснащаться навигационной аппара
турой «Навстар», устройствами распозна
вания целей и разведывательной аппара
турой для оценки результатов нанесен
ного удара. Ими предполагается воору
жить как бомбардировщ ики В-1 В, так и 
создаваемые по технологии «Стеле» само
леты АТВ.

Таковы далеко идущие планы военно- 
пром ы ш ленного комплекса С Ш А  и под
держиваю щ их его  реакционных сил. О д
нако не все ещ е идет гладко. Проблем 
ным остается вопрос эффективности бо
евого применения КР.

П о  оценке американских специалистов, 
для поражения 70 процентов стартовых 
шахт МБР потенциального противника мо
ж е т  потребоваться 1350, а для пораж е
ния 90 процентов этих шахт —  2650 КР 
воздуш ного базирования AG M -86B . Одна
ко  нет полной уверенности, что все КР 
могут поразить эти цели. При нанесении 
ударов по сильно защ ищенным целям  
точность наведения КР и их мощность 
могут оказаться недостаточными.

Как заявляют официальные представи
тели ВВС С Ш А , более 1000 КР воздуш
ного базирования A G M -86B  имеют неис
правности в системе наведения и ряд дру
гих недостатков. Во время летных испы
таний в электронной аппаратуре возни
кали napa3HTHbje импульсы, приводившие 
к снижению  точности наведения. Кром е  
того, как отмечалось, на работу чувстви
тельного радиовысотомера крылатой ра
кеты при запуске оказывали влияние 
сигналы средств РЭП самолета-носителя  
В-52. При испытаниях были зарегистриро
ваны случаи остановок двигателя раке
ты от влияния сигналов средств РЭП са- 
молета-носителя.

М е ж д у  тем , невзирая на эти и другие  
недостатки, некоторы е американские экс
перты предлагаю т перевести основную  
часть стратегического потенциала С Ш А  на 
«медленно летящ ие системы» —  авиацию 
и крылатые ракеты. В Пентагоне п о -преж 
нему продолжаю т звучать призывы к 
дальнейшему наращиванию стратегиче
ской мощ и С Ш А  в надеж де достичь 
военного превосходства над Советским  
С ою зом .

Как будут развиваться события —  пока
ж е т  будущ ее. В одном не приходится 
сомневаться: если в Н А ТО  будет дан ход 
«модернизации» ядерного оружия, это не 
м о ж ет не отразиться на наметившихся 
перспективах улучшения советско-амери
канских отношений, не м ож ет не деваль
вировать м ногого из того, что достигну
то по Д оговору о ракетах средней и 
меньшей дальности.

47

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



С О Д Е Р Ж А Н И Е

Ш а п о ш н и к о в  Е. К вы сокой  боевой  
готовности  »  через заботу  о лю д ях  1

П е т р а к о в  И. И стоки  проф ессиональ
но го  м а с т е р с т в а .........................................4

А г е е в  В. Н ебо п окоряется  отважны м  6
В о р о н и н  В., А л е к с а н д р о в  А.

Оборванная л и н и я .........................................8
В ногу со в р е м е н е м .........................................10
К о в р и ж к и и  Л. Эти нетривиальные

тривиальности ..............................................  12
Опасные ситуации при боевом  пр и м е н е 

нии на а в и а п о л и г о н а х .............................13
Д  у д и н 8. Происш ествия м огл о  не слу

читься ................................................................14
К о ц е р у б а  Н. ...А  ответственность —

персональная ....................................................  16
С е р г е е в  Е., Л а р и н  В. П одрезанны е

к р ы л ь я ................................................................17
К о н д р а т ь е в  А. О становка перед

с т а р т о м ................................................................18
Б о б р о в  Г. Резервы надежности 
А н у ч и н  В. По вра ж ески м  аэродром ам .

( О к о н ч а н и е ) .................................................... 20
Н а д е ж д и н  А. П обеду обеспечивает

и н и ц и а т и в а .......................................................... 22
В Р иж ском  ави ационном ................................26
Ф и л и н  В., Б у р д а к о в  В. Глобальная

экологическая у г р о з а ............................. 28
Н а з а р о в  О. .  С о к о л о в  В. По долгу

и н т е р н а ц и о н а л и с т а .........................................30
3 у е н к  о И. Назвать героев  имена 32
Ш и ш о в Л. П од звезд ам и  Эллады . . 33
К о п е й к и н  А . «М ы б уд е м  по бе ж д а ть !»  34 
С е р г и е н к о  А. С пециальное задание 36 
З а й ц е в  Ю . В океане  плазм ы . (О к о н 

чание) ................................................................38
Ч е р н и с  Д . Книги  издательства «М а

ш и н о с т р о е н и е » .............................................. 40
У в а р о в  В. Клю ч к с о в е с т и ....................... 41
С и л ь ч е н к о  Ю . Творческии  характер  

советской военной д о ктр и н ы  . . . .  42
Т а р а с о в  Ю. ,  Н и к и т и н  В. Р еактив

ная, ракетоносная .........................................  44
Е ф и м о в  В., К о с е н ю к  Г. Крылья

ядерной т р и а д ы .........................................46
Ф а т х у л л и н  А. На м ор ски х  рубеж ах 48

Н а  о б л о ж к е :

Н а  1-й с т р .  — А такует б о м б ар д и р о вщ и к 
Су-24. Ф о то  С. С к р ы н н н к о в а .

Н а 2' й с т р .  —  На р азв е д ку . Ф о т о  А. М а к 
с и м о в а .

Н а  3-н с т р .  —  В оенно -м ед ицинская  ака 
демия; авиационный ф акультет. Ф о то  
А. М а к с и м о в а .

Н а 4-й с т р .  —  В м инуты  отды ха. Ф о то  
А. Р я б к  о.

Р Е Д А К Ц И О Н Н А Я  К О Л Л Е Г И Я :

О . А . Н А З А Р О В  (гл а в н ы й  р е д а к т о р ) ,
Н . А . А Н Т О Н О В , В. Г. Б Е З Б О Р О Д О В ,
П . И. Б Е Л О Н О Ж К О , Е. И . Б Е С С Ч Е Т Н О В  
(за м . гл а е н о го  р е д а к т о р а ) , А . Ф .  Б О Р С У К  
А . Н . В О Л К О В , В. Л . Г О Р Ь К О В ,
A . С. ГО Р Я Й Н О В , А . Д .  Д М И Т Р И Ч Е Н К О В  
(о тв е тс тв е н н ы й  с е к р е т а р ь ) ,
B. П . Л ЕБЕД ЕВ, Е. А . Р У С А Н О В ,
A . М . С И Д О Р О В , Г. С . ТИ ТО В (з а м . 
гл а в н о го  р е д а к т о р а ) , В. А . Ш А Т А Л О В ,
B. М . Ш И Ш К И Н , Н . Г. Ш И Ш К О В .

Х у д о ж е с т в е н н ы й  р е д а к т о р  
А . М . К о з л о в а

А дрес редакции : 125083, М о сква , А -83
Телефон: 1 55-1 3-28. Издатель: ВВС, Воениздат, 
103160, М осква , К-160. О тпечатано в 3-й типо 
графии Воениздата.
С дано в набор 10.05.89 г. Г-27012. Ф о р м а т  
6 0 X 9 0  ’ /в . Печ. л. 6. Уел. печ. л. 6. Зек. 639 /3 . 
Подписано в печать 05.06.89 г. Глубокая 
печать. Уч .-изд . л. 9,4. Изд. №  П /4827 .
Цена 40 коп. 33,75 уел. кр .-о тт . 3-я тип. УВИ. 
Во всех случаях полиграфического брака ■ экземпля
рах журнала просим обращаться ■ 3>ю типографию 
Воениздата по адресу: 123007, г. Москва, Д-7.

48

' Ш

У НАШИХ БОЕВЫХ ДРУЗЕЯ

НА МОРСКИХ РУБЕЖАХ
Д ля меня и моих товарищ ей поня

тие «на краю  земли» реальное, осязае
м ое. А эрод ром  морской авиации раски
нулся на краеш ке родной земли, и, когда  
стихает рев двигателей, на самолетную  
стоянку с океана доносится шум прибоя. 
Рядом, только подними голову, другой  
океан, такой ж е  синий, такой ж е  б е зб р е ж 
ный. Пятый океан, воздушный, как и Тихий, 
тихим бывает редко.

М о и  боевые товарищи стоят здесь, как  
на богатырской заставе, всегда готовые 
незамедлительно пресечь действия врага, 
если тот посмеет нарушить наши границы.

Трудно представить боевые действия 
соврем енного военно-м орского флота без  
авиации, способной уничтожать подвод
ные и надводные цели, наносить удары  
по береговы м объектам, обеспечивать вы
садку м о рско го  десанта, вести разведку  
над океанскими просторами и в п р и б р еж 
ных районах, выполнять другие задачи.

В составе ракетоносной м орской авиа
ции —  самолеты, обладаю щ ие большой  
дальностью и скоростью полета, оснащ ен
ные современны ми средствами поиска  
целей, ракетами различного назначения. 
Выполнение над океаном  учебно-боевых  
задач, полеты в сложных метеоусловиях, 
вертикальные взлет и посадка на палубу 
авианесущих кораблей требую т от м о р 
ских летчиков высочайшего проф ессио
нального мастерства. А бсолю тное боль
шинство авиаторов флота владеют им в 
совершенстве.

В частях морской авиации получило

ш ир око е распространение движение за 
право называться последователем лучших 
специалистов военных лет, за то, чтобы 
обнаруживать цели в м оре на предель
ной дальности и поражать их с первого  
ракетно го  пуска. В мирное время Геро
ем  Советского С ою за стал ком андир ча
сти палубной авиации полковник Ю . Чури- 
лов. Н еоднократно отличались при выпол
нении заданий ком андир отряда гвардии 
м айор А. Баранов, ш турман экипажа гвар
дии старший лейтенант В. М игда, пом ощ 
ник ком андира воздуш ного корабля гвар
дии капитан Н. Сергеев, члены экипажа  
самолета-разведчика под командованием  
гвардии капитана В. Бержукасова, спе
циалисты инженерно-авиационной службы  
гвардии капитаны Г. Корчевский, В. Исакин, 
В. Ш креб тиенко , В. Туранин и многие  
другие.

Авиаторы В оенно-М орского  Флота, как 
и все воины Вооруженных Сил, достойно  
несут эстафету боевой славы, всегда го
товы к защ ите м ирного, созидательного  
труда советского народа.

Н а  с н и м к а х :
К предстоящим  полетам  готовятся  гв а р 

дии  капитаны  Г. К о рч е вски й , В. Исакин,  
В. Ш кр е б т и е н ко  и В. Туранин.

4- Г вардии напитан В. Б е р ж ука со в  ставит 
эки п а ж у  задачу на п о и ск  надводной  цели.

Капитан А. ФАТХУЛЛИН.
Ф о т о  автора.
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факультет

Это старейшее в нашей стра
не высшее военно-медицин- 
ское учебное заведение ведет 
свою историю от П етербург
ского медико-хирургического  
училиш,а. Оно основано в 1798 
году с преобразованием учи
лища в П етербургскую  меди
ко-хирургическую  академ ию , а 
с 1881 года носит название 
военно-м едицинской а ка д е 
мии.

За долгие годы своей работы  
академия оказала большое 
влияние на ф ормирование оте
чественной науки, организа
цию медицинского обеспече
ния войск. Своими трудами, не
посредственным участием в

учебном процессе Н. И. Пиро
гов. Н. В. Склифосовский, 
И. М . Сеченов, В. М . Бехте
рев, Л. А. О рбели и многие  
другие ее проф ессора и пре
подаватели внесли крупный 
вклад в подготовку военных 
врачей.

С появлением авиации стала 
бурно развиваться новая от
расль знаний —  авиационная 
медицина, и в академ ии был 
создан соответствующий фа
культет. Теперь у него своя 
богатая история, традиции. 
Преподаю т здесь опытные пе
дагоги. Имеется хорошая учеб
но-материальная база. Аудито
рии и лаборатории оснащены

НА СТРАЖЕ ЗДОРОВЬЯ
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современным оборудованием. 
И з академии выпускаются вы
сококвалиф ицированные воен
ные медики ш ир око го  проф и
ля: хирурги, терапевты, оф
тальмологи...

С недавних пор на факуль
тете стали готовить специали
стов по авиационно-космиче
ской медицине. Ш и р о ко  ведет
ся научная работа. Курсанты  
осваивают современны е м ето
дики исследований. М н огие  из 
них продолжаю т начатую на
учную работу по прибытии в 
части. Кто -то  позднее возвра
щается в академ ию  уж е  в ка
честве адъюнктов, преподава
телей.

...Уверенно работаю т с при- 
 ̂борами отличники учебы ко м 
мунисты М . С аразов, А. Кар-

пухин, и. Бакулин и другие 
курсанты-выпускники. Послед
ние занятия, последние лабо
раторные работы в родном 
Военно-медицинской ордена 
Ленина,Краснознаменной ака
демии имени С. М . Кирова. 
Все, чему они научились, при
годится им для выполнения 
высшего долга врача: поддер
жания здоровья и летного дол
голетия авиаторов. 
Н а с м и м к д х :
^  Курсан гь ! осваивдют методику 
высотньгг испытаний летного  со- 
е е м а  в барокам ере .
^  С тарш ий преподаватель м -  
ф едры  авиационной медчц>чны 
нандидат медицинсммх наук пол
ко в н и к  И Колосов консультиру- 
е г курса н та  В. Плеханова.
4- П р а кти ческо е  занятие на ката
пульте.

А. М А КС И М О В .
Ф о т о  автора.
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